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بحران‌و‌میراث‌بحران!
.. وقتی در ميانه محاصره سوسنگرد با دريايی از آب، مقامات 
محلی اعلام كردند بايد 400 هزار نفر از منطقه تخليه شوند، 
كسي از مقامات پيدا نشد كه بگويد جابه جايی اين تعداد، به 
حداقل 8000 دستگاه اتوبوس نياز دارد و در آن موقعيت حتی 
80 دستگاه هم در دسترس نيست. اين ناتوانی های عملياتی 

ريشه در مطالعه نشدگی »لجستيك در وضعيت بحران« دارد. 

غیبت‌لجستیک‌بحران!
مروری بر حوادث طبيعی طی چند دهه اخير، بيانگر آن است كه 
متاسفانه در حين و پس از بحران از جمله سيل های ويرانگر اخير نيز 
همچون تجربه بحران های گذشته در كشور، كاستی های فراوانی به 
چشم خورد كه بخش زيادی از آن به دليل عدم كسب آمادگی برای 
مقابله با بحران در زمان قبل از وقوع بحران است.  در اين يادداشت 

در پی پرداختن به اهميت »مديريت لجستيك بحران« بوده ايم.
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خواب‌در‌گذر‌سیل
آيا دستگاه های متولی با بي توجهي به وظايف خود در نگهداری و 
لايروبی رودخانه ها و... موجب شدند تا چند ساعت بارش به 
سيلابی سهمگين بدل شود يا سيلاب با سيلی خود بر صورت 
مردم، تاوان دخل و تصرف انسان ها در بستر و حريم رودخانه ها را 
گرفت؟ برای يافتن پاسخ اين پرسش ها به ديدار مديركل دفتر 
مهندسی رودخانه ها و سواحل شركت سهامی آب منطقه ای تهران 
رفتيم. جايی كه پهنای بستر و حريم رودخانه ها و مسيل ها را تعيين 

می كنند و لايروبی آنها را در خارج از شهرها بر عهده دارند.

سیلي‌سیل!
اواخر فروردين ماه، در »ميزگرد بررسی و تحليل سيلاب های 
اخير كشور« كه در پژوهشگاه ملی اقيانوس شناسی برگزار شد،  
دكتر راضيه لك، رئيس پژوهشگاه سازمان زمين شناسی بيش از 
هر چيز، بر گزارش هاي زيست محيطی و فنی بسيار ناقص و 
ضعيف براي انتخاب سايت  پروژه های كلان كشور و ناديده 
گرفته شدن نقش سازمان زمين شناسی كشور در اين زمينه تاكيد 

داشت...

24

چه‌كسی‌در‌را‌برای‌سیل‌باز‌كرد؟
... ايران سال 98 را با سيل در استان های گيلان و گلستان آغاز 
كرد كه راه خود را تا لرستان و شيراز ادامه داد و به خوزستان 
و كرمان رسيد و درحالی كه روزهای پايانی دومين ماه سال را 
پشت سرمی گذاريم، هنوز استان های سيل زده، با آب و گل و 
لای برجای مانده از سيل دست وپنجه نرم می كنند و سرگردان 

زندگی های از دست رفته شان هستند...  
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انقلاب‌»بیت‌كوين«‌در‌حمل‌ونقل؟
»بيت كوين« از مقاله نويسنده ای با نام مستعار »ساتوشی ناكاموتو« در اكتبر 2008 متولد 
شد كه كمتر كسی با خواندن آن مقاله تصور می كرد يكی از انقلاب های فن آوری در 

يك دهه آينده متولد شده است.
با موفقيت بيت كوين، ده ها ارز ديجيتال ديگر متولد شدند و سخن از پايان عمر 
واحدهای پولی كلاسيك به ميان آمد. انقلاب بيت كوين اما محققان را متوجه به 

قابليت های عظيم فن آوری زيرساختی آن كرد: »بلاك چين«! 

چالش‌های‌يک‌رويای‌‌100میلیارد‌دلاری!
اين روزها بازارهاي مالي شاهد حضور سه شركت دنيای 
شده اند.  روبه رو  نيز  استقبال  با  كه  بوده اند  فن آوری 
اين  سهام  خريد  برای  سرمايه گذاران  عطش  دسته ای 
شركت ها را بهانه ای برای ورود شركت های بزرگ تر 
می دانند و دسته ای نگران هستند شركت های كم بازده 
زيان بسياری متوجه سرمايه گذاران هيجان زده خود كنند. 

خوره‌بر‌تن‌خودروسازان‌
مهم ترين دليل زيان انباشته صنعت خودروسازی كشور 
به ساختار مديريتی و مالكيتی آن برمی گردد. در اين 
گزارش تلاش شده وضعيت موجود اين صنعت با تكيه 
بر ميزان توليد خودرو، صنعت قطعه سازی و واردات 
قطعات منفصله، بررسی قيمت تمام شده و مبالغ فروش 

در ايران خودرو و سايپا مورد تحليل قرار گيرد. 

ارتفاع‌پست
گفته مي شود در 3 ماه پايانی سال 97 بيش از صد نفر از 
خلبانان كشور درخواست مهاجرت داده اند. ترابران با 
يكي از مميزان سازمان  هواپيمايی به گفت وگو نشست 
تا از دلايل اين امر جويا شود. اين كارشناس معتقد است 
مهاجرت اين خلبانان، كنشی برای بيان اعتراض و اعلام 

نارضايتی آنها است.

»يافت‌‌می‌نشود!«
شمارش معكوس برای الزام كشتی ها به استفاده از سوخت كم سولفور آغاز شده است با 
اين حال عليرغم اينكه بالغ بر 90 درصد تجارت كشورمان از راه حمل ونقل دريايی انجام 
می شود و در تحريم هم به سر می بريم، اما به گفته نماينده مالكان كشتي در ايران، هنوز برنامه 
مشخصي برای اجرای اين قانون وجود ندارد؛ از يك سو، وزارت نفت توليد سوخت 
كم سولفور را اقتصادی نمی داند و توليد نمی كند و از سوي ديگر، برای خريد و واردات آن 

از كشورهای ديگر هم تدبيری انديشيده نشده است. 

آسیب‌شناسي‌زيرساخت
دبير كميته شركت های سرمايه گذار در آزادراه ها معتقد است: »آزادراه های كشور از سيل 
98 سربلند بيرون آمدند. به عنوان مثال، اگر آزادراه خرم آباد-  پل زال نبود، باتوجه به قطع 
ارتباط ريلی جنوب و از بين رفتن قسمت قابل توجهی از جاده قديم، معلوم نبود چگونه 

امكان دسترسی به خوزستان و شهرهای آسيب ديده برقرار می شد.« 
خدايار خاشع تاكيد داشت كه اگر از گذشته درس بگيريم و اشتباه های پيشين را تكرار 

نكنيم، می توان تمام خسارات و هزينه های وارد شده به راه های كشور را جبران كرد.

بر‌آب‌رفته
با مديركل دفتر مديريت بحران و تجهيز ماشين آلات 
سازمان راهداری گفت وگويی داشتيم تا آمار و اطلاعات 
دقيق تری از ميزان خسارات وارد شده به راه های كشور 
به دست آوريم. رودباری با بيان گزارش عملكرد اين 
دفتر، به مشكلات ناوگان و تجهيزات فرسوده، خسته و 
محدود راهداری اشاره كرد و از تشكيل اكيپ هاي »اقدام 

واكنش سريع« تا شش ماه آينده خبر داد. 

‌دنیاي‌فن‌آوري

‌صنعت‌خودرو ‌ترابري‌دريايي

‌ترابري‌هوايي

‌ترابري‌دريايي ‌گزارش‌اصلی

زير‌چکمه‌حاكمیت
گوش سنگين دولت برای شنيدن دغدغه های بخش خصوصی و فريادهای بی ثمر 
سرمايه گذارانی كه كسب و كار خود را در خطر نابودی می بينند، داستان تازه ای نيست، 
با اين حال، در آستانه فعاليت نهمين هيئت نمايندگان اتاق های بازرگانی سراسر كشور، 
با دكتر فرهاد فزونی، از بنيان گذاران انجمن های مختلف تخصصی در كشور و حسن 
فروزان فرد، رئيس كميسيون رقابت و خصوصی سازی اتاق ايران گفت وگوهايی داشتيم 
تا نقشه راهی برای تعامل مؤثر ميان بخش خصوصی و بخش دولتی به دست آوريم.

گیجي‌
با گفتمانی  در عصر حاضر تمدن های مختلف 
واحد، مرزهای جغرافيايی را كمرنگ و اقتصادهای 
فرامرزی را خلق كردند، اما اوضاع در كشور ما 
متفاوت است، گفتمان ايران در تعامل با جهان 
پيرامون همواره در تضادی آشكار با منافع اقتصادی 

خود بوده است كه ...

‌54اقتصاد‌كلان

60

بیم‌و‌امید‌دركرانه‌های‌عمان
اوايل امسال، خبر رسيد عمان توافقی را با ايالات متحده امضا كرده كه به موجب آن، 
علاوه بر گسترش فعاليت تجاري دو كشور، ارتش آمريكا اجازه خواهد داشت از 
برخی بنادر مهم و فرودگاه های عمان برای كشتی ها و هواپيماهای جنگی خود استفاده 
كند. بدين ترتيب، آيا عمان كه تاكنون برای سرمايه گذاران ايرانی محل امن تجارت 
محسوب مي شد، از اين پس به لانه  زنبورها تبديل خواهد شد؟ ترابران در گفت وگو 

با كارشناسان نتايج و تاثيرات اين اقدام را بررسي كرده است.
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چالش‌های‌يک‌رويای‌‌100میلیارد‌دلاری!
اين روزها بازارهاي مالي شاهد حضور سه شركت دنيای 
شده اند.  روبه رو  نيز  استقبال  با  كه  بوده اند  فن آوری 
اين  سهام  خريد  برای  سرمايه گذاران  عطش  دسته ای 
شركت ها را بهانه ای برای ورود شركت های بزرگ تر 
می دانند و دسته ای نگران هستند شركت های كم بازده 
زيان بسياری متوجه سرمايه گذاران هيجان زده خود كنند. 

خوره‌بر‌تن‌خودروسازان‌
مهم ترين دليل زيان انباشته صنعت خودروسازی كشور 
به ساختار مديريتی و مالكيتی آن برمی گردد. در اين 
گزارش تلاش شده وضعيت موجود اين صنعت با تكيه 
بر ميزان توليد خودرو، صنعت قطعه سازی و واردات 
قطعات منفصله، بررسی قيمت تمام شده و مبالغ فروش 

در ايران خودرو و سايپا مورد تحليل قرار گيرد. 

ارتفاع‌پست
گفته مي شود در 3 ماه پايانی سال 97 بيش از صد نفر از 
خلبانان كشور درخواست مهاجرت داده اند. ترابران با 
يكي از مميزان سازمان  هواپيمايی به گفت وگو نشست 
تا از دلايل اين امر جويا شود. اين كارشناس معتقد است 
مهاجرت اين خلبانان، كنشی برای بيان اعتراض و اعلام 

نارضايتی آنها است.

»يافت‌‌می‌نشود!«
شمارش معكوس برای الزام كشتی ها به استفاده از سوخت كم سولفور آغاز شده است با 
اين حال عليرغم اينكه بالغ بر 90 درصد تجارت كشورمان از راه حمل ونقل دريايی انجام 
می شود و در تحريم هم به سر می بريم، اما به گفته نماينده مالكان كشتي در ايران، هنوز برنامه 
مشخصي برای اجرای اين قانون وجود ندارد؛ از يك سو، وزارت نفت توليد سوخت 
كم سولفور را اقتصادی نمی داند و توليد نمی كند و از سوي ديگر، برای خريد و واردات آن 

از كشورهای ديگر هم تدبيری انديشيده نشده است. 

آسیب‌شناسي‌زيرساخت
دبير كميته شركت های سرمايه گذار در آزادراه ها معتقد است: »آزادراه های كشور از سيل 
98 سربلند بيرون آمدند. به عنوان مثال، اگر آزادراه خرم آباد-  پل زال نبود، باتوجه به قطع 
ارتباط ريلی جنوب و از بين رفتن قسمت قابل توجهی از جاده قديم، معلوم نبود چگونه 

امكان دسترسی به خوزستان و شهرهای آسيب ديده برقرار می شد.« 
خدايار خاشع تاكيد داشت كه اگر از گذشته درس بگيريم و اشتباه های پيشين را تكرار 

نكنيم، می توان تمام خسارات و هزينه های وارد شده به راه های كشور را جبران كرد.

بر‌آب‌رفته
با مديركل دفتر مديريت بحران و تجهيز ماشين آلات 
سازمان راهداری گفت وگويی داشتيم تا آمار و اطلاعات 
دقيق تری از ميزان خسارات وارد شده به راه های كشور 
به دست آوريم. رودباری با بيان گزارش عملكرد اين 
دفتر، به مشكلات ناوگان و تجهيزات فرسوده، خسته و 
محدود راهداری اشاره كرد و از تشكيل اكيپ هاي »اقدام 

واكنش سريع« تا شش ماه آينده خبر داد. 

‌دنیاي‌فن‌آوري

‌صنعت‌خودرو ‌ترابري‌دريايي

‌ترابري‌هوايي

‌ترابري‌دريايي ‌گزارش‌اصلی

زير‌چکمه‌حاكمیت
گوش سنگين دولت برای شنيدن دغدغه های بخش خصوصی و فريادهای بی ثمر 
سرمايه گذارانی كه كسب و كار خود را در خطر نابودی می بينند، داستان تازه ای نيست، 
با اين حال، در آستانه فعاليت نهمين هيئت نمايندگان اتاق های بازرگانی سراسر كشور، 
با دكتر فرهاد فزونی، از بنيان گذاران انجمن های مختلف تخصصی در كشور و حسن 
فروزان فرد، رئيس كميسيون رقابت و خصوصی سازی اتاق ايران گفت وگوهايی داشتيم 
تا نقشه راهی برای تعامل مؤثر ميان بخش خصوصی و بخش دولتی به دست آوريم.

گیجي‌
با گفتمانی  در عصر حاضر تمدن های مختلف 
واحد، مرزهای جغرافيايی را كمرنگ و اقتصادهای 
فرامرزی را خلق كردند، اما اوضاع در كشور ما 
متفاوت است، گفتمان ايران در تعامل با جهان 
پيرامون همواره در تضادی آشكار با منافع اقتصادی 

خود بوده است كه ...

‌54اقتصاد‌كلان

60

بیم‌و‌امید‌دركرانه‌های‌عمان
اوايل امسال، خبر رسيد عمان توافقی را با ايالات متحده امضا كرده كه به موجب آن، 
علاوه بر گسترش فعاليت تجاري دو كشور، ارتش آمريكا اجازه خواهد داشت از 
برخی بنادر مهم و فرودگاه های عمان برای كشتی ها و هواپيماهای جنگی خود استفاده 
كند. بدين ترتيب، آيا عمان كه تاكنون برای سرمايه گذاران ايرانی محل امن تجارت 
محسوب مي شد، از اين پس به لانه  زنبورها تبديل خواهد شد؟ ترابران در گفت وگو 

با كارشناسان نتايج و تاثيرات اين اقدام را بررسي كرده است.
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»‌...‌زلزله‌شديدی‌رخ‌داد.‌به‌دنبال‌آن،‌چند‌نفر‌از‌آنجا‌به‌ما‌نامه‌نوشتند‌كه‌اين‌زلزله‌نبوده،‌بلکه‌انفجار‌مربوط‌
به‌زباله‌های‌اتمی‌بوده‌كه‌آمريکايی‌ها‌و‌شايد‌اسرايیل‌آنها‌را‌در‌حوالی‌شهر‌دفن‌می‌كردند.‌نحوه‌تخريب‌شهر‌
شباهتی‌به‌زلزله‌نداشت‌و‌صدای‌زياد‌و‌شعله‌ايجاد‌كرده‌بود.‌علاوه‌بر‌آن‌عده‌ای‌آمريکايی‌آنجا‌مقیم‌شده‌
بودند‌و‌محموله‌هايی‌را‌می‌آوردند‌و‌در‌فلان‌محل‌در‌طبس‌دفن‌می‌كردند.‌به‌احتمال‌قوی،‌اين‌محموله‌ها‌
زباله‌ها‌و‌زائده‌های‌اتمی‌بوده‌كه‌منشا‌انفجار‌شد.‌‌اعمال‌و‌قراين‌ديگری‌هم‌بود‌از‌جمله‌سوختگی‌هايی‌كه‌
به‌برخی‌افراد‌در‌روز‌حادثه‌عارض‌شده‌بود‌و‌می‌گفتند‌از‌آثار‌راديواكتیو‌است.‌موضوع‌زلزله‌موضوع‌خوبی‌
بود‌و‌می‌شد‌با‌دستاويز‌قرار‌دادن‌آن‌اقداماتی‌انجام‌داد.‌عده‌ای‌از‌دوستان‌را‌جمع‌كرديم‌و‌درباره‌موضوع‌به‌
شور‌نشستیم.‌پرسیدم‌آيا‌بین‌ما‌كسی‌هست‌كه‌موضوع‌را‌به‌لحاظ‌فنی‌و‌مهندسی‌تايید‌كند؟‌به‌يکی‌از‌
اعضای‌نهضت‌آزادی‌كه‌بعدها‌در‌دوره‌انقلاب‌وزير‌كشور‌شد،‌گفتم‌به‌يکی‌از‌كسانی‌كه‌كارشناس‌زلزله‌
هستند‌بگويید‌آزمايشی‌در‌محل‌انجام‌دهد‌و‌موضوع‌را‌تايید‌كند.‌اين‌كارشناس‌يک‌مهندس‌معروفی‌بود‌كه‌
در‌ظاهر‌هم‌خیلی‌تظاهر‌به‌مبارزه‌داشت‌ولی‌بايد‌امتحان‌صداقت‌می‌داد.‌وقتی‌اين‌موضوع‌را‌از‌وی‌خواستند‌
به‌طرفداری‌از‌دولت‌به‌شدت‌مخالفت‌كرده‌و‌گفته‌بود‌اين‌مسخره‌بازی‌ها‌و‌اين‌چرنديات‌چیست.‌او‌با‌اين‌
حرف‌موضوع‌را‌لوث‌كرد.‌ما‌می‌خواستیم‌اين‌موضوع‌را‌جنجالی‌كرده‌به‌روزنامه‌ها‌بکشانیم‌و‌شکايت‌كنیم‌
و‌پای‌آمريکايی‌ها‌را‌وسط‌بکشیم‌كه‌نشد.‌البته‌آرام‌آرام‌در‌افکار‌عمومی‌مسائلی‌مطرح‌شد‌از‌جمله‌اينکه‌

زلزله‌طبس‌حاصل‌انفجار‌زباله‌های‌اتمی‌آمريکايی‌ها‌بوده،‌اما‌خیلی‌دوام‌نیاورد...«

خاطرات‌سیدمحمد‌خامنه‌ای.‌انتشارات‌مركز‌اسناد‌انقلاب‌اسلامی

جست‌وجوی‌دلايل‌رخدادهای‌فاجعه‌آمیز‌طبیعی‌پس‌از‌هر‌فاجعه،‌بديهی‌ترين‌كاری‌است‌كه‌همیشه‌خواه‌ناخواه‌
رخ‌می‌دهد.‌اين‌جست‌وجوها‌البته‌همیشه‌به‌اغراض‌غیرعلمی‌آغشته‌اند‌و‌اگر‌ترابران‌در‌اين‌شماره‌تلاش‌كرده‌به‌
جای‌علل‌سماوی‌و‌دلايل‌بعید‌به‌طرح‌شرايط‌فنی‌و‌مهندسی‌و‌دلايل‌اجتماعی‌و‌علل‌ناگزير‌پرهزينه‌شدن‌سیل‌
فروردين‌امسال‌بپردازد،‌با‌پیشرانه‌دغدغه‌های‌همیشگی‌تحريريه‌اش‌بوده‌است:‌بخش‌راه‌از‌غفلت‌های‌مهندسی‌و‌

صرفه‌جويی‌های‌غیرمسئولانه‌مديريتی‌و‌ملاحظات‌نابخردانه‌سیاستمداران‌چقدر‌آسیب‌می‌بیند؟
حالا‌البته‌سیاستمداران‌ايران‌آنقدر‌ريش‌سفید‌كرده‌اند‌كه‌علت‌تخريب‌های‌سیلابی‌را‌باران‌فراوان‌و‌علت‌فراوانی‌
باران‌را‌بارور‌كردن‌و‌گسیل‌ابرها‌توسط‌عربستان‌و‌به‌عنوان‌يک‌توطئه‌عربی‌آمريکايی‌نپذيرند‌و‌آن‌را‌فرصت‌
مناسب‌برای‌بسیج‌توده‌ها‌در‌راهپیمايی‌علیه‌استکبار‌جهانی‌قرار‌ندهند.‌اين‌روزها،‌حکومت‌بیشتر‌در‌پی‌آن‌است‌
كه‌گرفتاری‌های‌بزرگ‌تری‌را‌به‌پای‌آمريکای‌جهانخوار‌بگذارد.‌اگر‌حکومت‌تا‌همین‌چند‌ماه‌پیش‌سر‌میز‌قمار‌
لبنانی‌و‌شرط‌بندی‌يمنی‌و‌بخت‌آزمايی‌سوری‌نشسته‌بود،‌حالا‌دسته‌چک‌به‌دست‌آنها‌داده‌تا‌به‌میل‌خود‌به‌
حساب‌ايران‌بازی‌كنند‌و‌آمريکا،‌اين‌شرخر‌گردن‌كلفت‌بین‌المللی‌برای‌وصول‌صورتحساب‌به‌در‌خانه‌بیايد.

*‌*‌*
برخلاف‌زلزله‌طبس،‌اين‌بار‌آمريکا‌اهرم‌خلق‌زلزله‌را‌در‌دست‌دارد.‌اگر‌چهل‌سال‌پیش‌دولت‌كارتر‌كنار‌نشست‌
تا‌ايرانی‌ها‌حکومت‌مورد‌علاقه‌خود‌را‌سر‌كار‌بیاورند،‌امروز‌ترامپ‌چماق‌به‌دست‌از‌آن‌حکومت‌می‌خواهد‌
ماهیت‌خود‌را‌تغییر‌دهد.‌به‌پیچ‌تعیین‌كننده‌ای‌در‌مسیر‌دشمنی‌چهل‌ساله‌رسیده‌ايم:‌راه‌پس‌از‌دست‌رفته‌و‌از‌راه‌
پیش،‌فقط‌جهت‌آن‌را‌می‌دانیم؛‌پای‌در‌گل،‌دست‌حسرت‌بر‌دامن‌و‌متحیر‌در‌تصمیم‌برای‌چرخش.‌جهت‌را‌
می‌دانیم،‌اما‌برای‌اينکه‌چه‌هنگام‌و‌در‌كجا‌فرمان‌را‌بچرخانیم‌در‌حیرتی‌مضاعفیم.‌اين‌حیرت،‌به‌تصادمی‌مرگبار‌

ختم‌می‌شود‌و‌سیل‌همه‌چیز‌را‌با‌خود‌خواهد‌برد.

چرخش!
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به‌طرفداری‌از‌دولت‌به‌شدت‌مخالفت‌كرده‌و‌گفته‌بود‌اين‌مسخره‌بازی‌ها‌و‌اين‌چرنديات‌چیست.‌او‌با‌اين‌
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لبنانی‌و‌شرط‌بندی‌يمنی‌و‌بخت‌آزمايی‌سوری‌نشسته‌بود،‌حالا‌دسته‌چک‌به‌دست‌آنها‌داده‌تا‌به‌میل‌خود‌به‌
حساب‌ايران‌بازی‌كنند‌و‌آمريکا،‌اين‌شرخر‌گردن‌كلفت‌بین‌المللی‌برای‌وصول‌صورتحساب‌به‌در‌خانه‌بیايد.

*‌*‌*
برخلاف‌زلزله‌طبس،‌اين‌بار‌آمريکا‌اهرم‌خلق‌زلزله‌را‌در‌دست‌دارد.‌اگر‌چهل‌سال‌پیش‌دولت‌كارتر‌كنار‌نشست‌
تا‌ايرانی‌ها‌حکومت‌مورد‌علاقه‌خود‌را‌سر‌كار‌بیاورند،‌امروز‌ترامپ‌چماق‌به‌دست‌از‌آن‌حکومت‌می‌خواهد‌
ماهیت‌خود‌را‌تغییر‌دهد.‌به‌پیچ‌تعیین‌كننده‌ای‌در‌مسیر‌دشمنی‌چهل‌ساله‌رسیده‌ايم:‌راه‌پس‌از‌دست‌رفته‌و‌از‌راه‌
پیش،‌فقط‌جهت‌آن‌را‌می‌دانیم؛‌پای‌در‌گل،‌دست‌حسرت‌بر‌دامن‌و‌متحیر‌در‌تصمیم‌برای‌چرخش.‌جهت‌را‌
می‌دانیم،‌اما‌برای‌اينکه‌چه‌هنگام‌و‌در‌كجا‌فرمان‌را‌بچرخانیم‌در‌حیرتی‌مضاعفیم.‌اين‌حیرت،‌به‌تصادمی‌مرگبار‌

ختم‌می‌شود‌و‌سیل‌همه‌چیز‌را‌با‌خود‌خواهد‌برد.

چرخش!
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روز شنبه نهم ماه رجب، میان دو نماز، بارانکی خردخرد می بارید؛ چندان که 
زمین را تر گونه می کرد و گروهی از گله داران در میان رود غزنین فرود آمده و 
گاوها بدانجا بداشته، هرچه گفتند از آنجا برخیزید که محال بوَُد در گذر سیل 
بودن، فرمان نمی بردند تا باران قوی تر شد. کاهل وار برخاستند و خویشتن را به 
پای دیوارهایی افکندند که به کوی آهنگران پیوسته است و نهُفتي جستند که آن 
افغان شال است، بسیار  اما آرامیدند. بر آن جانب رود که سوی  هم خطا بود، 
استران سلطانی بسته بودند در میان درختان، آخورها کنار هم ساخته و خرپشته 

زده و ایمن نشسته؛ آن هم خطا بود؛ که بر راه گذر سیل بودند.
پل بامیان در آن روزگار بر این جمله نبود، پلی بود قوی با ستون های استوار، 
اندکی کوتاه و پشت آن دو رسته دکان در برابر یکدیگر چنانکه اکنون است؛ 
باران در پسینگاهان چنان شد که همانندش را به یاد نداشتند و تا دیری پس از 
نماز خفتن پیوسته می بارید. پاسی از شب گذشته، سیلی در رسید که اقرار دادند 
پیران کهن که بر آن جمله یاد ندارند و درختان بسیار از بیخ برکنده، می آورد. 
گله داران بجستند و جان به در بردند و نیز استرداران و سیل گاوان و استران را در 
ربود و به پل رسید و گذر تنگ. چون ممکن شدي که چندان گل ولای و درخت و 

چارپاي به یك بار بتوانستي گذشت؟ 
طاق هاي پل را بگرفت، چنان که آب را گذر نبود و بر روی پل افتاد و دنباله سیل، 
چون لشکر آشفته مي  در رسید و آب از فراز رودخانه آهنگ بالا داد و در بازارها 
افتاد، چنانکه به صرافان رسید و بسیار زیان کرد و بزرگ تر هنر آن بود که پل را 
با دکان ها از جا برکند و راه خود را دریافت و بسیار کاروانسراهایی که بر رسته آن 
بود، ویران کرد و بازارها همه ناچیز شد و آب تا زیر باروی قلعه آمد؛ چنان که در 

قدیم بود پیش از روزگار یعقوب لیث.
و این سیل بزرگ مردمان را چنان زیان کرد که در حساب هیچ شمارگیر نیاید.  
دیگر روز، از دو جانب رود مردم استاده بودن به نظاره. نزدیك نماز پیشین، مدد 
سیل بنشست و مردمان زر و سیم و جامه تباه شده مي یافتند که سیل آنجا 

افکنده بود...
بخش هایي از کتاب تاریخ بیهقي در باب سیل غزنین
خواجه ابوالفضل محمدبن حسین بیهقی

ذكر سيل

در تعریـف نهـاد رسـمی برنامه ریـز و ناظـر 
حمل ونقل کشـور از لجستیک، حتی جمله ای 
که عبارت لجسـتیک در شـرایط بحران در آن 

ذکر شده باشد، وجود ندارد. 
تعریف و برداشـت ما از لجسـتیک، خیلی نرم 
و در حـد یـک جامعه نگران از کمبـود کالا در 
قفسـه فروشگاه هاسـت: »لجسـتیک، فرآینـد 
برنامه ریـزی، اجـرا و نظـارت بـر خدمـات و 
اطلاعـات مرتبط بـا حمل و نگهـداری کالا از 
مبـدا تـا محـل مصـرف اسـت کـه بـا هدف 
تامین نیاز مشـتری، شـامل جریان های درونی 

و بیرونی، درون سو و برون سو انجام می گیرد. 
مهم ترین مسـئله براي صاحبـان کالا و فعالان 
زنجیـره تامیـن در حـوزه لجسـتیک، کاهـش 
هزینه های مترتب بر فعالیت های لجسـتیک و 
بـه تبـع آن کاهـش هزینه هـای زنجیـره تامین 
اسـت. امـروزه در جهـان بهترین نـوع زنجیره 
تامیـن از نظر هزینه، تمرکز فعالیت های مرتبط 
بـا تجمیـع و توزیـع در یـک محل اسـت که 
هزینه هـای حمل ونقـل ، انبـارداری و کنترل و 

جابه جایـی موجودی را بـه دلیل ایجاد مقیاس 
کاهـش می دهـد؛ بنابرایـن وجـود مراکزی که 
این گونـه خدمـات را ارائـه کننـد بـا ایجـاد 
ارائـه  و  مقیـاس  از  ناشـی  صرفـه  تمرکـز،  
تخصصی خدمات باکیفیـت، می تواند دغدغه 
کاهـش هزینـه صاحبـان کالا را کاهـش دهد. 
ایـن مراکـز در نـوع عمومـی خـود،  مراکـز 

لجستیک نامیده می شوند.«
به علت همین مشـکل شناختی، ردی از اینکه 
لجسـتیک اساسـا مفهومـی متعلق به شـرایط 
غیرعادی باشد، در ادبیات و علوم حمل ونقلی 
ما وجـود ندارد، هرچند نخسـتین کاربردهای 
ایـن مفهـوم در کشـور مـا توسـط نهاد هـای 
نظامی و موضوع حمل آلات معمولا سـنگین 
و نامتـوازن جنگـی بـوده اسـت کـه طبعـا در 
شـرایط بحرانی ناشـی از تاکتیک های جنگ و 

گریز رخ می دهند. 
بـا وجـود مطـرح بـودن در دانشـگاه، مفهـوم 
لجستیک در شـرایط بحران و یا برای مقابله با 
شـرایط بحرانی به کلی برای ما ناشـناخته ماند. 

جست وجوی ریشه نارسایی یک سیستم سیاسی 
در اعماق یک رخداد اقلیمی

بحران و میراث بحران!
وقتی در میانه سیل خوزستان و محاصره سوسنگرد با دریایی از آب، مقامات محلی اعلام 
کردند باید ۴۰۰ هزار نفر از منطقه تخلیه شوند، کس دیگری از میان مقامات پیدا نشد که حساب 
سرش بشود و بگوید بهتر است فکر دیگری بکنند چراکه جابه جایی فوری و تحت استرس این 
تعداد از نفرات، به حداقل ۸۰۰۰ دستگاه اتوبوس نیازمند است و در آن موقعیت حتی ۸۰ دستگاه هم 
در دسترس نیست. جای تعجب نبود از این بي حساب و کتابي؛ ماهی پیش از آن، همان دستگاه هایی 
که نیاز به مشورت نمی بینند، خط هوایی بین المللی انتقال گوسفند زنده و کشته توسط هواپیما به 

راه انداخته بودند.
این ناتوانی های عملیاتی و توانایی های هزینه بر ریشه در فقدان هایی دارند که در این مورد خاص، 

مطالعه نشدگی »لجستیك در وضعیت بحران« است. 

روزی کـه فرمانـده سـپاه در اسـتان گلسـتان 
گفـت همین جا می ایسـتم تـا راه آهـن منفجر 
شـود و آب عبور کند و یا در اسـتان خوزستان 
دسـتور انفجـار در هفت نقطـه را داد تا آب به 
جای سوسـنگرد به هورالعظیـم بریزد، احتمالا 
کسـی ایـن کار را یـک اقدام لجسـتیکی تلقی 
نمی کرد )درباره درسـتی یا نادرسـتی آن حرف 
نمی زنیـم(، اما همین اقدام خیلـی دور از ذهن 
و ظاهـرا بی ارتبـاط بـا لجسـتیک، اصالتـا در 

حوزه لجستیک می گنجد.
می تـوان بـاز هم مثال بعید تـری به میـان آورد 
کـه ظاهـرش در حوزه مالی اسـت، اما ماهیت 
لجسـتیکی هـم دارد: بیمـه. در سـیل اخیـر 
مشـخص شد میزان سـکونتگاه های بیمه شده 
در مقابـل حـوادث، کمتر از ۵ درصد اسـت و 
بنابرایـن میـزان خسـارت حاصـل از نابـودی 
حـدود ۲۷ هـزار واحـد مسـکونی )تاکنـون( 
امـکان انتقال از یک بخش به بخـش دیگر )از 
بخش فقیر کشـاورزی به بخش فربـه مالی( را 
نـدارد؛ درسـت مثـل عـدم امـکان یک بـاره 
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روز شنبه نهم ماه رجب، میان دو نماز، بارانکی خردخرد می بارید؛ چندان که 
زمین را تر گونه می کرد و گروهی از گله داران در میان رود غزنین فرود آمده و 
گاوها بدانجا بداشته، هرچه گفتند از آنجا برخیزید که محال بوَُد در گذر سیل 
بودن، فرمان نمی بردند تا باران قوی تر شد. کاهل وار برخاستند و خویشتن را به 
پای دیوارهایی افکندند که به کوی آهنگران پیوسته است و نهُفتي جستند که آن 
افغان شال است، بسیار  اما آرامیدند. بر آن جانب رود که سوی  هم خطا بود، 
استران سلطانی بسته بودند در میان درختان، آخورها کنار هم ساخته و خرپشته 

زده و ایمن نشسته؛ آن هم خطا بود؛ که بر راه گذر سیل بودند.
پل بامیان در آن روزگار بر این جمله نبود، پلی بود قوی با ستون های استوار، 
اندکی کوتاه و پشت آن دو رسته دکان در برابر یکدیگر چنانکه اکنون است؛ 
باران در پسینگاهان چنان شد که همانندش را به یاد نداشتند و تا دیری پس از 
نماز خفتن پیوسته می بارید. پاسی از شب گذشته، سیلی در رسید که اقرار دادند 
پیران کهن که بر آن جمله یاد ندارند و درختان بسیار از بیخ برکنده، می آورد. 
گله داران بجستند و جان به در بردند و نیز استرداران و سیل گاوان و استران را در 
ربود و به پل رسید و گذر تنگ. چون ممکن شدي که چندان گل ولای و درخت و 

چارپاي به یك بار بتوانستي گذشت؟ 
طاق هاي پل را بگرفت، چنان که آب را گذر نبود و بر روی پل افتاد و دنباله سیل، 
چون لشکر آشفته مي  در رسید و آب از فراز رودخانه آهنگ بالا داد و در بازارها 
افتاد، چنانکه به صرافان رسید و بسیار زیان کرد و بزرگ تر هنر آن بود که پل را 
با دکان ها از جا برکند و راه خود را دریافت و بسیار کاروانسراهایی که بر رسته آن 
بود، ویران کرد و بازارها همه ناچیز شد و آب تا زیر باروی قلعه آمد؛ چنان که در 

قدیم بود پیش از روزگار یعقوب لیث.
و این سیل بزرگ مردمان را چنان زیان کرد که در حساب هیچ شمارگیر نیاید.  
دیگر روز، از دو جانب رود مردم استاده بودن به نظاره. نزدیك نماز پیشین، مدد 
سیل بنشست و مردمان زر و سیم و جامه تباه شده مي یافتند که سیل آنجا 

افکنده بود...
بخش هایي از کتاب تاریخ بیهقي در باب سیل غزنین
خواجه ابوالفضل محمدبن حسین بیهقی

ذكر سيل

در تعریـف نهـاد رسـمی برنامه ریـز و ناظـر 
حمل ونقل کشـور از لجستیک، حتی جمله ای 
که عبارت لجسـتیک در شـرایط بحران در آن 

ذکر شده باشد، وجود ندارد. 
تعریف و برداشـت ما از لجسـتیک، خیلی نرم 
و در حـد یـک جامعه نگران از کمبـود کالا در 
قفسـه فروشگاه هاسـت: »لجسـتیک، فرآینـد 
برنامه ریـزی، اجـرا و نظـارت بـر خدمـات و 
اطلاعـات مرتبط بـا حمل و نگهـداری کالا از 
مبـدا تـا محـل مصـرف اسـت کـه بـا هدف 
تامین نیاز مشـتری، شـامل جریان های درونی 

و بیرونی، درون سو و برون سو انجام می گیرد. 
مهم ترین مسـئله براي صاحبـان کالا و فعالان 
زنجیـره تامیـن در حـوزه لجسـتیک، کاهـش 
هزینه های مترتب بر فعالیت های لجسـتیک و 
بـه تبـع آن کاهـش هزینه هـای زنجیـره تامین 
اسـت. امـروزه در جهـان بهترین نـوع زنجیره 
تامیـن از نظر هزینه، تمرکز فعالیت های مرتبط 
بـا تجمیـع و توزیـع در یـک محل اسـت که 
هزینه هـای حمل ونقـل ، انبـارداری و کنترل و 

جابه جایـی موجودی را بـه دلیل ایجاد مقیاس 
کاهـش می دهـد؛ بنابرایـن وجـود مراکزی که 
این گونـه خدمـات را ارائـه کننـد بـا ایجـاد 
ارائـه  و  مقیـاس  از  ناشـی  صرفـه  تمرکـز،  
تخصصی خدمات باکیفیـت، می تواند دغدغه 
کاهـش هزینـه صاحبـان کالا را کاهـش دهد. 
ایـن مراکـز در نـوع عمومـی خـود،  مراکـز 

لجستیک نامیده می شوند.«
به علت همین مشـکل شناختی، ردی از اینکه 
لجسـتیک اساسـا مفهومـی متعلق به شـرایط 
غیرعادی باشد، در ادبیات و علوم حمل ونقلی 
ما وجـود ندارد، هرچند نخسـتین کاربردهای 
ایـن مفهـوم در کشـور مـا توسـط نهاد هـای 
نظامی و موضوع حمل آلات معمولا سـنگین 
و نامتـوازن جنگـی بـوده اسـت کـه طبعـا در 
شـرایط بحرانی ناشـی از تاکتیک های جنگ و 

گریز رخ می دهند. 
بـا وجـود مطـرح بـودن در دانشـگاه، مفهـوم 
لجستیک در شـرایط بحران و یا برای مقابله با 
شـرایط بحرانی به کلی برای ما ناشـناخته ماند. 

جست وجوی ریشه نارسایی یک سیستم سیاسی 
در اعماق یک رخداد اقلیمی

بحران و میراث بحران!
وقتی در میانه سیل خوزستان و محاصره سوسنگرد با دریایی از آب، مقامات محلی اعلام 
کردند باید ۴۰۰ هزار نفر از منطقه تخلیه شوند، کس دیگری از میان مقامات پیدا نشد که حساب 
سرش بشود و بگوید بهتر است فکر دیگری بکنند چراکه جابه جایی فوری و تحت استرس این 
تعداد از نفرات، به حداقل ۸۰۰۰ دستگاه اتوبوس نیازمند است و در آن موقعیت حتی ۸۰ دستگاه هم 
در دسترس نیست. جای تعجب نبود از این بي حساب و کتابي؛ ماهی پیش از آن، همان دستگاه هایی 
که نیاز به مشورت نمی بینند، خط هوایی بین المللی انتقال گوسفند زنده و کشته توسط هواپیما به 

راه انداخته بودند.
این ناتوانی های عملیاتی و توانایی های هزینه بر ریشه در فقدان هایی دارند که در این مورد خاص، 

مطالعه نشدگی »لجستیك در وضعیت بحران« است. 

روزی کـه فرمانـده سـپاه در اسـتان گلسـتان 
گفـت همین جا می ایسـتم تـا راه آهـن منفجر 
شـود و آب عبور کند و یا در اسـتان خوزستان 
دسـتور انفجـار در هفت نقطـه را داد تا آب به 
جای سوسـنگرد به هورالعظیـم بریزد، احتمالا 
کسـی ایـن کار را یـک اقدام لجسـتیکی تلقی 
نمی کرد )درباره درسـتی یا نادرسـتی آن حرف 
نمی زنیـم(، اما همین اقدام خیلـی دور از ذهن 
و ظاهـرا بی ارتبـاط بـا لجسـتیک، اصالتـا در 

حوزه لجستیک می گنجد.
می تـوان بـاز هم مثال بعید تـری به میـان آورد 
کـه ظاهـرش در حوزه مالی اسـت، اما ماهیت 
لجسـتیکی هـم دارد: بیمـه. در سـیل اخیـر 
مشـخص شد میزان سـکونتگاه های بیمه شده 
در مقابـل حـوادث، کمتر از ۵ درصد اسـت و 
بنابرایـن میـزان خسـارت حاصـل از نابـودی 
حـدود ۲۷ هـزار واحـد مسـکونی )تاکنـون( 
امـکان انتقال از یک بخش به بخـش دیگر )از 
بخش فقیر کشـاورزی به بخش فربـه مالی( را 
نـدارد؛ درسـت مثـل عـدم امـکان یک بـاره 
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نمی خواهیم همه چیز 
را از پنجره سیاست 
ببینیم، اما افق پیش رو 
و مسیر پشت سر 
آنقدر زیر آوار انحصار 
در سیاست ورزی است

 که جز دیدن قدرت 
سیاسی به عنوان

 پیشرانه و مسئول 
همه تحولات یا عدم 
تحرک اقتصادی و

 اجتماعی چاره ای 
باقي نمی گذارد

لجستیک ۲۵۰ دستگاه ماشـین آلات راهسازی 
موظـف بـه بازسـازی جـاده ۶۰ کیلومتـری 
خرم آبـاد - پل دختـر کـه به کلـی نابـود شـده 

است. 
ولـی فقدان آمادگی لجسـتیکی مقطـع بحران 
تنها مشـکل و نارسـایی آسـیب زای حاصل از 
ضربات کاری سـیل اخیر نبوده است. وقتی به 
موضوع از جنبه آمایشـی و طراحی زیرساخت 
توجه کنیم، مسـاله لجستیک موقعیت بحرانی 
به عنـوان یک پدیده ثانـوی و معلولی اهمیت 

رده دوم پیدا می کند. 
اینکه چرا پل دختر در آن نقطه مسـتعد بحران 
سـاخته شـده قابل پرسـش نیسـت، زیرا این 
یک موضوع تاریخی حاصل الگوی معیشـت 
و تولیـد در قرن هـا پیـش و انتخابـی طبیعـی 
بوده اسـت؛ امـا اینکه چـرا شـهرها در دوران 
جدید، مسـتعد چنین رخداد هـاي فاجعه باری 
شـده اند، موضوع بحث های آکادمیک بسـیار 

در آینده خواهد بود.
اشتباهات فاحشی در طرح آمایش سرزمین و 
مقاله  یک  در  داده:  رخ  زیرساخت ها  توسعه 
آکادمیک که پس از سیل استان گلستان مورد 
توجه قرار گرفت، دو تن از اساتید دانشگاه، با 
بررسی توپوگرافی منطقه آق قلا و گمیش تپه، 
امکان آب گرفتگی مناطقی را که در این دو نقطه 
در دهه های اخیر توسعه یافته اند )روند تبدیل 
روستاهایی معیشتی به شهرهای خدماتی بزرگ( 
قطعی اعلام کرده بودند. کسی فرصت توجه به 
حرف آنها را نیافته بود، یا اینکه مدیریت اداره 
کلان کشور بساطی گسترده پهن کرده که چنین 

ملاحظاتی زیر سفره آن گم شده است؟
واقعیت این است که تفکر حاکم بر کشور، به 
مقوله توسعه پایدار و استحکام زیرساخت برای 
ماندگاری تاریخی بی باور است و نگره قضا و 
قدر آن را به سهل گیری هایی آلوده که به بدنه 
کارشناسی هم رسوخ کرده است: همه چیز، 
فعلا کار کند، کافی و راضی کننده است. »فکر 

برای بعد« هزینه زا و کاهنده سرعت است. 
ایـن رهاشـدگی جامعـه و مدیریـت آن برای 
توسـعه، در غیاب مطالعات پیشـینی آمایشی، 
بخش اعظم خسـارات سیل را سـبب شد: از 
مجاز شـمردن کشـت و کار در بستر و حریم 
رودخانه هـا و ایجـاد مـزارع دائمـی توسـط 
مـردم در حریـم رود گرفتـه تـا ایجـاد بلـوار 

فضـای  زیباسـازی  )مـدل جدیـد  سـاحلی 
و  کم دانـش  شـهرداران  سـوي  از  شـهری( 
بـا وجـود  ایـن کجروی هـا  امـا  بی اطـلاع؛ 
فرعـی  معلول هایـی  کمـاکان  بـالا  حجـم 
محسـوب می شـوند. تخریب کامل ۷۲۵ پل، 
آسـیب دیدگی ۱۴ هـزار کیلومتـر راه و وجود 
۸۷۰۰ نقطـه آسـیب دیده در راه هـا )آمـار روز 
حضور وزیر راه در مجلس( حاکی از سسـتی 

زیرساخت های فیزیکی هستند.
اسـتحکام زیرسـاخت ها چنـدان محسـوس 
نیسـتند و برخـلاف آسـفالت که به جـای ۲۰ 
سـال حـدود ۳ سـال دوام دارد، بی مقاومتـی و 
اسـتعداد فروپاشی خود را عیان نمی سازند این 
هـم معلـول مدیریـت کلان مسـئول در زمینه 
اسـتحکام زیرساخت هاسـت که ارزان سازی و 
یـا اعتمـاد بلاشـرط به پیمانـکاران وابسـته به 

سیستم، خط مشی آن است. 
در چنین رویه حکومت داری، نیروی کارشناسی 
صاحبنظری که بر یافته های خود ایستادگی کند، 
از چرخه حذف می شود. به گفته برخی مقامات 
در هنگام اعلام انفجار خط آهن شمال برای باز 
کردن راه خروج آب، در طراحی این خط آهن 
پل هایی به روی مسیل های قدیمی و مسیل های 
محتمل در نظر گرفته شده بود که معلوم نیست 

به چه علت حذف شده اند.
سسـتی حکومـت در زمینـه توسـعه فیزیکی 
سـنجیده، روی دیگـر اسـتحکام آن در اداره 
فرهنگی و امنیتی امور جامعه اسـت. بین اینها 
باید ترافیکی تعادل بخش وجود داشـته باشـد 
تـا هـم هزینه هـا کاهـش یابـد و هـم اعتماد 
برقـرار بمانـد. نبایـد تیـم تحقیقاتی دانشـگاه 
اهواز در بررسی وضعیت استحکام تاسیسات 
نفتی ایجاد شـده در هورالهویـزه به این نتیجه 
برسـد کـه »...عـدم اقدامـات حفاظتـی، ایـن 
شـائبه را ایجـاد می کند که یا شـرکت نفت از 
بـالا نیامـدن ارتفـاع آب اطمینـان دارد و یا در 
صـورت افزایـش ارتفـاع و احسـاس خطـر 
جـدی، ممکن اسـت تغییراتی در انتقـال آب 

بین مخازن ایجاد نماید...«
سـیل اخیـر مجموعـه وسـیعی از ناتوانی های 
کشـور را در حـوزه نـگاه کلان بـه توسـعه، 
برنامه ریزی هاي آمایشـی، توسـعه زیرساخت، 
مدیریـت بحـران و چگونگـی واکنش هـای 
لجسـتیکی در شـرایط غیرعـادی بـه نمایـش 

سیل اخیر مجموعه 
وسیعي از ناتوانی های

 کشور در حوزه نگاه 
کلان به توسعه پایدار، 
برنامه ریزی آمایشی، 
مدیریت بحران و 
چگونگي واکنش های 
لجستیکی در شرایط 
غیرعادی را به نمایش 
گذاشت و لزوم بازآرایی 
سازمانی حکومت و 
تعیین روند شناخت 
جامعه و پیچیدگی های 
زیستی آن را هم از 
نظر مادی و هم 
معنوی نشان داد 
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گذاشـت و لزوم بازآرایی سازمانی حکومت و 
تعییـن رونـد شـناخت جامعـه و تشـخیص 
پیچیدگی های زیسـتی آن را - هم از نظر مادی 

و هم معنوی- نشان داد. 
در همـان روزی کـه مقامـات دولتی نـاآگاه از 
فرآیندهـای  و  منطقـه  معیشـتی  الگوهـای 
لجسـتیکی فرمان غیرقابل اجـرای خود مبنی 
بـر تخلیـه ۴۰۰ هزار نفـر از منطقـه محاصره 
شـده سوسـنگرد را دادند، کشاورز سـاده ای از 
اهالـی منطقه رو به دوربین گزارشـگر شـبکه 
خبر گفـت: ما نمی توانیـم برویـم. نمی توانیم 
گاومیش هـای خودمـان را در اینجـا رها کنیم. 

این دولتی ها نمی توانند بفهمند...
***

نمی خواهیم همه چیز را با عینک و از پنجره 
سیاست ببینیم، اما افق پیش رو و مسیر پشت سر 
آنقدر زیر آوار انحصار در سیاست ورزی است 
که جز دیدن قدرت سیاسی به عنوان پیشرانه و 
مسئول همه تحولات یا عدم تحرک  اقتصادی 
این  مسئول  نمی گذارد.  چاره ای  اجتماعی  و 
آمیختگی، جز انحصاری شدن قدرت سیاسی 
نیست؛ چگونه می توان همه چیز را حاصل 
عمل سیاسی ندانست؛ در حالی که حتی امکان 
انجام معاملات خارجی، واردات و حمل   آنها 
توسط نیروهای نظامی با خطوط هوایی تحت 
پوشش را مجاز کرده ایم؛ یا خودروسازها را 
تولید  سایت های  در  سرمایه گذاری  به  وادار 
خودرو در سوریه و ونزوئلا کرده ایم؛ یا مالکیت 
واحدهای اقتصادی را به صورتی تغییر داده ایم 

که از نظارت عمومی خارج شده یا... 
واقعیت آن است که ریشه مشکلات اقتصادی 
و اجتماعی، تمرکز قدرت سیاسی است. چنان 
قدرتی که اگر قانونی تصویب شود و حضور 
بازرگانی را در  اتاق هاي  از اعضای  نفر  یک 
شورای پول و اعتبار بانک مرکزی برای دادن 
نظر مشورتی مفید بداند، قانون را به مجلس 
پس می فرستد. نه فقط صدایی متفاوت و غیر 
حکومتی، بلکه به دلایلی آشکار صدایی متفاوت 
حتی از دل سیستم حکومتی شنیده نخواهد شد 
و در بر همین پاشنه خواهد چرخید. سازنده ها 
در  گچساران  نمکی  گنبدهای  به  اعتنایی  نه 
حاشیه کارون و گتوند خواهند کرد و نه به 
وجود پل در نقشه هاي ساخت جاده آق قلا. همه 

اینها، خطای کارشناسی و مهندسی نیست.

تفکر حاکم بر کشور به توسعه پایدار و استحکام زیرساخت 
برای ماندگاری تاریخی بی باور است و نگره قضا و قدري،

آن را به سهل گیری هایی آلوده که بدنه کارشناسی 
کشور هم از سرایت آن در امان نمانده است: 
همه چیز فعلا کار کند، کافي و راضی کننده است.

 »فکر برای بعد« هزینه زا و 
کاهنده سرعت است 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
صل

ش ا
زار

گ



نمی خواهیم همه چیز 
را از پنجره سیاست 
ببینیم، اما افق پیش رو 
و مسیر پشت سر 
آنقدر زیر آوار انحصار 
در سیاست ورزی است
 که جز دیدن قدرت 
سیاسی به عنوان
 پیشرانه و مسئول 
همه تحولات یا عدم 
تحرک اقتصادی و
 اجتماعی چاره ای 
باقي نمی گذارد

لجستیک ۲۵۰ دستگاه ماشـین آلات راهسازی 
موظـف بـه بازسـازی جـاده ۶۰ کیلومتـری 
خرم آبـاد - پل دختـر کـه به کلـی نابـود شـده 

است. 
ولـی فقدان آمادگی لجسـتیکی مقطـع بحران 
تنها مشـکل و نارسـایی آسـیب زای حاصل از 
ضربات کاری سـیل اخیر نبوده است. وقتی به 
موضوع از جنبه آمایشـی و طراحی زیرساخت 
توجه کنیم، مسـاله لجستیک موقعیت بحرانی 
به عنـوان یک پدیده ثانـوی و معلولی اهمیت 

رده دوم پیدا می کند. 
اینکه چرا پل دختر در آن نقطه مسـتعد بحران 
سـاخته شـده قابل پرسـش نیسـت، زیرا این 
یک موضوع تاریخی حاصل الگوی معیشـت 
و تولیـد در قرن هـا پیـش و انتخابـی طبیعـی 
بوده اسـت؛ امـا اینکه چـرا شـهرها در دوران 
جدید، مسـتعد چنین رخداد هـاي فاجعه باری 
شـده اند، موضوع بحث های آکادمیک بسـیار 

در آینده خواهد بود.
اشتباهات فاحشی در طرح آمایش سرزمین و 
مقاله  یک  در  داده:  رخ  زیرساخت ها  توسعه 
آکادمیک که پس از سیل استان گلستان مورد 
توجه قرار گرفت، دو تن از اساتید دانشگاه، با 
بررسی توپوگرافی منطقه آق قلا و گمیش تپه، 
امکان آب گرفتگی مناطقی را که در این دو نقطه 
در دهه های اخیر توسعه یافته اند )روند تبدیل 
روستاهایی معیشتی به شهرهای خدماتی بزرگ( 
قطعی اعلام کرده بودند. کسی فرصت توجه به 
حرف آنها را نیافته بود، یا اینکه مدیریت اداره 
کلان کشور بساطی گسترده پهن کرده که چنین 

ملاحظاتی زیر سفره آن گم شده است؟
واقعیت این است که تفکر حاکم بر کشور، به 
مقوله توسعه پایدار و استحکام زیرساخت برای 
ماندگاری تاریخی بی باور است و نگره قضا و 
قدر آن را به سهل گیری هایی آلوده که به بدنه 
کارشناسی هم رسوخ کرده است: همه چیز، 
فعلا کار کند، کافی و راضی کننده است. »فکر 

برای بعد« هزینه زا و کاهنده سرعت است. 
ایـن رهاشـدگی جامعـه و مدیریـت آن برای 
توسـعه، در غیاب مطالعات پیشـینی آمایشی، 
بخش اعظم خسـارات سیل را سـبب شد: از 
مجاز شـمردن کشـت و کار در بستر و حریم 
رودخانه هـا و ایجـاد مـزارع دائمـی توسـط 
مـردم در حریـم رود گرفتـه تـا ایجـاد بلـوار 

فضـای  زیباسـازی  )مـدل جدیـد  سـاحلی 
و  کم دانـش  شـهرداران  سـوي  از  شـهری( 
بـا وجـود  ایـن کجروی هـا  امـا  بی اطـلاع؛ 
فرعـی  معلول هایـی  کمـاکان  بـالا  حجـم 
محسـوب می شـوند. تخریب کامل ۷۲۵ پل، 
آسـیب دیدگی ۱۴ هـزار کیلومتـر راه و وجود 
۸۷۰۰ نقطـه آسـیب دیده در راه هـا )آمـار روز 
حضور وزیر راه در مجلس( حاکی از سسـتی 

زیرساخت های فیزیکی هستند.
اسـتحکام زیرسـاخت ها چنـدان محسـوس 
نیسـتند و برخـلاف آسـفالت که به جـای ۲۰ 
سـال حـدود ۳ سـال دوام دارد، بی مقاومتـی و 
اسـتعداد فروپاشی خود را عیان نمی سازند این 
هـم معلـول مدیریـت کلان مسـئول در زمینه 
اسـتحکام زیرساخت هاسـت که ارزان سازی و 
یـا اعتمـاد بلاشـرط به پیمانـکاران وابسـته به 

سیستم، خط مشی آن است. 
در چنین رویه حکومت داری، نیروی کارشناسی 
صاحبنظری که بر یافته های خود ایستادگی کند، 
از چرخه حذف می شود. به گفته برخی مقامات 
در هنگام اعلام انفجار خط آهن شمال برای باز 
کردن راه خروج آب، در طراحی این خط آهن 
پل هایی به روی مسیل های قدیمی و مسیل های 
محتمل در نظر گرفته شده بود که معلوم نیست 

به چه علت حذف شده اند.
سسـتی حکومـت در زمینـه توسـعه فیزیکی 
سـنجیده، روی دیگـر اسـتحکام آن در اداره 
فرهنگی و امنیتی امور جامعه اسـت. بین اینها 
باید ترافیکی تعادل بخش وجود داشـته باشـد 
تـا هـم هزینه هـا کاهـش یابـد و هـم اعتماد 
برقـرار بمانـد. نبایـد تیـم تحقیقاتی دانشـگاه 
اهواز در بررسی وضعیت استحکام تاسیسات 
نفتی ایجاد شـده در هورالهویـزه به این نتیجه 
برسـد کـه »...عـدم اقدامـات حفاظتـی، ایـن 
شـائبه را ایجـاد می کند که یا شـرکت نفت از 
بـالا نیامـدن ارتفـاع آب اطمینـان دارد و یا در 
صـورت افزایـش ارتفـاع و احسـاس خطـر 
جـدی، ممکن اسـت تغییراتی در انتقـال آب 

بین مخازن ایجاد نماید...«
سـیل اخیـر مجموعـه وسـیعی از ناتوانی های 
کشـور را در حـوزه نـگاه کلان بـه توسـعه، 
برنامه ریزی هاي آمایشـی، توسـعه زیرساخت، 
مدیریـت بحـران و چگونگـی واکنش هـای 
لجسـتیکی در شـرایط غیرعـادی بـه نمایـش 

سیل اخیر مجموعه 
وسیعي از ناتوانی های
 کشور در حوزه نگاه 
کلان به توسعه پایدار، 
برنامه ریزی آمایشی، 
مدیریت بحران و 
چگونگي واکنش های 
لجستیکی در شرایط 
غیرعادی را به نمایش 
گذاشت و لزوم بازآرایی 
سازمانی حکومت و 
تعیین روند شناخت 
جامعه و پیچیدگی های 
زیستی آن را هم از 
نظر مادی و هم 
معنوی نشان داد 
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گذاشـت و لزوم بازآرایی سازمانی حکومت و 
تعییـن رونـد شـناخت جامعـه و تشـخیص 
پیچیدگی های زیسـتی آن را - هم از نظر مادی 

و هم معنوی- نشان داد. 
در همـان روزی کـه مقامـات دولتی نـاآگاه از 
فرآیندهـای  و  منطقـه  معیشـتی  الگوهـای 
لجسـتیکی فرمان غیرقابل اجـرای خود مبنی 
بـر تخلیـه ۴۰۰ هزار نفـر از منطقـه محاصره 
شـده سوسـنگرد را دادند، کشاورز سـاده ای از 
اهالـی منطقه رو به دوربین گزارشـگر شـبکه 
خبر گفـت: ما نمی توانیـم برویـم. نمی توانیم 
گاومیش هـای خودمـان را در اینجـا رها کنیم. 

این دولتی ها نمی توانند بفهمند...
***

نمی خواهیم همه چیز را با عینک و از پنجره 
سیاست ببینیم، اما افق پیش رو و مسیر پشت سر 
آنقدر زیر آوار انحصار در سیاست ورزی است 
که جز دیدن قدرت سیاسی به عنوان پیشرانه و 
مسئول همه تحولات یا عدم تحرک  اقتصادی 
این  مسئول  نمی گذارد.  چاره ای  اجتماعی  و 
آمیختگی، جز انحصاری شدن قدرت سیاسی 
نیست؛ چگونه می توان همه چیز را حاصل 
عمل سیاسی ندانست؛ در حالی که حتی امکان 
انجام معاملات خارجی، واردات و حمل   آنها 
توسط نیروهای نظامی با خطوط هوایی تحت 
پوشش را مجاز کرده ایم؛ یا خودروسازها را 
تولید  سایت های  در  سرمایه گذاری  به  وادار 
خودرو در سوریه و ونزوئلا کرده ایم؛ یا مالکیت 
واحدهای اقتصادی را به صورتی تغییر داده ایم 

که از نظارت عمومی خارج شده یا... 
واقعیت آن است که ریشه مشکلات اقتصادی 
و اجتماعی، تمرکز قدرت سیاسی است. چنان 
قدرتی که اگر قانونی تصویب شود و حضور 
بازرگانی را در  اتاق هاي  از اعضای  نفر  یک 
شورای پول و اعتبار بانک مرکزی برای دادن 
نظر مشورتی مفید بداند، قانون را به مجلس 
پس می فرستد. نه فقط صدایی متفاوت و غیر 
حکومتی، بلکه به دلایلی آشکار صدایی متفاوت 
حتی از دل سیستم حکومتی شنیده نخواهد شد 
و در بر همین پاشنه خواهد چرخید. سازنده ها 
در  گچساران  نمکی  گنبدهای  به  اعتنایی  نه 
حاشیه کارون و گتوند خواهند کرد و نه به 
وجود پل در نقشه هاي ساخت جاده آق قلا. همه 

اینها، خطای کارشناسی و مهندسی نیست.

تفکر حاکم بر کشور به توسعه پایدار و استحکام زیرساخت 
برای ماندگاری تاریخی بی باور است و نگره قضا و قدري،

آن را به سهل گیری هایی آلوده که بدنه کارشناسی 
کشور هم از سرایت آن در امان نمانده است: 
همه چیز فعلا کار کند، کافي و راضی کننده است.

 »فکر برای بعد« هزینه زا و 
کاهنده سرعت است 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
صل

ش ا
زار

گ



ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

98
ه / 

 ما
ت

هش
دیب

 ار
 / 1

66
ره 

شما

2۰

علمی که دستگاه اجرایی هنوز از دانشگاه تحویل نگرفته است

غیبت لجستیک بحران!
مجتبی سلیمانی سدهی
مدیرعامل موسسه مدیریت زنجیره تامین آمادگران

مروری بر حوادث طبیعی که طی چند دهه اخیر، کشورمان بدان گرفتار شده است بیانگر 
آن است که ایران، کشوری با فراوانی بالا در بحران های طبیعی است. در کنار این بحران های 
طبیعی، کشورمان به طور مستمر دچار بحران های غیرطبیعي مختلف مانند آتش سوزي ها و 
انفجارات تصادفي )حادثه پلاسکو(، برخورد نظامي با دیگر کشورها مانند جنگ ایران و عراق و 

نبرد با منافقین، عملیات خرابکارانه و همچنین تحریم بوده است.
زلزله مصیبت بار کرمانشاه در سال 96 و حوادث سیل های نوروز 9۸ که منجر به ویرانی و تلفات 
انسانی زیادی شد؛ بار دیگر ضرورت مدیریت بحران در کشور و آمادگی هایی که لازم است 
برای مقابله و مواجهه با بحران ایجاد شود را نمایان ساخت، اما متاسفانه در حین و پس از بحران 
سیل های ویرانگر اخیر نیز همچون تجربه بحران های گذشته در کشور، ضعف ها و کاستی های 
فراوانی به چشم خورد که بخش زیادی از آن به دلیل عدم کسب آمادگی برای مقابله با بحران 

در زمان قبل از وقوع بحران است.
از آنجا که شاید بتوان اصلی ترین چالش شرایط بحران را مدیریت لجستیك دانست؛ در این 

یادداشت در پی پرداختن به اهمیت »مدیریت لجستیك بحران« خواهیم بود.

موضوع »مدیریت لجستیک بحران« یکی از 
موضوعات داغ پژوهش و تحقیقات دانشگاهی 
طی یکی دو دهه اخیر در کشورمان بوده است 
و پایان نامه های زیادی در دانشگاه های معتبر 
کشورمان به این موضوع پرداخته اند. همچنین 
در مراکز و سازمان های عملیاتی و مرتبط با 
مدیریت بحران نیز بعضا طرح های کاربردی 
خوبی در این خصوص انجام شده است، ولی 
متاسفانه می توان ادعا کرد که هیچگاه از نتایج 
آنها در عمل استفاده نشده است! حال آنکه اگر 
نهادهای مسئول این اهتمام را می داشتند که از 
مطالعات و تحقیقات کاربردی صورت گرفته 
تجربه اندوزی و برای مواجهه با بحران، آمادگی  
لازم را کسب کنند؛ شاید در مواجهه با بحران 
اخیر، اینچنین مستاصل، دست خالی، درمانده و 

گیج نمی بودند.
زمان  مدت  بحران«،  لجستیک  »مدیریت  در 
شروع واکنش و امدادرساني، هزینه عملیات 
آمادگي، امدادرساني و بازسازي و مدت زمان 
عملیات امدادرساني و بازسازي باید کاهش 
یابد. از طرف دیگر، میزان و کیفیت عملیات 
آمادگي، امدادرساني و بازسازي، سطح آمادگي 
مقابله و حجم اقدامات بازسازي و عادي سازي 

باید افزایش یابد.
مي توان اهداف کلي »مدیریت لجستیک بحران« 
را مي توان براساس تعریف کاربردی لجستیک 
)تهیه محصول مناسب، در مکان مناسب، در 
زمان مناسب، به مقدار مناسب، با کیفیت مناسب، 
برای مشتري مناسب و با هزینه مناسب( به 

صورت زیر تعریف کرد:
1- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »محصول مناسب«
- اقلام موردنیاز افراد بحران زده اعم از مواد 
خوراکي و پوشاکي، لوازم بهداشتي و پزشکي، 
سرپناه ها و... با توجه به شرایط منطقه اي مانند 
وضعیت آب و هوایي، سهولت دسترسي و 
مانند آنها، به درستی شناسایي شده و در اختیار 

افراد بحران زده قرار گیرد.
2- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مکان مناسب«
- مراکـز امـداد از نظـر نزدیکـي بـه موقعیـت 
وقوع بحـران در محل های مناسـب مکان یابي 
شـده و نحـوه ارتبـاط این مراکز بـا یکدیگر و 
تبـادلات امکانات امـدادي و افراد آسـیب دیده 

با واحدهاي پشـتیباني در این پروژه مشـخص 
گردد.

- در راستاي رسیدن به هدف مکان مناسب، 
علاوه بر مورد فوق، تلاش مي شود تا اقلام 
موردنیاز در محل هاي واقعا ضروري تحویل 

داده شوند. 
گاهي به دلیل اینکه برخي امکانات در محلي 
دورتر فراهم مي شوند، لازم است تا به منطقه 
این  بحران حمل شده و تحویل گردند؛ در 
صورت یکي از مخاطرات اصلي، ضایع شدن 
اقلام موردنیاز به دلایلي همچون فاسد شدن، 
امکان ربوده شدن و مانند اینها است که تحویل 
اقلام در محل های ضروري، از این مخاطرات 

خواهد کاست.
3- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »زمان مناسب«
- زمان بندي ارسال اقلام در زمان مناسب از 
تامین کنندگان اقلام به مراکز مدیریت بحران 

پیش از وقوع بحران
- زمان بندي ارسال اقلام در زمان مناسب از 
تامین کنندگان اقلام به مراکز مدیریت بحران و 
در حین  آسیب دیده  مناطق  به  مراکز  این  از 

وقوع بحران
- زمان بندي براي رساندن اقلام موردنیاز به 
دست افراد بحران زده در همان زماني که واقعا 

موردنیاز هستند )نه زودتر و نه دیرتر(
4- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مقدار مناسب«
- تعیین مقدار بهینه محصولات نگهداري شده 
در مراکز مختلف، پیش از وقوع بحران با توجه 
به پیش بیني هاي وقوع زلزله و حجم مصرف 

آن محصولات.
- تعیین مقادیر بهینه ارسالي هر یک از اقلام 
بین مراکز امدادرساني و بخش های آسیب دیده 
در زمان وقوع بحران و پس از آن، با توجه به 

امکانات حمل ونقل و شرایط محیطي.
- ارسال اقلام تا حدي که در مناطق بحران زده 

موردنیاز است )نه بیشتر و نه کمتر(.
5- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »کیفیت مناسب«
با توجه به امکان عدم وقوع بحران براي مدتي 
طولاني در منطقه اي خاص از یک سو و امکان 
مصرف سریع و ناگهاني حجم زیادي از اقلام 
در منطقه اي دیگر از سوي دیگر، تعیین کیفیت 

چنانچه نهادهای 
مسئول این اهتمام 
را می داشتند که از 

مطالعات و تحقیقات 
کاربردی انجام شده 
تجربه اندوزی کرده 
و آمادگی  لازم برای 
مواجهه با بحران را

کسب کنند؛ شاید
در مواجهه با بحران 

اخیر، تا این حد
گیج، دست خالی 

و درمانده نمی بودند

موضوع »مدیریت 
لجستیک بحران« 

یکی از اساسی ترین 
اقداماتی است که 

دولت ها برای ایجاد 
آمادگی و مقابله 

با بحران های طبیعی 
انجام می دهند؛ اما 

در کشور بحران خیز
ایران، این موضوع 

فقط در حوزه هاي
آکادمیک مورد توجه

کارشناسان است
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علمی که دستگاه اجرایی هنوز از دانشگاه تحویل نگرفته است

غیبت لجستیک بحران!
مجتبی سلیمانی سدهی
مدیرعامل موسسه مدیریت زنجیره تامین آمادگران

مروری بر حوادث طبیعی که طی چند دهه اخیر، کشورمان بدان گرفتار شده است بیانگر 
آن است که ایران، کشوری با فراوانی بالا در بحران های طبیعی است. در کنار این بحران های 
طبیعی، کشورمان به طور مستمر دچار بحران های غیرطبیعي مختلف مانند آتش سوزي ها و 
انفجارات تصادفي )حادثه پلاسکو(، برخورد نظامي با دیگر کشورها مانند جنگ ایران و عراق و 

نبرد با منافقین، عملیات خرابکارانه و همچنین تحریم بوده است.
زلزله مصیبت بار کرمانشاه در سال 96 و حوادث سیل های نوروز 9۸ که منجر به ویرانی و تلفات 
انسانی زیادی شد؛ بار دیگر ضرورت مدیریت بحران در کشور و آمادگی هایی که لازم است 
برای مقابله و مواجهه با بحران ایجاد شود را نمایان ساخت، اما متاسفانه در حین و پس از بحران 
سیل های ویرانگر اخیر نیز همچون تجربه بحران های گذشته در کشور، ضعف ها و کاستی های 
فراوانی به چشم خورد که بخش زیادی از آن به دلیل عدم کسب آمادگی برای مقابله با بحران 

در زمان قبل از وقوع بحران است.
از آنجا که شاید بتوان اصلی ترین چالش شرایط بحران را مدیریت لجستیك دانست؛ در این 

یادداشت در پی پرداختن به اهمیت »مدیریت لجستیك بحران« خواهیم بود.

موضوع »مدیریت لجستیک بحران« یکی از 
موضوعات داغ پژوهش و تحقیقات دانشگاهی 
طی یکی دو دهه اخیر در کشورمان بوده است 
و پایان نامه های زیادی در دانشگاه های معتبر 
کشورمان به این موضوع پرداخته اند. همچنین 
در مراکز و سازمان های عملیاتی و مرتبط با 
مدیریت بحران نیز بعضا طرح های کاربردی 
خوبی در این خصوص انجام شده است، ولی 
متاسفانه می توان ادعا کرد که هیچگاه از نتایج 
آنها در عمل استفاده نشده است! حال آنکه اگر 
نهادهای مسئول این اهتمام را می داشتند که از 
مطالعات و تحقیقات کاربردی صورت گرفته 
تجربه اندوزی و برای مواجهه با بحران، آمادگی  
لازم را کسب کنند؛ شاید در مواجهه با بحران 
اخیر، اینچنین مستاصل، دست خالی، درمانده و 

گیج نمی بودند.
زمان  مدت  بحران«،  لجستیک  »مدیریت  در 
شروع واکنش و امدادرساني، هزینه عملیات 
آمادگي، امدادرساني و بازسازي و مدت زمان 
عملیات امدادرساني و بازسازي باید کاهش 
یابد. از طرف دیگر، میزان و کیفیت عملیات 
آمادگي، امدادرساني و بازسازي، سطح آمادگي 
مقابله و حجم اقدامات بازسازي و عادي سازي 

باید افزایش یابد.
مي توان اهداف کلي »مدیریت لجستیک بحران« 
را مي توان براساس تعریف کاربردی لجستیک 
)تهیه محصول مناسب، در مکان مناسب، در 
زمان مناسب، به مقدار مناسب، با کیفیت مناسب، 
برای مشتري مناسب و با هزینه مناسب( به 

صورت زیر تعریف کرد:
1- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »محصول مناسب«
- اقلام موردنیاز افراد بحران زده اعم از مواد 
خوراکي و پوشاکي، لوازم بهداشتي و پزشکي، 
سرپناه ها و... با توجه به شرایط منطقه اي مانند 
وضعیت آب و هوایي، سهولت دسترسي و 
مانند آنها، به درستی شناسایي شده و در اختیار 

افراد بحران زده قرار گیرد.
2- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مکان مناسب«
- مراکـز امـداد از نظـر نزدیکـي بـه موقعیـت 
وقوع بحـران در محل های مناسـب مکان یابي 
شـده و نحـوه ارتبـاط این مراکز بـا یکدیگر و 
تبـادلات امکانات امـدادي و افراد آسـیب دیده 

با واحدهاي پشـتیباني در این پروژه مشـخص 
گردد.

- در راستاي رسیدن به هدف مکان مناسب، 
علاوه بر مورد فوق، تلاش مي شود تا اقلام 
موردنیاز در محل هاي واقعا ضروري تحویل 

داده شوند. 
گاهي به دلیل اینکه برخي امکانات در محلي 
دورتر فراهم مي شوند، لازم است تا به منطقه 
این  بحران حمل شده و تحویل گردند؛ در 
صورت یکي از مخاطرات اصلي، ضایع شدن 
اقلام موردنیاز به دلایلي همچون فاسد شدن، 
امکان ربوده شدن و مانند اینها است که تحویل 
اقلام در محل های ضروري، از این مخاطرات 

خواهد کاست.
3- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »زمان مناسب«
- زمان بندي ارسال اقلام در زمان مناسب از 
تامین کنندگان اقلام به مراکز مدیریت بحران 

پیش از وقوع بحران
- زمان بندي ارسال اقلام در زمان مناسب از 
تامین کنندگان اقلام به مراکز مدیریت بحران و 
در حین  آسیب دیده  مناطق  به  مراکز  این  از 

وقوع بحران
- زمان بندي براي رساندن اقلام موردنیاز به 
دست افراد بحران زده در همان زماني که واقعا 

موردنیاز هستند )نه زودتر و نه دیرتر(
4- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مقدار مناسب«
- تعیین مقدار بهینه محصولات نگهداري شده 
در مراکز مختلف، پیش از وقوع بحران با توجه 
به پیش بیني هاي وقوع زلزله و حجم مصرف 

آن محصولات.
- تعیین مقادیر بهینه ارسالي هر یک از اقلام 
بین مراکز امدادرساني و بخش های آسیب دیده 
در زمان وقوع بحران و پس از آن، با توجه به 

امکانات حمل ونقل و شرایط محیطي.
- ارسال اقلام تا حدي که در مناطق بحران زده 

موردنیاز است )نه بیشتر و نه کمتر(.
5- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »کیفیت مناسب«
با توجه به امکان عدم وقوع بحران براي مدتي 
طولاني در منطقه اي خاص از یک سو و امکان 
مصرف سریع و ناگهاني حجم زیادي از اقلام 
در منطقه اي دیگر از سوي دیگر، تعیین کیفیت 

چنانچه نهادهای 
مسئول این اهتمام 
را می داشتند که از 

مطالعات و تحقیقات 
کاربردی انجام شده 
تجربه اندوزی کرده 
و آمادگی  لازم برای 
مواجهه با بحران را

کسب کنند؛ شاید
در مواجهه با بحران 

اخیر، تا این حد
گیج، دست خالی 

و درمانده نمی بودند

موضوع »مدیریت 
لجستیک بحران« 

یکی از اساسی ترین 
اقداماتی است که 

دولت ها برای ایجاد 
آمادگی و مقابله 

با بحران های طبیعی 
انجام می دهند؛ اما 

در کشور بحران خیز
ایران، این موضوع 

فقط در حوزه هاي
آکادمیک مورد توجه

کارشناسان است
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بهینه هر یک از اقلام مصرفي و غیرمصرفي 
ضروري به نظر مي رسد.

لذا باید با استفاده از مکانیزم هایي که توسط این 
پروژه تدوین مي شود، اقلام با کیفیت مطلوب 

به دست افراد بحران زده برسد.
6- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مشتری مناسب«
شناسایي  امکان  برای  مکانیزم هایي  طراحی 
افراد بحران زده واقعي و دسته بندي هاي لازم 

براي سرویس دهي بهتر
7- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »هزینه مناسب«
- کاهش هزینه هاي استقرار و مکان یابي مراکز 

امدادرساني در سطح بلندمدت
- کاهش هزینه هاي تامین، نگهداري )مانند 
هزینه هاي موجودي( و توزیع اقلام در سطح 

میان مدت و کوتاه مدت
- کاهش هزینه هاي جمع آوري و نقل وانتقالات 

مجروحین و تلفات انساني
بـا توجه به اهـداف اصلی تعریف شـده برای 
مدیریت لجسـتیک بحـران، چک لیسـتی ارائه 
می شـود کـه ضـروری اسـت قبـل از وقـوع 
بحـران و در جهـت آمادگـی بـرای برخـورد 
آگاهانـه بـا شـرایط بحـران )از جملـه زلزله و 

سیل(، اطلاعات آن تهیه شود. 
این چک لیست براساس چک لیست اطلاعات 
پایه اي مورد نیاز تیم مدیریت بحران سازمان 
ملل متحد )UN-DMT( تهیه شده و سرفصل 
امکانات  نیز  و  موردنیاز سیستم ها  اطلاعات 

لجستیکی به شرح زیر است:

جاده ها
- کپي از بهترین نقشه هاي در دسترس

- شناسایي اتصالات جاده اي ضروري و سایر 
مسیرها

در  بالقوه  کردن محدودیت هاي  - مشخص 
مسیرهاي کامیون ها )از قبیل ظرفیت بار پل ها، 
ظرفیت گذرگاه ها( و هر نقطه اي که در زمان 
وقوع حوادثي مثل سیل و ریزش سنگ امکان 

آسیب دیدن دارد.

ظرفیت مبادلات
- نـاوگان دولتـي: تعـداد، ظرفیـت و محـل 
کامیون هـا از انـواع خـاص کـه بـراي انتقـال 

تجهیزات امدادي در دسترس هستند.
خصوصي  پیمانکاران  خصوصي:  بخش   -
بخش حمل ونقل که قادر به انجام عملیات در 
مناطق مورد نظر هستند. شامل جزئیات مربوط 
به ناوگان و مکان دفاتر و تسهیلات تعمیري و 

نرخ کاري شان.

راه آهن
- انـدازه مسـیرها، ظرفیت واگن هـا و هر نوع 

محدودیت  بارگذاري روي خطوط مختلف.
- ظرفیـت انتقـال خطـوط مختلـف و تعـداد 
لوکوموتیوها و واگن هایي که ممکن اسـت در 

فصول مختلف در دسترس باشد.
- محدودیت هاي عملیاتي و اعتباري، شامل 

هر اقدام ممکن براي اصلاح عملکرد.

بنادر، رودخانه ها و دریاها
- عمـق بنـادر، طـول اسـکله و تجهیـزات 

جابه جایي محموله هاي دریایي.
- ظرفیت تخلیه و بارگیري روزانه و الگوهاي 

فصلي صادرات و واردات.
- اندازه انبارهاي سرپوشیده و باز و ظرفیت در 

دسترس انبارها در فصول مختلف.

صنعت دریایي و ساحلي
- صنایـع دولتـي: تعـداد و شـرایط قایق هـا، 
یدک کش هـا و بارج هـا )انـواع و ظرفیت هـا( 
در مکان هـاي مختلـف کـه ممکـن اسـت در 
عملیـات نجات یا انتقال تجهیـزات امدادي در 

دسترس باشند.
- بخـش خصوصـي: ارتباط بـا پیمانـکاران 
خصوصـي بخش حمـل دریایـي که قـادر به 
انجـام عملیـات در مـوارد موردنظـر هسـتند، 

شامل جزئیات ناوگان و نرخ خدمات.

هواپیماها و فرودگاه ها
- مـکان، طول، عرض، سـطح و رده بندي بار 

فرودگاه ها
- بزرگ ترین نوع هواپیمایي که قادر به انجام 

عملیات هستند.
- میزان دسترس پذیري سوخت )بنزین هواپیما 

و سوخت جت(
- ساعات مجاز پرواز

- ظرفیت انبار و تجهیزات جابه جایي بار

در جهت آمادگی برای 
برخورد آگاهانه با شرایط 
بحران، داشتن اطلاعات 
پایه از جمله ظرفیت 
مبادلات )ریلي، هوایي 
و یا بندري(، مسیرهاي 
جاده اي ضروري، تعیین 
محدودیت هاي بالقوه 
در مسیر کامیون ها 
)مانند ظرفیت پل ها و 
گذرگاه ها( یا نقاطي

 که در زمان وقوع 
حادثه امکان تخریب 
دارند، ضروري است
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انتقال هوایي
- بخـش دولتـي: تعـداد و انـواع هواپیماها و 
هلیکوپترهایي که براي انتقال افراد و تجهیزات 
امدادي در دسـترس هستند، هزینه هاي تقریبي 
عملیـات هواپیماها و هلیکوپترهـاي نظامي و 

دولتي.
- خطوط هوایي داخلي و دیگر شرکت ها: 
تعداد و انواع هواپیماها و هلیکوپترهایي که 
در  امدادي  تجهیزات  و  افراد  انتقال  براي 

دسترس هستند، هزینه هاي تقریبي کرایه.

ذخیره و جابه جایي
- انبارهـاي دولتـي: مـکان، انـدازه و انـواع 
انبارهـا در مکان هـاي مختلـف کـه ممکـن 
اسـت براي تجهیـزات امـدادي در دسـترس 
باشـند. شـرایط عمومي انبارها، شـامل سطح 
امنیت، دسترسـي به جاده و راه آهن، دسترسي 
بـه لیفتراک هـاي دسـتي و برقـي، پالت هـا، 

جرثقیل و شرایط کارمندان و سیستم ثبت.
- انبارهاي خصوصي: مانند شرایط بالا براي 

انبارهایي که ممکن است اجاره داده شوند.

تامین سوخت )دیزل و بنزین(
- مکان، ظرفیت و سطح موجودي معمولي 
مخازن دولتي و خصوصي و اینکه چه سوختي 

را مي توان در این انبارها ذخیره کرد.
***

در پایان به این امید که گوش شنوایی در بین 
دولتمردان و سیاست گذاران کشورمان بر این 
یادداشت وجود داشته باشد؛ فازهای کلانی که 
در به کارگیری و پیاده سازی »مدیریت لجستیک 
بحران« باید مورد توجه قرار گیرد، اشاره می شود:
- تحلیل و طراحي سطح صفر نظام مدیریت 

لجستیک در بحران
- تحلیل و طراحي سطح یک نظام مدیریت 

لجستیک در بحران

- تعیین اقدامات مدیریت لجستیک در بحران 
)پیش، حین و پس از بحران(

- تعییـن حـدود و ثغور فعالیت هـا و وظایف 
سـازمان ها و نهادهاي مختلف درگیر مدیریت 

لجستیک در بحران
- تعیین و مکان یابي نقاط مناسب براي استقرار 

نیازمندي ها در شرایط بحران
- تعیین نیازمندي هاي شرایط بحران براي افراد 
بحران زده و محاسبه میزان و حجم موردنیاز 
شامل اقلام خوراکي، پوشاکي، اسکان، امدادي 

و درماني، بهداشتي و از این قبیل
- تعیین نحوه مدیریت نیازمندی های شرایط 
بحران از مرحله تهیه و سفارش نیازمندی ها تا 

مرحله توزیع نیازمندي ها
- تحلیل و طراحي نرم افزارهاي موردنیاز براي 

مدیریت لجستیک در بحران
- پیاده سازي نظام طراحي شده در استان های 

بحران خیز

پروژه Smart Tunnel کوالالامپور مالزی به لحاظ واقع شدن در منطقه استوایی 
همیشه با باران های شدید مواجه است که به قول معروف ناگهان درب آسمان باز شده 
و  باران های سیل آسایی شروع به بارش می کند. برای مقابله با این چالش دولت مالزی 
در سال 2۰۰۳ ساخت پروژه عظیمی با عنوان  Smart Tunnel را در کوالالامپور با 
کمك فنی و عملیاتی شرکت هایی از انگلستان و آلمان آغاز کرد و در سال 2۰۰7 به 

بهره برداری رساند.
یکی از شاهکارهای مهندسی ساخت وساز دنیا در شهر کوالالامپور قرار دارد که تونل 
زیرزمینی به طول ۱۰ کیلومتر و قطر ۱۳ متر با نام Smart Tunnel است که در ۳ طبقه ساخته 
شده است. طبقه زیرین این تونل برای انتقال آب های سطحی و دو طبقه دیگر جهت تردد 
خودروها بوده و در هنگام بارندگی شدید و احتمال سیل گرفتگی شهر، به صورت خودکار 
طبقات زیرین آن به کانال آب تبدیل شده و سیلاب در آن مسیر هدایت می گردد. به محض 
قطع باران و رفع خطر سیلاب، مجددا تردد خودروها به صورت خودکار در آن مسیرها 

امکان پذیر می شود.
در طول اجرای این پروژه عظیم که هزینه سنگینی معادل ۵۱۵ میلیون دربر داشت، برخی 
انتقاداتی را به دولت جهت هزینه هنگفت این پروژه وارد کردند، ولی دولت پس از اتمام این 
پروژه اعلام نمود که حال مالزی تجربه، علم، مهارت و به طور کلی Know How ساخت 
چنین پروژه عظیمی )TMB ماشین حفاری تونل بر مبنای شیلد دوغاب( را تا حدود زیادی 
فرا گرفته و خود می تواند این گونه پروژه ها را در دیگر مناطق کشور اجرا کند. در حقیقت 
مالزی با پرداخت هزینه زیادی هم بر چالش سیل غلبه کرد و هم علم و تجربه ساخت چنین 
ساخت وسازهای عظیمی را تا حد زیادی فرا گرفت. به نظر می رسد با توجه به بروز چالش 

سیل در برخی از شهرهای کشورمان تجربه مالزی می تواند در کشورمان به کار گرفته شود.
بخش هایي از کتاب »مالزی و استراتژی رشد، ایران وچشم انداز توسعه«
تالیف بهزاد الصفی

راهکار مالزی برای 
كاهش خسارت سیل
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بهینه هر یک از اقلام مصرفي و غیرمصرفي 
ضروري به نظر مي رسد.

لذا باید با استفاده از مکانیزم هایي که توسط این 
پروژه تدوین مي شود، اقلام با کیفیت مطلوب 

به دست افراد بحران زده برسد.
6- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »مشتری مناسب«
شناسایي  امکان  برای  مکانیزم هایي  طراحی 
افراد بحران زده واقعي و دسته بندي هاي لازم 

براي سرویس دهي بهتر
7- اهداف »مدیریت لجستیک بحران« طبق 

اصل »هزینه مناسب«
- کاهش هزینه هاي استقرار و مکان یابي مراکز 

امدادرساني در سطح بلندمدت
- کاهش هزینه هاي تامین، نگهداري )مانند 
هزینه هاي موجودي( و توزیع اقلام در سطح 

میان مدت و کوتاه مدت
- کاهش هزینه هاي جمع آوري و نقل وانتقالات 

مجروحین و تلفات انساني
بـا توجه به اهـداف اصلی تعریف شـده برای 
مدیریت لجسـتیک بحـران، چک لیسـتی ارائه 
می شـود کـه ضـروری اسـت قبـل از وقـوع 
بحـران و در جهـت آمادگـی بـرای برخـورد 
آگاهانـه بـا شـرایط بحـران )از جملـه زلزله و 

سیل(، اطلاعات آن تهیه شود. 
این چک لیست براساس چک لیست اطلاعات 
پایه اي مورد نیاز تیم مدیریت بحران سازمان 
ملل متحد )UN-DMT( تهیه شده و سرفصل 
امکانات  نیز  و  موردنیاز سیستم ها  اطلاعات 

لجستیکی به شرح زیر است:

جاده ها
- کپي از بهترین نقشه هاي در دسترس

- شناسایي اتصالات جاده اي ضروري و سایر 
مسیرها

در  بالقوه  کردن محدودیت هاي  - مشخص 
مسیرهاي کامیون ها )از قبیل ظرفیت بار پل ها، 
ظرفیت گذرگاه ها( و هر نقطه اي که در زمان 
وقوع حوادثي مثل سیل و ریزش سنگ امکان 

آسیب دیدن دارد.

ظرفیت مبادلات
- نـاوگان دولتـي: تعـداد، ظرفیـت و محـل 
کامیون هـا از انـواع خـاص کـه بـراي انتقـال 

تجهیزات امدادي در دسترس هستند.
خصوصي  پیمانکاران  خصوصي:  بخش   -
بخش حمل ونقل که قادر به انجام عملیات در 
مناطق مورد نظر هستند. شامل جزئیات مربوط 
به ناوگان و مکان دفاتر و تسهیلات تعمیري و 

نرخ کاري شان.

راه آهن
- انـدازه مسـیرها، ظرفیت واگن هـا و هر نوع 

محدودیت  بارگذاري روي خطوط مختلف.
- ظرفیـت انتقـال خطـوط مختلـف و تعـداد 
لوکوموتیوها و واگن هایي که ممکن اسـت در 

فصول مختلف در دسترس باشد.
- محدودیت هاي عملیاتي و اعتباري، شامل 

هر اقدام ممکن براي اصلاح عملکرد.

بنادر، رودخانه ها و دریاها
- عمـق بنـادر، طـول اسـکله و تجهیـزات 

جابه جایي محموله هاي دریایي.
- ظرفیت تخلیه و بارگیري روزانه و الگوهاي 

فصلي صادرات و واردات.
- اندازه انبارهاي سرپوشیده و باز و ظرفیت در 

دسترس انبارها در فصول مختلف.

صنعت دریایي و ساحلي
- صنایـع دولتـي: تعـداد و شـرایط قایق هـا، 
یدک کش هـا و بارج هـا )انـواع و ظرفیت هـا( 
در مکان هـاي مختلـف کـه ممکـن اسـت در 
عملیـات نجات یا انتقال تجهیـزات امدادي در 

دسترس باشند.
- بخـش خصوصـي: ارتباط بـا پیمانـکاران 
خصوصـي بخش حمـل دریایـي که قـادر به 
انجـام عملیـات در مـوارد موردنظـر هسـتند، 

شامل جزئیات ناوگان و نرخ خدمات.

هواپیماها و فرودگاه ها
- مـکان، طول، عرض، سـطح و رده بندي بار 

فرودگاه ها
- بزرگ ترین نوع هواپیمایي که قادر به انجام 

عملیات هستند.
- میزان دسترس پذیري سوخت )بنزین هواپیما 

و سوخت جت(
- ساعات مجاز پرواز

- ظرفیت انبار و تجهیزات جابه جایي بار

در جهت آمادگی برای 
برخورد آگاهانه با شرایط 
بحران، داشتن اطلاعات 
پایه از جمله ظرفیت 
مبادلات )ریلي، هوایي 
و یا بندري(، مسیرهاي 
جاده اي ضروري، تعیین 
محدودیت هاي بالقوه 
در مسیر کامیون ها 
)مانند ظرفیت پل ها و 
گذرگاه ها( یا نقاطي
 که در زمان وقوع 
حادثه امکان تخریب 
دارند، ضروري است
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انتقال هوایي
- بخـش دولتـي: تعـداد و انـواع هواپیماها و 
هلیکوپترهایي که براي انتقال افراد و تجهیزات 
امدادي در دسـترس هستند، هزینه هاي تقریبي 
عملیـات هواپیماها و هلیکوپترهـاي نظامي و 

دولتي.
- خطوط هوایي داخلي و دیگر شرکت ها: 
تعداد و انواع هواپیماها و هلیکوپترهایي که 
در  امدادي  تجهیزات  و  افراد  انتقال  براي 

دسترس هستند، هزینه هاي تقریبي کرایه.

ذخیره و جابه جایي
- انبارهـاي دولتـي: مـکان، انـدازه و انـواع 
انبارهـا در مکان هـاي مختلـف کـه ممکـن 
اسـت براي تجهیـزات امـدادي در دسـترس 
باشـند. شـرایط عمومي انبارها، شـامل سطح 
امنیت، دسترسـي به جاده و راه آهن، دسترسي 
بـه لیفتراک هـاي دسـتي و برقـي، پالت هـا، 

جرثقیل و شرایط کارمندان و سیستم ثبت.
- انبارهاي خصوصي: مانند شرایط بالا براي 

انبارهایي که ممکن است اجاره داده شوند.

تامین سوخت )دیزل و بنزین(
- مکان، ظرفیت و سطح موجودي معمولي 
مخازن دولتي و خصوصي و اینکه چه سوختي 

را مي توان در این انبارها ذخیره کرد.
***

در پایان به این امید که گوش شنوایی در بین 
دولتمردان و سیاست گذاران کشورمان بر این 
یادداشت وجود داشته باشد؛ فازهای کلانی که 
در به کارگیری و پیاده سازی »مدیریت لجستیک 
بحران« باید مورد توجه قرار گیرد، اشاره می شود:
- تحلیل و طراحي سطح صفر نظام مدیریت 

لجستیک در بحران
- تحلیل و طراحي سطح یک نظام مدیریت 

لجستیک در بحران

- تعیین اقدامات مدیریت لجستیک در بحران 
)پیش، حین و پس از بحران(

- تعییـن حـدود و ثغور فعالیت هـا و وظایف 
سـازمان ها و نهادهاي مختلف درگیر مدیریت 

لجستیک در بحران
- تعیین و مکان یابي نقاط مناسب براي استقرار 

نیازمندي ها در شرایط بحران
- تعیین نیازمندي هاي شرایط بحران براي افراد 
بحران زده و محاسبه میزان و حجم موردنیاز 
شامل اقلام خوراکي، پوشاکي، اسکان، امدادي 

و درماني، بهداشتي و از این قبیل
- تعیین نحوه مدیریت نیازمندی های شرایط 
بحران از مرحله تهیه و سفارش نیازمندی ها تا 

مرحله توزیع نیازمندي ها
- تحلیل و طراحي نرم افزارهاي موردنیاز براي 

مدیریت لجستیک در بحران
- پیاده سازي نظام طراحي شده در استان های 

بحران خیز

پروژه Smart Tunnel کوالالامپور مالزی به لحاظ واقع شدن در منطقه استوایی 
همیشه با باران های شدید مواجه است که به قول معروف ناگهان درب آسمان باز شده 
و  باران های سیل آسایی شروع به بارش می کند. برای مقابله با این چالش دولت مالزی 
در سال 2۰۰۳ ساخت پروژه عظیمی با عنوان  Smart Tunnel را در کوالالامپور با 
کمك فنی و عملیاتی شرکت هایی از انگلستان و آلمان آغاز کرد و در سال 2۰۰7 به 

بهره برداری رساند.
یکی از شاهکارهای مهندسی ساخت وساز دنیا در شهر کوالالامپور قرار دارد که تونل 
زیرزمینی به طول ۱۰ کیلومتر و قطر ۱۳ متر با نام Smart Tunnel است که در ۳ طبقه ساخته 
شده است. طبقه زیرین این تونل برای انتقال آب های سطحی و دو طبقه دیگر جهت تردد 
خودروها بوده و در هنگام بارندگی شدید و احتمال سیل گرفتگی شهر، به صورت خودکار 
طبقات زیرین آن به کانال آب تبدیل شده و سیلاب در آن مسیر هدایت می گردد. به محض 
قطع باران و رفع خطر سیلاب، مجددا تردد خودروها به صورت خودکار در آن مسیرها 

امکان پذیر می شود.
در طول اجرای این پروژه عظیم که هزینه سنگینی معادل ۵۱۵ میلیون دربر داشت، برخی 
انتقاداتی را به دولت جهت هزینه هنگفت این پروژه وارد کردند، ولی دولت پس از اتمام این 
پروژه اعلام نمود که حال مالزی تجربه، علم، مهارت و به طور کلی Know How ساخت 
چنین پروژه عظیمی )TMB ماشین حفاری تونل بر مبنای شیلد دوغاب( را تا حدود زیادی 
فرا گرفته و خود می تواند این گونه پروژه ها را در دیگر مناطق کشور اجرا کند. در حقیقت 
مالزی با پرداخت هزینه زیادی هم بر چالش سیل غلبه کرد و هم علم و تجربه ساخت چنین 
ساخت وسازهای عظیمی را تا حد زیادی فرا گرفت. به نظر می رسد با توجه به بروز چالش 

سیل در برخی از شهرهای کشورمان تجربه مالزی می تواند در کشورمان به کار گرفته شود.
بخش هایي از کتاب »مالزی و استراتژی رشد، ایران وچشم انداز توسعه«
تالیف بهزاد الصفی
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اواخر فروردین ماه، برای بررسی علل وقوع بارش های کم سابقه و سیل آسای امسال 
»میزگرد بررسی و تحلیل سیلاب های اخیر کشور و اثرات آن بر محیط زیست دریایی« در 
پژوهشگاه ملی اقیانوس شناسی و علوم جوی با حضور جمعی از پژوهشگران و کارشناسان 
دستگاه های اجرایی برگزار شد. یکی از سخنرانان این جلسه، دکتر راضیه لك، رئیس 
پژوهشگاه سازمان زمین شناسی و اکتشافات معدنی کشور بود که سخنان هشدارآمیز او 
بسیار مورد توجه حاضران قرار گرفت.  دکتر لك در سخنراني خود، بیش از هر چیز، بر 
دستکاری حساب نشده و خطرناک در طبیعت، گزارش هاي زیست محیطی و فنی بسیار 
ناقص و ضعیف براي انتخاب سایت  پروژه های کلان کشور و نادیده گرفته شدن نقش 

سازمان زمین شناسی در این زمینه تاکید داشت. 
ترابران برای گفت وگوی اختصاصی درباره دلایل شدت خسارات ناشي از سیل اخیر، به 

طبقه دوم ساختمان پژوهشگاه زمین شناسی و دیدار دکتر لك رفت.

ترابران: با توجه به اینکه ایران جزو 10 کشور 
بلایای  وقوع  میزان  لحاظ  به  دنیا  نخست 
طبیعی است، آیا آمادگی ها و پیش بینی های 
لازم برای مواجهه با این پدیده ها در کشور 

وجود دارد؟
به طـور کلـی در دنیا ۴۰ نوع مخاطره طبیعی 
یـا مخاطـره زمین شـناختی وجـود دارد که ما 
در ایـران بـا ۳۰ نـوع از این مخاطـرات مواجه 
هسـتیم؛ چراکه در کمربند فعال زمین شناختي 
آلـپ- هیمالیـا قـرار گرفته ایم. البتـه این فعال 
بـودن زمیـن محاسـني هـم دارد؛ مـا از نظـر 
زمین شناسـی، کشور جوانی هستیم و پتانسیل 

مواد معدنی بسیاری داریم.
در عین حال، ما سالانه حدود ده درصد از 
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براي انجام پروژه هاي زیرساختي 
نیازي به مشاوره با مراکز تحقیقاتی احساس نمي شود

سیلي سیل 

برج خنک کننده آن با منطقه سـازگار نیسـت. 
شـما در هیچ کشور توسـعه یافته اي نمی بینید 
کـه برج خنک کننده یک نیـروگاه از منابع آب 
شـیرین محـدود زیرزمینـی تغذیـه کنـد کـه 
حاصل اجرای آن کاهش و افت شـدید سطح 
آبخوان هـا و فرونشسـت های عظیـم دشـت 
فامنیـن در اطراف نیروگاه اسـت! دور از ذهن 
نیسـت که روزی خود سـازه ایـن نیروگاه هم 
در فروچالـه زمین فـرو رود. این مثال ها را زدم 
تا ببینید چقـدر در انتخاب سـایت  پروژه های 

کلان کشور اشتباه می کنیم.
ترابران: این اشتباهات ناشی از چیست؟ آیا 
مسئولان پروژه ها از اهمیت مطالعات پایه ای 

آگاهی ندارند؟
به نظر من، به عنوان یک زمین شناس، وظیفه 
سازمان زمین شناسی تولید اطلاعات پایه است 
تا مورد استفاده کاربران و سازندگان پروژه های 
سازمان  اهمیت  وقتی  بگیرد.  قرار  سنگین 
زمین شناسی به درستی شناخته نشده، معلوم 
است که در اجرای یک پروژه کلان از سازمان 
زمین شناسی استعلام نمی کنند و گاه یک تیم 
کوچک و کم تجربه مطالعات زمین شناسی یک 
انجام می دهند؛ این در حالی  سایت مهم را 
است که تمام نیروی متخصص زمین شناسی 

در این سازمان جمع شده اند.
طي یک سالی که ریاست سازمان زمین شناسی 
بر عهده داشتم، به دنبال تصویب تبصره ای در 
مجلس بودم مبنی بر اینکه در تعیین و جانمایی 
سایت  پروژه های بزرگ، استعلام از سازمان 

زمین شناسی الزام قانوني داشته باشد.
ترابران: اکنون چنین الزامی وجود ندارد؟

خیر، الزامی وجود ندارد و عمدتا هم به سراغ 
هیچوقت  ما  نمی آیند.  زمین شناسی  سازمان 
پیدا  اطلاع  زمانی  تنها  نمی شویم،  خبردار 
می کنیم که استارت پروژه خورده، منابع مالی 
آن فراهم شده و کلنگ ساخت زده شده است. 
وقتی تصمیم می گیرند مثلا اتوبانی را بسازند یا 
مسیر انتقال نیرو تعیین می کنند، الزامی به اینکه 
سازمان زمین شناسی را مطلع و از کارشناسان 
و نقشه های آن استفاده کنند، ندارند. بنابراین 
یکی از مشکلات این است که نقش سازمان 

زمین شناسی نادیده گرفته شده است.
براي سیاست گذاران کشور،  نظر مي رسد  به 
اهمیت این رشته روزبه روز کمتر مي شود، در 

درآمد ناخالص ملی را صرف جبران خسارات 
مخاطرات طبیعی می کنیم، در حالی که بسیار 
انجام  به  می توانستیم  را  میزان  این  از  کمتر 
پروژه هاي  اجرای  از  قبل  جامع تر  مطالعات 

توسعه ای در کشور اختصاص دهیم. 
به عبارت بهتر، تاکنون در ایران کمتر به توسعه 
پایدار توجه نشان داده ایم و اغلب گزارش های 
زیست محیطی و فنی مربوط به سازه هاي بزرگ 
از قبیل احداث جاده، راه آهن، سد و نیروگاه به 
شکل بسیار ناقص و ضعیف تهیه شده و پروژه 

بلافاصله وارد فاز اجرایی می شود.
نمونه هـای بسـیاري از این موارد وجـود دارد، 
مانند سـد گتوند که اساسـا جانمایی اشتباهی 
داشـته اسـت یا مثلا نیـروگاه همـدان که نوع 

سالانه حدود 10 درصد
از درآمد ناخالص ملی 

صرف جبران خسارات 
مخاطرات طبیعی مي شود 

در حالی که بسیار کمتر 
از این میزان را به 

مطالعات جامع تر قبل 
از اجرای پروژه هاي 

توسعه ای کشور
اختصاص مي دهیم 

اغلب گزارش های 
زیست محیطی و فنی 

مربوط به سازه هاي 
بزرگ از قبیل احداث 

جاده، راه آهن، سد 
و نیروگاه به شکل 

ناقص و ضعیف تهیه 
شده و پروژه بلافاصله 

وارد فاز اجرایی می شود. 
مانند سد گتوند که 

اساسا جانمایی اشتباه
داشته یا مثلا نیروگاه

همدان؛ در هیچ کشور 
توسعه یافته اي برج 

خنک کننده یک نیروگاه 
از منابع محدود آب 

شیرین تغذیه نمي کند! 
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اواخر فروردین ماه، برای بررسی علل وقوع بارش های کم سابقه و سیل آسای امسال 
»میزگرد بررسی و تحلیل سیلاب های اخیر کشور و اثرات آن بر محیط زیست دریایی« در 
پژوهشگاه ملی اقیانوس شناسی و علوم جوی با حضور جمعی از پژوهشگران و کارشناسان 
دستگاه های اجرایی برگزار شد. یکی از سخنرانان این جلسه، دکتر راضیه لك، رئیس 
پژوهشگاه سازمان زمین شناسی و اکتشافات معدنی کشور بود که سخنان هشدارآمیز او 
بسیار مورد توجه حاضران قرار گرفت.  دکتر لك در سخنراني خود، بیش از هر چیز، بر 
دستکاری حساب نشده و خطرناک در طبیعت، گزارش هاي زیست محیطی و فنی بسیار 
ناقص و ضعیف براي انتخاب سایت  پروژه های کلان کشور و نادیده گرفته شدن نقش 

سازمان زمین شناسی در این زمینه تاکید داشت. 
ترابران برای گفت وگوی اختصاصی درباره دلایل شدت خسارات ناشي از سیل اخیر، به 

طبقه دوم ساختمان پژوهشگاه زمین شناسی و دیدار دکتر لك رفت.

ترابران: با توجه به اینکه ایران جزو 10 کشور 
بلایای  وقوع  میزان  لحاظ  به  دنیا  نخست 
طبیعی است، آیا آمادگی ها و پیش بینی های 
لازم برای مواجهه با این پدیده ها در کشور 

وجود دارد؟
به طـور کلـی در دنیا ۴۰ نوع مخاطره طبیعی 
یـا مخاطـره زمین شـناختی وجـود دارد که ما 
در ایـران بـا ۳۰ نـوع از این مخاطـرات مواجه 
هسـتیم؛ چراکه در کمربند فعال زمین شناختي 
آلـپ- هیمالیـا قـرار گرفته ایم. البتـه این فعال 
بـودن زمیـن محاسـني هـم دارد؛ مـا از نظـر 
زمین شناسـی، کشور جوانی هستیم و پتانسیل 

مواد معدنی بسیاری داریم.
در عین حال، ما سالانه حدود ده درصد از 
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براي انجام پروژه هاي زیرساختي 
نیازي به مشاوره با مراکز تحقیقاتی احساس نمي شود

سیلي سیل 

برج خنک کننده آن با منطقه سـازگار نیسـت. 
شـما در هیچ کشور توسـعه یافته اي نمی بینید 
کـه برج خنک کننده یک نیـروگاه از منابع آب 
شـیرین محـدود زیرزمینـی تغذیـه کنـد کـه 
حاصل اجرای آن کاهش و افت شـدید سطح 
آبخوان هـا و فرونشسـت های عظیـم دشـت 
فامنیـن در اطراف نیروگاه اسـت! دور از ذهن 
نیسـت که روزی خود سـازه ایـن نیروگاه هم 
در فروچالـه زمین فـرو رود. این مثال ها را زدم 
تا ببینید چقـدر در انتخاب سـایت  پروژه های 

کلان کشور اشتباه می کنیم.
ترابران: این اشتباهات ناشی از چیست؟ آیا 
مسئولان پروژه ها از اهمیت مطالعات پایه ای 

آگاهی ندارند؟
به نظر من، به عنوان یک زمین شناس، وظیفه 
سازمان زمین شناسی تولید اطلاعات پایه است 
تا مورد استفاده کاربران و سازندگان پروژه های 
سازمان  اهمیت  وقتی  بگیرد.  قرار  سنگین 
زمین شناسی به درستی شناخته نشده، معلوم 
است که در اجرای یک پروژه کلان از سازمان 
زمین شناسی استعلام نمی کنند و گاه یک تیم 
کوچک و کم تجربه مطالعات زمین شناسی یک 
انجام می دهند؛ این در حالی  سایت مهم را 
است که تمام نیروی متخصص زمین شناسی 

در این سازمان جمع شده اند.
طي یک سالی که ریاست سازمان زمین شناسی 
بر عهده داشتم، به دنبال تصویب تبصره ای در 
مجلس بودم مبنی بر اینکه در تعیین و جانمایی 
سایت  پروژه های بزرگ، استعلام از سازمان 

زمین شناسی الزام قانوني داشته باشد.
ترابران: اکنون چنین الزامی وجود ندارد؟

خیر، الزامی وجود ندارد و عمدتا هم به سراغ 
هیچوقت  ما  نمی آیند.  زمین شناسی  سازمان 
پیدا  اطلاع  زمانی  تنها  نمی شویم،  خبردار 
می کنیم که استارت پروژه خورده، منابع مالی 
آن فراهم شده و کلنگ ساخت زده شده است. 
وقتی تصمیم می گیرند مثلا اتوبانی را بسازند یا 
مسیر انتقال نیرو تعیین می کنند، الزامی به اینکه 
سازمان زمین شناسی را مطلع و از کارشناسان 
و نقشه های آن استفاده کنند، ندارند. بنابراین 
یکی از مشکلات این است که نقش سازمان 

زمین شناسی نادیده گرفته شده است.
براي سیاست گذاران کشور،  نظر مي رسد  به 
اهمیت این رشته روزبه روز کمتر مي شود، در 

درآمد ناخالص ملی را صرف جبران خسارات 
مخاطرات طبیعی می کنیم، در حالی که بسیار 
انجام  به  می توانستیم  را  میزان  این  از  کمتر 
پروژه هاي  اجرای  از  قبل  جامع تر  مطالعات 

توسعه ای در کشور اختصاص دهیم. 
به عبارت بهتر، تاکنون در ایران کمتر به توسعه 
پایدار توجه نشان داده ایم و اغلب گزارش های 
زیست محیطی و فنی مربوط به سازه هاي بزرگ 
از قبیل احداث جاده، راه آهن، سد و نیروگاه به 
شکل بسیار ناقص و ضعیف تهیه شده و پروژه 

بلافاصله وارد فاز اجرایی می شود.
نمونه هـای بسـیاري از این موارد وجـود دارد، 
مانند سـد گتوند که اساسـا جانمایی اشتباهی 
داشـته اسـت یا مثلا نیـروگاه همـدان که نوع 

سالانه حدود 10 درصد
از درآمد ناخالص ملی 

صرف جبران خسارات 
مخاطرات طبیعی مي شود 

در حالی که بسیار کمتر 
از این میزان را به 

مطالعات جامع تر قبل 
از اجرای پروژه هاي 

توسعه ای کشور
اختصاص مي دهیم 

اغلب گزارش های 
زیست محیطی و فنی 

مربوط به سازه هاي 
بزرگ از قبیل احداث 

جاده، راه آهن، سد 
و نیروگاه به شکل 

ناقص و ضعیف تهیه 
شده و پروژه بلافاصله 

وارد فاز اجرایی می شود. 
مانند سد گتوند که 

اساسا جانمایی اشتباه
داشته یا مثلا نیروگاه

همدان؛ در هیچ کشور 
توسعه یافته اي برج 

خنک کننده یک نیروگاه 
از منابع محدود آب 

شیرین تغذیه نمي کند! 
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حالي که رشته زمین شناسی جزو علوم پایه 
است و در همه دنیا براي آن اهمیت بسیاري 
قائل مي شوند و نیروهایی هم که در این رشته 
جزو  معمولا  می شوند،  تحصیل  مشغول 
فارغ التحصیلان خوب دبیرستان هستند؛ با این 
حال، چند سالي است که وزارت علوم، ضریب 
درس زمین شناسی را از آزمون کنکور حذف 
کرده و باعث شده دانش آموزان خوب دبیرستان 

توجهي به این درس نداشته باشند. 
بـه این ترتیـب، عملا دانش آموزان روی سـایر 
دروس متمرکـز می شـوند و تنهـا کسـانی که 
بـرای رشـته های بالاتـر رتبـه اي نمی آورنـد، 

زمین شناسی می خوانند. 
پس خودبه خود دانشـجویان زمین شناسـی به 
نسـبت گذشـته دانش پایه کمتري دارند و این 
موضوع سـبب می شـود رشـته زمین شناسـی 

کیفیت علمي خود را از دست بدهد. 
حـالا همیـن فارغ التحصیـلان در آینـده بایـد 
موضوعات و مشـکلات زمین شناسـی کشور 
را بـا دو هـدف کلان یعنـی کمـک بـه تولیـد 
ثروت در شناسـایی مـواد معدنی و جلوگیری 
از هدررفـت ثـروت بـا مطالعـات مخاطـرات 

زمین شناختی انجام دهند!
و  مطالعات  نیازمند  در کشور  پایدار  توسعه 
تولید اطلاعات پایه زمین شناسی است. باید به 
این موضوع بسیار توجه شود، چون اگر چنین 
بلایی سر رشته زمین شناسی بیاید، محیط زیست 
ایران از بین می رود و باید هزینه بیشتری برای 

جبران خسارت ناشی از آن داشته باشیم.
علت  سیل،  موضوع  سراغ  برویم  ترابران: 
بارش های سیل آسای اخیر در کشور از نظر 

زمین شناختی چه بود؟
بارش هـای اخیر، مـا زمین شناسـان را دچار 
تعجـب نمي کنـد. اگر چند سـال اسـت که ما 
چنیـن بارش هایـی نداشـته ایم، اصـلا چیـز 
عجیبـی نیسـت. مـا دریاچـه ارومیـه، دریاچه 
و  سـواحل  داخلـی،  دریاچه هـای  مهارلـو، 
تالاب ها را مورد مطالعه قـرار داده ایم. همه این 
مناطـق به کـرات دوره های بسـیار پربـارش و 
کم بـارش داشـته اند. اگـر مـا در دوره کم بارش 
هستیم و تصور مي کنیم که همیشه همینطور 

خواهد بود، از کم دانشی ماست. 
اقلیمی،  نوسانات  یا  و  اقلیم  تغییر  با  امروزه 
پدیده های حدی بیشتر و بیشتر خواهند شد. 

از  خشکسالی، سیل، توفان و غیره شدیدتر 
گذشته عمل خواهند کرد و باید خود را آماده 

چنین رفتارهایی کنیم. 
گاه مدیـران مـا براسـاس تجربیات سـال های 
فعالیـت خود تصمیم می گیرنـد. اکثرا فرصت 
مطالعـه ندارنـد و گاه مطالعـات انجـام شـده 
قبلی را بررسـی نمی کنند و اطلاعات کافی از 

کارشناسان خود در اختیار ندارند. 
اگر قـدري ماهیت یک رودخانـه را مطالعه یا 
از اطلاعات متخصصان اسـتفاده کنند، متوجه 
مي شـوند در چـه مناطقی از حاشـیه رودخانه 
نبایـد ساخت وسـاز صورت بگیـرد. مدیریت 
شـهری به ویژه در کلان شـهرهایی مانند تهران 
که در مسـیر رودخانه قـرار گرفته انـد، باید به 

این مسائل توجه کند. 
ما زمین شناسـان، گذشـته مناطـق را می دانیم و 
نسـبت به شـرایط ترسالی و خشکسـالی آنها 
آگاهی داریم. رسـوبات اطراف رودخانه نشـان 
از شـدت و ضعـف بارش هـا در زمان هـای 
گذشـته دارد؛ مثـلا همه سـنگ های بزرگی را 
کـه در شـمال تهـران می بینیـد و یـا در مسـیر 
تهران -  لواسـان و یـا تهران بـه دماوند لابه لای 
رسـوبات گلی دیده می شـود، با سیلاب به آن 
نقطـه آمده انـد. زمین شـناس می دانـد کـه یک 
کانـال کوچـک نمی توانـد در دوره بازگشـت، 
جوابگـوی آبـی باشـد که ایـن سـنگ ها را از 

بالادست رودخانه آورده است. 
یک سری اشتباهات قبلي باید متوقف شود، به 
عنوان نمونه به منظور ساماندهی روددره، کانال 
رودخانه را آسفالت می کنیم؛ با این کار، زبری 
بستر کاهش و سرعت آب را افزایش می دهیم 
و به رودخانه اجازه نمی دهیم در بستر نفوذ 
کند. به این ترتیب، پتانسیل سیل در پایین دست 

افزایش مي یابد. 
عـلاوه بـر آن، اطـراف رودخانه ها متشـکل از 
رسـوبات متخلخـل متعلق بـه کانـال قدیمی 
رودخانه اسـت کـه در اثر مهاجـرت رودخانه 
در فواصل طولانی گسـترش یافته اسـت. این 
رسـوبات داراي پتانسـیل بـالای نفوذپذیـري 
اسـت. وقتی یک کانـال با ابعاد محـدود برای 
رودخانـه در نظـر می گیرنـد و رودخانـه را به 
ایـن کانال مشـخص هدایت مي کننـد، امکان 

جذب بهینه آب از رودخانه سلب می شود.
زمانـی که شـما به تصـور سـاماندهی دره ها، 

یک سری اشتباهات 
گذشته باید متوقف 
شود، به عنوان نمونه

 ما براي ساماندهی 
رود دره،کانال رودخانه 
را آسفالت می کنیم و 
با این کار سرعت آب 
را افزایش داده و به

 آن امکان نمی دهیم 
در بستر نفوذ کند 
بنابراین پتانسیل 
سیل در پایین دست 
افزایش مي یابد 

در صورت آسفالت 
رودخانه، باید این

 کار تا انتهای مسیر 
و عبور از شهر ادامه 
یابد؛ نه اینکه فقط 
بخشي از مسیر در 
بالادست آسفالت 
 شود که سرعت آب

 افزایش پیدا کند! 
با این کار خطر سیل 
برای بقیه مسیر، 
 افزایش می یابد 
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آنهـا را آسـفالت و یـا سـنگ چین مي کنید که 
اغلـب سـیمان هـم لابـه لای آن وجـود دارد، 
قابلیـت نفوذپذیری را از آنهـا می گیرید و این 
یعنـي کاهـش میـزان نفوذپذیـری و تغذیـه 
آبخـوان و همچنیـن افزایـش احتمـال خطـر 

سیل است. 
حتـي در صـورت آسـفالت کـردن رودخانه، 
باید این کار تا انتهای مسـیر و عبور از شـهر 
ادامه داشـته باشـد؛ نـه اینکه فقط بخشـي از 
مسـیر آنهم در بالادسـت شـهر آسفالت  شود 
کـه سـرعت آب افزایش پیدا کنـد! پس بقیه 
مسـیر چـه می شـود؟! با ایـن کار بـرای بقیه 

مسیر، خطر سیل افزایش می یابد. 
دربـاره رودخانه هـای پرپیچ وخـم هـم نکات 
متعددي مطرح اسـت، وقتی رودی مي خواهد 
به سـطح اسـاس خود که دریا، دریاچه یا یک 
حوضه رسـوبی داخلی است، برسد، شیب آن 
افزایـش  بـا  می شـود  مجبـور  و  شـده  کـم 
سینوسـیتی و پیچش هـای خـود بـه حرکـت 
ادامـه دهد. ایـن حرکت مارپیچی در قسـمت 
مقعـر توام بـا حفر و در بخش محـدب همراه 
ایـن  از  منظـورم  اسـت؛  رسـوب گذاری  بـا 
توضیحات این اسـت کـه تاکید کنم، نمی توان 
بـدون توجه بـه مورفولوژی )ریخت شناسـی( 
رودخانـه، بـراي زمین هـای کنـار و حریـم آن 
برنامه ریـزی کـرد زیـرا حریم هـا در سـمت 

معقر و محدب رود، متفاوت می شود. 
عـلاوه بـر آن، در رودخانـه پرپیچ وخم باید به 
محـدوده دشـت سـیلابی نیـز توجـه داشـت 
)دشت سـیلابی همان محدوده ای است که در 
سـیلاب های اخیـر پـر از گل شـد( هرگونـه 
ساخت وسـازی کـه در دشـت سـیلابی انجام 
شـده باشـد، ممکن اسـت در دوره بازگشـت 
سـیلاب زیر آب رود، آن هم نه آب شـفاف و 
تمیـز بلکـه آبـی کـه بـا خـود گل مـی آورد؛ 
همان طـور که در سـیلاب های اخیـر گل وارد 

خانه ها شده بود. 
بـه بیان دیگر؛ گلی که به مناطق سـیل زده رفته 
بود، رسـوبات دشـت سـیلابی بود و تخریبی 
کـه در برخی مناطق صورت گرفت در مسـیر 

کانال قدیمی رودها صورت گرفت.
ما فراموش کرده ایم اصول علمی پایه را برای 
کارهای مهندسی خود در نظر بگیریم. اگر به 
مورفولوژی، فعالیت و رسوب گذاری رودخانه 

اهمیت می دادیم، بخش زیادي از تخریب هاي 
ناشي از سیلاب اخیر  وجود نداشت. تغییرات 
اقلیمي به ما اجازه نمی دهد مثل گذشته فکر 
کنیم. باید زمین را بشناسیم و رفتار مناسب با 
آن داشته باشیم. اگر رفتار مناسب نداشته باشیم 

زمین سیلی   سختي به صورت ما خواهد زد.
صحبت از حریم رودخانه ها سال ها است که 
انجام شده، اما در زمان های مختلف فراموش 
می شود مثلا زمانی که دریای خزر بالا می آمد 
به دنبال آن بودند که با بالا آمدن دریا برای آن 
حریم تعیین کنند، اما به محض اینکه دریا عقب 
رفت همه فراموش کردند که دریا هم حریمی 

دارد و ممکن است دوباره بالا بیاید. 
یکی از دلایل فراموشی ها این است که اغلب 

سیاست ها و برنامه ها کوتاه مدت هستند. 
ترابران: اگر بخواهیم اشتباهات انسانی را در 
رقم خوردن این سیلاب ها نام ببریم، به چه 

نکاتي می رسیم؟
در شیراز بدیهي بود که مسیل رود خشک 
در کنار دروازه قرآن )که به دریاچه مهارلو ختم 
درست  دارد.  زمین شناختي  اهمیت  مي شد( 
بارش  با  بود  سال ها  رودخانه  این  که  است 
شدیدي مواجه نشده و کم آب بود، اما ما هرگز 
نباید در مسیلی که به طور طبیعی در آن کانال با 
آن عرض و مقطع وجود داشته، دستکاري و 
دخل و تصرف مي کردیم. مسیل ایجاد شده 
طی هزاران سال براساس رفتار رود ایجاد شده 
پرآبي  دوره های  رودخانه  این  در  اگر  است. 
وجود نداشت، خودبه خود با رسوبات مربوط 
به فرسایش زمین های بالادست پر می شد. پر 
نشدن دره ثابت می کند که سیلاب می آمده و 

به این مسیل نیاز بوده است. 
عـدم توجـه بـه دانـش زمین شناسـی باعـث 
مي شـود جاده ای احـداث و برای مهار آب رود 
حوضچه ای احـداث و در داخل آن حوضچه، 
لولـه ای بـه قطر یـک متر بـرای عبـور آب در 
نظـر گرفته شـود که اصـلا جوابگـوی چنین 
رودخانـه ای نیسـت! بـا یـک مطالعـه دقیـق 
زمین شناسـی قبـل از احـداث جـاده مي شـد 
جلـوی این حادثه عظیـم را آن هم در روزهای 

آغازین سال گرفت.
بایـد دو موضوع برای بازسـازی مجدد مناطق 
سـیل زده جدی گرفته شـود؛ اول اینکه اگر ما 
در دشـت هاي سـیلابي چنیـن رودخانه هایی، 

وقتی تصمیم می گیرند 
مثلا اتوبانی را بسازند یا 
مسیر انتقال نیرو تعیین 
می کنند، الزامی به اینکه 

سازمان زمین شناسی 
مطلع و از کارشناسان 

و نقشه های آن استفاده
کنند ندارند؛ بنابراین 
یکی از مشکلات این 

است که نقش سازمان 
زمین شناسی نادیده 

گرفته شده است

وقتی اهمیت سازمان 
زمین شناسی به درستی 

شناخته نشده، معلوم
است که در اجرای 
یک پروژه کلان از 

این سازمان استعلام 
نمی کنند و گاه یک تیم

کوچک و کم تجربه 
مطالعات زمین شناسی

یک سایت مهم را
انجام می دهند 
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حالي که رشته زمین شناسی جزو علوم پایه 
است و در همه دنیا براي آن اهمیت بسیاري 
قائل مي شوند و نیروهایی هم که در این رشته 
جزو  معمولا  می شوند،  تحصیل  مشغول 
فارغ التحصیلان خوب دبیرستان هستند؛ با این 
حال، چند سالي است که وزارت علوم، ضریب 
درس زمین شناسی را از آزمون کنکور حذف 
کرده و باعث شده دانش آموزان خوب دبیرستان 

توجهي به این درس نداشته باشند. 
بـه این ترتیـب، عملا دانش آموزان روی سـایر 
دروس متمرکـز می شـوند و تنهـا کسـانی که 
بـرای رشـته های بالاتـر رتبـه اي نمی آورنـد، 

زمین شناسی می خوانند. 
پس خودبه خود دانشـجویان زمین شناسـی به 
نسـبت گذشـته دانش پایه کمتري دارند و این 
موضوع سـبب می شـود رشـته زمین شناسـی 

کیفیت علمي خود را از دست بدهد. 
حـالا همیـن فارغ التحصیـلان در آینـده بایـد 
موضوعات و مشـکلات زمین شناسـی کشور 
را بـا دو هـدف کلان یعنـی کمـک بـه تولیـد 
ثروت در شناسـایی مـواد معدنی و جلوگیری 
از هدررفـت ثـروت بـا مطالعـات مخاطـرات 

زمین شناختی انجام دهند!
و  مطالعات  نیازمند  در کشور  پایدار  توسعه 
تولید اطلاعات پایه زمین شناسی است. باید به 
این موضوع بسیار توجه شود، چون اگر چنین 
بلایی سر رشته زمین شناسی بیاید، محیط زیست 
ایران از بین می رود و باید هزینه بیشتری برای 

جبران خسارت ناشی از آن داشته باشیم.
علت  سیل،  موضوع  سراغ  برویم  ترابران: 
بارش های سیل آسای اخیر در کشور از نظر 

زمین شناختی چه بود؟
بارش هـای اخیر، مـا زمین شناسـان را دچار 
تعجـب نمي کنـد. اگر چند سـال اسـت که ما 
چنیـن بارش هایـی نداشـته ایم، اصـلا چیـز 
عجیبـی نیسـت. مـا دریاچـه ارومیـه، دریاچه 
و  سـواحل  داخلـی،  دریاچه هـای  مهارلـو، 
تالاب ها را مورد مطالعه قـرار داده ایم. همه این 
مناطـق به کـرات دوره های بسـیار پربـارش و 
کم بـارش داشـته اند. اگـر مـا در دوره کم بارش 
هستیم و تصور مي کنیم که همیشه همینطور 

خواهد بود، از کم دانشی ماست. 
اقلیمی،  نوسانات  یا  و  اقلیم  تغییر  با  امروزه 
پدیده های حدی بیشتر و بیشتر خواهند شد. 

از  خشکسالی، سیل، توفان و غیره شدیدتر 
گذشته عمل خواهند کرد و باید خود را آماده 

چنین رفتارهایی کنیم. 
گاه مدیـران مـا براسـاس تجربیات سـال های 
فعالیـت خود تصمیم می گیرنـد. اکثرا فرصت 
مطالعـه ندارنـد و گاه مطالعـات انجـام شـده 
قبلی را بررسـی نمی کنند و اطلاعات کافی از 

کارشناسان خود در اختیار ندارند. 
اگر قـدري ماهیت یک رودخانـه را مطالعه یا 
از اطلاعات متخصصان اسـتفاده کنند، متوجه 
مي شـوند در چـه مناطقی از حاشـیه رودخانه 
نبایـد ساخت وسـاز صورت بگیـرد. مدیریت 
شـهری به ویژه در کلان شـهرهایی مانند تهران 
که در مسـیر رودخانه قـرار گرفته انـد، باید به 

این مسائل توجه کند. 
ما زمین شناسـان، گذشـته مناطـق را می دانیم و 
نسـبت به شـرایط ترسالی و خشکسـالی آنها 
آگاهی داریم. رسـوبات اطراف رودخانه نشـان 
از شـدت و ضعـف بارش هـا در زمان هـای 
گذشـته دارد؛ مثـلا همه سـنگ های بزرگی را 
کـه در شـمال تهـران می بینیـد و یـا در مسـیر 
تهران -  لواسـان و یـا تهران بـه دماوند لابه لای 
رسـوبات گلی دیده می شـود، با سیلاب به آن 
نقطـه آمده انـد. زمین شـناس می دانـد کـه یک 
کانـال کوچـک نمی توانـد در دوره بازگشـت، 
جوابگـوی آبـی باشـد که ایـن سـنگ ها را از 

بالادست رودخانه آورده است. 
یک سری اشتباهات قبلي باید متوقف شود، به 
عنوان نمونه به منظور ساماندهی روددره، کانال 
رودخانه را آسفالت می کنیم؛ با این کار، زبری 
بستر کاهش و سرعت آب را افزایش می دهیم 
و به رودخانه اجازه نمی دهیم در بستر نفوذ 
کند. به این ترتیب، پتانسیل سیل در پایین دست 

افزایش مي یابد. 
عـلاوه بـر آن، اطـراف رودخانه ها متشـکل از 
رسـوبات متخلخـل متعلق بـه کانـال قدیمی 
رودخانه اسـت کـه در اثر مهاجـرت رودخانه 
در فواصل طولانی گسـترش یافته اسـت. این 
رسـوبات داراي پتانسـیل بـالای نفوذپذیـري 
اسـت. وقتی یک کانـال با ابعاد محـدود برای 
رودخانـه در نظـر می گیرنـد و رودخانـه را به 
ایـن کانال مشـخص هدایت مي کننـد، امکان 

جذب بهینه آب از رودخانه سلب می شود.
زمانـی که شـما به تصـور سـاماندهی دره ها، 

یک سری اشتباهات 
گذشته باید متوقف 
شود، به عنوان نمونه
 ما براي ساماندهی 
رود دره،کانال رودخانه 
را آسفالت می کنیم و 
با این کار سرعت آب 
را افزایش داده و به
 آن امکان نمی دهیم 
در بستر نفوذ کند 
بنابراین پتانسیل 
سیل در پایین دست 
افزایش مي یابد 

در صورت آسفالت 
رودخانه، باید این
 کار تا انتهای مسیر 
و عبور از شهر ادامه 
یابد؛ نه اینکه فقط 
بخشي از مسیر در 
بالادست آسفالت 
 شود که سرعت آب
 افزایش پیدا کند! 
با این کار خطر سیل 
برای بقیه مسیر، 
 افزایش می یابد 
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آنهـا را آسـفالت و یـا سـنگ چین مي کنید که 
اغلـب سـیمان هـم لابـه لای آن وجـود دارد، 
قابلیـت نفوذپذیری را از آنهـا می گیرید و این 
یعنـي کاهـش میـزان نفوذپذیـری و تغذیـه 
آبخـوان و همچنیـن افزایـش احتمـال خطـر 

سیل است. 
حتـي در صـورت آسـفالت کـردن رودخانه، 
باید این کار تا انتهای مسـیر و عبور از شـهر 
ادامه داشـته باشـد؛ نـه اینکه فقط بخشـي از 
مسـیر آنهم در بالادسـت شـهر آسفالت  شود 
کـه سـرعت آب افزایش پیدا کنـد! پس بقیه 
مسـیر چـه می شـود؟! با ایـن کار بـرای بقیه 

مسیر، خطر سیل افزایش می یابد. 
دربـاره رودخانه هـای پرپیچ وخـم هـم نکات 
متعددي مطرح اسـت، وقتی رودی مي خواهد 
به سـطح اسـاس خود که دریا، دریاچه یا یک 
حوضه رسـوبی داخلی است، برسد، شیب آن 
افزایـش  بـا  می شـود  مجبـور  و  شـده  کـم 
سینوسـیتی و پیچش هـای خـود بـه حرکـت 
ادامـه دهد. ایـن حرکت مارپیچی در قسـمت 
مقعـر توام بـا حفر و در بخش محـدب همراه 
ایـن  از  منظـورم  اسـت؛  رسـوب گذاری  بـا 
توضیحات این اسـت کـه تاکید کنم، نمی توان 
بـدون توجه بـه مورفولوژی )ریخت شناسـی( 
رودخانـه، بـراي زمین هـای کنـار و حریـم آن 
برنامه ریـزی کـرد زیـرا حریم هـا در سـمت 

معقر و محدب رود، متفاوت می شود. 
عـلاوه بـر آن، در رودخانـه پرپیچ وخم باید به 
محـدوده دشـت سـیلابی نیـز توجـه داشـت 
)دشت سـیلابی همان محدوده ای است که در 
سـیلاب های اخیـر پـر از گل شـد( هرگونـه 
ساخت وسـازی کـه در دشـت سـیلابی انجام 
شـده باشـد، ممکن اسـت در دوره بازگشـت 
سـیلاب زیر آب رود، آن هم نه آب شـفاف و 
تمیـز بلکـه آبـی کـه بـا خـود گل مـی آورد؛ 
همان طـور که در سـیلاب های اخیـر گل وارد 

خانه ها شده بود. 
بـه بیان دیگر؛ گلی که به مناطق سـیل زده رفته 
بود، رسـوبات دشـت سـیلابی بود و تخریبی 
کـه در برخی مناطق صورت گرفت در مسـیر 

کانال قدیمی رودها صورت گرفت.
ما فراموش کرده ایم اصول علمی پایه را برای 
کارهای مهندسی خود در نظر بگیریم. اگر به 
مورفولوژی، فعالیت و رسوب گذاری رودخانه 

اهمیت می دادیم، بخش زیادي از تخریب هاي 
ناشي از سیلاب اخیر  وجود نداشت. تغییرات 
اقلیمي به ما اجازه نمی دهد مثل گذشته فکر 
کنیم. باید زمین را بشناسیم و رفتار مناسب با 
آن داشته باشیم. اگر رفتار مناسب نداشته باشیم 

زمین سیلی   سختي به صورت ما خواهد زد.
صحبت از حریم رودخانه ها سال ها است که 
انجام شده، اما در زمان های مختلف فراموش 
می شود مثلا زمانی که دریای خزر بالا می آمد 
به دنبال آن بودند که با بالا آمدن دریا برای آن 
حریم تعیین کنند، اما به محض اینکه دریا عقب 
رفت همه فراموش کردند که دریا هم حریمی 

دارد و ممکن است دوباره بالا بیاید. 
یکی از دلایل فراموشی ها این است که اغلب 

سیاست ها و برنامه ها کوتاه مدت هستند. 
ترابران: اگر بخواهیم اشتباهات انسانی را در 
رقم خوردن این سیلاب ها نام ببریم، به چه 

نکاتي می رسیم؟
در شیراز بدیهي بود که مسیل رود خشک 
در کنار دروازه قرآن )که به دریاچه مهارلو ختم 
درست  دارد.  زمین شناختي  اهمیت  مي شد( 
بارش  با  بود  سال ها  رودخانه  این  که  است 
شدیدي مواجه نشده و کم آب بود، اما ما هرگز 
نباید در مسیلی که به طور طبیعی در آن کانال با 
آن عرض و مقطع وجود داشته، دستکاري و 
دخل و تصرف مي کردیم. مسیل ایجاد شده 
طی هزاران سال براساس رفتار رود ایجاد شده 
پرآبي  دوره های  رودخانه  این  در  اگر  است. 
وجود نداشت، خودبه خود با رسوبات مربوط 
به فرسایش زمین های بالادست پر می شد. پر 
نشدن دره ثابت می کند که سیلاب می آمده و 

به این مسیل نیاز بوده است. 
عـدم توجـه بـه دانـش زمین شناسـی باعـث 
مي شـود جاده ای احـداث و برای مهار آب رود 
حوضچه ای احـداث و در داخل آن حوضچه، 
لولـه ای بـه قطر یـک متر بـرای عبـور آب در 
نظـر گرفته شـود که اصـلا جوابگـوی چنین 
رودخانـه ای نیسـت! بـا یـک مطالعـه دقیـق 
زمین شناسـی قبـل از احـداث جـاده مي شـد 
جلـوی این حادثه عظیـم را آن هم در روزهای 

آغازین سال گرفت.
بایـد دو موضوع برای بازسـازی مجدد مناطق 
سـیل زده جدی گرفته شـود؛ اول اینکه اگر ما 
در دشـت هاي سـیلابي چنیـن رودخانه هایی، 

وقتی تصمیم می گیرند 
مثلا اتوبانی را بسازند یا 
مسیر انتقال نیرو تعیین 
می کنند، الزامی به اینکه 

سازمان زمین شناسی 
مطلع و از کارشناسان 

و نقشه های آن استفاده
کنند ندارند؛ بنابراین 
یکی از مشکلات این 

است که نقش سازمان 
زمین شناسی نادیده 

گرفته شده است

وقتی اهمیت سازمان 
زمین شناسی به درستی 

شناخته نشده، معلوم
است که در اجرای 
یک پروژه کلان از 

این سازمان استعلام 
نمی کنند و گاه یک تیم

کوچک و کم تجربه 
مطالعات زمین شناسی

یک سایت مهم را
انجام می دهند 
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ساخت و سـاز و مناطـق صنعتـی و شـهری 
داشـته و مجدد در حال بازسـازی آن هسـتیم 
باید با امکانات پیشـرفته نرخ رسوب وارده به 
دشـت های سـیلابی در دوره هـای بازگشـت 
سـیل محاسـبه و برنامه لایروبی رودخانه ها تا 
دریـا اجـرا شـود. ایـن در حالی  اسـت که در 
کشـورهای توسـعه یافته عمدتـا بـرای برنامه 
توسـعه ای رودخانه هایي کـه کانال پرپیچ وخم 
دارنـد و عمـق کانال کم اسـت و قادر نیسـت 
سـیلاب را به راحتـی هدایت کند، چند حریم 
و محـدوده در نظر می گیرند کـه در هر حریم 
و محـدوده، اجـازه یک سـری کارهـا وجـود 
دارد. از همـه مهم تـر اینکـه ساخت و سـاز و 
توسـعه مناطـق شـهری در حریـم آنهـا تـا 

فواصل بسیار زیاد صورت نمی گیرد. 
بنابرایـن بـرای چنین محیط های رسـوبی باید 
با مدیریت صحیـح، حریم رودخانه هـا را آزاد 
کنیـم و بـدون دسـتکاری و بـا شـکل طبیعی 
خود برای گردشـگری آزاد بگذاریم و در زمان 
سـیلابی مناطق گردشـگری را ممنوعـه اعلام 
کنیـم تا بتواند سـیلاب را هرچه سـریع تر و با 
حداقـل خسـارت تخلیـه کنـد. در غیـر ایـن 
صـورت سـرمایه گذاری بـرای ساخت و سـاز 
مجـدد این شـهرها و روسـتاهای آسـیب دیده 

ناموفق خواهد بود.
ادامـه رویـه فعلـي، عـلاوه بـر افزایـش خطر 
سـیلاب، موضـوع زمین لغـزش منطقـه را هم 
رقـم می زنـد. در اغلب مناطق واقـع در حریم 
و دره رودخانه ها که ساخت وسـاز هم در آنجا 
صـورت گرفتـه، احتمـال زمین لغـزش وجود 
دارد؛ مثـلا در بارش هـای امسـال در طالقـان و 
حسـین آباد کپور به شـدت با خسـارات ناشی 

از زمین لغزش مواجه شدیم. 
ترابران: آیا می توان عدم لایروبی رودخانه ها 

را نیز از دلایل شدت خسارات دانست؟
بلـه. برنامـه لایروبـی رودخانه هـا اگر منظم 
نباشـد مشـکل آفرین می شـود. چند سـال بود 
کـه بارش هـا در کشـور مـا کـم بود بـه همین 
خاطر برخی مسـئولان از لایروبی غافل شـده 
بودنـد و برنامـه لایروبـی منظـم رودخانه ها را 
اجرایـی نکردند. برای سـال آبی 9۷- 9۸ سـال 

پرآبی پیش بینی شده بود. 
پاییـز سـال 9۷ بارش ها خوب بـود و باید این 
احتمـال داده می شـد کـه بهـار هـم بارش هـا 

به مراتب شـدیدتر از گذشته باشد. بنابراین اگر 
کمی فکر می شـد و برنامه لایروبـی در پاییز و 
زمسـتان انجام می شـد این اتفاق یا رخ نمی داد 

و یا خیلی ضعیف تر رخ می داد.
مختلف  سازمان های  تعامل  نحوه  ترابران: 
مانند هواشناسی، راهداری و زمین شناسی با 

یکدیگر به چه صورت است؟ 
ارگان هایي که نام بردید، هرکدام زیرمجموعه 
یک وزارتخانه هستند و ارتباطات وزارتخانه ای 
برای کارهای کارشناسی ضعیف است، البته 
اشکالي ندارد که هر ارگانی وظایف خود را 
حاکمیتی  وظیفه  که  داده هایی  و  دهد  انجام 
خودش هست را تولید کند؛ اما در این مرحله 
ما به یک کمیته راهبری با حضور متخصصان 
هر ارگان نیاز داریم تا تصمیمات کلان اخذ و 
به دستگاه های اجرایی ابلاغ شود؛ مثلا درباره 
دریاچه ارومیه، کار درست دولت این بود که 
کارشناسان،  از  متشکل  ملی  کارگروه  یک 
دستگاه های اجرایی و ذی نفعان و ... ایجاد کرد. 
در جلسات متعدد همه حرف ها روی یک میز 
آمد و یک برنامه برای احیای دریاچه ارومیه 

پیش بیني شد. 
من در اینجا کار آن کارگروه را تحلیل نمی کنم، 
متخصصان  کردن  جمع  یعني  روش  این  اما 
مختلفي که ارتباط سازمانی به هم ندارند، کار 
درستي بود و باید از همان روش برای چنین 

مخاطراتی مانند سیلاب استفاده گردد. 
خوشبختانه با تصمیم اخیر دولت مبنی بر آنکه 
ریاست دانشگاه تهران مسئولیت تولید گزارش 
به  می توان  باشد،  عهده دار  را  سیلاب  ملی 
مشکل پراکندگی دانش موجود و استفاده بهینه 
از دانش و تجربیات افراد مختلف و هم افزایی 
آنها غلبه کرد. البته به شرط آنکه دانشگاه تهران 
بتواند علاوه بر ارگان های معرفی شده عضو 
کارگروه، از همه پتانسیل های موجود کشور 
استفاده کند. می توان کمیته اي به ریاست معاون 
اول رئیس جمهور تشکیل داد و از نیروهای 
متخصص و دانش علمی موجود استفاده کرد. 
با  اقلیم  تغییر  مخاطرات  علمی  کمیته  اگر 
حضور همه  تشکیل شود، بهتر از صرف منابع 
براي جبران خسارت است. البته این کمیته باید 
برنامه ریزی بلندمدت داشته باشد تا پیش بیني 
کند که تغییرات اقلیمي، اکوسیستم ها را چگونه 

تحت الشعاع قرار مي دهد. 

اگر به مورفولوژی، 
فعالیت و رسوب گذاری 
رودخانه ها اهمیت 
می دادیم، بخش زیادي
 از تخریب هاي اخیر  
رخ نمي داد. تغییرات
 اقلیمي دیگر به ما

 اجازه نمی دهد مثل 
گذشته فکر کنیم. 
باید زمین را شناخت 
و رفتار مناسب با آن

 داشت؛ وگرنه سیلی   
سختي به صورت 
ما خواهد زد

عدم توجه به علم 
زمین شناسی است که 
باعث مي شود جاده ای 
احداث و برای مهار

 آب رود، حوضچه ای 
ساخته و در داخل 
حوضچه، لوله ای به 
قطر یک متر برای 
عبور آب در نظر 
گرفته شود که اصلا 
جوابگوی چنین
 رودخانه ای نیست!
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بستر و حریم رودخانه ها را اشغال کرده اند 

خواب در گذر سیل!
مونا روشندل

به قول احمد شاملو؛ مجال، بی رحمانه اندک بود و واقعه، 
 سخت نامنتظر. چند ساعت بارش شدید باران، سیلابی مهیب را به 
جان و مال و خانمان مردم انداخت که اگر پیش بینی ها به موقع بود 
تنها  نه  بود،  شده  اندیشیده  به درستي  سیل  از  پیش  تدابیر  و 
خسارت جانی نداشتیم بلکه خسارت مالی هم به کمینه اندازه خود 
می رسید. آیا دستگاه های متولی با بي توجهي به وظایف خود در 
نگهداری و لایروبی رودخانه ها،  مسیل ها،  تالاب ها، نهرها،  برکه ها 
و... موجب شدند تا چند ساعت بارش به سیلابی سهمگین بدل 
شود یا سیلاب با سیلی خود بر صورت مردم، تاوان دخل و تصرف 

انسان ها در بستر و حریم رودخانه ها را به تمام و کمال گرفت؟ 
برای یافتن پاسخ این پرسش ها به دیدار مهندس حسین زنگویی،  
مدیرکل دفتر مهندسی رودخانه ها و سواحل شرکت سهامی آب 
منطقه ای تهران رفتیم. جایی که پهنای بستر و حریم رودخانه ها 
و مسیل ها را تعیین می کنند و لایروبی آنها را در خارج از شهرها 

بر عهده دارند.

ترابران: تعیین پهنای بستر و حریم رودخانه ها و مسیل ها بر عهده 
چه دستگاهی است و بر چه اساس تعریف و تعیین می شود؟

مطابق با قانون توزیع عادلانه آب،  وزارت نیرو متولی تعیین پهنای 
بستر و حریم هر رودخانه، نهر طبیعی، مسیل، مرداب و برکه طبیعی 
در هر محل است و ما براساس سیلاب و دبی حداقل ۲۵ ساله ای که 
ممکن است برای آن رودخانه،  مسیل و ... رخ دهد و همچنین با 
توجه به آمار هیدرولوژی رودخانه ها، انهار و داغاب در بستر طبیعی 
آنها، پهنای بستر و حریم آن را تعیین می کنیم. طبیعتا این بستر ۲۵ ساله 
باید آزاد باشد تا بتواند آب و یا سیلاب را در دوره بازگشت، به راحتی 
و آزادانه از مسیر و مجرای خود عبور دهد. همچنین براساس شرایط 
اجتماعی، محلی و دبی رودخانه از منتهی الیه بستر، حریمی در نظر 
می گیرند که آن هم باید آزاد باشد و هیچ گونه ساخت وساز و دخل و 

تصرفی در آن صورت نگیرد. 



ساخت و سـاز و مناطـق صنعتـی و شـهری 
داشـته و مجدد در حال بازسـازی آن هسـتیم 
باید با امکانات پیشـرفته نرخ رسوب وارده به 
دشـت های سـیلابی در دوره هـای بازگشـت 
سـیل محاسـبه و برنامه لایروبی رودخانه ها تا 
دریـا اجـرا شـود. ایـن در حالی  اسـت که در 
کشـورهای توسـعه یافته عمدتـا بـرای برنامه 
توسـعه ای رودخانه هایي کـه کانال پرپیچ وخم 
دارنـد و عمـق کانال کم اسـت و قادر نیسـت 
سـیلاب را به راحتـی هدایت کند، چند حریم 
و محـدوده در نظر می گیرند کـه در هر حریم 
و محـدوده، اجـازه یک سـری کارهـا وجـود 
دارد. از همـه مهم تـر اینکـه ساخت و سـاز و 
توسـعه مناطـق شـهری در حریـم آنهـا تـا 

فواصل بسیار زیاد صورت نمی گیرد. 
بنابرایـن بـرای چنین محیط های رسـوبی باید 
با مدیریت صحیـح، حریم رودخانه هـا را آزاد 
کنیـم و بـدون دسـتکاری و بـا شـکل طبیعی 
خود برای گردشـگری آزاد بگذاریم و در زمان 
سـیلابی مناطق گردشـگری را ممنوعـه اعلام 
کنیـم تا بتواند سـیلاب را هرچه سـریع تر و با 
حداقـل خسـارت تخلیـه کنـد. در غیـر ایـن 
صـورت سـرمایه گذاری بـرای ساخت و سـاز 
مجـدد این شـهرها و روسـتاهای آسـیب دیده 

ناموفق خواهد بود.
ادامـه رویـه فعلـي، عـلاوه بـر افزایـش خطر 
سـیلاب، موضـوع زمین لغـزش منطقـه را هم 
رقـم می زنـد. در اغلب مناطق واقـع در حریم 
و دره رودخانه ها که ساخت وسـاز هم در آنجا 
صـورت گرفتـه، احتمـال زمین لغـزش وجود 
دارد؛ مثـلا در بارش هـای امسـال در طالقـان و 
حسـین آباد کپور به شـدت با خسـارات ناشی 

از زمین لغزش مواجه شدیم. 
ترابران: آیا می توان عدم لایروبی رودخانه ها 

را نیز از دلایل شدت خسارات دانست؟
بلـه. برنامـه لایروبـی رودخانه هـا اگر منظم 
نباشـد مشـکل آفرین می شـود. چند سـال بود 
کـه بارش هـا در کشـور مـا کـم بود بـه همین 
خاطر برخی مسـئولان از لایروبی غافل شـده 
بودنـد و برنامـه لایروبـی منظـم رودخانه ها را 
اجرایـی نکردند. برای سـال آبی 9۷- 9۸ سـال 

پرآبی پیش بینی شده بود. 
پاییـز سـال 9۷ بارش ها خوب بـود و باید این 
احتمـال داده می شـد کـه بهـار هـم بارش هـا 

به مراتب شـدیدتر از گذشته باشد. بنابراین اگر 
کمی فکر می شـد و برنامه لایروبـی در پاییز و 
زمسـتان انجام می شـد این اتفاق یا رخ نمی داد 

و یا خیلی ضعیف تر رخ می داد.
مختلف  سازمان های  تعامل  نحوه  ترابران: 
مانند هواشناسی، راهداری و زمین شناسی با 

یکدیگر به چه صورت است؟ 
ارگان هایي که نام بردید، هرکدام زیرمجموعه 
یک وزارتخانه هستند و ارتباطات وزارتخانه ای 
برای کارهای کارشناسی ضعیف است، البته 
اشکالي ندارد که هر ارگانی وظایف خود را 
حاکمیتی  وظیفه  که  داده هایی  و  دهد  انجام 
خودش هست را تولید کند؛ اما در این مرحله 
ما به یک کمیته راهبری با حضور متخصصان 
هر ارگان نیاز داریم تا تصمیمات کلان اخذ و 
به دستگاه های اجرایی ابلاغ شود؛ مثلا درباره 
دریاچه ارومیه، کار درست دولت این بود که 
کارشناسان،  از  متشکل  ملی  کارگروه  یک 
دستگاه های اجرایی و ذی نفعان و ... ایجاد کرد. 
در جلسات متعدد همه حرف ها روی یک میز 
آمد و یک برنامه برای احیای دریاچه ارومیه 

پیش بیني شد. 
من در اینجا کار آن کارگروه را تحلیل نمی کنم، 
متخصصان  کردن  جمع  یعني  روش  این  اما 
مختلفي که ارتباط سازمانی به هم ندارند، کار 
درستي بود و باید از همان روش برای چنین 

مخاطراتی مانند سیلاب استفاده گردد. 
خوشبختانه با تصمیم اخیر دولت مبنی بر آنکه 
ریاست دانشگاه تهران مسئولیت تولید گزارش 
به  می توان  باشد،  عهده دار  را  سیلاب  ملی 
مشکل پراکندگی دانش موجود و استفاده بهینه 
از دانش و تجربیات افراد مختلف و هم افزایی 
آنها غلبه کرد. البته به شرط آنکه دانشگاه تهران 
بتواند علاوه بر ارگان های معرفی شده عضو 
کارگروه، از همه پتانسیل های موجود کشور 
استفاده کند. می توان کمیته اي به ریاست معاون 
اول رئیس جمهور تشکیل داد و از نیروهای 
متخصص و دانش علمی موجود استفاده کرد. 
با  اقلیم  تغییر  مخاطرات  علمی  کمیته  اگر 
حضور همه  تشکیل شود، بهتر از صرف منابع 
براي جبران خسارت است. البته این کمیته باید 
برنامه ریزی بلندمدت داشته باشد تا پیش بیني 
کند که تغییرات اقلیمي، اکوسیستم ها را چگونه 

تحت الشعاع قرار مي دهد. 

اگر به مورفولوژی، 
فعالیت و رسوب گذاری 
رودخانه ها اهمیت 
می دادیم، بخش زیادي

 از تخریب هاي اخیر  
رخ نمي داد. تغییرات
 اقلیمي دیگر به ما
 اجازه نمی دهد مثل 
گذشته فکر کنیم. 
باید زمین را شناخت 
و رفتار مناسب با آن
 داشت؛ وگرنه سیلی   
سختي به صورت 
ما خواهد زد

عدم توجه به علم 
زمین شناسی است که 
باعث مي شود جاده ای 
احداث و برای مهار
 آب رود، حوضچه ای 
ساخته و در داخل 
حوضچه، لوله ای به 
قطر یک متر برای 
عبور آب در نظر 
گرفته شود که اصلا 
جوابگوی چنین
 رودخانه ای نیست!
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بستر و حریم رودخانه ها را اشغال کرده اند 

خواب در گذر سیل!
مونا روشندل

به قول احمد شاملو؛ مجال، بی رحمانه اندک بود و واقعه، 
 سخت نامنتظر. چند ساعت بارش شدید باران، سیلابی مهیب را به 
جان و مال و خانمان مردم انداخت که اگر پیش بینی ها به موقع بود 
تنها  نه  بود،  شده  اندیشیده  به درستي  سیل  از  پیش  تدابیر  و 
خسارت جانی نداشتیم بلکه خسارت مالی هم به کمینه اندازه خود 
می رسید. آیا دستگاه های متولی با بي توجهي به وظایف خود در 
نگهداری و لایروبی رودخانه ها،  مسیل ها،  تالاب ها، نهرها،  برکه ها 
و... موجب شدند تا چند ساعت بارش به سیلابی سهمگین بدل 
شود یا سیلاب با سیلی خود بر صورت مردم، تاوان دخل و تصرف 

انسان ها در بستر و حریم رودخانه ها را به تمام و کمال گرفت؟ 
برای یافتن پاسخ این پرسش ها به دیدار مهندس حسین زنگویی،  
مدیرکل دفتر مهندسی رودخانه ها و سواحل شرکت سهامی آب 
منطقه ای تهران رفتیم. جایی که پهنای بستر و حریم رودخانه ها 
و مسیل ها را تعیین می کنند و لایروبی آنها را در خارج از شهرها 

بر عهده دارند.

ترابران: تعیین پهنای بستر و حریم رودخانه ها و مسیل ها بر عهده 
چه دستگاهی است و بر چه اساس تعریف و تعیین می شود؟

مطابق با قانون توزیع عادلانه آب،  وزارت نیرو متولی تعیین پهنای 
بستر و حریم هر رودخانه، نهر طبیعی، مسیل، مرداب و برکه طبیعی 
در هر محل است و ما براساس سیلاب و دبی حداقل ۲۵ ساله ای که 
ممکن است برای آن رودخانه،  مسیل و ... رخ دهد و همچنین با 
توجه به آمار هیدرولوژی رودخانه ها، انهار و داغاب در بستر طبیعی 
آنها، پهنای بستر و حریم آن را تعیین می کنیم. طبیعتا این بستر ۲۵ ساله 
باید آزاد باشد تا بتواند آب و یا سیلاب را در دوره بازگشت، به راحتی 
و آزادانه از مسیر و مجرای خود عبور دهد. همچنین براساس شرایط 
اجتماعی، محلی و دبی رودخانه از منتهی الیه بستر، حریمی در نظر 
می گیرند که آن هم باید آزاد باشد و هیچ گونه ساخت وساز و دخل و 

تصرفی در آن صورت نگیرد. 



رعایت بسـتر و حریم رودخانه و مسـیل، گام 
نخسـت در مهندسـی رودخانه هـا اسـت. اگر 
ساخت وسـاز و یـا هـر نـوع پـروژه عمرانی، 
ضوابـط حریم و بسـتر را رعایت نکند، بدون 
یعنـی  رودخانـه  مهندسـی  دوم  گام  شـک 
مدیریـت سـیلاب را هـم نمی توانـد رعایـت 
کنـد. بـه  بیـان  دیگـر، اگـر بـرای مدیریـت 
سـیلاب، بسـتر و حریم رودخانه را برای دبی 
۲۵ سـاله تعیین می کنیم، در مناطق مسـکونی 
و حائـز اهمیـت باید مدیریت سـیلاب به ۵۰ 

سال و یا ۱۰۰ سال برسد.
حالا اگر ما مطلع شویم که پروژه ای مغایر با 
این اصول در حال ساخت وساز است، با آن 
قانون  آن  برای  و  می کنیم  برخورد  موضوع 
مشخص داریم؛  به گونه ای که براساس تبصره 
با  مواجهه  در  آب،  عادلانه  توزیع  قانون   ۴
ساخت وساز غیرمجاز، می توانیم در صورتی 
 که مزاحم گذر آب باشد نسبت به تخریب 
پیچیده اي  این کار سخت و  اما  کنیم،  اقدام 
است، زیرا هم کار حقوقی و قانونی طولاني 
لازم دارد تا بخش قضایی را مجاب کنیم که 
رای صادر کند و هم برای اجرای آن رای، نیاز 
به حضور نماینده دادستانی، نیروی انتظامی و 
پلیس امنیت داریم تا در برابر مقاومت صاحب 
پروژه برای اجرای رای حضور داشته باشند و 

کمک کنند. 
طبیعي است که همه این کارها نیازمند زمان و 
هماهنگی های  بر  علاوه  زیرا  است،  هزینه 
انجام شده، به پیمانکار و ماشین آلات برای 
تخریب هم نیاز داریم. از همه این موضوعات 
سخت تر، دردناک تر و بدتر این است که یکی 
آنجا  برای ساخت  ما  دولتي  دستگاه های  از 
هزینه کرده است اما ما لاجرم ما باید آن را 

تخریب کنیم.
گاهی ممکن است از زمان شکایت تا زمان 
که  شود  انجام  ساخت وسازی  رای،  اجرای 
تخریب را به تاخیر بیندازد و گاهی این پروسه 
چند سال طول بکشد، اما ما تلاش می کنیم 
همیشه در ابتدای کار وارد شویم و اقدامات 
حقوقی و قضایی را آغاز کنیم. با این  وجود 
با  و  اجرا شده  پروژه اي  که  مواردی هست 
بارندگی شدید، شاهد آبگرفتگی در این نقاط 
به صورت  رضا  امام  جاده  در  مثلا  بوده ایم، 
خاورشهر  و  قیام دشت  محدوده  در  خاص 

باقی  نتیجه  بدون  بخشی  و  می رسد  نتیجه 
می ماند. همین پرونده های بلاتکلیف در زمان 

جاری شدن سیل مشکل آفرین می شوند.
ترابران: اگر طبق گفته هاي شما، بخشی از 
در  غیرمجاز  ساخت وسازهای  پرونده های 
بستر و حریم رودخانه ها حتی با شکایت به 
قوه قضاییه به نتیجه نمی رسد، آیا می توانیم 
بگوییم که وزارت نیرو یک بازوی اجرایی 

قدرتمند در این زمینه ندارد؟
بازوی اجرایی داریم. در واقع براساس ماده 
۱۳ آیین نامه تعیین بستر و حریم رودخانه های 
و  موسسات  وزارتخانه ها،  دولت،  مصوب 
شرکت های دولتی، شهرداری ها و همچنین 
سازمان ها و نهادهای وابسته به دولت )وزارت 
راه آهن،  کل،  اداره های  و  راه  و  شهرسازی 
شرکت نفت، شرکت گاز، شرکت مخابرات 
و...( مکلفند قبل از اجرای طرح های  مربوطه 
و صدور پروانه لازم، بستر و حریم رودخانه ها، 
انهار، مسیل ها، مرداب ها و برکه های طبیعی را 
در  نوع تصرف  هر  کنند. همچنین  استعلام 
بستر و حریم مستلزم موافقت کتبی و قبلی 
وزارت نیرو است و متخلفان از این ماده طبق 
مقررات موضوعه تعقیب و مجازات خواهند 
شد؛ اما همانطور که پیش تر گفتم، گاهی چنین 
استعلامی صورت نمي گیرد و بدون در نظر 
گرفتن بستر و حریم رودخانه مجوز و پروانه 

صادر می شود.

ما بستر و حریم رودخانه ها 
را هم به سازمان ثبت 
اسناد و املاک اعلام و 

هم در نقشه های کاداستر 
جانمایی کرده ایم. 

شهرداری هم قاعدتا باید
 در طرح های تفصیلی 

و توسعه ای اینها را رعایت 
می کرد که در مواردي

 رعایت نکرده و مغایرت
 وجود دارد

بستر رودخانه در طول مسیر متفاوت است و 
متناسب با نوع هندسه رودخانه، توپوگرافی، 
وضعیت زمین شناسی، تنگ شدن و عریض 
شدن رودخانه تغییر می کند، اما حریم رودخانه 
معمولا عدد ثابت تری است که از یک تا ۲۰ 
متر بعد از پایان بستر حریم آغاز می شود؛ مثلا 
در مورد رودخانه های تهران حریم از ۶ تا ۱۴ 

متر و... متغیر است.
به هر حال، وزارت نیرو پهنای بستر و حریم را 
تعیین کرده و اطلاع می دهد و در روزنامه های 
کثیرالانتشار هم آگهی می کند تا مردم و ذینفعانی 
که در مجاورت رودخانه قرار دارند مطلع شوند 
که وضعیت بستر در رودخانه مجاور چگونه 
است که مسائل و موارد مرتبط با آن رودخانه و 

مسیل را رعایت کنند.
ترابـران: نگهداری و لایروبـی رودخانه های 
برون شـهری و درون شـهری وظیفـه کـدام 

دسـتگاه است؟
نگهداری و لایروبی رودخانه ها و مسیل ها 
در محدوده خارج از شهر نیز جزو اختیارات 
وزارت نیرو در قالب طرح مهندسی رودخانه 
و  ضرورت  برحسب  را  لایروبی  که  است 
اعتبارات انجام می دهد، اما در داخل شهرها 
معمولا با توجه به ضوابط شهری، لایروبی 
تقاطعی  تاسیسات و سازه های  پل ها،  دهانه 
مدیریت  شهرداری ها  توسط  رودخانه  روی 

مي شود.
ترابـران: نهـاد ناظر بر اجـرای قوانین مرتبط 
با بسـتر و حریم رودخانه ها چه دسـتگاهی 
اسـت و چگونـه علي رغـم تعییـن پهنـای 
بسـتر و حریـم رودخانه ها و مسـیل ها،  گاه 
ساخت وسـازهایی در حریم و حتی در بستر 

رودهـا انجام می شـود؟
نهاد ناظر بر رعایت پهنای بستر و حریم 
رودخانه و مسیل ها وزارت نیرو )شرکت آب 
و  مسئولان  از  بسیاری  اما  است،  منطقه ای( 
و  رودخانه  این  کنار  در  ذینفع  دستگاه های 
مسیر، ضوابط را رعایت نمی کنند و موجب پر 
کردن مسیر، دخل و تصرف در مسیر و حتی 

در داخل رودخانه می شوند. 
بین  قضایی- حقوقی  مواقع  مسائل  این  در 
آن  و  منطقه ای(  آب  )شرکت  نیرو  وزارت 
دستگاه پیش می آید و منجر به تشکیل پرونده 
قضایی می شود که بخشی از آن پرونده ها به 
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تهران اگر بارندگی سیل آسا بیاید و سیلاب 
جاری شود، جاده در چند نقطه بسته می شود، 
باید بالادست  زیرا آبگذرها و آبراه هایی که 
جاده را به پایین دست اتوبان وصل می کرد، 
احداث نشده است. همین جا متوجه می شویم 
یا متولی احداث آن  که راه و شهرسازی و 
آن  و  نکرده  توجه  موضوع  این  به  بزرگراه 
زیرگذرها در نقاط مناسب تعبیه و طراحی 

نشده است.
ترابـران: وضعیـت رودخانه هـای تهـران و 
ساخت وسـاز در حریم آنها چگونه اسـت؟
در شهر تهران ۲۷۰ کیلومتر رودخانه داریم 
که متاسفانه در مجاورت آنها شهرداری عملیات 
عمرانی و ساختمانی هم انجام داده است؛ مثلا 
در بخشی از اتوبان امام علی قسمتی از رودخانه 
دارآباد کانالیزه شده است. در کانال ابوذر که 
مسیل جایگزین رودخانه اصلی سرخه حصار 
است )این رودخانه از اتوبان یاسینی و شرق 
تهران با نام رودخانه طبیعي سرخه حصار به 
افسریه و شهرری می آمده است( این رودخانه 
طبیعی در طول سالیان از بین رفته و شهرداری 
این خط را به عنوان کانال ابوذر تعریف کرده 

است. 
بـا این وجود؛ ما بسـتر و حریم این رودخانه ها 
را هم به سـازمان ثبت اسـناد و املاک اعلام و 
هم در نقشـه های کاداسـتر جانمایـی کرده ایم. 
شـهرداری هـم بایـد در طرح هـای تفصیلی و 
توسـعه ای اینهـا را رعایـت می کـرد کـه در 
بعضـی مـوارد رعایت نکرده اسـت و مغایرت 

وجود دارد.
ترابـران: بـه چه دلیل با وجـود پیگیری های 
وزارت نیرو و به تبع آن شرکت آب منطقه ای 
تهـران، حجـم بالایـی از ساخت وسـاز در 
حریـم رودخانه هـا و حتـی تصرف بسـتر 

رودخانه هـا دیـده می شـود؟
دو دلیل برای این موضوع وجود دارد؛ اولا 
طرح های  به  مربوط  که  اقداماتی  از  بعضی 
جامع بلندمدت است، قبل از تصویب قوانین 
فعلي بوده است که سیل برگردان غرب و بلوار 
حتی  است.  پروژه ها  این  از  نمونه ای  ابوذر 
بعضی از طرح ها قبل از انقلاب اجرا شده بود 
و در سال های بعد که ما این طرح ها را در 
اختیار شهرداری گذاشتیم، لاجرم شهرداری 

نمی توانسته آن بستر و حریم را رعایت کند.

موضوع دیگر به طرح جامع شهرداری  در 
زمینه دفع آب های شهر تهران مربوط مي شود. 
ما ۲۷۰ کیلومتر رودخانه داریم اما شهرداری 
می گوید من ۵۰۰ کیلومتر کانال رو سطحی و 
در  که  دارم  برابر رودخانه ها(  )دو  زیرزمینی 
صورت وقوع سیلاب، حتي اگر یکی از این 
رودخانه ها ظرفیت آب گذری نداشته باشد، از 
به  را  سیلاب  اثرات  مي توان  دیگر  مجاری 

حداقل  رساند و این دفع آب را انجام داد. 
ما این گونه چالش ها را به کرات به خصوص 
در بسیاري از طرح های بزرگ با شهرداری 
تهران داشتیم که به همین منظور کمیته ها و 
کارگروه های مشترک متعددي تشکیل شده و 
به موجب آن در بعضی پروژه ها مانند اتوبان 
همت که از بالا رودخانه کن را قطع می کند 
تاییدیه ما را گرفتند، اما در بعضی پروژه های 
را  کار  این  نهج البلاغه  بوستان  مانند  دیگر 
امر موجب شده است که  نکردند و همین 
هنوز اختلاف نظر بین شهرداری و شرکت آب 

منطقه ای تهران وجود داشته باشد.
ترابران: آیا وزارت نیرو با شهرداری یا دیگر 
دستگاه هاي مرتبط، برای رعایت بهتر قوانین 
مربوط به بستر و حریم رودخانه ها همکاری  

مشترک دارد؟
بین  سه جانبه  توافقنامه  یک   ۸۷ سال  از 
تهران(  منطقه ای  آب  )شرکت  نیرو  وزارت 
شهرداری تهران و شورای اسلامی شهر تهران 
امضا و براساس آن برای مدیریت سیلاب ۴ 
کارگروه تعیین شد. مطابق این توافقنامه، یکی 
از مهم ترین وظایف شهرداری بعد از تعیین 
بستر و حریم رودخانه، ساماندهی و یا اصلاح 
رودخانه و مسیل های شهر به روش مهندسی 
است. ما ۲۷۰ کیلومتر رودخانه را در اختیار 
شهرداری گذاشتیم تا آنها کل شبکه جامع را 
کنترل کنند. علاوه بر آن، شهرداری با کمک 
آب منطقه ای، نقاط حادثه خیز و سیل خیز را 
احصا کرد و در تلاش هستند تا با اقداماتی 

مشکلات را به حداقل برسانند.
با این  وجود،  دور از ذهن نیست که گاهی 
محلی  شهرداری  یا  و  مناطق  شهرداری های 
و  غیرمصوب  پروژه های  بعضی  به  نسبت 
مقطعی کارهای عمرانی انجام داده و حتی مثلا 
بستر رودخانه را آسفالت کرده باشد، اما کار 
به اندازه ای بزرگ و ارزش افزوده آن ملک بالا 

شهرداری، بخشداری 
و مراجع صدور پروانه

ملزم هستند قبل از 
صدور مجوز، از وزارت 

نیرو حدود بستر و حریم 
رودخانه را استعلام کنند
اما گاهی به این موضوع 
بي توجهي شده و بدون 

در نظر گرفتن بستر و 
حریم رودخانه، مجوز 
و پروانه صادر می شود

طبق تبصره 4 قانون 
توزیع عادلانه آب، در 

مواجهه با ساخت وساز 
غیرمجاز، می توانیم 

نسبت به تخریب اقدام
 کنیم، اما این کار سخت
 و پیچیده اي است، زیرا 

هم اقدامات قانونی 
طولاني لازم دارد و 

هم برای اجرای رای، 
نیاز به حضور نماینده 

دادستانی و نیروی 
انتظامی داریم تا در 

برابر مقاومت صاحبان 
پروژه کمک کنند
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رعایت بسـتر و حریم رودخانه و مسـیل، گام 
نخسـت در مهندسـی رودخانه هـا اسـت. اگر 
ساخت وسـاز و یـا هـر نـوع پـروژه عمرانی، 
ضوابـط حریم و بسـتر را رعایت نکند، بدون 
یعنـی  رودخانـه  مهندسـی  دوم  گام  شـک 
مدیریـت سـیلاب را هـم نمی توانـد رعایـت 
کنـد. بـه  بیـان  دیگـر، اگـر بـرای مدیریـت 
سـیلاب، بسـتر و حریم رودخانه را برای دبی 
۲۵ سـاله تعیین می کنیم، در مناطق مسـکونی 
و حائـز اهمیـت باید مدیریت سـیلاب به ۵۰ 

سال و یا ۱۰۰ سال برسد.
حالا اگر ما مطلع شویم که پروژه ای مغایر با 
این اصول در حال ساخت وساز است، با آن 
قانون  آن  برای  و  می کنیم  برخورد  موضوع 
مشخص داریم؛  به گونه ای که براساس تبصره 
با  مواجهه  در  آب،  عادلانه  توزیع  قانون   ۴
ساخت وساز غیرمجاز، می توانیم در صورتی 
 که مزاحم گذر آب باشد نسبت به تخریب 
پیچیده اي  این کار سخت و  اما  کنیم،  اقدام 
است، زیرا هم کار حقوقی و قانونی طولاني 
لازم دارد تا بخش قضایی را مجاب کنیم که 
رای صادر کند و هم برای اجرای آن رای، نیاز 
به حضور نماینده دادستانی، نیروی انتظامی و 
پلیس امنیت داریم تا در برابر مقاومت صاحب 
پروژه برای اجرای رای حضور داشته باشند و 

کمک کنند. 
طبیعي است که همه این کارها نیازمند زمان و 
هماهنگی های  بر  علاوه  زیرا  است،  هزینه 
انجام شده، به پیمانکار و ماشین آلات برای 
تخریب هم نیاز داریم. از همه این موضوعات 
سخت تر، دردناک تر و بدتر این است که یکی 
آنجا  برای ساخت  ما  دولتي  دستگاه های  از 
هزینه کرده است اما ما لاجرم ما باید آن را 

تخریب کنیم.
گاهی ممکن است از زمان شکایت تا زمان 
که  شود  انجام  ساخت وسازی  رای،  اجرای 
تخریب را به تاخیر بیندازد و گاهی این پروسه 
چند سال طول بکشد، اما ما تلاش می کنیم 
همیشه در ابتدای کار وارد شویم و اقدامات 
حقوقی و قضایی را آغاز کنیم. با این  وجود 
با  و  اجرا شده  پروژه اي  که  مواردی هست 
بارندگی شدید، شاهد آبگرفتگی در این نقاط 
به صورت  رضا  امام  جاده  در  مثلا  بوده ایم، 
خاورشهر  و  قیام دشت  محدوده  در  خاص 

باقی  نتیجه  بدون  بخشی  و  می رسد  نتیجه 
می ماند. همین پرونده های بلاتکلیف در زمان 

جاری شدن سیل مشکل آفرین می شوند.
ترابران: اگر طبق گفته هاي شما، بخشی از 
در  غیرمجاز  ساخت وسازهای  پرونده های 
بستر و حریم رودخانه ها حتی با شکایت به 
قوه قضاییه به نتیجه نمی رسد، آیا می توانیم 
بگوییم که وزارت نیرو یک بازوی اجرایی 

قدرتمند در این زمینه ندارد؟
بازوی اجرایی داریم. در واقع براساس ماده 
۱۳ آیین نامه تعیین بستر و حریم رودخانه های 
و  موسسات  وزارتخانه ها،  دولت،  مصوب 
شرکت های دولتی، شهرداری ها و همچنین 
سازمان ها و نهادهای وابسته به دولت )وزارت 
راه آهن،  کل،  اداره های  و  راه  و  شهرسازی 
شرکت نفت، شرکت گاز، شرکت مخابرات 
و...( مکلفند قبل از اجرای طرح های  مربوطه 
و صدور پروانه لازم، بستر و حریم رودخانه ها، 
انهار، مسیل ها، مرداب ها و برکه های طبیعی را 
در  نوع تصرف  هر  کنند. همچنین  استعلام 
بستر و حریم مستلزم موافقت کتبی و قبلی 
وزارت نیرو است و متخلفان از این ماده طبق 
مقررات موضوعه تعقیب و مجازات خواهند 
شد؛ اما همانطور که پیش تر گفتم، گاهی چنین 
استعلامی صورت نمي گیرد و بدون در نظر 
گرفتن بستر و حریم رودخانه مجوز و پروانه 

صادر می شود.

ما بستر و حریم رودخانه ها 
را هم به سازمان ثبت 
اسناد و املاک اعلام و 

هم در نقشه های کاداستر 
جانمایی کرده ایم. 

شهرداری هم قاعدتا باید
 در طرح های تفصیلی 

و توسعه ای اینها را رعایت 
می کرد که در مواردي

 رعایت نکرده و مغایرت
 وجود دارد

بستر رودخانه در طول مسیر متفاوت است و 
متناسب با نوع هندسه رودخانه، توپوگرافی، 
وضعیت زمین شناسی، تنگ شدن و عریض 
شدن رودخانه تغییر می کند، اما حریم رودخانه 
معمولا عدد ثابت تری است که از یک تا ۲۰ 
متر بعد از پایان بستر حریم آغاز می شود؛ مثلا 
در مورد رودخانه های تهران حریم از ۶ تا ۱۴ 

متر و... متغیر است.
به هر حال، وزارت نیرو پهنای بستر و حریم را 
تعیین کرده و اطلاع می دهد و در روزنامه های 
کثیرالانتشار هم آگهی می کند تا مردم و ذینفعانی 
که در مجاورت رودخانه قرار دارند مطلع شوند 
که وضعیت بستر در رودخانه مجاور چگونه 
است که مسائل و موارد مرتبط با آن رودخانه و 

مسیل را رعایت کنند.
ترابـران: نگهداری و لایروبـی رودخانه های 
برون شـهری و درون شـهری وظیفـه کـدام 

دسـتگاه است؟
نگهداری و لایروبی رودخانه ها و مسیل ها 
در محدوده خارج از شهر نیز جزو اختیارات 
وزارت نیرو در قالب طرح مهندسی رودخانه 
و  ضرورت  برحسب  را  لایروبی  که  است 
اعتبارات انجام می دهد، اما در داخل شهرها 
معمولا با توجه به ضوابط شهری، لایروبی 
تقاطعی  تاسیسات و سازه های  پل ها،  دهانه 
مدیریت  شهرداری ها  توسط  رودخانه  روی 

مي شود.
ترابـران: نهـاد ناظر بر اجـرای قوانین مرتبط 
با بسـتر و حریم رودخانه ها چه دسـتگاهی 
اسـت و چگونـه علي رغـم تعییـن پهنـای 
بسـتر و حریـم رودخانه ها و مسـیل ها،  گاه 
ساخت وسـازهایی در حریم و حتی در بستر 

رودهـا انجام می شـود؟
نهاد ناظر بر رعایت پهنای بستر و حریم 
رودخانه و مسیل ها وزارت نیرو )شرکت آب 
و  مسئولان  از  بسیاری  اما  است،  منطقه ای( 
و  رودخانه  این  کنار  در  ذینفع  دستگاه های 
مسیر، ضوابط را رعایت نمی کنند و موجب پر 
کردن مسیر، دخل و تصرف در مسیر و حتی 

در داخل رودخانه می شوند. 
بین  قضایی- حقوقی  مواقع  مسائل  این  در 
آن  و  منطقه ای(  آب  )شرکت  نیرو  وزارت 
دستگاه پیش می آید و منجر به تشکیل پرونده 
قضایی می شود که بخشی از آن پرونده ها به 
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تهران اگر بارندگی سیل آسا بیاید و سیلاب 
جاری شود، جاده در چند نقطه بسته می شود، 
باید بالادست  زیرا آبگذرها و آبراه هایی که 
جاده را به پایین دست اتوبان وصل می کرد، 
احداث نشده است. همین جا متوجه می شویم 
یا متولی احداث آن  که راه و شهرسازی و 
آن  و  نکرده  توجه  موضوع  این  به  بزرگراه 
زیرگذرها در نقاط مناسب تعبیه و طراحی 

نشده است.
ترابـران: وضعیـت رودخانه هـای تهـران و 
ساخت وسـاز در حریم آنها چگونه اسـت؟

در شهر تهران ۲۷۰ کیلومتر رودخانه داریم 
که متاسفانه در مجاورت آنها شهرداری عملیات 
عمرانی و ساختمانی هم انجام داده است؛ مثلا 
در بخشی از اتوبان امام علی قسمتی از رودخانه 
دارآباد کانالیزه شده است. در کانال ابوذر که 
مسیل جایگزین رودخانه اصلی سرخه حصار 
است )این رودخانه از اتوبان یاسینی و شرق 
تهران با نام رودخانه طبیعي سرخه حصار به 
افسریه و شهرری می آمده است( این رودخانه 
طبیعی در طول سالیان از بین رفته و شهرداری 
این خط را به عنوان کانال ابوذر تعریف کرده 

است. 
بـا این وجود؛ ما بسـتر و حریم این رودخانه ها 
را هم به سـازمان ثبت اسـناد و املاک اعلام و 
هم در نقشـه های کاداسـتر جانمایـی کرده ایم. 
شـهرداری هـم بایـد در طرح هـای تفصیلی و 
توسـعه ای اینهـا را رعایـت می کـرد کـه در 
بعضـی مـوارد رعایت نکرده اسـت و مغایرت 

وجود دارد.
ترابـران: بـه چه دلیل با وجـود پیگیری های 
وزارت نیرو و به تبع آن شرکت آب منطقه ای 
تهـران، حجـم بالایـی از ساخت وسـاز در 
حریـم رودخانه هـا و حتـی تصرف بسـتر 

رودخانه هـا دیـده می شـود؟
دو دلیل برای این موضوع وجود دارد؛ اولا 
طرح های  به  مربوط  که  اقداماتی  از  بعضی 
جامع بلندمدت است، قبل از تصویب قوانین 
فعلي بوده است که سیل برگردان غرب و بلوار 
حتی  است.  پروژه ها  این  از  نمونه ای  ابوذر 
بعضی از طرح ها قبل از انقلاب اجرا شده بود 
و در سال های بعد که ما این طرح ها را در 
اختیار شهرداری گذاشتیم، لاجرم شهرداری 

نمی توانسته آن بستر و حریم را رعایت کند.

موضوع دیگر به طرح جامع شهرداری  در 
زمینه دفع آب های شهر تهران مربوط مي شود. 
ما ۲۷۰ کیلومتر رودخانه داریم اما شهرداری 
می گوید من ۵۰۰ کیلومتر کانال رو سطحی و 
در  که  دارم  برابر رودخانه ها(  )دو  زیرزمینی 
صورت وقوع سیلاب، حتي اگر یکی از این 
رودخانه ها ظرفیت آب گذری نداشته باشد، از 
به  را  سیلاب  اثرات  مي توان  دیگر  مجاری 

حداقل  رساند و این دفع آب را انجام داد. 
ما این گونه چالش ها را به کرات به خصوص 
در بسیاري از طرح های بزرگ با شهرداری 
تهران داشتیم که به همین منظور کمیته ها و 
کارگروه های مشترک متعددي تشکیل شده و 
به موجب آن در بعضی پروژه ها مانند اتوبان 
همت که از بالا رودخانه کن را قطع می کند 
تاییدیه ما را گرفتند، اما در بعضی پروژه های 
را  کار  این  نهج البلاغه  بوستان  مانند  دیگر 
امر موجب شده است که  نکردند و همین 
هنوز اختلاف نظر بین شهرداری و شرکت آب 

منطقه ای تهران وجود داشته باشد.
ترابران: آیا وزارت نیرو با شهرداری یا دیگر 
دستگاه هاي مرتبط، برای رعایت بهتر قوانین 
مربوط به بستر و حریم رودخانه ها همکاری  

مشترک دارد؟
بین  سه جانبه  توافقنامه  یک   ۸۷ سال  از 
تهران(  منطقه ای  آب  )شرکت  نیرو  وزارت 
شهرداری تهران و شورای اسلامی شهر تهران 
امضا و براساس آن برای مدیریت سیلاب ۴ 
کارگروه تعیین شد. مطابق این توافقنامه، یکی 
از مهم ترین وظایف شهرداری بعد از تعیین 
بستر و حریم رودخانه، ساماندهی و یا اصلاح 
رودخانه و مسیل های شهر به روش مهندسی 
است. ما ۲۷۰ کیلومتر رودخانه را در اختیار 
شهرداری گذاشتیم تا آنها کل شبکه جامع را 
کنترل کنند. علاوه بر آن، شهرداری با کمک 
آب منطقه ای، نقاط حادثه خیز و سیل خیز را 
احصا کرد و در تلاش هستند تا با اقداماتی 

مشکلات را به حداقل برسانند.
با این  وجود،  دور از ذهن نیست که گاهی 
محلی  شهرداری  یا  و  مناطق  شهرداری های 
و  غیرمصوب  پروژه های  بعضی  به  نسبت 
مقطعی کارهای عمرانی انجام داده و حتی مثلا 
بستر رودخانه را آسفالت کرده باشد، اما کار 
به اندازه ای بزرگ و ارزش افزوده آن ملک بالا 

شهرداری، بخشداری 
و مراجع صدور پروانه

ملزم هستند قبل از 
صدور مجوز، از وزارت 

نیرو حدود بستر و حریم 
رودخانه را استعلام کنند
اما گاهی به این موضوع 
بي توجهي شده و بدون 

در نظر گرفتن بستر و 
حریم رودخانه، مجوز 
و پروانه صادر می شود

طبق تبصره 4 قانون 
توزیع عادلانه آب، در 

مواجهه با ساخت وساز 
غیرمجاز، می توانیم 

نسبت به تخریب اقدام
 کنیم، اما این کار سخت
 و پیچیده اي است، زیرا 

هم اقدامات قانونی 
طولاني لازم دارد و 

هم برای اجرای رای، 
نیاز به حضور نماینده 

دادستانی و نیروی 
انتظامی داریم تا در 

برابر مقاومت صاحبان 
پروژه کمک کنند
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بوده است که وزارت نیرو حتی با شکایت هم 
نتوانسته کاری انجام دهد. یکی از این نمونه ها 
رودخانه فرحزاد است که از مرزداران عبور 
می کند و قطعا به اصلاح و ساماندهی نیاز دارد، 
زیرا برج سازی های مختلفی انجام شده و نه تنها 
حریم رعایت نشده، بلکه مهندسی سیلاب هم 

در نظر گرفته نشده است
این موضوعات را بارها به شهرداری منعکس 
کردیم. آنها هم خودشان واقف هستند، اما به 
دلیل محدودیت های مالی و مسائل پروژه ای 
بخشی از آنها اصلاح شده اما بخش دیگر هنوز 

نیاز به ساماندهی دارد.
ترابران: آیا در شرکت آب منطقه ای تهران 
امضای  پروژه ها،  تایید  برای  است  ممکن 

طلایی وجود داشته باشد؟
وزارت نیرو و شرکت آب منطقه ای مرجع 
صدور پروانه و مجوز نیست، بنابراین از این 
نظر، وجود امضای طلایی غیرممکن است؛ اما 
طبیعي است که وقتی زمینی کنار رودخانه باشد 
و بخواهد مجوز ساخت بگیرد، هرقدر سریع تر 
و درست تر بتوانیم نقشه های بستر و حریم را 
مانند  ذیربط  مراجع  اختیار  در  و  کنیم  کامل 
سازمان ثبت اسناد و املاک،  شهرداری و مردم 
و  مي شود  کمتر  تخلفات  ریسک  بگذاریم، 
کارشناس ما هم نمی تواند به شکل سلیقه ای 
اظهارنظر کنند. سعی کردیم برای جلوگیری از 
اظهارنظر سلیقه ای کارشناسان، نقشه مصوب 
داشته باشیم تا کارشناس با مراجعه به نقشه، 
پلاک خاص را جانمایی کند و نظر دهد و 
اختیار نداشته باشد که سلیقه ای رفتار کند تا به 

عبارتی قلم آن طلایی شود.
در همین رابطه، در دو سال گذشته سامانه 
کشوری بانک اطلاعات رودخانه ها )سامیر( 
را به صورت پایلوت در تهران و بعد در کل 
کشور با ۳۷ لایه اطلاعات پیاده سازی کردیم 
تا برای همه قابل دسترس باشد و از اعمال 
سلیقه جلوگیری کند. سامانه سامیر در کاداستر 
قفل می شود و غیرقابل تغییر است، بنابراین 
محدوده تخلف تنگ تر مي شود و اگر شخصی 
به اداره ثبت اسناد و املاک مراجعه کند، نقشه 
اصلی نشان می دهد که ملک واقعی آن فرد 
چقدر است و اضافه آن به چه متراژی است 
و بدین ترتیب به محدوده اضافه شده به ملک 
اصلی سند داده نمي شود )Cadastre به معني 

فهرست نقشه برداری ثبتی است، به عبارت 
بهتر، نقشه برداری  که ارزش حقوقی داشته و 
بتوان بر اساس مرزهای آن سند مالکیت صادر 

کرد(.
ترابران: آیا برای نظارت و شناسایی مداوم 
و منسجم پروژه های ساخت و ساز در حریم 
رودخانه ها مکانیسمي وجود دارد و یا به 

صورت مقطعی نظارت صورت می گیرد؟
مکانیسمی که وزارت نیرو برای کل کشور 
در نظر دارد، مکانیسم نظارت و پایش مستمر 
و فنی روی این موضوع است. در حوزه های 
عملیاتی کل استان تهران بیش از ۴۰ اکیپ و 
گروه »گشت و بازرسی و نظارت منابع آب« 
متشکل از کارشناس فنی و متخصص،  راننده 
ماهر و خودروی کمکي وظیفه دارند براساس 
نقشه هایی که از قبل تعیین شده است مسیر 
رودخانه ها را پایش کنند. در وهله اول نباید 
اجازه دهند اتفاقی رخ دهد و در وهله دوم اگر 
کسی ساخت و سازی انجام داده و یا دیوارکشی 

کرده، باید مستندسازی شود. 
به این صورت، تخلفات به حداقل می رسد، 
ولی باز هم ممکن است مواردی از دید پنهان 
بماند که در مرحله بازدید بعدی کارشناسان 

گزارش می دهند و مستندسازی می کنند.
مرحله بعد که کار قضایی و دسـتور دادسـتانی 
اسـت اندکـی زمان بـر خواهـد بـود کـه دامنه 
تخلـف در این زمان بیشـتر می شـود. البته اگر 
دسـتور مقامات قضایـی هم صادر شـود، باید 
نیـروی انتظامـی و پـول باشـد تا بـا تخلفات 
مقابلـه کرده و تاسیسـاتي را که سـاخته شـده 

است، تخریب کند.
به تازگی قرار بر این است که پایش ها با پهپاد 

انجام و دخل و تصرفات ثبت شود.
ترابـران: خروجـی فعالیـت ایـن 40 اکیپ  

چه بـوده اسـت؟
این بود که در سال 9۷ در  آنها  خروجی 
استان تهران در همین حریم رودخانه ها ۳۷۸ 
مورد توقف عملیات و قلع وقمع داشتیم که 
۳۵۵ مورد از آنها تخریب و بر اساس آن ۸۰ 
هکتار آزادسازی شد. این بدان معنی نیست 
که دیگر تصرف وجود ندارد. خیر؛ باز هم 
تصرفات وجود دارد، زیرا بعضی از این بناها 
آنها  ساخت  پروانه  و  هستند  قدیمی  بسیار 
مربوط به گذشته است، بعضی از آنها ممکن 

 گاهی شهرداری ها در 
مورد بعضی پروژه های 
غیرمصوب و مقطعی 
کارهای عمرانی انجام 
مي دهند، اما کار آنقدر
 بزرگ و ارزش افزوده

 ملک به اندازه اي بالا 
بوده که وزارت نیرو 
حتی با شکایت هم

 نتوانسته کاری از 
پیش ببرد. یکی از 
این نمونه ها رودخانه 
فرحزاد تهران است 

در تهران 270 کیلومتر 
رودخانه داریم که 
شهرداري در مجاورت 
آنها عملیات ساختمانی

 انجام داده است؛ مثلا 
در اتوبان امام علی، 
قسمتی از رودخانه 
دارآباد کانالیزه شده 
است یا در کانال ابوذر
 که مسیل جایگزین 
رودخانه سرخه حصار 
است، رودخانه در طول 
سالیان از بین رفته 
و شهرداری هم آن را 
به عنوان کانال ابوذر 
تعریف کرده است
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است کار حقوقی شان در دست اقدام باشد و... 
در هر صورت هر کدام داستانی دارد، اما این 

طور نیست که کاملا از دید ما پنهان باشد. 
گاهی هم ممکن است صاحب پروژه به دیوان 
اجرای  توقف  حکم  و  رفته  اداری  عدالت 
دستور قضایی را گرفته باشد بنابراین وقتی ما 
به محل می رویم نمی توانیم تخریب کنیم و 
می بینیم در همان مدت آن بنای غیرمجاز رشد 
کرده و طبقاتش اضافه و استحکام بنا بیشتر 

شده است.
ما  کارشناسی،  و  علمی  لحاظ  ترابران:  از 
اقداماتی را می توانستیم قبل از وقوع  چه 
سیلاب های فروردین ماه ایران انجام دهیم 

تا خسارات سیلاب کاهش یابد؟
بحث سـیل و بارندگی بحثی اسـت که در 
حوضـه آبریـز اتفـاق می افتـد، به صورتی که 
یـک بارندگـی در خط الـرأس و یـا در دامنـه 
یـک کـوه و تپه رخ می دهد و تبدیل به سـیل 
می شـود. سـیل وارد آبراهه رودخانه می شـود 
و در طـول مسـیر خسـارت وارد می کند تا از 
آن منطقـه خـارج شـود؛ بنابرایـن اگـر مـا 
سـیل  زمـان  در  را  خسـارات  می خواهیـم 
کاهـش دهیم بایـد مدیریت یکپارچه داشـته 
باشـیم، بـه ایـن مفهـوم که هـم دسـتگاه ها و 

هم مردم وظیفه خود را رعایت کنند. 
نخستین اقدامی که باید انجام شود این است 
بگیریم  دامنه ها جدی  در  را  آبخیزداری  که 
یعنی تا می توانیم کاری کنیم که آب در دامنه 
نفوذ کند یا درختان آب را نگاه دارند تا بتوانیم 
زمان تمرکز را بالا بریم؛ مثلا اگر بارندگی در 
نیم  ظرف  و  می دهد  رخ  گلابدره  و  دربند 
ساعت به تجریش می رسد ما باید بتوانیم با 
آبخیزداری این حرکت را به ۴۰ تا ۵۰ دقیقه 
این است که  برسانیم. پس مهمترین مساله 
آبخیزداری بتواند بارندگی را به طور مهندسی 
نفوذ  تا هم  دارد  نگاه  دامنه ها  در  و درست 
صورت گیرد، هم کاهش تخریب داشته باشیم 

و هم از فرسایش خاک جلوگیری کنیم.
همانطور که در سیلاب های اخیر دیدیم یکی 
از اثرات تخریبی سیل، بار رسوبی آن است. 
بسیار  واریزه های  می آید  سیل  که  زمانی 
سنگیني با خود می آورد و قدرت آب مهیب 
می شود. وقتی سیل می آید مردم یک گل و لای 
سنگین می بینند که ناشی از فرسایش خاک و 

کناره رودخانه ها است که سیل با خود شسته 
است؛ بنابراین اگر آبخیزداری درست انجام 
شود  هم می تواند از سرعت وقوع سیل بکاهد 

و هم فرسایش خاک را به حداقل برساند.
هـم  و  مـردم  هـم  آبخیـزداری،  از  پـس 
دسـتگاه های دولتـی بایـد بـه رودخانـه یعنی 
خانـه رود احتـرام بگذارند. گاهی نیاز نیسـت 
کـه حتمـا برای تشـخیص حریـم رودخانه به 
قوانیـن و نقشـه ها مراجعـه کـرد، چـون رد 
داغاب نمایانگر بسـتر رودخانه است، بنابراین 
حتـی یک کشـاورز هم مي تواند متوجه شـود 

که حریم رودخانه تا کجاست. 
همچنیـن دسـتگاه ها نبایـد مجـوز و پروانـه 
سـاخت و بهره بـرداری از حریـم رودخانـه را 
صـادر کنند و خانـه رود را فدای طماعی خود 
کننـد، زیرا طبیعـت راه خـود را می شناسـد و 
اگـر زمانی بـارش سیل آسـا رخ دهـد همه آن 

سازه ها را از بین می برد.
حال اگر از روی ناچاری در رودخانه اتوبان 
و  ساخته  مختلفی  سازه های  یا  و  احداث 
بهره برداری های گوناگونی انجام مي شود باید 
ضوابط مهندسی بر آنها حاکم باشد و به درستی 
از آنها نگهداری و بهره برداری شود؛ مثلا جاده 
دماوند چند پل اصلی دارد که روی رودخانه 
زده شده است و ممکن است سیل ظرف چند 
دقیقه آنها را تخریب کند و ببرد، بنابراین باید 
پایش  شهرسازی  راه  و   وزارت  و  مسئولان 

دالبی داشته باشند تا لایروبی به موقع انجام و 
و  پل ها  متولیان  شود.  بهره برداری  درست 
تاسیسات تقاطعی پایش  مداوم داشته باشند و 
به موقع کانال ها تعبیه شود؛ مثلا در همین سیل 
اخیر دهانه بزرگ پل طالب آباد جاده ورامین با 
ضایعات و آشغال مسدود شده و کل جاده را 
سیل گرفته بود که وزارت نیرو، آب منطقه 
تهران و امور آب شهرری به سرعت دهانه پل 
را بازگشایی کردند و آب گذر کرد، در حالي 
انجام  اقداماتي  اینها، چنین  از  باید پیش   که 

می شد.
در خـارج از شـهر، خـود وزارت نیرو نیز باید 
پایـش را انجام دهد و نقاطی که ممکن اسـت 
در معـرض خطر سـیل باشـد، لایروبـی و در 
بعضی نقاط از مشـارکت مردم برای نگهداری 
و لایروبـی اسـتفاده کنـد. در داخل شـهر هم 
شـهرداری بایـد ضوابط فنـی را رعایت کند و 
بـر رعایت اسـتانداردهای فنـی،  آمادگی دهانه 
پل ها برای سـیل،  نیاز به لایروبـی و ... نظارت 

داشته باشد.
ترابران: وزارت نیرو منابع مالي موردنیاز برای 
لایروبی رودخانه ها را از چه محلی تامین 
می کند؟ آیا بودجه هاي دولتی کفاف چنین 

موضوعی را می دهد؟
قطعا بودجه ای که تخصیص می یابد محدود 
است. در استان تهران با محاسبه مسیل ها و 
سرشاخه های دور رودخانه ها حدود ۵ هزار 
کیلومتر رودخانه داریم اگر بخواهیم برای آنها 
اکیپ پایش بگذاریم و لایروبی کنیم میلیاردها 
تومان باید هزینه کنیم که تامین این بودجه 

برایمان مقدور نیست. 
ما با کمبود بودجه مواجه هستیم، اما با مدیریت 
مهندسی و مشارکت مردم و دستگاه های دیگر،  
آبخیزداری درست،  رها نکردن زباله در حریم 
لایروبی  ضرورت  می توانیم  و...  رودخانه 

رودخانه ها را کاهش دهیم.
ممکن اسـت چند سـال خشکسـالی شـود و 
طمع ایجاد کند کـه در داخل رودخانه کارهای 
عمرانـی انجـام دهند؛ امـا باید بدانیـم این کار 
معاملـه بـا طبیعـت اسـت و در آینـده جـان 
شـهروندان را به خطر می اندازد. رعایت قوانین 
و مقـررات، ضوابـط فنـی و چارچوب هـای 
قانونـی خسـارات را بـه حداقـل می رسـاند و 

شهری ایمن برای ما ایجاد می کند.

جاده دماوند چند پل اصلی 
دارد که روی رودخانه 

احداث شده و ممکن است 
سیل ظرف چند دقیقه 

آنها را تخریب کند، بنابراین 
باید لایروبی آنها به موقع 

انجام شود. در همین سیل 
اخیر دهانه بزرگ پل 

طالب آباد جاده ورامین 
با ضایعات و آشغال مسدود 

شده بود و کل جاده را 
سیل گرفت
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بوده است که وزارت نیرو حتی با شکایت هم 
نتوانسته کاری انجام دهد. یکی از این نمونه ها 
رودخانه فرحزاد است که از مرزداران عبور 
می کند و قطعا به اصلاح و ساماندهی نیاز دارد، 
زیرا برج سازی های مختلفی انجام شده و نه تنها 
حریم رعایت نشده، بلکه مهندسی سیلاب هم 

در نظر گرفته نشده است
این موضوعات را بارها به شهرداری منعکس 
کردیم. آنها هم خودشان واقف هستند، اما به 
دلیل محدودیت های مالی و مسائل پروژه ای 
بخشی از آنها اصلاح شده اما بخش دیگر هنوز 

نیاز به ساماندهی دارد.
ترابران: آیا در شرکت آب منطقه ای تهران 
امضای  پروژه ها،  تایید  برای  است  ممکن 

طلایی وجود داشته باشد؟
وزارت نیرو و شرکت آب منطقه ای مرجع 
صدور پروانه و مجوز نیست، بنابراین از این 
نظر، وجود امضای طلایی غیرممکن است؛ اما 
طبیعي است که وقتی زمینی کنار رودخانه باشد 
و بخواهد مجوز ساخت بگیرد، هرقدر سریع تر 
و درست تر بتوانیم نقشه های بستر و حریم را 
مانند  ذیربط  مراجع  اختیار  در  و  کنیم  کامل 
سازمان ثبت اسناد و املاک،  شهرداری و مردم 
و  مي شود  کمتر  تخلفات  ریسک  بگذاریم، 
کارشناس ما هم نمی تواند به شکل سلیقه ای 
اظهارنظر کنند. سعی کردیم برای جلوگیری از 
اظهارنظر سلیقه ای کارشناسان، نقشه مصوب 
داشته باشیم تا کارشناس با مراجعه به نقشه، 
پلاک خاص را جانمایی کند و نظر دهد و 
اختیار نداشته باشد که سلیقه ای رفتار کند تا به 

عبارتی قلم آن طلایی شود.
در همین رابطه، در دو سال گذشته سامانه 
کشوری بانک اطلاعات رودخانه ها )سامیر( 
را به صورت پایلوت در تهران و بعد در کل 
کشور با ۳۷ لایه اطلاعات پیاده سازی کردیم 
تا برای همه قابل دسترس باشد و از اعمال 
سلیقه جلوگیری کند. سامانه سامیر در کاداستر 
قفل می شود و غیرقابل تغییر است، بنابراین 
محدوده تخلف تنگ تر مي شود و اگر شخصی 
به اداره ثبت اسناد و املاک مراجعه کند، نقشه 
اصلی نشان می دهد که ملک واقعی آن فرد 
چقدر است و اضافه آن به چه متراژی است 
و بدین ترتیب به محدوده اضافه شده به ملک 
اصلی سند داده نمي شود )Cadastre به معني 

فهرست نقشه برداری ثبتی است، به عبارت 
بهتر، نقشه برداری  که ارزش حقوقی داشته و 
بتوان بر اساس مرزهای آن سند مالکیت صادر 

کرد(.
ترابران: آیا برای نظارت و شناسایی مداوم 
و منسجم پروژه های ساخت و ساز در حریم 
رودخانه ها مکانیسمي وجود دارد و یا به 

صورت مقطعی نظارت صورت می گیرد؟
مکانیسمی که وزارت نیرو برای کل کشور 
در نظر دارد، مکانیسم نظارت و پایش مستمر 
و فنی روی این موضوع است. در حوزه های 
عملیاتی کل استان تهران بیش از ۴۰ اکیپ و 
گروه »گشت و بازرسی و نظارت منابع آب« 
متشکل از کارشناس فنی و متخصص،  راننده 
ماهر و خودروی کمکي وظیفه دارند براساس 
نقشه هایی که از قبل تعیین شده است مسیر 
رودخانه ها را پایش کنند. در وهله اول نباید 
اجازه دهند اتفاقی رخ دهد و در وهله دوم اگر 
کسی ساخت و سازی انجام داده و یا دیوارکشی 

کرده، باید مستندسازی شود. 
به این صورت، تخلفات به حداقل می رسد، 
ولی باز هم ممکن است مواردی از دید پنهان 
بماند که در مرحله بازدید بعدی کارشناسان 

گزارش می دهند و مستندسازی می کنند.
مرحله بعد که کار قضایی و دسـتور دادسـتانی 
اسـت اندکـی زمان بـر خواهـد بـود کـه دامنه 
تخلـف در این زمان بیشـتر می شـود. البته اگر 
دسـتور مقامات قضایـی هم صادر شـود، باید 
نیـروی انتظامـی و پـول باشـد تا بـا تخلفات 
مقابلـه کرده و تاسیسـاتي را که سـاخته شـده 

است، تخریب کند.
به تازگی قرار بر این است که پایش ها با پهپاد 

انجام و دخل و تصرفات ثبت شود.
ترابـران: خروجـی فعالیـت ایـن 40 اکیپ  

چه بـوده اسـت؟
این بود که در سال 9۷ در  آنها  خروجی 
استان تهران در همین حریم رودخانه ها ۳۷۸ 
مورد توقف عملیات و قلع وقمع داشتیم که 
۳۵۵ مورد از آنها تخریب و بر اساس آن ۸۰ 
هکتار آزادسازی شد. این بدان معنی نیست 
که دیگر تصرف وجود ندارد. خیر؛ باز هم 
تصرفات وجود دارد، زیرا بعضی از این بناها 
آنها  ساخت  پروانه  و  هستند  قدیمی  بسیار 
مربوط به گذشته است، بعضی از آنها ممکن 

 گاهی شهرداری ها در 
مورد بعضی پروژه های 
غیرمصوب و مقطعی 
کارهای عمرانی انجام 
مي دهند، اما کار آنقدر
 بزرگ و ارزش افزوده
 ملک به اندازه اي بالا 
بوده که وزارت نیرو 
حتی با شکایت هم
 نتوانسته کاری از 
پیش ببرد. یکی از 
این نمونه ها رودخانه 
فرحزاد تهران است 

در تهران 270 کیلومتر 
رودخانه داریم که 
شهرداري در مجاورت 
آنها عملیات ساختمانی
 انجام داده است؛ مثلا 
در اتوبان امام علی، 
قسمتی از رودخانه 
دارآباد کانالیزه شده 
است یا در کانال ابوذر

 که مسیل جایگزین 
رودخانه سرخه حصار 
است، رودخانه در طول 
سالیان از بین رفته 
و شهرداری هم آن را 
به عنوان کانال ابوذر 
تعریف کرده است
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است کار حقوقی شان در دست اقدام باشد و... 
در هر صورت هر کدام داستانی دارد، اما این 

طور نیست که کاملا از دید ما پنهان باشد. 
گاهی هم ممکن است صاحب پروژه به دیوان 
اجرای  توقف  حکم  و  رفته  اداری  عدالت 
دستور قضایی را گرفته باشد بنابراین وقتی ما 
به محل می رویم نمی توانیم تخریب کنیم و 
می بینیم در همان مدت آن بنای غیرمجاز رشد 
کرده و طبقاتش اضافه و استحکام بنا بیشتر 

شده است.
ما  کارشناسی،  و  علمی  لحاظ  ترابران:  از 
اقداماتی را می توانستیم قبل از وقوع  چه 
سیلاب های فروردین ماه ایران انجام دهیم 

تا خسارات سیلاب کاهش یابد؟
بحث سـیل و بارندگی بحثی اسـت که در 
حوضـه آبریـز اتفـاق می افتـد، به صورتی که 
یـک بارندگـی در خط الـرأس و یـا در دامنـه 
یـک کـوه و تپه رخ می دهد و تبدیل به سـیل 
می شـود. سـیل وارد آبراهه رودخانه می شـود 
و در طـول مسـیر خسـارت وارد می کند تا از 
آن منطقـه خـارج شـود؛ بنابرایـن اگـر مـا 
سـیل  زمـان  در  را  خسـارات  می خواهیـم 
کاهـش دهیم بایـد مدیریت یکپارچه داشـته 
باشـیم، بـه ایـن مفهـوم که هـم دسـتگاه ها و 

هم مردم وظیفه خود را رعایت کنند. 
نخستین اقدامی که باید انجام شود این است 
بگیریم  دامنه ها جدی  در  را  آبخیزداری  که 
یعنی تا می توانیم کاری کنیم که آب در دامنه 
نفوذ کند یا درختان آب را نگاه دارند تا بتوانیم 
زمان تمرکز را بالا بریم؛ مثلا اگر بارندگی در 
نیم  ظرف  و  می دهد  رخ  گلابدره  و  دربند 
ساعت به تجریش می رسد ما باید بتوانیم با 
آبخیزداری این حرکت را به ۴۰ تا ۵۰ دقیقه 
این است که  برسانیم. پس مهمترین مساله 
آبخیزداری بتواند بارندگی را به طور مهندسی 
نفوذ  تا هم  دارد  نگاه  دامنه ها  در  و درست 
صورت گیرد، هم کاهش تخریب داشته باشیم 

و هم از فرسایش خاک جلوگیری کنیم.
همانطور که در سیلاب های اخیر دیدیم یکی 
از اثرات تخریبی سیل، بار رسوبی آن است. 
بسیار  واریزه های  می آید  سیل  که  زمانی 
سنگیني با خود می آورد و قدرت آب مهیب 
می شود. وقتی سیل می آید مردم یک گل و لای 
سنگین می بینند که ناشی از فرسایش خاک و 

کناره رودخانه ها است که سیل با خود شسته 
است؛ بنابراین اگر آبخیزداری درست انجام 
شود  هم می تواند از سرعت وقوع سیل بکاهد 

و هم فرسایش خاک را به حداقل برساند.
هـم  و  مـردم  هـم  آبخیـزداری،  از  پـس 
دسـتگاه های دولتـی بایـد بـه رودخانـه یعنی 
خانـه رود احتـرام بگذارند. گاهی نیاز نیسـت 
کـه حتمـا برای تشـخیص حریـم رودخانه به 
قوانیـن و نقشـه ها مراجعـه کـرد، چـون رد 
داغاب نمایانگر بسـتر رودخانه است، بنابراین 
حتـی یک کشـاورز هم مي تواند متوجه شـود 

که حریم رودخانه تا کجاست. 
همچنیـن دسـتگاه ها نبایـد مجـوز و پروانـه 
سـاخت و بهره بـرداری از حریـم رودخانـه را 
صـادر کنند و خانـه رود را فدای طماعی خود 
کننـد، زیرا طبیعـت راه خـود را می شناسـد و 
اگـر زمانی بـارش سیل آسـا رخ دهـد همه آن 

سازه ها را از بین می برد.
حال اگر از روی ناچاری در رودخانه اتوبان 
و  ساخته  مختلفی  سازه های  یا  و  احداث 
بهره برداری های گوناگونی انجام مي شود باید 
ضوابط مهندسی بر آنها حاکم باشد و به درستی 
از آنها نگهداری و بهره برداری شود؛ مثلا جاده 
دماوند چند پل اصلی دارد که روی رودخانه 
زده شده است و ممکن است سیل ظرف چند 
دقیقه آنها را تخریب کند و ببرد، بنابراین باید 
پایش  شهرسازی  راه  و   وزارت  و  مسئولان 

دالبی داشته باشند تا لایروبی به موقع انجام و 
و  پل ها  متولیان  شود.  بهره برداری  درست 
تاسیسات تقاطعی پایش  مداوم داشته باشند و 
به موقع کانال ها تعبیه شود؛ مثلا در همین سیل 
اخیر دهانه بزرگ پل طالب آباد جاده ورامین با 
ضایعات و آشغال مسدود شده و کل جاده را 
سیل گرفته بود که وزارت نیرو، آب منطقه 
تهران و امور آب شهرری به سرعت دهانه پل 
را بازگشایی کردند و آب گذر کرد، در حالي 
انجام  اقداماتي  اینها، چنین  از  باید پیش   که 

می شد.
در خـارج از شـهر، خـود وزارت نیرو نیز باید 
پایـش را انجام دهد و نقاطی که ممکن اسـت 
در معـرض خطر سـیل باشـد، لایروبـی و در 
بعضی نقاط از مشـارکت مردم برای نگهداری 
و لایروبـی اسـتفاده کنـد. در داخل شـهر هم 
شـهرداری بایـد ضوابط فنـی را رعایت کند و 
بـر رعایت اسـتانداردهای فنـی،  آمادگی دهانه 
پل ها برای سـیل،  نیاز به لایروبـی و ... نظارت 

داشته باشد.
ترابران: وزارت نیرو منابع مالي موردنیاز برای 
لایروبی رودخانه ها را از چه محلی تامین 
می کند؟ آیا بودجه هاي دولتی کفاف چنین 

موضوعی را می دهد؟
قطعا بودجه ای که تخصیص می یابد محدود 
است. در استان تهران با محاسبه مسیل ها و 
سرشاخه های دور رودخانه ها حدود ۵ هزار 
کیلومتر رودخانه داریم اگر بخواهیم برای آنها 
اکیپ پایش بگذاریم و لایروبی کنیم میلیاردها 
تومان باید هزینه کنیم که تامین این بودجه 

برایمان مقدور نیست. 
ما با کمبود بودجه مواجه هستیم، اما با مدیریت 
مهندسی و مشارکت مردم و دستگاه های دیگر،  
آبخیزداری درست،  رها نکردن زباله در حریم 
لایروبی  ضرورت  می توانیم  و...  رودخانه 

رودخانه ها را کاهش دهیم.
ممکن اسـت چند سـال خشکسـالی شـود و 
طمع ایجاد کند کـه در داخل رودخانه کارهای 
عمرانـی انجـام دهند؛ امـا باید بدانیـم این کار 
معاملـه بـا طبیعـت اسـت و در آینـده جـان 
شـهروندان را به خطر می اندازد. رعایت قوانین 
و مقـررات، ضوابـط فنـی و چارچوب هـای 
قانونـی خسـارات را بـه حداقـل می رسـاند و 

شهری ایمن برای ما ایجاد می کند.

جاده دماوند چند پل اصلی 
دارد که روی رودخانه 

احداث شده و ممکن است 
سیل ظرف چند دقیقه 

آنها را تخریب کند، بنابراین 
باید لایروبی آنها به موقع 

انجام شود. در همین سیل 
اخیر دهانه بزرگ پل 

طالب آباد جاده ورامین 
با ضایعات و آشغال مسدود 

شده بود و کل جاده را 
سیل گرفت
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e۹۸ تخریب کلی و جزئي بیش از 12 هزار کیلومتر راه در سیل

چه كسی در را 
برای سیل باز كرد؟
اکرم امینی

تا پیش از آن روز سیل برایش فقط یك تصویر مبهم بود که توی فیلم ها دیده و در کتاب ها 
درباره اش خوانده بود. اصطلاح »سیل بنیان کن«   را شنیده بود اما درکی از آن نداشت تا آن روز که 
تا آن روز،  را.  را فهمید؛ هم »سیل غم«  بنیان کن«  برد و هم معنای »سیل  را  آب آمد و پدرش 
خیلی های دیگر هم سیل را ندیده بودند و اصلا یادشان نبود که ممکن است سیل، روزی روزگاری 
بخواهد سری به شیراز بزند و باید راهش همیشه باز باشد تا عصبانی نشود و آدم ها و خودروها را برای 
باز کردن راهش، نبلعد. ایران سال 9۸ را با سیل در استان های گیلان و گلستان آغاز کرد که راه خود 
را تا لرستان و شیراز ادامه داد و به خوزستان و کرمان رسید و درحالی که دو ماه از سال را نیز پشت 
سر گذاشته ایم، هنوز استان های سیل زده، با آب و گل ولای برجای مانده، دست وپنجه نرم می کنند و 

سرگردان زندگی های از دست رفته  هستند. 

دکتر شکرچی زاده در گفت وگو با ترابران، در 
به راه ها و  تحلیل خسارت های سیل ۱۳9۸ 
پل های کشور گفت:» نکته مهم درباره سیل 
اهمیت  داد  نشان  ما  به  که  است  این  اخیر 
در  بود،  لازم  که  آن طور  را  سیل  موضوع 
قرار  توجه  مورد  پروژه ها  اجرای  و  طراحی  
ندادیم. ما پیش از سیل اخیر نیز آسیب های 
زیادی از سیل دیده ایم و اگر به آمار مراجعه 
نیز  گذشته  در  که  می کنید  مشاهده  کنید، 
استان های شمالی، آسیب های قابل ملاحظه ای 
از سیل دیده اند. به عنوان مثال سال گذشته، 
سیل گیلان و مازندران به ۱۳ پل آسیب زد و 
رقمی بیش از ۱۵۰۰ میلیارد تومان خسارت به 
جا گذاشت، اما امسال به دلیل تغییرات اقلیمي، 
شاهد وقوع سیل هایي با دوره های بازگشت 
سیل  می شود  گفته  حتی  بودیم.  ساله   ۱۰۰
بوده  ساله  بازگشت ۵۰۰  دوره  با  خوزستان 
است. اما دوره بازگشتی که ما برای طراحی 
پروژه های عمرانی در نظر می گیریم، معمولا 

۵۰ ساله است.«
شکرچی زاده با تاکید بر اینکه بررسی علت های 
سیل همچنان ادامه دارد و درحال حاضر همه 
است،  اولیه  ارزیابی های  اساس  بر  تحلیل ها 
دلایل  به  رسیدن  برای  است  لازم  گفت:» 
دقیق تر تخریب راه ها، مفروضات مهندسی را 
مورد ارزیابی دوباره قرار دهیم؛ یعنی مسائلی 
مانند خط پروژه، دوره بازگشت، نحوه تعامل 
با دستگاه طراحی، اجرایی و پیمانکار. با این 
که  روالی  می رسد  نظر  به  درمجموع  حال، 
تاکنون در پروژه های مهندسی و ساخت وساز 
کرده ایم،  عمل  آن  براساس  و  بوده  مرسوم 
نیازمند بازنگری جدی است تا خسارت های 
حوادث احتمالی آینده را کاهش دهیم. قطعا 
اگر طرح ها را به نحو مناسبی اجرا می کردیم، 
چه در حوزه شهرسازی، چه ساخت راه ها و 
قابل  نحو  به  سیل  خسارت های  و...  پل ها 

ملاحظه ای کمتر بود.«
رئیس مرکز تحقیقات راه، شهرسازی با اشاره 
به تخریب یک پل ۲ ساله در کنار پل تاریخی 
که آسیبی از سیل ندیده، افزود:» در بسیاری 
مواقع در طراحی ها و محاسبه ها، جریان آب 
می گیریم  نظر  در  را  زلال  و  صاف  و  آرام 
سیلاب  به  تبدیل  آب  وقتی  که  درحالی 
می شود، مشخصات آن متفاوت است و همراه 

براساس آخرین آمار، سیل 9۸ در مجموع ۷۶ 
کشته برجای گذاشت و ۴۵ هزار میلیارد تومان 
به کشور خسارت زد که بیش از ۳ هزار میلیارد 
تومان مربوط به ۱۲ هزار کیلومتر راهی است 
که در این سیل به صورت جزئی یا کلی آسیب 
سهم  روستایی  راه های  میان  این  در  دیدند. 
بیشتری از آسیب و تخریب داشتند؛ جاده های 
بیش از ۵ هزار روستا آسیب دیدند و مسیر 

دسترسی برخی از آنها به طور کل قطع شد. 
رانش و ریزش زمین در ۷ هزار نقطه، از دیگر 
و  شهرها  برای  سیل  که  است  مشکلاتی 
روستاهای بیش از ۲۴ استان درگیر این حادثه 

به وجود آورد.

نگهداری؛ مهم تر از ساخت 
رئیس مرکز تحقیقات راه، مسکن و شهرسازی 
معتقد است یکی از مسائلي که موجب تشدید 
خسارت های سیل به راه ها شده، غفلت از مسئله 
نگهداری  است. او سیل را آزمونی می داند که 

مهندسان در آن چندان موفق نبوده اند. 

رئیس مرکز تحقیقات 
راه، مسکن و شهرسازی 

مي گوید در سیل اخیر 
یکی از دلایل تشدید 

خسارات  وارد شده
به را ه ها، غفلت از 
موضوع نگهداری  
است. او سیل را 

آزمونی می داند که 
مهندسان در آن 

چندان سربلند
نبوده اند 

شکرچی زاده: به جای 
ساخت وساز جدید 

باید به فکر نگهداری 
از سرمایه های موجود 

باشیم. در حوزه راه 
و ساختمان، تاکنون

بیشتر دستورالعمل های 
ما مربوط به اجرای 

پروژه هاي جدید است 
و نقایص بسیاري در 

دستورالعمل هاي 
نگهداری یا مدیریت

دارایی  وجود دارد
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e۹۸ تخریب کلی و جزئي بیش از 12 هزار کیلومتر راه در سیل

چه كسی در را 
برای سیل باز كرد؟
اکرم امینی

تا پیش از آن روز سیل برایش فقط یك تصویر مبهم بود که توی فیلم ها دیده و در کتاب ها 
درباره اش خوانده بود. اصطلاح »سیل بنیان کن«   را شنیده بود اما درکی از آن نداشت تا آن روز که 
تا آن روز،  را.  را فهمید؛ هم »سیل غم«  بنیان کن«  برد و هم معنای »سیل  را  آب آمد و پدرش 
خیلی های دیگر هم سیل را ندیده بودند و اصلا یادشان نبود که ممکن است سیل، روزی روزگاری 
بخواهد سری به شیراز بزند و باید راهش همیشه باز باشد تا عصبانی نشود و آدم ها و خودروها را برای 
باز کردن راهش، نبلعد. ایران سال 9۸ را با سیل در استان های گیلان و گلستان آغاز کرد که راه خود 
را تا لرستان و شیراز ادامه داد و به خوزستان و کرمان رسید و درحالی که دو ماه از سال را نیز پشت 
سر گذاشته ایم، هنوز استان های سیل زده، با آب و گل ولای برجای مانده، دست وپنجه نرم می کنند و 

سرگردان زندگی های از دست رفته  هستند. 

دکتر شکرچی زاده در گفت وگو با ترابران، در 
به راه ها و  تحلیل خسارت های سیل ۱۳9۸ 
پل های کشور گفت:» نکته مهم درباره سیل 
اهمیت  داد  نشان  ما  به  که  است  این  اخیر 
در  بود،  لازم  که  آن طور  را  سیل  موضوع 
قرار  توجه  مورد  پروژه ها  اجرای  و  طراحی  
ندادیم. ما پیش از سیل اخیر نیز آسیب های 
زیادی از سیل دیده ایم و اگر به آمار مراجعه 
نیز  گذشته  در  که  می کنید  مشاهده  کنید، 
استان های شمالی، آسیب های قابل ملاحظه ای 
از سیل دیده اند. به عنوان مثال سال گذشته، 
سیل گیلان و مازندران به ۱۳ پل آسیب زد و 
رقمی بیش از ۱۵۰۰ میلیارد تومان خسارت به 
جا گذاشت، اما امسال به دلیل تغییرات اقلیمي، 
شاهد وقوع سیل هایي با دوره های بازگشت 
سیل  می شود  گفته  حتی  بودیم.  ساله   ۱۰۰
بوده  ساله  بازگشت ۵۰۰  دوره  با  خوزستان 
است. اما دوره بازگشتی که ما برای طراحی 
پروژه های عمرانی در نظر می گیریم، معمولا 

۵۰ ساله است.«
شکرچی زاده با تاکید بر اینکه بررسی علت های 
سیل همچنان ادامه دارد و درحال حاضر همه 
است،  اولیه  ارزیابی های  اساس  بر  تحلیل ها 
دلایل  به  رسیدن  برای  است  لازم  گفت:» 
دقیق تر تخریب راه ها، مفروضات مهندسی را 
مورد ارزیابی دوباره قرار دهیم؛ یعنی مسائلی 
مانند خط پروژه، دوره بازگشت، نحوه تعامل 
با دستگاه طراحی، اجرایی و پیمانکار. با این 
که  روالی  می رسد  نظر  به  درمجموع  حال، 
تاکنون در پروژه های مهندسی و ساخت وساز 
کرده ایم،  عمل  آن  براساس  و  بوده  مرسوم 
نیازمند بازنگری جدی است تا خسارت های 
حوادث احتمالی آینده را کاهش دهیم. قطعا 
اگر طرح ها را به نحو مناسبی اجرا می کردیم، 
چه در حوزه شهرسازی، چه ساخت راه ها و 
قابل  نحو  به  سیل  خسارت های  و...  پل ها 

ملاحظه ای کمتر بود.«
رئیس مرکز تحقیقات راه، شهرسازی با اشاره 
به تخریب یک پل ۲ ساله در کنار پل تاریخی 
که آسیبی از سیل ندیده، افزود:» در بسیاری 
مواقع در طراحی ها و محاسبه ها، جریان آب 
می گیریم  نظر  در  را  زلال  و  صاف  و  آرام 
سیلاب  به  تبدیل  آب  وقتی  که  درحالی 
می شود، مشخصات آن متفاوت است و همراه 

براساس آخرین آمار، سیل 9۸ در مجموع ۷۶ 
کشته برجای گذاشت و ۴۵ هزار میلیارد تومان 
به کشور خسارت زد که بیش از ۳ هزار میلیارد 
تومان مربوط به ۱۲ هزار کیلومتر راهی است 
که در این سیل به صورت جزئی یا کلی آسیب 
سهم  روستایی  راه های  میان  این  در  دیدند. 
بیشتری از آسیب و تخریب داشتند؛ جاده های 
بیش از ۵ هزار روستا آسیب دیدند و مسیر 

دسترسی برخی از آنها به طور کل قطع شد. 
رانش و ریزش زمین در ۷ هزار نقطه، از دیگر 
و  شهرها  برای  سیل  که  است  مشکلاتی 
روستاهای بیش از ۲۴ استان درگیر این حادثه 

به وجود آورد.

نگهداری؛ مهم تر از ساخت 
رئیس مرکز تحقیقات راه، مسکن و شهرسازی 
معتقد است یکی از مسائلي که موجب تشدید 
خسارت های سیل به راه ها شده، غفلت از مسئله 
نگهداری  است. او سیل را آزمونی می داند که 

مهندسان در آن چندان موفق نبوده اند. 

رئیس مرکز تحقیقات 
راه، مسکن و شهرسازی 

مي گوید در سیل اخیر 
یکی از دلایل تشدید 

خسارات  وارد شده
به را ه ها، غفلت از 
موضوع نگهداری  
است. او سیل را 

آزمونی می داند که 
مهندسان در آن 

چندان سربلند
نبوده اند 

شکرچی زاده: به جای 
ساخت وساز جدید 

باید به فکر نگهداری 
از سرمایه های موجود 

باشیم. در حوزه راه 
و ساختمان، تاکنون

بیشتر دستورالعمل های 
ما مربوط به اجرای 

پروژه هاي جدید است 
و نقایص بسیاري در 

دستورالعمل هاي 
نگهداری یا مدیریت

دارایی  وجود دارد
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شرایط کاملا شناخته شده ای ندارد، باید در 
ارزیابی ریسک قبل از ساخت وسازها و نیز در 

نگهداری ها مدنظر قرار گیرد.«
رئیس مرکز تحقیقات راه، شهرسازی نگهداری 
راه ها و پل ها را از مهم ترین مسائلی دانست که 
برای کاهش آسیب های ناشی از سیل و زلزله 
باید در دستور کار باشد و اضافه کرد:» به جای 
اینکه دنبال ساخت وسازهای جدید باشیم باید 
به فکر نگهداری سرمایه های موجود باشیم. 
موضوع مدیریت دارایی مسئله مهمی است. به 
جای اینکه ساخت وساز را گسترش دهیم بر 
این مسئله تمرکز کنیم که سطح ایمنی، کیفیت 
آنچه را که داریم، حفظ کنیم. مجموعه های 
تخصصی و مجریان و مسئولان پروژه ها در 
مورد حفظ سرمایه های موجود غفلت کرده اند 
و حتی در دستورالعمل های مهندسی ما نیز این 
مساله نادیده گرفته شده است؛ تا آنجا که در 
حال حاضر، اغلب دستورالعمل ها در حوزه راه 
و ساختمان، به اجرای ساخت وسازهای جدید 
مربوط مي شود و درباره نگهداری و مدیریت 
سرمایه و دارایی ها، دستورالعمل ها جای کار 

بسیاري دارد.«
و  نگهداری  اینکه  بر  تاکید  با  شکرچی زاده 
حفظ سرمایه های موجود، هزینه های کمتری 
دارد، اما نیازمند دقت و تجربه بالاتری است، 
افزود:» در دانشگاه ها بیشتر مهندسان را برای 

اما  می کنیم،  تربیت  جدید  ساخت وسازهای 
مسائلی مانند اینکه چگونه سطح بهره برداری 
ساختمان و سازه موجود را حفظ کنند و سطح 
ایمنی را افزایش دهند یا چگونه مقاومت سازه 
را در برابر آتش و زلزله افزایش دهند یا حفظ 
نکات  این ها  نمی شود.  داده  آموزش  کنند، 
کوچکی است که از نظر قوانین مهندسی، در 
برخی موارد حتی سخت تر از ساخت وسازهای 

جدید است.«
او با اشاره به مسئله بیمه راه ها در کشورهای 
پیشرفته خاطرنشان کرد:» در برخی کشورهای 
حوادثی  از  ناشی  خسارت های  در  پیشرفته 
مانند توفان های دریایی، زلزله و... شاید دولت 
تنها حدود ۵ تا ۱۰ درصد خسارت ها را جبران 
کند و بقیه خسارت ها توسط بیمه ها پرداخت 
می شود. این بیمه ها حتی ممکن است بیمه های 
باشند.  ملی  و  محلی  از  فراتر  و  بین المللی 
متاسفانه چون صنعت بیمه ما در این زمینه وارد 
نشده، همه بار مالی چنین حوادثی روی دوش 
دولت است درحالی که دولت هم از نظر تامین 
مالی و هم از نظر اجرایی و ساخت وساز توان 

محدودی دارد.«
او تصریح کرد:» البته بیمه ها هم با توجه به 
سطح خطر پذیری سازه، آن را بیمه می کنند و 
کنند، در چنین  کار  بخواهند تخصصی  اگر 
مواردی پرداختی شان بسیار زیاد خواهد بود، 
و  ساختمان  ایمنی  وضعیت  ما  اینکه  مگر 

سازه هایمان را افزایش دهیم.«

رود خانه اش را پس می گیرد
اگرچه رئیس مرکز تحقیقات راه،  مسکن و 
و  مهندسی  آزمون  را   9۸ سیل  شهرسازی، 
مهندسان کشور را ناکامان این آزمون می داند، 
دبیر انجمن شرکت های راهسازی معتقد است 
بی توجهی سراسری به توسعه پایدار که در 
هماهنگی با محیط زیست کشور و منطقه باشد، 
از عوامل اصلی حجم بالای آسیب های بالای 
بالای  میزان  زمینه  در  و  است  سیل  این 
خسارت های آن، نباید شخص یا گروه خاصی 

را مقصر دانست.
علی آزاد در گفت وگو با ترابران با تاکید بر اینکه 
توجه به رودخانه ها و حریم آنها، از نمادهای 
رعایت مسائل محیط زیستی و توسعه پایدار 
است، افزود:» در ارزیابی علت خسارت سیل 

دکتر تی تی دژ: جاده جدید 
هراز یک نمونه بد در زمینه 

طراحی راه است. در این راه، 
در بیشتر بخش ها از بستر 

رودخانه استفاده کرده اند که 
یکی از وزیران دولت های 

گذشته، بانی آن بود و شرکت 
زیرمجموعه اش این ایده 
را داد که به جای مسیر 
مناسب تر، این جاده را از

 بستر رودخانه عبور دهند تا 
ارزان تر تمام شود

خود، اشیای بزرگ مانند تنه درختان، سنگ و... 
را جابه جا می کند. بنابراین سیل اخیر نشان داد 
در این زمینه ضعیف عمل کرده ایم. همچنین 
ارتفاع  پل ها  برخی  برای  باشد  لازم  شاید 
بیشتری در نظر گرفته شود. البته مسائل جانبی 
نباید  نیز  را  پروژه  ایمنی و هزینه های  مانند 
بالا  را  پروژه  وقتی خط  زیرا  کرد،  فراموش 
ببریم، حجم عملیات خاکریزی و در نتیجه 
هزینه های پروژه را افزایش داده ایم که در این 

زمینه باید مهندسی ارزش انجام شود.«
او یادآوری کرد:» به هرحال نمی توانیم همه 
پل ها را برای سیل هایی با دوره بازگشت زیاد 
طراحی کنیم چون پروژه غیراقتصادی می شود 
و مهندسی هم به نوعی، بهینه کردن ریسک 
موجود با توجه به امکاناتی است که داریم. 
مجموع این مسائل نشان می دهد هم مدیریت 
شهری و هم مدیریت در عرصه های مختلف 
باید نگاهی دوباره به عملکرد خود داشته باشد؛ 

تجربه ای که در زمینه زلزله زیاد داشته ایم.«
بنا به گفته رئیس مرکز تحقیقات راه، مسکن و 
شهرسازی، وقتی در نقطه ای زلزله رخ می دهد، 
انرژی متراکم در زمین آزاد می شود، بنابراین 
بعد از یک زلزله بزرگ در یک منطقه، می توانیم 
بگوییم حداقل تا چند سال زلزله بزرگ دیگری 
در آن منطقه نخواهیم داشت اما درباره وقوع 
سیل نمی توان چنین چیزی گفت، همانطور که 
برخی کشورها مانند سریلانکا و بنگلادش هر 
سال با سیل هاي بزرگ و بارندگی های شدید 
روبه رو هستند. بنابراین باید فرض را بر این 
بگذاریم که با دوره های بازگشت کوتاه سیل 
روبه رو هستیم و ملاحظات مربوط به سیل را 
در طراحی و اجرا و به ویژه نگهداری مدنظر 

قرار دهیم. 
شکرچی زاده با اشاره به مسئله رانش زمین در 
سیل اخیر در برخی مناطق گفت:» پیش از این 
به  که  شیب هایی  در  که  بودیم  گفته  بارها 
مجاورت  در  و  می شوند  منتهی  ما  راه های 
این  داریم.  بسیاری  ناپایدار  زون های  راه ها، 
سیل موجب شد این زون های ناپایدار با رانش 
و زمین لرزه روبه رو شوند. فقط در لرستان ۱۱۷ 
هم  مسئله  این  و  شد  رانش  دچار  روستا 
سکونتگاه ها و هم راه های دسترسی را دچار 
پروژه ها،  انجام  برای  بنابراین  کرد.  مشکل 
مجموع حوادثی که متکی به زمین است و 
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اخیر، باید قبول کرد که نباید به حریم رودخانه ها 
بارش های  و  تجاوز می کردیم. هرچند سیل 
اخیر هم در ۵۰ سال گذشته کشور بی سابقه 

بوده است.«
او معتقد است:» همه اشتباه هایی که از سوی 
مهندسان و مسئولان در زمینه تجاوز به حریم 
رودخانه ها رخ داده، تحت تاثیر خشکسالی های 
در  که  می بینیم  مثلا  بوده؛  گذشته  سال های 
خرم آباد، کف رودخانه خرم رود بتن ریزی شده 
و پارکینگ ساخته اند. در تهران نیز در زمان 
بارش ها نسبت به حضور در پارک نهج البلاغه 
که در مسیل واقع است، هشدار داده می شد. 
همه این ها نمونه هایی از ساخت وساز در مسیر 
آب و تجاوز به حریم رودخانه هاست. ضمن 
ابراز تاسف نسبت به بلاهایی که این سیل بر 
سر مردم آورده، باید گفت همه ما در زمینه این 
خسارت ها مسئولیت داریم؛ چه مسئولانی که 
مجوز ساخت وساز در حریم رودها را داده اند، 
چه کسانی که با مجوز یا بدون مجوز، در بستر 

رودخانه ها ساخت وساز کرده اند.« 
آزاد در تشریح علت تخریب گسترده برخی 
این  در سیل گفت:»  پل های کشور  و  راه ها 
مسئله را قبول می کنم که ممکن است ما هم در 
هر کاری، اشتباه هایی داشته باشیم. ممکن است 
مهندس مشاوری در طراحی یک پل اشتباه 
کند؛ مثلا تعداد دهانه هایی که برای پل در نظر 
کار موجب شده در  این  و  بوده  گرفته، کم 
دچار  آن  طرف  دو  یا  تخریب  پل  سیل، 
آب بردگی شود. مهندسان نیز انسان هستند و 
ممکن است اشتبا هاتی داشته و این حجم از 
بارندگی را در نظر نگرفته باشند. وقتی شرکت 
نفت در محدوده  خشک اطراف هورالعظیم، 
تاسیسات نفتی ایجاد کرده، قصد خدمت داشته 
و نمی دانسته که ممکن است چنین وضعیتی 
پیش آید. البته دیدیم که نهایت همکاری را 
انجام دادند و آب را وارد هورالعظیم کردند تا 

اهواز از آسیب های سیل مصون بماند.«
این مهندس پیشکسوت با بیان اینکه بیشتر 
راه های تخریب شده در سیل اخیر، راه های 
راه های  امیدواریم  افزود:»  بوده اند،  روستایی 
روستایی، از این به بعد طبق اصول مهندسی 
براساس  آنها  از  بخشی  شاید  شود.  ساخته 
آسفالت ریزی  فقط  یا  نبوده  مهندسی  اصول 
بوده است. در برخی جاده ها نیز تخریب سیل 

ناشی از تجاوز به بستر و حریم رودخانه بوده 
است؛ مانند سیل شیراز که به نظر می رسد یک 
عمل مهندسی غیراصولی در بالادست موجب 

این اتفاق شد.«
دبیر انجمن شرکت های راهسازی در پاسخ به 
این پرسش که آیا می توان گفت بیشتر خسارت  
سیل اخیر به ابنیه جاده اي و راه ها، مربوط به 
اشتباهات مهندسی بوده، گفت:» خیر؛ کسانی 
این ادعا را مطرح مي کنند که خودشان تجربه 
و تخصص این کار را ندارند. همانطور که قوه 
قضاییه، تا پایان بررسی یک پرونده قضایی و 
ثابت نشدن جرم، از اعلام نام فرد خودداری 
می کند، مردم هم باید یاد بگیرند بدون داشتن 
اطلاعات و آگاهی لازم، صحبت نکنند. دولت 
چند وزیر را مسئول پیگیری علت سیل کرده و 
باید منتظر نتایج نهایی بررسی ها باشیم. البته 
حتی اگر یک مهندس هم اشتباه کرده باشد، 

باید تاوان دهد و جریمه شود.«
علي آزاد گفت:» سال ۱۳۳۸ در دانشکده فنی 
دانشگاه تهران در حال تحصیل بودم. مهندس 
عبدالله ریاضی که از علاقه مندان به این خاک 
و آب بود و بعد از تحصیل در خارج، به ایران 
برگشته بود، در امتحان درس حساب عددی، 
۴ مسئله مطرح کرده بود. اگر یک دانشجو، ۲ 
مسئله را درست حل می کرد و ۲ تا را اشتباه، 
به او نمره صفر می داد، اما اگر ۲ مسئله را حل 
نمي کرد، به او نمره ۱۰ می داد، زیرا معتقد بود 
یک مهندس اگر توان محاسبه صحیح ندارد، 
باید کنار برود و اعلام کند که مسئله را نفهمیده 

و راه حل آن را نمی داند.«
او تاکید کرد:» این تفکری است که باید در کل 
جامعه فنی و مهندسی کشور اشاعه پیدا کند و 
افراد در جایی که چیزی نمی دانند، به دنبال 
پاسخ درست بروند و تحقیق و مطالعه کنند، 
زیرا اگر برای یک ساختمان، اشتباه محاسباتی 
داشته باشیم، در صورت سانحه، یک سرمایه 
اجتماعی مهم یعنی اعتماد به جامعه مهندسی 

را از بین برده ایم.«
دبیر انجمن راهسازي با اشاره به تاثیر کمبود 
بودجه در پایین آمدن کیفیت ساخت وسازها با 
بیان اینکه »هرچه پول بدهی؛ آش می خوری!« 
افزود:» گاهی در برخی پروژه ها، بودجه ای که 
داده می شود متناسب با حجم کار نیست. مثلا 
برای ساختن یک پل، باید ۱۰ دهانه ۳۰ متری 

شکرچی زاده: در برخی 
کشورهای پیشرفته در 
خسارت های ناشی از 

حوادثی مانند توفان های 
دریایی، زلزله و... شاید

دولت تنها حدود ۵ تا
10 درصد خسارت ها 
را جبران کند و بقیه 

خسارت ها توسط 
بیمه  پرداخت می شود

 دبیر انجمن شرکت هاي 
راهسازي: گاهی در 

برخی پروژه ها، بودجه 
تخصیصي متناسب با 
حجم کار نیست. مثلا 
برای ساختن یک پل،

باید 10 دهانه ۳0 متری 
ساخته شود، اما پول 

پروژه در حدی است که
فقط می توان ۵ دهانه

ساخت. همه اینها روی
کیفیت سازه تاثیر دارد
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شرایط کاملا شناخته شده ای ندارد، باید در 
ارزیابی ریسک قبل از ساخت وسازها و نیز در 

نگهداری ها مدنظر قرار گیرد.«
رئیس مرکز تحقیقات راه، شهرسازی نگهداری 
راه ها و پل ها را از مهم ترین مسائلی دانست که 
برای کاهش آسیب های ناشی از سیل و زلزله 
باید در دستور کار باشد و اضافه کرد:» به جای 
اینکه دنبال ساخت وسازهای جدید باشیم باید 
به فکر نگهداری سرمایه های موجود باشیم. 
موضوع مدیریت دارایی مسئله مهمی است. به 
جای اینکه ساخت وساز را گسترش دهیم بر 
این مسئله تمرکز کنیم که سطح ایمنی، کیفیت 
آنچه را که داریم، حفظ کنیم. مجموعه های 
تخصصی و مجریان و مسئولان پروژه ها در 
مورد حفظ سرمایه های موجود غفلت کرده اند 
و حتی در دستورالعمل های مهندسی ما نیز این 
مساله نادیده گرفته شده است؛ تا آنجا که در 
حال حاضر، اغلب دستورالعمل ها در حوزه راه 
و ساختمان، به اجرای ساخت وسازهای جدید 
مربوط مي شود و درباره نگهداری و مدیریت 
سرمایه و دارایی ها، دستورالعمل ها جای کار 

بسیاري دارد.«
و  نگهداری  اینکه  بر  تاکید  با  شکرچی زاده 
حفظ سرمایه های موجود، هزینه های کمتری 
دارد، اما نیازمند دقت و تجربه بالاتری است، 
افزود:» در دانشگاه ها بیشتر مهندسان را برای 

اما  می کنیم،  تربیت  جدید  ساخت وسازهای 
مسائلی مانند اینکه چگونه سطح بهره برداری 
ساختمان و سازه موجود را حفظ کنند و سطح 
ایمنی را افزایش دهند یا چگونه مقاومت سازه 
را در برابر آتش و زلزله افزایش دهند یا حفظ 
نکات  این ها  نمی شود.  داده  آموزش  کنند، 
کوچکی است که از نظر قوانین مهندسی، در 
برخی موارد حتی سخت تر از ساخت وسازهای 

جدید است.«
او با اشاره به مسئله بیمه راه ها در کشورهای 
پیشرفته خاطرنشان کرد:» در برخی کشورهای 
حوادثی  از  ناشی  خسارت های  در  پیشرفته 
مانند توفان های دریایی، زلزله و... شاید دولت 
تنها حدود ۵ تا ۱۰ درصد خسارت ها را جبران 
کند و بقیه خسارت ها توسط بیمه ها پرداخت 
می شود. این بیمه ها حتی ممکن است بیمه های 
باشند.  ملی  و  محلی  از  فراتر  و  بین المللی 
متاسفانه چون صنعت بیمه ما در این زمینه وارد 
نشده، همه بار مالی چنین حوادثی روی دوش 
دولت است درحالی که دولت هم از نظر تامین 
مالی و هم از نظر اجرایی و ساخت وساز توان 

محدودی دارد.«
او تصریح کرد:» البته بیمه ها هم با توجه به 
سطح خطر پذیری سازه، آن را بیمه می کنند و 
کنند، در چنین  کار  بخواهند تخصصی  اگر 
مواردی پرداختی شان بسیار زیاد خواهد بود، 
و  ساختمان  ایمنی  وضعیت  ما  اینکه  مگر 

سازه هایمان را افزایش دهیم.«

رود خانه اش را پس می گیرد
اگرچه رئیس مرکز تحقیقات راه،  مسکن و 
و  مهندسی  آزمون  را   9۸ سیل  شهرسازی، 
مهندسان کشور را ناکامان این آزمون می داند، 
دبیر انجمن شرکت های راهسازی معتقد است 
بی توجهی سراسری به توسعه پایدار که در 
هماهنگی با محیط زیست کشور و منطقه باشد، 
از عوامل اصلی حجم بالای آسیب های بالای 
بالای  میزان  زمینه  در  و  است  سیل  این 
خسارت های آن، نباید شخص یا گروه خاصی 

را مقصر دانست.
علی آزاد در گفت وگو با ترابران با تاکید بر اینکه 
توجه به رودخانه ها و حریم آنها، از نمادهای 
رعایت مسائل محیط زیستی و توسعه پایدار 
است، افزود:» در ارزیابی علت خسارت سیل 

دکتر تی تی دژ: جاده جدید 
هراز یک نمونه بد در زمینه 

طراحی راه است. در این راه، 
در بیشتر بخش ها از بستر 

رودخانه استفاده کرده اند که 
یکی از وزیران دولت های 

گذشته، بانی آن بود و شرکت 
زیرمجموعه اش این ایده 
را داد که به جای مسیر 
مناسب تر، این جاده را از

 بستر رودخانه عبور دهند تا 
ارزان تر تمام شود

خود، اشیای بزرگ مانند تنه درختان، سنگ و... 
را جابه جا می کند. بنابراین سیل اخیر نشان داد 
در این زمینه ضعیف عمل کرده ایم. همچنین 
ارتفاع  پل ها  برخی  برای  باشد  لازم  شاید 
بیشتری در نظر گرفته شود. البته مسائل جانبی 
نباید  نیز  را  پروژه  ایمنی و هزینه های  مانند 
بالا  را  پروژه  وقتی خط  زیرا  کرد،  فراموش 
ببریم، حجم عملیات خاکریزی و در نتیجه 
هزینه های پروژه را افزایش داده ایم که در این 

زمینه باید مهندسی ارزش انجام شود.«
او یادآوری کرد:» به هرحال نمی توانیم همه 
پل ها را برای سیل هایی با دوره بازگشت زیاد 
طراحی کنیم چون پروژه غیراقتصادی می شود 
و مهندسی هم به نوعی، بهینه کردن ریسک 
موجود با توجه به امکاناتی است که داریم. 
مجموع این مسائل نشان می دهد هم مدیریت 
شهری و هم مدیریت در عرصه های مختلف 
باید نگاهی دوباره به عملکرد خود داشته باشد؛ 

تجربه ای که در زمینه زلزله زیاد داشته ایم.«
بنا به گفته رئیس مرکز تحقیقات راه، مسکن و 
شهرسازی، وقتی در نقطه ای زلزله رخ می دهد، 
انرژی متراکم در زمین آزاد می شود، بنابراین 
بعد از یک زلزله بزرگ در یک منطقه، می توانیم 
بگوییم حداقل تا چند سال زلزله بزرگ دیگری 
در آن منطقه نخواهیم داشت اما درباره وقوع 
سیل نمی توان چنین چیزی گفت، همانطور که 
برخی کشورها مانند سریلانکا و بنگلادش هر 
سال با سیل هاي بزرگ و بارندگی های شدید 
روبه رو هستند. بنابراین باید فرض را بر این 
بگذاریم که با دوره های بازگشت کوتاه سیل 
روبه رو هستیم و ملاحظات مربوط به سیل را 
در طراحی و اجرا و به ویژه نگهداری مدنظر 

قرار دهیم. 
شکرچی زاده با اشاره به مسئله رانش زمین در 
سیل اخیر در برخی مناطق گفت:» پیش از این 
به  که  شیب هایی  در  که  بودیم  گفته  بارها 
مجاورت  در  و  می شوند  منتهی  ما  راه های 
این  داریم.  بسیاری  ناپایدار  زون های  راه ها، 
سیل موجب شد این زون های ناپایدار با رانش 
و زمین لرزه روبه رو شوند. فقط در لرستان ۱۱۷ 
هم  مسئله  این  و  شد  رانش  دچار  روستا 
سکونتگاه ها و هم راه های دسترسی را دچار 
پروژه ها،  انجام  برای  بنابراین  کرد.  مشکل 
مجموع حوادثی که متکی به زمین است و 
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اخیر، باید قبول کرد که نباید به حریم رودخانه ها 
بارش های  و  تجاوز می کردیم. هرچند سیل 
اخیر هم در ۵۰ سال گذشته کشور بی سابقه 

بوده است.«
او معتقد است:» همه اشتباه هایی که از سوی 
مهندسان و مسئولان در زمینه تجاوز به حریم 
رودخانه ها رخ داده، تحت تاثیر خشکسالی های 
در  که  می بینیم  مثلا  بوده؛  گذشته  سال های 
خرم آباد، کف رودخانه خرم رود بتن ریزی شده 
و پارکینگ ساخته اند. در تهران نیز در زمان 
بارش ها نسبت به حضور در پارک نهج البلاغه 
که در مسیل واقع است، هشدار داده می شد. 
همه این ها نمونه هایی از ساخت وساز در مسیر 
آب و تجاوز به حریم رودخانه هاست. ضمن 
ابراز تاسف نسبت به بلاهایی که این سیل بر 
سر مردم آورده، باید گفت همه ما در زمینه این 
خسارت ها مسئولیت داریم؛ چه مسئولانی که 
مجوز ساخت وساز در حریم رودها را داده اند، 
چه کسانی که با مجوز یا بدون مجوز، در بستر 

رودخانه ها ساخت وساز کرده اند.« 
آزاد در تشریح علت تخریب گسترده برخی 
این  در سیل گفت:»  پل های کشور  و  راه ها 
مسئله را قبول می کنم که ممکن است ما هم در 
هر کاری، اشتباه هایی داشته باشیم. ممکن است 
مهندس مشاوری در طراحی یک پل اشتباه 
کند؛ مثلا تعداد دهانه هایی که برای پل در نظر 
کار موجب شده در  این  و  بوده  گرفته، کم 
دچار  آن  طرف  دو  یا  تخریب  پل  سیل، 
آب بردگی شود. مهندسان نیز انسان هستند و 
ممکن است اشتبا هاتی داشته و این حجم از 
بارندگی را در نظر نگرفته باشند. وقتی شرکت 
نفت در محدوده  خشک اطراف هورالعظیم، 
تاسیسات نفتی ایجاد کرده، قصد خدمت داشته 
و نمی دانسته که ممکن است چنین وضعیتی 
پیش آید. البته دیدیم که نهایت همکاری را 
انجام دادند و آب را وارد هورالعظیم کردند تا 

اهواز از آسیب های سیل مصون بماند.«
این مهندس پیشکسوت با بیان اینکه بیشتر 
راه های تخریب شده در سیل اخیر، راه های 
راه های  امیدواریم  افزود:»  بوده اند،  روستایی 
روستایی، از این به بعد طبق اصول مهندسی 
براساس  آنها  از  بخشی  شاید  شود.  ساخته 
آسفالت ریزی  فقط  یا  نبوده  مهندسی  اصول 
بوده است. در برخی جاده ها نیز تخریب سیل 

ناشی از تجاوز به بستر و حریم رودخانه بوده 
است؛ مانند سیل شیراز که به نظر می رسد یک 
عمل مهندسی غیراصولی در بالادست موجب 

این اتفاق شد.«
دبیر انجمن شرکت های راهسازی در پاسخ به 
این پرسش که آیا می توان گفت بیشتر خسارت  
سیل اخیر به ابنیه جاده اي و راه ها، مربوط به 
اشتباهات مهندسی بوده، گفت:» خیر؛ کسانی 
این ادعا را مطرح مي کنند که خودشان تجربه 
و تخصص این کار را ندارند. همانطور که قوه 
قضاییه، تا پایان بررسی یک پرونده قضایی و 
ثابت نشدن جرم، از اعلام نام فرد خودداری 
می کند، مردم هم باید یاد بگیرند بدون داشتن 
اطلاعات و آگاهی لازم، صحبت نکنند. دولت 
چند وزیر را مسئول پیگیری علت سیل کرده و 
باید منتظر نتایج نهایی بررسی ها باشیم. البته 
حتی اگر یک مهندس هم اشتباه کرده باشد، 

باید تاوان دهد و جریمه شود.«
علي آزاد گفت:» سال ۱۳۳۸ در دانشکده فنی 
دانشگاه تهران در حال تحصیل بودم. مهندس 
عبدالله ریاضی که از علاقه مندان به این خاک 
و آب بود و بعد از تحصیل در خارج، به ایران 
برگشته بود، در امتحان درس حساب عددی، 
۴ مسئله مطرح کرده بود. اگر یک دانشجو، ۲ 
مسئله را درست حل می کرد و ۲ تا را اشتباه، 
به او نمره صفر می داد، اما اگر ۲ مسئله را حل 
نمي کرد، به او نمره ۱۰ می داد، زیرا معتقد بود 
یک مهندس اگر توان محاسبه صحیح ندارد، 
باید کنار برود و اعلام کند که مسئله را نفهمیده 

و راه حل آن را نمی داند.«
او تاکید کرد:» این تفکری است که باید در کل 
جامعه فنی و مهندسی کشور اشاعه پیدا کند و 
افراد در جایی که چیزی نمی دانند، به دنبال 
پاسخ درست بروند و تحقیق و مطالعه کنند، 
زیرا اگر برای یک ساختمان، اشتباه محاسباتی 
داشته باشیم، در صورت سانحه، یک سرمایه 
اجتماعی مهم یعنی اعتماد به جامعه مهندسی 

را از بین برده ایم.«
دبیر انجمن راهسازي با اشاره به تاثیر کمبود 
بودجه در پایین آمدن کیفیت ساخت وسازها با 
بیان اینکه »هرچه پول بدهی؛ آش می خوری!« 
افزود:» گاهی در برخی پروژه ها، بودجه ای که 
داده می شود متناسب با حجم کار نیست. مثلا 
برای ساختن یک پل، باید ۱۰ دهانه ۳۰ متری 

شکرچی زاده: در برخی 
کشورهای پیشرفته در 
خسارت های ناشی از 

حوادثی مانند توفان های 
دریایی، زلزله و... شاید

دولت تنها حدود ۵ تا
10 درصد خسارت ها 
را جبران کند و بقیه 

خسارت ها توسط 
بیمه  پرداخت می شود

 دبیر انجمن شرکت هاي 
راهسازي: گاهی در 

برخی پروژه ها، بودجه 
تخصیصي متناسب با 
حجم کار نیست. مثلا 
برای ساختن یک پل،

باید 10 دهانه ۳0 متری 
ساخته شود، اما پول 

پروژه در حدی است که
فقط می توان ۵ دهانه

ساخت. همه اینها روی
کیفیت سازه تاثیر دارد
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ساخته شود اما پول پروژه در حدی است که 
فقط می توانیم ۵ دهانه بسازیم. همه این مسائل 
روی کیفیت کار اثرگذار است و تک تک این 
مسائل باید در ارزیابی علت خسارت های سیل 

بررسی شود.«
مهندس آزاد با تاکید بر اینکه از این به بعد، 
باید به  اتفاق های مشابه،  از  برای جلوگیری 
دنبال توسعه پایدار باشیم، گفت:» گفته می شود 
در هر ثانیه ۳۵۰ متر مربع جنگل ها و مراتع 
کشور از بین می رود. باید جلو این نوع کارها 
را بگیریم. یعنی این مسائل نیز در کنار مسائل 
مهندسی  نظر گرفته شود.  در  باید  مهندسی 
عمران و محیط زیست برای توسعه کشور لازم 
و ملزوم یکدیگر هستند و هر دو باید رعایت 

شوند.« 

طراحی   بد؛ طراحی  خوب
از متخصصان عمران کشورمان معتقد  یکی 
است عبور دادن راه ها از کنار رودخانه ها که با 
هدف کاهش هزینه ها انجام می شود، از مسائلی 
است که موجب شدت یافتن سیل و آسیب 

بیشتر به محیط زیست می شود.
دکتر امید تی تی دژ، عضو هیات علمی گروه 
مهندسی عمران دانشگاه شمال و استاد مهمان 
دانشگاه کلگری کانادا در گفت وگو با ترابران، 
با اشاره به مزیت هایی که راه آهن می تواند در 
مواجهه با سیل داشته باشد، گفت:» با اینکه 
راه های منتهی به شمال کشور مانند جاده های 
هراز، فیروزکوه و چالوس، بارها در فصل های 
مختلف سال بسته می شود، اما درباره راه آهن 
تهران- شمال که به قائم شهر وصل می شود، 
چنین اتفاقی نمی افتد و بسته نمی شود. این به 
دلیل آن است که طراحی راه آهن تهران- شمال 

اصولی بوده است.« 
از مسیر فیروزکوه  او توضیح داد:» در عبور 
متوجه خواهید شد که بسیاری از مناطقی که 
خط آهن از آنها عبور می کند، مسائل مربوط به 
آبخیزداری به خوبی رعایت شده، تثبیت ها را 
به درستي انجام داده اند و از مسیرهایی عبور 
کرده اند که لزوما ساده ترین و راحت ترین راه 
با  مقابله  نظر  از  مسیر  امن ترین  اما  نبوده، 
خطراتی مانند سیل است؛ ضمن اینکه از نظر 
زیست محیطي، طراحی درستی دارد. بنابراین 
چه راه آهن و چه جاده اگر خوب و اصولی 

طراحی و ساخته شده باشد، می تواند در برابر 
حوادث و آسیب ها، مقاوم تر باشد.«

تی تی دژ ادامه داد:» در مقابل، جاده جدید هراز 
یک نمونه بد در زمینه طراحی راه است. در 
این راه، در بیشتر بخش ها از بستر رودخانه 
استفاده کرده اند که یکی از وزیران دولت های 
گذشته، بانی آن بود و شرکت زیرمجموعه اش 
این ایده را داد که به جای مسیر مناسب تر، این 
جاده را از بستر رودخانه عبور دهند تا ارزان تر 
تمام شود. نمی خواهم بگویم سیل این جاده را 
به هرحال  اما  کرد،  آینده خراب خواهد  در 
وقتی به بستر رودخانه آسیب می زنید و بخش 
زیادی از آن را تصرف می کنید یا با سدهای 
بزرگ می بندید، راه عبور آب را از همه سو 
بسته اید. وقتی آب و سیل می آید، از یک سو 
سد زده شده و امکان عبور ندارد، بنابراین به 
سوی دیگر می رود و در عمل باعث آسیب 

سایر بخش های رودخانه می شود.« 
او خاطرنشان کرد:» ممکن است گفته شود 
ساخت وساز در بستر رودخانه، مسکونی نبوده 
و از این نظر آسیبی به مردم و دارایی هاشان 
وارد نمی شود، اما این مسئله باعث می شود 
بخش هایی از رودخانه و کناره تخریب شده و 
این  به  و  را حرکت  دهد  و لای  گل  سیل، 

ترتیب، سیل شدیدتر شود.«
مدیر همکاری های بین الملل دانشگاه شمال در 
تشریح علت همراه شدن گل و لای با سیل 
اخیر، با توضیح مثالی گفت:» حدود ۲۰ یا ۲۵ 
سال پیش در ماسوله سیل شدیدی آمد. این در 
حالی است که بارش هایی که موجب آن سیل 
شد قبل از آن نیز در ماسوله وجود داشت، اما 
موجب سیل نمی شد. به نظر من، در پاسخ به 
این پرسش که چرا در آن مقطع بارش ها تبدیل 
به سیل شد باید گفت به خاطر جاده سازی هاي 
راهسازی  سعی  پروژه هاي  برخی  اشتباه! در 
می کنند برای ارزان تر تمام شدن، جاده را کنار 
رودخانه بسازند و خاک هایی که برای  ساخت 
جاده برداشت کرده اند را در رودخانه و کنارش 
بریزند. در ماسوله نیز در آن مقطع همین اتفاق 
افتاد و یک بارش معمولی برای آن منطقه، این 

گل ها را شست و تبدیل به سیل کرد.«
تی تـی دژ تاکید کـرد:» برخلاف تصـوری که 
از سـیل وجود دارد، بیشـترین بخش سـیل را 
آب تشـکیل نمی دهـد بلکـه ممکن اسـت تا 

عضو هیات مدیره انجمن 
راهسازی: به دلیل مشکل

 مالی، مهندسان مشاور 
در ضعف کامل به سر 
می برند؛ نه می توانند 
کارشناسان قوی برای 
بخش طراحی بگیرند، 
نه قدرت نظارت خوبی 
دارند. در حال  حاضر 
افراد مختلف از نماینده

مجلس تا کارفرماها 
و پیمانکاران، هرکدام

 به انحاي مختلف در کار 
مشاور دخالت می کنند

عضو هیات علمی دانشگاه 
شمال: در سرفصل  دروس 
دانشجویان کارشناسی 
ارشد و دکترای راه و 
حمل ونقل، درسی وجود 
دارد در زمینه اصول 
طراحی راه که مربوط به

 نحوه طراحی راه و پل ها 
برای ایجاد پایداري 
و مقاوم سازي در برابر 
حوادثی مانند سیل است، 
اما متاسفانه این واحد 
درسی به ندرت در 
دانشگاه های کشور
 ارائه می شود!
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۷۰ درصد حجم سـیل را رسـوب و گل ولای 
تشـکیل دهـد. درواقـع بـا ریختـن خـاک در 
رودخانـه به راحتی می تـوان دبی و حجم آبی 
کـه همیشـه به راحتـی از آن عبور می کـرده را 
دو برابر و بیشـتر کرد و همین مسـئله موجب 
وقوع سـیل می شـود. تعریف سیل هم همین 
اسـت. درواقـع بـه دبـی خیلـی زیـاد سـیل 
نمی گوییـم بلکه به دبی یا حجمـی از آب که 
از حالـت طبیعـی خـارج شـود، سـیل گفتـه 
می شـود و افزایش حجم سـیل نیـز مربوط به 
گل و لای اسـت کـه بخش زیـادی از این گل 
و لای، بـه خاطـر همیـن دسـتکاری ها ماننـد 
ریختـن خـاک داخـل رودخانه اسـت. به ویژه 
اکنـون که بـه خاطر آبخیـزداری نامناسـب یا 
برداشـت بی رویه از مراتع و جنگل  ها، شـاهد 
کاهش پوشش گیاهی هسـتیم، این مسائل در 
کنـار خشـک بـودن زمیـن موجب می شـود 
رسـوبات و گل و لای بیشـتری همـراه سـیل 
بیایـد و در عمـل، آسـیب جـدی بـه بسـتر 

رودخانه و اطراف آن وارد شود.«
این اسـتاد دانشـگاه افـزود:» در سـرفصل های 
دانشـجویان کارشناسی ارشـد و دکترای راه و 
حمل ونقـل، درسـی در زمینه اصـول طراحی 
راه تدریـس می کنـم کـه در آن، نحوه طراحی 
راه و پل ها برای مقاوم شـدن در برابر حوادثی 
ماننـد سـیل مطرح می شـود. اما متاسـفانه این 
واحـد درسـی بـه نـدرت در دانشـگاه های 
کشـور ارائه می شـود، در حالی که لازم اسـت 
کسـانی که در زمینه طراحـی راه و پل فعالیت 
می کننـد حتما این نکته هـا را بدانند و آموزش 

دیده باشند.«
به گفته این کارشناس، در طراحی و ساخت 
راه ها، در بسیاری مواقع به ارزان ترین مسیرها 
فکر می کنیم، یعنی اینکه راه از کنار رودخانه 
عبور کند یا تعداد کمتری زیرگذر و تونل برای 

عبور آب طراحی و ساخته  شود. 
دکتـر تی تـی دژ در پاسـخ بـه این پرسـش که 
توسـعه ریلی چقـدر می تواند مـا را در کاهش 
تخریـب راه هـا بعـد از سـیل یـاری دهـد، 
خاطرنشـان کرد:» نمی توان نظر قطعـی داد که 
ریـل می تواند از نظـر مقاومت در برابر سـیل، 
بهتر از جاده باشـد اما نکته مهم این اسـت که 
تخریـب و آسـیب هایی کـه راهسـازی بـرای 
طبیعت و منطقه به دنبال دارد، خیلی بیشـتر از 

راه آهن است.«
وی ادامـه داد:» بـه عنـوان مثـال اگـر بـه جای 
اتوبان تهران- شـمال، راه آهن می سـاختیم، هم 
از نظـر اقتصـادی بـه صرفه تر بود، هـم از نظر 
مسـائل ایمنی و زیسـت محیطی و هم از نظر 
راحتی مسـافر. ضرورتی نداشـت ۶ خط جاده 
برای خودرو در این مسـیر بسـازیم و شـاید با 
حداکثـر دو خـط راه آهن می توانسـتیم در این 
مسـیر به اهداف موردنظر برسـیم. این نکته از 
ایـن جهـت اهمیـت دارد که سـاخت راه آهن، 
نیـاز کمتـری بـه تخریـب مسـیر دارد و ایـن 
تخریب کمتر، باعث خاکریـزی و خاکبرداری 
کمتر می شـود، آسـیب کمتری به طبیعت وارد 
مي کند و کمتر شـاهد خاکریزی در رودخانه ها 

خواهیم بود.«

پروژه ای که پول ندارد، تعطیل شود
گسترده  تخریب  و  اخیر  سیل  بروز  از  بعد 
راه های کشور، یکی از اهالی جامعه مهندسی 
در نامه ای به رئیس انجمن صنفي شرکت های 
راهسازی، با انتقاد از بی توجهی سال های اخیر 
به پروژه های عمرانی و عدم تامین مالی مناسب 
را  این مساله  پروژه ها،  این  برای  به موقع  و 
و  مشاور  مهندسان  جایگاه  تضعیف  عامل 
پیمانکار و عاملی برای کاهش کیفیت طراحی 
و ساخت و سازها و افزایش آسیب پذیری در 

برابر حوادثی مانند سیل عنوان کرد.
در  ترابران  با  گفت وگو  در  فرنیا  شاهوردی 
توضیح این اظهارنظر خود گفت:» طرح خوب 
طرحی است که مهندسان مشاور، با قدرت و 
استقلال کامل بتوانند آن را تهیه کنند، در طول 
اجرا پیمانکار به خوبی آن را اجرا کند، مشاور 
به خوبی و درستی بر آن نظارت داشته باشد و 
در نهایت وقتی کار به پایان رسید، در دوران 
بهره برداری نیز به درستی نگهداری شود. به 
عنوان مثال نگهداری درست به این معناست 
که دهانه پل ها تخلیه و به طور مرتب تمیز شود 
و اگر آسفالت یا بخش دیگری از پل مشکل 
دارد، به سرعت ترمیم شده و جلو نفوذ آب و 

یخ و... گرفته شود.«
عضو هیات مدیره انجمن صنفي شـرکت های 
راهسـازی افزود:» متاسـفانه به دلیل مشکلات 
مالی، مهندسـان مشـاور مـا در ضعف کامل به 
سـر می برنـد؛ نـه می تواننـد کارشناسـان قوی 
بـرای بخـش طراحـی بگیرنـد، نـه قـدرت 
نظـارت خوبـی دارنـد. پیمانـکاران نیز همین 
مشـکلات را دارند. حقوق پرسـنل بسیاری از 
پروژه هـا عقـب افتـاده اسـت و همین موجب 
می شـود نیـروی انسـانی نتواند بـه خوبی کار 
کنـد. در واقـع پروژه هـا از ضعـف مشـاوره و 
پیمانـکاری رنج می برند. سـازمان راهـداری و 
حمـل و نقـل جـاده ای کشـور نیـز بـه خاطر 
مشـکلات مالی نمی تواند نگهداری درستی از 
راه ها و پل ها داشـته باشـند و همه این مسـائل 
در تشـدید خسـارت های ناشـي از سیل نقش 

داشته است.«
ایـن فعـال پروژه های عمرانی با اشـاره به نقش 
کمبـود بودجـه بـر کاهـش کیفیت سـاخت و 
سـازها گفـت:» باید که برای تامیـن منابع مالی 
پروژه هـا فکـری شـود و در غیـر ایـن صورت 
پـروژه را تعطیـل کننـد، زیرا پیامدهـای کمبود 
منابـع مالی در پروژه های مهندسـی، سـال های 
بعد خودش را نشـان می دهد؛ مانند بخشـی از 
خسـارت هایی کـه در سـیل اخیر می بینیـم. از 
سـوی دیگـر مهندسـان مشـاور بایـد تقویت 
شوند. مشاوران باید قوی و مستقل باشند و در 
کارشـان دخالـت نشـود. در حال  حاضـر افراد 
مختلف از نماینده مجلـس گرفته تا کارفرماها 
و پیمانکاران، هرکدام به انحاي مختلف  در کار 

مشاور دخالت می کنند.«

دکتر تی تی دژ: در طراحی 
و ساخت راه ها، در بسیاری 
مواقع فقط به ارزان ترین 

مسیرها فکر می کنیم،
در برخی پروژه هاي 

راهسازی سعی می کنند 
برای ارزان تر تمام شدن

 جاده را کنار رودخانه بسازند 
و خاک هایی که برای 

جاده سازی برداشت شده
 در داخل رودخانه 

یا حریم آن تخلیه کنند
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ساخته شود اما پول پروژه در حدی است که 
فقط می توانیم ۵ دهانه بسازیم. همه این مسائل 
روی کیفیت کار اثرگذار است و تک تک این 
مسائل باید در ارزیابی علت خسارت های سیل 

بررسی شود.«
مهندس آزاد با تاکید بر اینکه از این به بعد، 
باید به  اتفاق های مشابه،  از  برای جلوگیری 
دنبال توسعه پایدار باشیم، گفت:» گفته می شود 
در هر ثانیه ۳۵۰ متر مربع جنگل ها و مراتع 
کشور از بین می رود. باید جلو این نوع کارها 
را بگیریم. یعنی این مسائل نیز در کنار مسائل 
مهندسی  نظر گرفته شود.  در  باید  مهندسی 
عمران و محیط زیست برای توسعه کشور لازم 
و ملزوم یکدیگر هستند و هر دو باید رعایت 

شوند.« 

طراحی   بد؛ طراحی  خوب
از متخصصان عمران کشورمان معتقد  یکی 
است عبور دادن راه ها از کنار رودخانه ها که با 
هدف کاهش هزینه ها انجام می شود، از مسائلی 
است که موجب شدت یافتن سیل و آسیب 

بیشتر به محیط زیست می شود.
دکتر امید تی تی دژ، عضو هیات علمی گروه 
مهندسی عمران دانشگاه شمال و استاد مهمان 
دانشگاه کلگری کانادا در گفت وگو با ترابران، 
با اشاره به مزیت هایی که راه آهن می تواند در 
مواجهه با سیل داشته باشد، گفت:» با اینکه 
راه های منتهی به شمال کشور مانند جاده های 
هراز، فیروزکوه و چالوس، بارها در فصل های 
مختلف سال بسته می شود، اما درباره راه آهن 
تهران- شمال که به قائم شهر وصل می شود، 
چنین اتفاقی نمی افتد و بسته نمی شود. این به 
دلیل آن است که طراحی راه آهن تهران- شمال 

اصولی بوده است.« 
از مسیر فیروزکوه  او توضیح داد:» در عبور 
متوجه خواهید شد که بسیاری از مناطقی که 
خط آهن از آنها عبور می کند، مسائل مربوط به 
آبخیزداری به خوبی رعایت شده، تثبیت ها را 
به درستي انجام داده اند و از مسیرهایی عبور 
کرده اند که لزوما ساده ترین و راحت ترین راه 
با  مقابله  نظر  از  مسیر  امن ترین  اما  نبوده، 
خطراتی مانند سیل است؛ ضمن اینکه از نظر 
زیست محیطي، طراحی درستی دارد. بنابراین 
چه راه آهن و چه جاده اگر خوب و اصولی 

طراحی و ساخته شده باشد، می تواند در برابر 
حوادث و آسیب ها، مقاوم تر باشد.«

تی تی دژ ادامه داد:» در مقابل، جاده جدید هراز 
یک نمونه بد در زمینه طراحی راه است. در 
این راه، در بیشتر بخش ها از بستر رودخانه 
استفاده کرده اند که یکی از وزیران دولت های 
گذشته، بانی آن بود و شرکت زیرمجموعه اش 
این ایده را داد که به جای مسیر مناسب تر، این 
جاده را از بستر رودخانه عبور دهند تا ارزان تر 
تمام شود. نمی خواهم بگویم سیل این جاده را 
به هرحال  اما  کرد،  آینده خراب خواهد  در 
وقتی به بستر رودخانه آسیب می زنید و بخش 
زیادی از آن را تصرف می کنید یا با سدهای 
بزرگ می بندید، راه عبور آب را از همه سو 
بسته اید. وقتی آب و سیل می آید، از یک سو 
سد زده شده و امکان عبور ندارد، بنابراین به 
سوی دیگر می رود و در عمل باعث آسیب 

سایر بخش های رودخانه می شود.« 
او خاطرنشان کرد:» ممکن است گفته شود 
ساخت وساز در بستر رودخانه، مسکونی نبوده 
و از این نظر آسیبی به مردم و دارایی هاشان 
وارد نمی شود، اما این مسئله باعث می شود 
بخش هایی از رودخانه و کناره تخریب شده و 
این  به  و  را حرکت  دهد  و لای  گل  سیل، 

ترتیب، سیل شدیدتر شود.«
مدیر همکاری های بین الملل دانشگاه شمال در 
تشریح علت همراه شدن گل و لای با سیل 
اخیر، با توضیح مثالی گفت:» حدود ۲۰ یا ۲۵ 
سال پیش در ماسوله سیل شدیدی آمد. این در 
حالی است که بارش هایی که موجب آن سیل 
شد قبل از آن نیز در ماسوله وجود داشت، اما 
موجب سیل نمی شد. به نظر من، در پاسخ به 
این پرسش که چرا در آن مقطع بارش ها تبدیل 
به سیل شد باید گفت به خاطر جاده سازی هاي 
راهسازی  سعی  پروژه هاي  برخی  اشتباه! در 
می کنند برای ارزان تر تمام شدن، جاده را کنار 
رودخانه بسازند و خاک هایی که برای  ساخت 
جاده برداشت کرده اند را در رودخانه و کنارش 
بریزند. در ماسوله نیز در آن مقطع همین اتفاق 
افتاد و یک بارش معمولی برای آن منطقه، این 

گل ها را شست و تبدیل به سیل کرد.«
تی تـی دژ تاکید کـرد:» برخلاف تصـوری که 
از سـیل وجود دارد، بیشـترین بخش سـیل را 
آب تشـکیل نمی دهـد بلکـه ممکن اسـت تا 

عضو هیات مدیره انجمن 
راهسازی: به دلیل مشکل
 مالی، مهندسان مشاور 
در ضعف کامل به سر 
می برند؛ نه می توانند 
کارشناسان قوی برای 
بخش طراحی بگیرند، 
نه قدرت نظارت خوبی 
دارند. در حال  حاضر 
افراد مختلف از نماینده
مجلس تا کارفرماها 
و پیمانکاران، هرکدام
 به انحاي مختلف در کار 
مشاور دخالت می کنند

عضو هیات علمی دانشگاه 
شمال: در سرفصل  دروس 
دانشجویان کارشناسی 
ارشد و دکترای راه و 
حمل ونقل، درسی وجود 
دارد در زمینه اصول 
طراحی راه که مربوط به
 نحوه طراحی راه و پل ها 
برای ایجاد پایداري 
و مقاوم سازي در برابر 
حوادثی مانند سیل است، 
اما متاسفانه این واحد 
درسی به ندرت در 
دانشگاه های کشور
 ارائه می شود!
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۷۰ درصد حجم سـیل را رسـوب و گل ولای 
تشـکیل دهـد. درواقـع بـا ریختـن خـاک در 
رودخانـه به راحتی می تـوان دبی و حجم آبی 
کـه همیشـه به راحتـی از آن عبور می کـرده را 
دو برابر و بیشـتر کرد و همین مسـئله موجب 
وقوع سـیل می شـود. تعریف سیل هم همین 
اسـت. درواقـع بـه دبـی خیلـی زیـاد سـیل 
نمی گوییـم بلکه به دبی یا حجمـی از آب که 
از حالـت طبیعـی خـارج شـود، سـیل گفتـه 
می شـود و افزایش حجم سـیل نیـز مربوط به 
گل و لای اسـت کـه بخش زیـادی از این گل 
و لای، بـه خاطـر همیـن دسـتکاری ها ماننـد 
ریختـن خـاک داخـل رودخانه اسـت. به ویژه 
اکنـون که بـه خاطر آبخیـزداری نامناسـب یا 
برداشـت بی رویه از مراتع و جنگل  ها، شـاهد 
کاهش پوشش گیاهی هسـتیم، این مسائل در 
کنـار خشـک بـودن زمیـن موجب می شـود 
رسـوبات و گل و لای بیشـتری همـراه سـیل 
بیایـد و در عمـل، آسـیب جـدی بـه بسـتر 

رودخانه و اطراف آن وارد شود.«
این اسـتاد دانشـگاه افـزود:» در سـرفصل های 
دانشـجویان کارشناسی ارشـد و دکترای راه و 
حمل ونقـل، درسـی در زمینه اصـول طراحی 
راه تدریـس می کنـم کـه در آن، نحوه طراحی 
راه و پل ها برای مقاوم شـدن در برابر حوادثی 
ماننـد سـیل مطرح می شـود. اما متاسـفانه این 
واحـد درسـی بـه نـدرت در دانشـگاه های 
کشـور ارائه می شـود، در حالی که لازم اسـت 
کسـانی که در زمینه طراحـی راه و پل فعالیت 
می کننـد حتما این نکته هـا را بدانند و آموزش 

دیده باشند.«
به گفته این کارشناس، در طراحی و ساخت 
راه ها، در بسیاری مواقع به ارزان ترین مسیرها 
فکر می کنیم، یعنی اینکه راه از کنار رودخانه 
عبور کند یا تعداد کمتری زیرگذر و تونل برای 

عبور آب طراحی و ساخته  شود. 
دکتـر تی تـی دژ در پاسـخ بـه این پرسـش که 
توسـعه ریلی چقـدر می تواند مـا را در کاهش 
تخریـب راه هـا بعـد از سـیل یـاری دهـد، 
خاطرنشـان کرد:» نمی توان نظر قطعـی داد که 
ریـل می تواند از نظـر مقاومت در برابر سـیل، 
بهتر از جاده باشـد اما نکته مهم این اسـت که 
تخریـب و آسـیب هایی کـه راهسـازی بـرای 
طبیعت و منطقه به دنبال دارد، خیلی بیشـتر از 

راه آهن است.«
وی ادامـه داد:» بـه عنـوان مثـال اگـر بـه جای 
اتوبان تهران- شـمال، راه آهن می سـاختیم، هم 
از نظـر اقتصـادی بـه صرفه تر بود، هـم از نظر 
مسـائل ایمنی و زیسـت محیطی و هم از نظر 
راحتی مسـافر. ضرورتی نداشـت ۶ خط جاده 
برای خودرو در این مسـیر بسـازیم و شـاید با 
حداکثـر دو خـط راه آهن می توانسـتیم در این 
مسـیر به اهداف موردنظر برسـیم. این نکته از 
ایـن جهـت اهمیـت دارد که سـاخت راه آهن، 
نیـاز کمتـری بـه تخریـب مسـیر دارد و ایـن 
تخریب کمتر، باعث خاکریـزی و خاکبرداری 
کمتر می شـود، آسـیب کمتری به طبیعت وارد 
مي کند و کمتر شـاهد خاکریزی در رودخانه ها 

خواهیم بود.«

پروژه ای که پول ندارد، تعطیل شود
گسترده  تخریب  و  اخیر  سیل  بروز  از  بعد 
راه های کشور، یکی از اهالی جامعه مهندسی 
در نامه ای به رئیس انجمن صنفي شرکت های 
راهسازی، با انتقاد از بی توجهی سال های اخیر 
به پروژه های عمرانی و عدم تامین مالی مناسب 
را  این مساله  پروژه ها،  این  برای  به موقع  و 
و  مشاور  مهندسان  جایگاه  تضعیف  عامل 
پیمانکار و عاملی برای کاهش کیفیت طراحی 
و ساخت و سازها و افزایش آسیب پذیری در 

برابر حوادثی مانند سیل عنوان کرد.
در  ترابران  با  گفت وگو  در  فرنیا  شاهوردی 
توضیح این اظهارنظر خود گفت:» طرح خوب 
طرحی است که مهندسان مشاور، با قدرت و 
استقلال کامل بتوانند آن را تهیه کنند، در طول 
اجرا پیمانکار به خوبی آن را اجرا کند، مشاور 
به خوبی و درستی بر آن نظارت داشته باشد و 
در نهایت وقتی کار به پایان رسید، در دوران 
بهره برداری نیز به درستی نگهداری شود. به 
عنوان مثال نگهداری درست به این معناست 
که دهانه پل ها تخلیه و به طور مرتب تمیز شود 
و اگر آسفالت یا بخش دیگری از پل مشکل 
دارد، به سرعت ترمیم شده و جلو نفوذ آب و 

یخ و... گرفته شود.«
عضو هیات مدیره انجمن صنفي شـرکت های 
راهسـازی افزود:» متاسـفانه به دلیل مشکلات 
مالی، مهندسـان مشـاور مـا در ضعف کامل به 
سـر می برنـد؛ نـه می تواننـد کارشناسـان قوی 
بـرای بخـش طراحـی بگیرنـد، نـه قـدرت 
نظـارت خوبـی دارنـد. پیمانـکاران نیز همین 
مشـکلات را دارند. حقوق پرسـنل بسیاری از 
پروژه هـا عقـب افتـاده اسـت و همین موجب 
می شـود نیـروی انسـانی نتواند بـه خوبی کار 
کنـد. در واقـع پروژه هـا از ضعـف مشـاوره و 
پیمانـکاری رنج می برند. سـازمان راهـداری و 
حمـل و نقـل جـاده ای کشـور نیـز بـه خاطر 
مشـکلات مالی نمی تواند نگهداری درستی از 
راه ها و پل ها داشـته باشـند و همه این مسـائل 
در تشـدید خسـارت های ناشـي از سیل نقش 

داشته است.«
ایـن فعـال پروژه های عمرانی با اشـاره به نقش 
کمبـود بودجـه بـر کاهـش کیفیت سـاخت و 
سـازها گفـت:» باید که برای تامیـن منابع مالی 
پروژه هـا فکـری شـود و در غیـر ایـن صورت 
پـروژه را تعطیـل کننـد، زیرا پیامدهـای کمبود 
منابـع مالی در پروژه های مهندسـی، سـال های 
بعد خودش را نشـان می دهد؛ مانند بخشـی از 
خسـارت هایی کـه در سـیل اخیر می بینیـم. از 
سـوی دیگـر مهندسـان مشـاور بایـد تقویت 
شوند. مشاوران باید قوی و مستقل باشند و در 
کارشـان دخالـت نشـود. در حال  حاضـر افراد 
مختلف از نماینده مجلـس گرفته تا کارفرماها 
و پیمانکاران، هرکدام به انحاي مختلف  در کار 

مشاور دخالت می کنند.«

دکتر تی تی دژ: در طراحی 
و ساخت راه ها، در بسیاری 
مواقع فقط به ارزان ترین 

مسیرها فکر می کنیم،
در برخی پروژه هاي 

راهسازی سعی می کنند 
برای ارزان تر تمام شدن

 جاده را کنار رودخانه بسازند 
و خاک هایی که برای 

جاده سازی برداشت شده
 در داخل رودخانه 

یا حریم آن تخلیه کنند
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در کشور ما هزینه مهندسي دادن، سخت تر از باقي چیزهاست 

آسیب شناسي زيرساخت
دبیر کمیته شرکت های سرمایه گذار در آزادراه ها معتقد است: »آزادراه های کشور از سیل 9۸ 
سربلند بیرون آمدند. به عنوان مثال، اگر آزادراه خرم آباد- پل زال نبود، باتوجه به قطع ارتباط ریلی 
جنوب و از بین رفتن قسمت قابل توجهی از جاده قدیم خرم آباد- اندیمشك، معلوم نبود چگونه امکان 

دسترسی به خوزستان و شهرهای آسیب دیده معمولان و پل دختر برقرار می شد.«
بر اساس آمار، حادثه سیل اخیر، حدود ۴ هزار میلیارد تومان به راه های کشور خسارت وارد کرده و 
اکنون باید دید این حجم وسیع خسارات تا چه حد مربوط به کاستی های روند راهسازی در کشور 
بوده است. در گفت وگویی که با خدایار خاشع، داشتیم، او تاکید داشت که اگر از گذشته برای آینده 
درس بگیریم و اشتباه های پیشین را تکرار نکنیم، می توان تمام خسارات و هزینه های وارد شده به 

راه های کشور را جبران کرد.

ترابـران: مـا در گـزارش اصلی این شـماره 
مسـئله سـیل اخیر و علـل و عواقـب آن را 
در حوزه هـای مختلـف بررسـی مي کنیـم. 
مي خواهیـم بدانیـم تحلیل شـما بـه عنوان 
دبیـر کمیتـه شـرکت های سـرمایه گذار در 
آزادراه هـا، از تجربـه سـیل اخیر چیسـت؟ 
بـه نظر شـما تخریب وسـیع راه هـا و ابنیه 
فنی بیشـتر مربـوط به بزرگی واقعـه بوده یا 
زیرسـاخت و رویـه راه های تخریب شـده 
در کشـور مقاومت لازم را در برابر حوادث 

نداشـته اند؟ طبیعی 
علت اصلی آسـیب وارده به زیرساخت های 
در سـیل اخیر، به نظر اکثر کارشناسـان این بود 
از دوره  بازگشـت سـیل رخ داده،  کـه دوره 
بازگشـت در نظـر گرفته شـده بـرای طراحی 
سـازه های مربوطـه بیشـتر بوده اسـت؛ بـا این 
حـال، وجود مشـکلات دیگـر را هم نمی توان 

نادیده گرفت.
 وزیـر راه و شهرسـازي گفته انـد کـه ۳۵۰۰ تا 
۴۰۰۰ میلیـارد تومـان بـه زیرسـاخت هاي راه 
آسـیب رسـیده اسـت که فایل هاي مسـتند آن 
موجود اسـت. البته از نظر من، میزان خسارت 
بیشـتر اسـت. در راه هـاي روسـتایي مناطقـي 
همچنان زیر آب اسـت و احتمالا آسـیب هاي 
بسیار بیشـتري وارد شـده، خیلي از سازه هایي 
کـه در ظاهر بـدون تخریب به نظر مي رسـند، 
در واقـع آسـیب دیده انـد و بـه احتمـال زیـاد 
قسـمت هایي از آنها دیگر قابل استفاده نیست. 
بنابرایـن، فکـر مي کنـم میـزان خسـارت در 
راه سـازي بیش از ۴ هزار میلیارد تومان باشـد. 
در کل کشـور هـم برآورد خسـارت بین ۳۵ تا 

۵۰ هزار میلیارد تومان است.
اما به نظر من، تاسف بارتر از میزان خسارت، 
نحوه برخورد با موضوع است؛ متاسفانه در 

مملکت ما تمام مسائل سیاسي شده است. 
هروقت اتفاقي مي افتد، ابتدا دنبال این هستیم 
با  را  خود  شخصي  تصفیه حساب هاي  که 
گروه هاي مختلف داشته باشیم، بعد هم کسي 
را پیدا مي کنیم که مقصر جلوه دهیم، مدتي 
سروصدا مي کنیم، اما کم کم جو آرام مي  شود و 
مجددا به همان زندگي قبلي بازمي گردیم و از 

این تجربه استفاده اي نمي کنیم. 
پیش  از  که  پلاسکو  حادثه  مانند  درست 
مي دانستیم این ساختمان در مقابل آتش ایمني 

سطح بالایي ندارد، اما ترجیح دادیم به جاي 
حل مسئله، صورت مسئله را پاک کنیم. مطابق 
مانند  ساختمان هایي  موجود،  گزارش های 
پلاسکو کم نیستند، اما هنوز هم عکس العملي 
ندیدیم، همه به همان شکل سابق کار مي کنند 

تا آتش سوزي بعدي رقم بخورد.
تمام اتفاقاتي که در کشور ما رخ مي دهد به 
همین صورت است، وقتي سیل رخ مي دهد یا 
زلزله مي آید، مدتي جوي درست مي شود، اما 
از حادثه درس نمي گیریم و باز هم با همان 
روش هاي قدیمي کار مي کنیم. در حالي که 
باید بررسي کرد که در کشورهاي دیگر چطور 
با این داستان ها برخورد مي شود. به عنوان مثال 
از بزرگ ترین پل ها در  در سال ۱9۴۰ یکي 
آمریکا با نام »تاکوما« با هزینه بسیار زیاد ساخته 
کاغذ  ورق  یک  مانند  بعد  روز  اما ۴۰  شد، 
با  بیایید  که  نگفتند  حال  این  با  فروریخت. 
پیمانکار و مشاور آن برخورد کنیم. پیش از هر 
کاري، با تمام آن آدم ها و کارشناسان، تیم هایي 
تشکیل شد تا ببینند که چرا این اتفاق رخ داده 
است و چه مي توان کرد که بعدها شاهد چنین 

اتفاقي نباشند. 
درسي که از »تاکوما« گرفتند ارزش آن به مراتب 
بالاتر از قیمت آن پل بود، این درس راهگشاي 
ساخت هزاران پل بزرگ بعدي در تاریخ شد، 
در همان محل هم بعدا پل دیگري با همین 
تجربه ساخته شد و هنوز هم پایدار است. حال 
راه  ببند  و  بگیر  هفته  یک  که  کنید  فرض 
مي انداختند و پیمانکار و مشاور را زنداني یا 
حتي اعدام مي کردند، آیا مشکل حل مي شد؟ 
مسلم است که پل هاي بعد و بعد و بعد هم 

فرو می ریخت.
قصدم این نیست که بگویم اگر کسي کوتاهي 
ببینیم  است  بهتر  اما  نکنیم،  برخورد  مي کند 
مشکل چه بوده، چرا چنین اتفاقي رخ داده و 
براي آینده چه مي توان کرد. باید بررسي کرد 
که در بازسازي اتفاقات اخیر چه کاري مي توان 
کرد و برای ۵ یا ۱۰ سال بعد یا حتي سیل بعد 
چه راهکارهایي مي توان داشت. ما نمي دانیم 
که سیل بعدي با چه ابعادي خواهد آمد. با 
توجه به پدیده هاي آب و هوایي احتمالا در 
آینده با پدیده هاي جدیدي روبه رو خواهیم 
شد که دور از انتظار نیست، اما مهم این است 

که از این اتفاقات تجربه کسب کنیم.

این سیل باید نقطه عطفی 
در نگرش هاي مربوط 
به راهسازی ما باشد. 
به نظرم، ابعاد برخي

اتفاقات در حدي است
که فرهنگ زندگي مان 

را بابت آن تغییر دهیم و 
در ساخت راه، خانه ها 
و جانمایي آنها بهبود 

ایجاد کنیم. اگر بتوانیم
چنین درسي از سیل

اخیر بگیریم، خسارات 
آن جبران می شود

تاسف بارتر از میزان 
خسارت، نحوه برخورد 

با موضوع است؛ در 
مملکت ما تمام مسائل 

سیاسي شده است. 
هروقت اتفاقي مي افتد، 

ابتدا دنبال این هستیم
که تصفیه حساب هاي 

شخصي خود را با 
گروه هاي مختلف داشته 
باشیم، مدتي سروصدا 

مي کنند، اما به تدریج
جو آرام مي  شود و 

مجددا به همان زندگي 
قبلي بازمي گردیم
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در کشور ما هزینه مهندسي دادن، سخت تر از باقي چیزهاست 

آسیب شناسي زيرساخت
دبیر کمیته شرکت های سرمایه گذار در آزادراه ها معتقد است: »آزادراه های کشور از سیل 9۸ 
سربلند بیرون آمدند. به عنوان مثال، اگر آزادراه خرم آباد- پل زال نبود، باتوجه به قطع ارتباط ریلی 
جنوب و از بین رفتن قسمت قابل توجهی از جاده قدیم خرم آباد- اندیمشك، معلوم نبود چگونه امکان 

دسترسی به خوزستان و شهرهای آسیب دیده معمولان و پل دختر برقرار می شد.«
بر اساس آمار، حادثه سیل اخیر، حدود ۴ هزار میلیارد تومان به راه های کشور خسارت وارد کرده و 
اکنون باید دید این حجم وسیع خسارات تا چه حد مربوط به کاستی های روند راهسازی در کشور 
بوده است. در گفت وگویی که با خدایار خاشع، داشتیم، او تاکید داشت که اگر از گذشته برای آینده 
درس بگیریم و اشتباه های پیشین را تکرار نکنیم، می توان تمام خسارات و هزینه های وارد شده به 

راه های کشور را جبران کرد.

ترابـران: مـا در گـزارش اصلی این شـماره 
مسـئله سـیل اخیر و علـل و عواقـب آن را 
در حوزه هـای مختلـف بررسـی مي کنیـم. 
مي خواهیـم بدانیـم تحلیل شـما بـه عنوان 
دبیـر کمیتـه شـرکت های سـرمایه گذار در 
آزادراه هـا، از تجربـه سـیل اخیر چیسـت؟ 
بـه نظر شـما تخریب وسـیع راه هـا و ابنیه 
فنی بیشـتر مربـوط به بزرگی واقعـه بوده یا 
زیرسـاخت و رویـه راه های تخریب شـده 
در کشـور مقاومت لازم را در برابر حوادث 

نداشـته اند؟ طبیعی 
علت اصلی آسـیب وارده به زیرساخت های 
در سـیل اخیر، به نظر اکثر کارشناسـان این بود 
از دوره  بازگشـت سـیل رخ داده،  کـه دوره 
بازگشـت در نظـر گرفته شـده بـرای طراحی 
سـازه های مربوطـه بیشـتر بوده اسـت؛ بـا این 
حـال، وجود مشـکلات دیگـر را هم نمی توان 

نادیده گرفت.
 وزیـر راه و شهرسـازي گفته انـد کـه ۳۵۰۰ تا 
۴۰۰۰ میلیـارد تومـان بـه زیرسـاخت هاي راه 
آسـیب رسـیده اسـت که فایل هاي مسـتند آن 
موجود اسـت. البته از نظر من، میزان خسارت 
بیشـتر اسـت. در راه هـاي روسـتایي مناطقـي 
همچنان زیر آب اسـت و احتمالا آسـیب هاي 
بسیار بیشـتري وارد شـده، خیلي از سازه هایي 
کـه در ظاهر بـدون تخریب به نظر مي رسـند، 
در واقـع آسـیب دیده انـد و بـه احتمـال زیـاد 
قسـمت هایي از آنها دیگر قابل استفاده نیست. 
بنابرایـن، فکـر مي کنـم میـزان خسـارت در 
راه سـازي بیش از ۴ هزار میلیارد تومان باشـد. 
در کل کشـور هـم برآورد خسـارت بین ۳۵ تا 

۵۰ هزار میلیارد تومان است.
اما به نظر من، تاسف بارتر از میزان خسارت، 
نحوه برخورد با موضوع است؛ متاسفانه در 

مملکت ما تمام مسائل سیاسي شده است. 
هروقت اتفاقي مي افتد، ابتدا دنبال این هستیم 
با  را  خود  شخصي  تصفیه حساب هاي  که 
گروه هاي مختلف داشته باشیم، بعد هم کسي 
را پیدا مي کنیم که مقصر جلوه دهیم، مدتي 
سروصدا مي کنیم، اما کم کم جو آرام مي  شود و 
مجددا به همان زندگي قبلي بازمي گردیم و از 

این تجربه استفاده اي نمي کنیم. 
پیش  از  که  پلاسکو  حادثه  مانند  درست 
مي دانستیم این ساختمان در مقابل آتش ایمني 

سطح بالایي ندارد، اما ترجیح دادیم به جاي 
حل مسئله، صورت مسئله را پاک کنیم. مطابق 
مانند  ساختمان هایي  موجود،  گزارش های 
پلاسکو کم نیستند، اما هنوز هم عکس العملي 
ندیدیم، همه به همان شکل سابق کار مي کنند 

تا آتش سوزي بعدي رقم بخورد.
تمام اتفاقاتي که در کشور ما رخ مي دهد به 
همین صورت است، وقتي سیل رخ مي دهد یا 
زلزله مي آید، مدتي جوي درست مي شود، اما 
از حادثه درس نمي گیریم و باز هم با همان 
روش هاي قدیمي کار مي کنیم. در حالي که 
باید بررسي کرد که در کشورهاي دیگر چطور 
با این داستان ها برخورد مي شود. به عنوان مثال 
از بزرگ ترین پل ها در  در سال ۱9۴۰ یکي 
آمریکا با نام »تاکوما« با هزینه بسیار زیاد ساخته 
کاغذ  ورق  یک  مانند  بعد  روز  اما ۴۰  شد، 
با  بیایید  که  نگفتند  حال  این  با  فروریخت. 
پیمانکار و مشاور آن برخورد کنیم. پیش از هر 
کاري، با تمام آن آدم ها و کارشناسان، تیم هایي 
تشکیل شد تا ببینند که چرا این اتفاق رخ داده 
است و چه مي توان کرد که بعدها شاهد چنین 

اتفاقي نباشند. 
درسي که از »تاکوما« گرفتند ارزش آن به مراتب 
بالاتر از قیمت آن پل بود، این درس راهگشاي 
ساخت هزاران پل بزرگ بعدي در تاریخ شد، 
در همان محل هم بعدا پل دیگري با همین 
تجربه ساخته شد و هنوز هم پایدار است. حال 
راه  ببند  و  بگیر  هفته  یک  که  کنید  فرض 
مي انداختند و پیمانکار و مشاور را زنداني یا 
حتي اعدام مي کردند، آیا مشکل حل مي شد؟ 
مسلم است که پل هاي بعد و بعد و بعد هم 

فرو می ریخت.
قصدم این نیست که بگویم اگر کسي کوتاهي 
ببینیم  است  بهتر  اما  نکنیم،  برخورد  مي کند 
مشکل چه بوده، چرا چنین اتفاقي رخ داده و 
براي آینده چه مي توان کرد. باید بررسي کرد 
که در بازسازي اتفاقات اخیر چه کاري مي توان 
کرد و برای ۵ یا ۱۰ سال بعد یا حتي سیل بعد 
چه راهکارهایي مي توان داشت. ما نمي دانیم 
که سیل بعدي با چه ابعادي خواهد آمد. با 
توجه به پدیده هاي آب و هوایي احتمالا در 
آینده با پدیده هاي جدیدي روبه رو خواهیم 
شد که دور از انتظار نیست، اما مهم این است 

که از این اتفاقات تجربه کسب کنیم.

این سیل باید نقطه عطفی 
در نگرش هاي مربوط 
به راهسازی ما باشد. 
به نظرم، ابعاد برخي

اتفاقات در حدي است
که فرهنگ زندگي مان 

را بابت آن تغییر دهیم و 
در ساخت راه، خانه ها 
و جانمایي آنها بهبود 

ایجاد کنیم. اگر بتوانیم
چنین درسي از سیل

اخیر بگیریم، خسارات 
آن جبران می شود

تاسف بارتر از میزان 
خسارت، نحوه برخورد 

با موضوع است؛ در 
مملکت ما تمام مسائل 

سیاسي شده است. 
هروقت اتفاقي مي افتد، 

ابتدا دنبال این هستیم
که تصفیه حساب هاي 

شخصي خود را با 
گروه هاي مختلف داشته 
باشیم، مدتي سروصدا 

مي کنند، اما به تدریج
جو آرام مي  شود و 

مجددا به همان زندگي 
قبلي بازمي گردیم
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به نظر من، ابعاد برخي از اتفاقات در حدي 
است که فرهنگ زندگي مان را بابت آن تغییر 
دهیم و در ساخت راه، خانه ها و جانمایي آنها 
بهبود ایجاد کنیم. اگر بتوانیم از این سیل چنین 
سیل  خسارات  و  هزینه ها  بگیریم  نتیجه اي 
اما اگر روش هاي پیشین را  جبران می شود، 
ادامه بدهیم، مطمئنا در آینده هم باید هزینه هاي 
خیلي بیشتري صرف کنیم. این سیل باید نقطه 

عطفی در نگرش راهسازی ما باشد.
به قول رئیس مرکز تحقیقات راه و مسکن و 
شهرسازي، ما از این موضوع سربلند بیرون 
نیامدیم و اکنون فرصت استیضاح مهندسي 
طلب  استیضاح،  لغوي  معناي  است.  کشور 
وضوح کردن و توضیح خواستن است. وظیفه 
 ما این است که توضیح بدهیم و هیچ جاي 
گله اي نیست، نباید نگران بشویم. باید مشکل 
را پیدا کنیم و ببینیم چه کوتاهي هایي داشته ایم، 
باید چیزي را مي دیدیم که ندیدیم. باید از چه 
چیزي درس مي گرفتیم که نگرفتیم. آیا مشکلي 
داشتیم یا براي ما ممانعت هایي ایجاد شده بود 
و بعضي جاها ناچار شده ایم به یکسري مسائل 
غیرفنی تن بدهیم. اتفاق بدي که الان در جامعه 
ما رخ داده، این است که مشاورانمان را در حد 
یک  حد  در  را  پیمانکارانمان  و  مباشر  یک 
کارگزار تقلیل داده ایم. به مشاوري که طراحي 
مي کند مي گوییم این کم است و زیادش کنید 

یا آن زیاد است و کمش کنید...
مي توانم در این رابطه براي شما سه مثال را 
بیان کنم؛ آزادراه قزوین - رشت بین سال هاي 
۸۵ تا ۸۸ ساخته شد و به بهره برداري رسید، 
قطعه رودبار آن که در واقع اولین مسیر عبور 
آزادراهی از البرز بود، از سمت راست رودخانه 
و با فاصله از رودخانه طراحي شده بود، اما 
اهالي و نمایندگان رودبار اصرار داشتند که این 
مسیر حتما باید از داخل شهر و کنار رودخانه 

عبور کند. 
بـه  هر حـال این اتفاق نیفتاد و عمـلا در زمان 
بهره بـرداري، حـدود ۱۰، ۱۱ کیلومتـر آزادراه 
سـاخته نشد و آن قسـمت به صورت گلوگاه 
باقـي ماند تـا اینکه چند سـال بعد توانسـتند 
حـرف خـود را بـه کرسـي بنشـانند و ایـن 
کریـدور را بـا طولاني تر کردن مسـیر آن، سـه 
از روي رودخانـه عبـور دادنـد، یعنـي  بـار 
قسـمت عمده آن در حاشـیه رودخانـه افتاد و 

سـه بار از روي رودخانه رد شـد )۷۰۰ متر آن 
عمـلا روي رودخانه اسـت( حال اگر ۵ سـال 
یا ۱۰ سـال بعـد اتفاقي رخ دهد چـه مي توان 
کـرد؛ مـا عمومـا لایروبـي مناسـبي نداریـم، 
وضعیت سـد سـفیدرود هم مشخص است و 
شـاید بـه دلیلي سـرریز بکنـد، اگر فـردا این 
آزادراه مشـکل پیـدا کنـد چـه کسـي مقصـر 
اسـت؟ پیمانکار، مشـاور یا کسـاني کـه الزام 

کردند این راه از آنجا عبور کند؟
مثال دوم آزادراه خرم آباد - پل زال که یکي از 
سخت ترین آزادراه هاي ماست و امروز شاید 
نتوانیم با قیمت ۵، ۶ هزار میلیارد تومان نمونه 
آن را بسازیم. این آزادراه بابت اینکه مسیر ۱۸۰ 
کیلومتري خرم آباد تا پل زال را به کمتر از ۱۲۰ 
کیلومتر کاهش داد و مسافتي که شاید قبلا در 
۳، ۴ ساعت طي مي شد، در یک ساعت و ربع 
قرار  اعتراض  مورد  بارها  اما  مي کنند،  طي 
گرفتم که چرا از پل دختر رد نشده است. مردم 
پل دختر و معمولان از ترافیک عبوري ارتزاق 
مي کردند و درواقع بخشي از مردم کار و حرفه 

خود را از دست دادند. 
بارها معترض این آزادراه شدند و حتي بعضي 
گفتند که باید این آزادراه را ببندید. در حالي  که 
همین آزادراه باعث نجات پل دختر و معمولان 
و تنها راه ارتباطي ما با خوزستان شد، راه آهن 
جنوب زیر آب رفت و درصد زیادي از جاده 
جاده  با  حتي  آزادراه  این  برد،  آب  را  قدیم 
فرعي ۶۰، ۷۰ کیلومتري هم به معمولان و هم 
به پل دختر سرویس داد و کمک رساني کرد، اما 
همان طور که گفتم اعتراض مي کردند که چرا 
این آزادراه از این مسیر رد شده و از پل دختر و 

معمولان عبور نکرده است.
مورد سوم پل قشم است؛ که با تصمیمات و 
فشارهاي سیاسي نمایندگان مجلس مرتبا بین 

ساخت پل و تونل در نوسان بوده است.
به هر حال موضوع این است که ما مسائل فني 
را سیاسي کرده ایم، یعني با فشار نمایندگان، 
فشارهاي محلي، فشارهاي کانون هاي قدرت 
و... مسائل فني مان را کنار مي گذاریم. بعد که 
آسیب هایي پدید مي آید، این جامعه مهندسي 
به  باید  ما  اما  باشد،  پاسخگو  باید  که  است 
یکسري قواعد و اصول تمکین کنیم تا بتوانیم 
جوابگو باشیم، وقتي مسائل را از کانال هاي 
دیگر پیش مي بریم، از مهندسي کاری ساخته 

آزادراه قزوین - رشت 
را در بخش رودبار، 
با فشار ساکنان منطقه
 با طولاني تر کردن مسیر
 سه بار از روي رودخانه

 عبور دادند یعني قسمت 
عمده آن در حاشیه 
رودخانه افتاد )700 متر
 آن عملا روي رودخانه
 است( حال اگر ۵ یا

 10 سال بعد، اتفاقي 
رخ دهد مسئول آن
چه کسي است؟!

آزادراه خرم آباد - پل زال 
مسیر 180 کیلومتري را

 به کمتر از 120 کیلومتر 
کاهش داد، اما به دفعات 
اعتراض مي کردند که 
چرا این کریدور از 
 پل دختر رد نشده که

 مردم بتوانند از ترافیک 
عبوري ارتزاق کنند. 
بارها در روند ساخت

 اخلال به وجود آوردند. 
در حالي  که در سیل 
اخیر، همین آزادراه

تنها راه ارتباطي 
ما با خوزستان شد
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نخواهد بود.
در اتفاقات اخیر و مناطقي که سیل آمد، راه هاي 
قدیم عموما آسیب دیدند، راه  آهن هاي مسیر 
آبادان ، خرم شهر و... زیر آب رفتند، جاده قدیم 
زیر آب رفت، اما آزادراه اهواز-  بندر امام با 
اینکه از دو طرف داخل آب بود، متوقف نشد. 
راه هاي لرستان آسیب جدي دیدند، اما آزادراه 
چنداني  آسیب  خرم آباد - پل زال -  اندیمشک 
ندید و کاملا در این دوره سرویس دهي انجام 
مسیرهایي  چنین  که  است  این  علت  داد. 
طراحي هاي مهندسي شده اند و کریدورهاي 

خودشان را انتخاب کرده اند.
خیلي از راه هاي اصلي و حتي بزرگراه هاي ما 
ادامه راه هاي مال روي قدیم است، اما زماني که 
این مسیرها را طراحي مي کردیم، جرات اینکه 
مسیر این کریدورها را تغییر بدهیم، نداشتیم و 
مجددا از همان مسیر استفاده کردیم، با این 
تفاوت که مشخصات را بهتر کردیم و عرض 

را بیشتر کردیم.
اکنون ۶۰ تا ۷۰ کیلومتر از مسیر جاده خرم آباد 
یعني معمولان و پل دختر را به طور کامل آب 

برده است. ما این راه ها را چطور ساختیم؟
راه هایي بود که کنار رودخانه ساخته شده بود 
به راه  تبدیل  و وقتي ما قصد داشتیم آن را 
دیواره  یک  رودخانه  کناره  در  کنیم،  اصلي 
ساختیم، عرض رودخانه را حدود ۷، ۸ متر در 
نظر گرفتیم و آن را تبدیل به راه اصلي کردیم. 
جالب است که الان راه هاي موردنظر را آب 
گرفته، اما دیواره ها باقي مانده اند. معلوم است 
که سه بار عرض این راه تعریض شده و وارد 
حریم رودخانه شده ایم. به مهندسی رودخانه 
توجه نداشتیم. به قول استاد حامی، رودخانه، 
خانه رود است، اگر خانه اش را خراب کردی، 

خانه ات را خراب می کند.
اگر ما دوباره از این سیل تجربه کسب نکنیم 
در آینده نتیجه اي بدتر از این را شاهد خواهیم 
بود. واقعیت این است که این راه ها در حال 
حاضر در حال استفاده هستند، یعني مجددا 
خاکریزي و باز شده اند، اما ما نمي توانیم زیر 
بار ترافیک، این مسیرها را با مشخصات لازم 

بسازیم. 
مسیري هم براي انحراف ترافیک وجود ندارد، 
بنابراین شاید راه هایي با کیفیت مناسب ساخته 

نشوند و آسیب پذیري شان بیشتر باشد.

ترابران: در زمان انجام پروژه هاي عمراني، 
تا چه حد روي مطالعات اولیه زمین شناختي 

تاکید مي شود؟
اگـر خاطرتـان باشـد در بحث فرونشسـت 
هـم این نکتـه را مطرح کردیم کـه هزینه هایي 
کـه مـا بابت طراحـي صرف مي کنیـم، چندان 
قابل توجه نیسـت، یعني اگـر مي خواهیم یک 
بزرگـراه یـا آزادراه طراحـي کنیـم، مطالعـات 
زمین شناسـي آن مناطـق را در دسـت نداریـم. 
حتـي شـاید در بسـیاري از مـوارد، مطالعـات 
زمین شناسـي در حـد بازدید همان مهندسـان 
زمین شـناس مشـاور باشـد و غیر از یک یا دو 
آزمایـش، مطالعـات عمیق و جامعـي صورت 
نگیـرد، خصوصـا در زمینـه سـاخت راه هـاي 

اصلي، بزرگراه ها یا آزادراه ها.
کاش دولـت از محـل ایـن ۴۰ یـا ۵۰ هـزار 
میلیارد تومان که براي جبران خسـارت سـیل 
تامیـن کند، هـزار یا ۵۰۰ میلیـارد تومان اعتبار 
اختصـاص دهد تا اطلاعات مهندسـي در این 
رابطـه جمـع آوري شـود. نمي دانـم چـرا در 
کشـور مـا هزینه مهندسـي دادن سـخت تر از 
باقـي چیزهاسـت، یعنـي مـا کمتـر حاضریم 

براي مسائل نرم افزاري پول بدهیم. 
مي پذیریـم که یک راه را چند بار بسـازیم، اما 
حاضـر نیسـتیم چنـد درصـد آن را بدهیـم تا 

مطالعات دقیق تري داشته باشیم.
ترابران: شما براي تامین هزینه هاي جبران 
خسارت چه پیشنهادي دارید؟ موضوع این 
است که سازمان راهداري همواره مشکل 
بودجه دارد و با توجه به میزان خسارت، 
مطمئنا از پس هزینه هاي آن بر نخواهد آمد، 
آیا بخش خصوصي مي تواند به این حوزه 

وارد شود؟
متاسـفانه دولت در گذشـته با سرمایه گذاران  
برخوردهاي مناسـبي نداشـته است، ما انجمن 
شـاهد  و  هسـتیم  آزادراه هـا  سـرمایه گذاران 
بوده ایـم که دولـت هیچ یک از تعهـدات خود 
را در مقابل ما انجام نداده است، در قراردادهاي 
مـا تعهـدات مشـخصي بـراي دولـت وجـود 
دارد، اما الان شـاهد هسـتید که نـرخ آزادراه ها 
دسـتوري اسـت، هر سـال همه چیـز، چندین 
برابـر افزایـش مي یابـد، امـا بـراي ۱۰ یـا ۱۵ 
درصـد نرخ عـوارض آزادراه ها هزاران مخالف 

وجود دارد. 

بسیاري از راه هاي اصلي 
و حتي بزرگراه هاي فعلي

کشور، ادامه راه هاي 
مال روي قدیم هستند 

اما زماني که این مسیرها 
طراحي مي شد، به دلیل 

فشار جوامع محلي 
جرات تغییر مسیر آنها 
وجود نداشت و مجددا 
از همان مسیر استفاده 

کردیم، با این تفاوت
که مشخصات را بهتر و 

عرض را  بیشتر کردیم

اگر بخواهیم یک بزرگراه 
یا آزادراه طراحي کنیم، 
مطالعات زمین شناسي 

منطقه را در اختیار نداریم. 
حتي در بسیاري موارد، 
مطالعات زمین شناسي 

در حد بازدید همان 
مهندسان زمین شناس 

مشاور است و غیر از 
یک یا دو آزمایش، 

مطالعات جامعي 
انجام نمي شود
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به نظر من، ابعاد برخي از اتفاقات در حدي 
است که فرهنگ زندگي مان را بابت آن تغییر 
دهیم و در ساخت راه، خانه ها و جانمایي آنها 
بهبود ایجاد کنیم. اگر بتوانیم از این سیل چنین 
سیل  خسارات  و  هزینه ها  بگیریم  نتیجه اي 
اما اگر روش هاي پیشین را  جبران می شود، 
ادامه بدهیم، مطمئنا در آینده هم باید هزینه هاي 
خیلي بیشتري صرف کنیم. این سیل باید نقطه 

عطفی در نگرش راهسازی ما باشد.
به قول رئیس مرکز تحقیقات راه و مسکن و 
شهرسازي، ما از این موضوع سربلند بیرون 
نیامدیم و اکنون فرصت استیضاح مهندسي 
طلب  استیضاح،  لغوي  معناي  است.  کشور 
وضوح کردن و توضیح خواستن است. وظیفه 
 ما این است که توضیح بدهیم و هیچ جاي 
گله اي نیست، نباید نگران بشویم. باید مشکل 
را پیدا کنیم و ببینیم چه کوتاهي هایي داشته ایم، 
باید چیزي را مي دیدیم که ندیدیم. باید از چه 
چیزي درس مي گرفتیم که نگرفتیم. آیا مشکلي 
داشتیم یا براي ما ممانعت هایي ایجاد شده بود 
و بعضي جاها ناچار شده ایم به یکسري مسائل 
غیرفنی تن بدهیم. اتفاق بدي که الان در جامعه 
ما رخ داده، این است که مشاورانمان را در حد 
یک  حد  در  را  پیمانکارانمان  و  مباشر  یک 
کارگزار تقلیل داده ایم. به مشاوري که طراحي 
مي کند مي گوییم این کم است و زیادش کنید 

یا آن زیاد است و کمش کنید...
مي توانم در این رابطه براي شما سه مثال را 
بیان کنم؛ آزادراه قزوین - رشت بین سال هاي 
۸۵ تا ۸۸ ساخته شد و به بهره برداري رسید، 
قطعه رودبار آن که در واقع اولین مسیر عبور 
آزادراهی از البرز بود، از سمت راست رودخانه 
و با فاصله از رودخانه طراحي شده بود، اما 
اهالي و نمایندگان رودبار اصرار داشتند که این 
مسیر حتما باید از داخل شهر و کنار رودخانه 

عبور کند. 
بـه  هر حـال این اتفاق نیفتاد و عمـلا در زمان 
بهره بـرداري، حـدود ۱۰، ۱۱ کیلومتـر آزادراه 
سـاخته نشد و آن قسـمت به صورت گلوگاه 
باقـي ماند تـا اینکه چند سـال بعد توانسـتند 
حـرف خـود را بـه کرسـي بنشـانند و ایـن 
کریـدور را بـا طولاني تر کردن مسـیر آن، سـه 
از روي رودخانـه عبـور دادنـد، یعنـي  بـار 
قسـمت عمده آن در حاشـیه رودخانـه افتاد و 

سـه بار از روي رودخانه رد شـد )۷۰۰ متر آن 
عمـلا روي رودخانه اسـت( حال اگر ۵ سـال 
یا ۱۰ سـال بعـد اتفاقي رخ دهد چـه مي توان 
کـرد؛ مـا عمومـا لایروبـي مناسـبي نداریـم، 
وضعیت سـد سـفیدرود هم مشخص است و 
شـاید بـه دلیلي سـرریز بکنـد، اگر فـردا این 
آزادراه مشـکل پیـدا کنـد چـه کسـي مقصـر 
اسـت؟ پیمانکار، مشـاور یا کسـاني کـه الزام 

کردند این راه از آنجا عبور کند؟
مثال دوم آزادراه خرم آباد - پل زال که یکي از 
سخت ترین آزادراه هاي ماست و امروز شاید 
نتوانیم با قیمت ۵، ۶ هزار میلیارد تومان نمونه 
آن را بسازیم. این آزادراه بابت اینکه مسیر ۱۸۰ 
کیلومتري خرم آباد تا پل زال را به کمتر از ۱۲۰ 
کیلومتر کاهش داد و مسافتي که شاید قبلا در 
۳، ۴ ساعت طي مي شد، در یک ساعت و ربع 
قرار  اعتراض  مورد  بارها  اما  مي کنند،  طي 
گرفتم که چرا از پل دختر رد نشده است. مردم 
پل دختر و معمولان از ترافیک عبوري ارتزاق 
مي کردند و درواقع بخشي از مردم کار و حرفه 

خود را از دست دادند. 
بارها معترض این آزادراه شدند و حتي بعضي 
گفتند که باید این آزادراه را ببندید. در حالي  که 
همین آزادراه باعث نجات پل دختر و معمولان 
و تنها راه ارتباطي ما با خوزستان شد، راه آهن 
جنوب زیر آب رفت و درصد زیادي از جاده 
جاده  با  حتي  آزادراه  این  برد،  آب  را  قدیم 
فرعي ۶۰، ۷۰ کیلومتري هم به معمولان و هم 
به پل دختر سرویس داد و کمک رساني کرد، اما 
همان طور که گفتم اعتراض مي کردند که چرا 
این آزادراه از این مسیر رد شده و از پل دختر و 

معمولان عبور نکرده است.
مورد سوم پل قشم است؛ که با تصمیمات و 
فشارهاي سیاسي نمایندگان مجلس مرتبا بین 

ساخت پل و تونل در نوسان بوده است.
به هر حال موضوع این است که ما مسائل فني 
را سیاسي کرده ایم، یعني با فشار نمایندگان، 
فشارهاي محلي، فشارهاي کانون هاي قدرت 
و... مسائل فني مان را کنار مي گذاریم. بعد که 
آسیب هایي پدید مي آید، این جامعه مهندسي 
به  باید  ما  اما  باشد،  پاسخگو  باید  که  است 
یکسري قواعد و اصول تمکین کنیم تا بتوانیم 
جوابگو باشیم، وقتي مسائل را از کانال هاي 
دیگر پیش مي بریم، از مهندسي کاری ساخته 

آزادراه قزوین - رشت 
را در بخش رودبار، 
با فشار ساکنان منطقه
 با طولاني تر کردن مسیر
 سه بار از روي رودخانه
 عبور دادند یعني قسمت 
عمده آن در حاشیه 
رودخانه افتاد )700 متر
 آن عملا روي رودخانه
 است( حال اگر ۵ یا
 10 سال بعد، اتفاقي 
رخ دهد مسئول آن
چه کسي است؟!

آزادراه خرم آباد - پل زال 
مسیر 180 کیلومتري را
 به کمتر از 120 کیلومتر 
کاهش داد، اما به دفعات 
اعتراض مي کردند که 
چرا این کریدور از 
 پل دختر رد نشده که
 مردم بتوانند از ترافیک 
عبوري ارتزاق کنند. 
بارها در روند ساخت
 اخلال به وجود آوردند. 
در حالي  که در سیل 
اخیر، همین آزادراه
تنها راه ارتباطي 
ما با خوزستان شد
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نخواهد بود.
در اتفاقات اخیر و مناطقي که سیل آمد، راه هاي 
قدیم عموما آسیب دیدند، راه  آهن هاي مسیر 
آبادان ، خرم شهر و... زیر آب رفتند، جاده قدیم 
زیر آب رفت، اما آزادراه اهواز-  بندر امام با 
اینکه از دو طرف داخل آب بود، متوقف نشد. 
راه هاي لرستان آسیب جدي دیدند، اما آزادراه 
چنداني  آسیب  خرم آباد - پل زال -  اندیمشک 
ندید و کاملا در این دوره سرویس دهي انجام 
مسیرهایي  چنین  که  است  این  علت  داد. 
طراحي هاي مهندسي شده اند و کریدورهاي 

خودشان را انتخاب کرده اند.
خیلي از راه هاي اصلي و حتي بزرگراه هاي ما 
ادامه راه هاي مال روي قدیم است، اما زماني که 
این مسیرها را طراحي مي کردیم، جرات اینکه 
مسیر این کریدورها را تغییر بدهیم، نداشتیم و 
مجددا از همان مسیر استفاده کردیم، با این 
تفاوت که مشخصات را بهتر کردیم و عرض 

را بیشتر کردیم.
اکنون ۶۰ تا ۷۰ کیلومتر از مسیر جاده خرم آباد 
یعني معمولان و پل دختر را به طور کامل آب 

برده است. ما این راه ها را چطور ساختیم؟
راه هایي بود که کنار رودخانه ساخته شده بود 
به راه  تبدیل  و وقتي ما قصد داشتیم آن را 
دیواره  یک  رودخانه  کناره  در  کنیم،  اصلي 
ساختیم، عرض رودخانه را حدود ۷، ۸ متر در 
نظر گرفتیم و آن را تبدیل به راه اصلي کردیم. 
جالب است که الان راه هاي موردنظر را آب 
گرفته، اما دیواره ها باقي مانده اند. معلوم است 
که سه بار عرض این راه تعریض شده و وارد 
حریم رودخانه شده ایم. به مهندسی رودخانه 
توجه نداشتیم. به قول استاد حامی، رودخانه، 
خانه رود است، اگر خانه اش را خراب کردی، 

خانه ات را خراب می کند.
اگر ما دوباره از این سیل تجربه کسب نکنیم 
در آینده نتیجه اي بدتر از این را شاهد خواهیم 
بود. واقعیت این است که این راه ها در حال 
حاضر در حال استفاده هستند، یعني مجددا 
خاکریزي و باز شده اند، اما ما نمي توانیم زیر 
بار ترافیک، این مسیرها را با مشخصات لازم 

بسازیم. 
مسیري هم براي انحراف ترافیک وجود ندارد، 
بنابراین شاید راه هایي با کیفیت مناسب ساخته 

نشوند و آسیب پذیري شان بیشتر باشد.

ترابران: در زمان انجام پروژه هاي عمراني، 
تا چه حد روي مطالعات اولیه زمین شناختي 

تاکید مي شود؟
اگـر خاطرتـان باشـد در بحث فرونشسـت 
هـم این نکتـه را مطرح کردیم کـه هزینه هایي 
کـه مـا بابت طراحـي صرف مي کنیـم، چندان 
قابل توجه نیسـت، یعني اگـر مي خواهیم یک 
بزرگـراه یـا آزادراه طراحـي کنیـم، مطالعـات 
زمین شناسـي آن مناطـق را در دسـت نداریـم. 
حتـي شـاید در بسـیاري از مـوارد، مطالعـات 
زمین شناسـي در حـد بازدید همان مهندسـان 
زمین شـناس مشـاور باشـد و غیر از یک یا دو 
آزمایـش، مطالعـات عمیق و جامعـي صورت 
نگیـرد، خصوصـا در زمینـه سـاخت راه هـاي 

اصلي، بزرگراه ها یا آزادراه ها.
کاش دولـت از محـل ایـن ۴۰ یـا ۵۰ هـزار 
میلیارد تومان که براي جبران خسـارت سـیل 
تامیـن کند، هـزار یا ۵۰۰ میلیـارد تومان اعتبار 
اختصـاص دهد تا اطلاعات مهندسـي در این 
رابطـه جمـع آوري شـود. نمي دانـم چـرا در 
کشـور مـا هزینه مهندسـي دادن سـخت تر از 
باقـي چیزهاسـت، یعنـي مـا کمتـر حاضریم 

براي مسائل نرم افزاري پول بدهیم. 
مي پذیریـم که یک راه را چند بار بسـازیم، اما 
حاضـر نیسـتیم چنـد درصـد آن را بدهیـم تا 

مطالعات دقیق تري داشته باشیم.
ترابران: شما براي تامین هزینه هاي جبران 
خسارت چه پیشنهادي دارید؟ موضوع این 
است که سازمان راهداري همواره مشکل 
بودجه دارد و با توجه به میزان خسارت، 
مطمئنا از پس هزینه هاي آن بر نخواهد آمد، 
آیا بخش خصوصي مي تواند به این حوزه 

وارد شود؟
متاسـفانه دولت در گذشـته با سرمایه گذاران  
برخوردهاي مناسـبي نداشـته است، ما انجمن 
شـاهد  و  هسـتیم  آزادراه هـا  سـرمایه گذاران 
بوده ایـم که دولـت هیچ یک از تعهـدات خود 
را در مقابل ما انجام نداده است، در قراردادهاي 
مـا تعهـدات مشـخصي بـراي دولـت وجـود 
دارد، اما الان شـاهد هسـتید که نـرخ آزادراه ها 
دسـتوري اسـت، هر سـال همه چیـز، چندین 
برابـر افزایـش مي یابـد، امـا بـراي ۱۰ یـا ۱۵ 
درصـد نرخ عـوارض آزادراه ها هزاران مخالف 

وجود دارد. 

بسیاري از راه هاي اصلي 
و حتي بزرگراه هاي فعلي

کشور، ادامه راه هاي 
مال روي قدیم هستند 

اما زماني که این مسیرها 
طراحي مي شد، به دلیل 

فشار جوامع محلي 
جرات تغییر مسیر آنها 
وجود نداشت و مجددا 
از همان مسیر استفاده 

کردیم، با این تفاوت
که مشخصات را بهتر و 

عرض را  بیشتر کردیم

اگر بخواهیم یک بزرگراه 
یا آزادراه طراحي کنیم، 
مطالعات زمین شناسي 

منطقه را در اختیار نداریم. 
حتي در بسیاري موارد، 
مطالعات زمین شناسي 

در حد بازدید همان 
مهندسان زمین شناس 

مشاور است و غیر از 
یک یا دو آزمایش، 

مطالعات جامعي 
انجام نمي شود
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شما مي گویید سرمایه گذار بیاید، خب گذشته 
چراغ راه آینده است، مسلم است براي ورود 
به این حوزه اول نحوه برخورد با سرمایه گذاران 

قبلي را سوال مي کند. 
در کدام کشـور دنیا باید براي سـرمایه گذاري 
تحـت عنـوان مالیـات ارزش افـزوده، مالیات 
تکلیفي بیمـه و... به دولت پول داد؟! سـازمان 
معادن برخلاف قانـون بابت خاک مي خواهد 
از ما پول بگیرد، منابع طبیعي، سـازمان آب و 
فکـر  بگیرنـد.  پـول  مي خواهنـد  دیگـران 
مي کنیـد تحـت ایـن شـرایط چـه جذابیتـي 
وجـود دارد کـه سـرمایه گذار بـه ایـن حوزه 
ورود کنـد، آن هـم با تعدد بازارهـاي جذاب 

دیگري مانند ارز، طلا و ...
بـراي سـرمایه گذاري موظف به ایجـاد امنیت 
هسـتیم. ما بیش از ۳۰۰ شـرکت هاي پایه یک 
راهسـازي داریـم کـه 9۰ درصدشـان بیـکار 
هسـتند، ماشـین و پرسـنل دارنـد و تمایـل به 
ورود در ایـن حـوزه دارنـد، امـا همان طور که 
گفتم مهم ترین موضوع انجـام تعهدات دولت 
اسـت و بعـد اینکـه هزینـه تامیـن مالـي را 

پرداخت کنند.
اگر کسـي پول خود را در بانک بگذارد، سودي 
کـه بـه او مي دهند معاف از مالیات اسـت، اما از 
کسـي که پـول خود را صـرف سـاخت آزادراه 
کنـد و هـزاران ریسـک را متحمـل شـود، ۲۵ 

درصد مالیات مي گیرند! 
فکر مي کنید که با این شرایط چرا باید بخش 
خصوصي حضور پیدا کند؟ من اگر بروم در 
افغانستان ساخت وساز انجام بدهم، از مالیات 
معاف هستم، اما در سیستان  و بلوچستان باید 
مالیات بدهم! خب چرا باید در اینجا این کار را 

انجام بدهم؟
یکـي از مسـائلي کـه مـن بعـد از سـیل در 
گزارش هـای تهیه شـده عنـوان کـردم و بارها 
هـم قبـلا آن را گوشـزد کرده ام، این اسـت که 
بـراي سـرمایه گذاري اولیـن اولویـت بحـث 
ریسـک و بیمـه اسـت. مـن شـخصا بـراي 
پوشـش ریسـک و بیمه پروژه هـاي آزادراهي 
جـداول مختلفـي طراحـي کـرده ام و آن را به 
وزارت راه داده ام، امـا متاسـفانه وقتـي بحـث 
سـرمایه گذار داخلـي بـه میـان مي آیـد، هیـچ 
توجهي به پوشـش ریسک نمي شـود و هنوز 
در هیـچ کـدام از قراردادهـاي جدید ما چیزي 

تحت این عنوان وجود ندارد. 
مـا دوره  سـاخت را بیمه مي کنیـم و هزینه آن 
دیـده مي شـود، امـا بحـث مـن این اسـت که 

دوره بهره برداري چه خواهد شد؟
مـن بارها نوشـته ام کـه هزینه بیمـه در دوران 
بهره بـرداري را بـه عنـوان یکـي از هزینه هـا 
بپذیریـد، اما قبول نمي کننـد، دولت مي گوید 
کـه من ۲۲۰ هزار کیلومتـر راه - اعم از آزادراه 
تا راه روسـتایي- دارم، اگر هزینه بیمه اینها را 
پرداخـت کنـم، مبلغ خیلي زیادتري مي شـود 
نسـبت به زمانی که یکي از آنها آسـیب ببیند 

و من پول بازسازي آن را بدهم.
 شـاید هـم درسـت باشـد، یعنـي اگـر براي 
بیمـه اینهـا نرخـی بگذاریـم و همـه را بیمـه 
کنیـم، احتمـالا مبلـغ آن به قدري زیاد اسـت 
مـنِ  بـراي  امـا  نیسـت،  قبـول  قابـل  کـه 

سرمایه گذار چه اتفاقي مي افتد؟!
اگر ۶۰، ۷۰ کیلومتر راه خرم آباد به اندیمشـک 
را آب ببـرد، دولـت از جیـب ملت بازسـازي 
مي کنـد، اما سـرمایه گذار بخـش خصوصي از 
کجا بیاورد و آن را جبران کند؟ هزینه سـاخت 
آزادراه خـرم آبـاد - پـل زال بیـش از ۵ هـزار 
میلیارد تومان اسـت، اگر ۱۰ درصد آن آسـیب 
مي دیـد کـه معـادل ۵۰۰ میلیارد تومان اسـت، 
دیگـر نـه دولـت بـراي بازسـازي بـه آن پول 
مـي داد و نه سـرمایه گذار توان سـاخت دوباره 

آن را داشت.
ترابـران: آیـا امـکان اسـتفاده از صنـدوق 
توسـعه ملي برای هزینه ساخت و بازسازي 

دارد؟ راه ها وجـود 
دولـت پیشـنهادش را داده و بـه صـورت 
مشـروط هم موافقت شـده اسـت، اما یکي از 
مـوارد نگران کننـده این اسـت کـه دولت اول 
از همـه به سـراغ بودجه پروژه هاي در دسـت 

ساخت برود. 
به نظر مي رسـد امسـال اعتبارات آن را صرف 
جبـران خسـارت سـیل کننـد کـه خـود یک 
آفت اسـت چـون عده اي زیادي به واسـطه آن 
بیـکار مي شـوند، بالاخـره عـدم بهره بـرداري 
ایـن پروژه هـا مشـکلاتي را ایجـاد خواهـد 
کـرد، به هرحـال ایـن پروژه هـا عمـر مفیدي 
دارنـد و وقتـي دوران سـاخت آن هـا طولاني 
مي شـود عمـلا کارآیـي خـود را از دسـت 

مي دهند.

یکي از نگراني هاي ما 
این است که دولت 
براي جبران خسارت 
سیل، اول به سراغ 
بودجه پروژه هاي 
در دست ساخت برود 
که در این صورت 
عده زیادي بیکار 
مي شوند؛ ضمن اینکه
 این پروژه ها عمر 
مفیدي دارند و اگر 
دوران ساخت طولاني
  شود، کارآیي خود
 را از دست مي دهند

اگر کسي پول خود را 
در بانک بگذارد، سودي
 که به او مي دهند معاف

 از مالیات است، اما از 
کسي که پول خود را 
صرف ساخت آزادراه

 کرده و هزاران ریسک 
متحمل شده، 2۵ درصد 
مالیات مي گیرند! اگر در 
افغانستان پروژه اي را 
اجرا کنم، از مالیات
 معاف خواهم شد، اما

 در سیستان  و بلوچستان 
مجبورم مالیات بدهم!

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

98
ه / 

 ما
ت

هش
دیب

 ار
 / 1

66
ره 

شما

۴۴

نگاهي به خسارات وارد شده به ابنیه فني و زیرساخت هاي جاده اي

بر آب رفته!
با محمد رودباری، مدیرکل دفتر مدیریت بحران و تجهیز ماشین آلات سازمان راهداری و 
حمل و نقل جاده اي کشور گفت وگویی داشتیم تا آمار و اطلاعات دقیق تری از میزان خسارات وارد 

شده به راه های کشور به دست آوریم. 
رودباری با بیان گزارش عملکرد این دفتر، به مشکلات ناوگان و تجهیزات فرسوده، خسته و محدود 

راهداری اشاره کرد و از تشکیل اکیپ هاي »اقدام واکنش سریع« تا شش ماه آینده خبر داد. 
او توضیح داد که  این نیروها آموزش خواهند دید و در نقاط مختلف مستقر خواهند شد تا در صورت 
وقوع چنین حوادثي، از صفر تا صد کار را انجام دهند »... برای اینها بهترین ماشین آلات و امکانات 

را اختصاص خواهیم داد...« 
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شما مي گویید سرمایه گذار بیاید، خب گذشته 
چراغ راه آینده است، مسلم است براي ورود 
به این حوزه اول نحوه برخورد با سرمایه گذاران 

قبلي را سوال مي کند. 
در کدام کشـور دنیا باید براي سـرمایه گذاري 
تحـت عنـوان مالیـات ارزش افـزوده، مالیات 
تکلیفي بیمـه و... به دولت پول داد؟! سـازمان 
معادن برخلاف قانـون بابت خاک مي خواهد 
از ما پول بگیرد، منابع طبیعي، سـازمان آب و 
فکـر  بگیرنـد.  پـول  مي خواهنـد  دیگـران 
مي کنیـد تحـت ایـن شـرایط چـه جذابیتـي 
وجـود دارد کـه سـرمایه گذار بـه ایـن حوزه 
ورود کنـد، آن هـم با تعدد بازارهـاي جذاب 

دیگري مانند ارز، طلا و ...
بـراي سـرمایه گذاري موظف به ایجـاد امنیت 
هسـتیم. ما بیش از ۳۰۰ شـرکت هاي پایه یک 
راهسـازي داریـم کـه 9۰ درصدشـان بیـکار 
هسـتند، ماشـین و پرسـنل دارنـد و تمایـل به 
ورود در ایـن حـوزه دارنـد، امـا همان طور که 
گفتم مهم ترین موضوع انجـام تعهدات دولت 
اسـت و بعـد اینکـه هزینـه تامیـن مالـي را 

پرداخت کنند.
اگر کسـي پول خود را در بانک بگذارد، سودي 
کـه بـه او مي دهند معاف از مالیات اسـت، اما از 
کسـي که پـول خود را صـرف سـاخت آزادراه 
کنـد و هـزاران ریسـک را متحمـل شـود، ۲۵ 

درصد مالیات مي گیرند! 
فکر مي کنید که با این شرایط چرا باید بخش 
خصوصي حضور پیدا کند؟ من اگر بروم در 
افغانستان ساخت وساز انجام بدهم، از مالیات 
معاف هستم، اما در سیستان  و بلوچستان باید 
مالیات بدهم! خب چرا باید در اینجا این کار را 

انجام بدهم؟
یکـي از مسـائلي کـه مـن بعـد از سـیل در 
گزارش هـای تهیه شـده عنـوان کـردم و بارها 
هـم قبـلا آن را گوشـزد کرده ام، این اسـت که 
بـراي سـرمایه گذاري اولیـن اولویـت بحـث 
ریسـک و بیمـه اسـت. مـن شـخصا بـراي 
پوشـش ریسـک و بیمه پروژه هـاي آزادراهي 
جـداول مختلفـي طراحـي کـرده ام و آن را به 
وزارت راه داده ام، امـا متاسـفانه وقتـي بحـث 
سـرمایه گذار داخلـي بـه میـان مي آیـد، هیـچ 
توجهي به پوشـش ریسک نمي شـود و هنوز 
در هیـچ کـدام از قراردادهـاي جدید ما چیزي 

تحت این عنوان وجود ندارد. 
مـا دوره  سـاخت را بیمه مي کنیـم و هزینه آن 
دیـده مي شـود، امـا بحـث مـن این اسـت که 

دوره بهره برداري چه خواهد شد؟
مـن بارها نوشـته ام کـه هزینه بیمـه در دوران 
بهره بـرداري را بـه عنـوان یکـي از هزینه هـا 
بپذیریـد، اما قبول نمي کننـد، دولت مي گوید 
کـه من ۲۲۰ هزار کیلومتـر راه - اعم از آزادراه 
تا راه روسـتایي- دارم، اگر هزینه بیمه اینها را 
پرداخـت کنـم، مبلغ خیلي زیادتري مي شـود 
نسـبت به زمانی که یکي از آنها آسـیب ببیند 

و من پول بازسازي آن را بدهم.
 شـاید هـم درسـت باشـد، یعنـي اگـر براي 
بیمـه اینهـا نرخـی بگذاریـم و همـه را بیمـه 
کنیـم، احتمـالا مبلـغ آن به قدري زیاد اسـت 
مـنِ  بـراي  امـا  نیسـت،  قبـول  قابـل  کـه 

سرمایه گذار چه اتفاقي مي افتد؟!
اگر ۶۰، ۷۰ کیلومتر راه خرم آباد به اندیمشـک 
را آب ببـرد، دولـت از جیـب ملت بازسـازي 
مي کنـد، اما سـرمایه گذار بخـش خصوصي از 
کجا بیاورد و آن را جبران کند؟ هزینه سـاخت 
آزادراه خـرم آبـاد - پـل زال بیـش از ۵ هـزار 
میلیارد تومان اسـت، اگر ۱۰ درصد آن آسـیب 
مي دیـد کـه معـادل ۵۰۰ میلیارد تومان اسـت، 
دیگـر نـه دولـت بـراي بازسـازي بـه آن پول 
مـي داد و نه سـرمایه گذار توان سـاخت دوباره 

آن را داشت.
ترابـران: آیـا امـکان اسـتفاده از صنـدوق 
توسـعه ملي برای هزینه ساخت و بازسازي 

دارد؟ راه ها وجـود 
دولـت پیشـنهادش را داده و بـه صـورت 
مشـروط هم موافقت شـده اسـت، اما یکي از 
مـوارد نگران کننـده این اسـت کـه دولت اول 
از همـه به سـراغ بودجه پروژه هاي در دسـت 

ساخت برود. 
به نظر مي رسـد امسـال اعتبارات آن را صرف 
جبـران خسـارت سـیل کننـد کـه خـود یک 
آفت اسـت چـون عده اي زیادي به واسـطه آن 
بیـکار مي شـوند، بالاخـره عـدم بهره بـرداري 
ایـن پروژه هـا مشـکلاتي را ایجـاد خواهـد 
کـرد، به هرحـال ایـن پروژه هـا عمـر مفیدي 
دارنـد و وقتـي دوران سـاخت آن هـا طولاني 
مي شـود عمـلا کارآیـي خـود را از دسـت 

مي دهند.

یکي از نگراني هاي ما 
این است که دولت 
براي جبران خسارت 
سیل، اول به سراغ 
بودجه پروژه هاي 
در دست ساخت برود 
که در این صورت 
عده زیادي بیکار 
مي شوند؛ ضمن اینکه
 این پروژه ها عمر 
مفیدي دارند و اگر 
دوران ساخت طولاني
  شود، کارآیي خود
 را از دست مي دهند

اگر کسي پول خود را 
در بانک بگذارد، سودي
 که به او مي دهند معاف
 از مالیات است، اما از 
کسي که پول خود را 
صرف ساخت آزادراه
 کرده و هزاران ریسک 
متحمل شده، 2۵ درصد 
مالیات مي گیرند! اگر در 
افغانستان پروژه اي را 
اجرا کنم، از مالیات
 معاف خواهم شد، اما
 در سیستان  و بلوچستان 
مجبورم مالیات بدهم!

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

98
ه / 

 ما
ت

هش
دیب

 ار
 / 1

66
ره 

شما

۴۴

نگاهي به خسارات وارد شده به ابنیه فني و زیرساخت هاي جاده اي

بر آب رفته!
با محمد رودباری، مدیرکل دفتر مدیریت بحران و تجهیز ماشین آلات سازمان راهداری و 
حمل و نقل جاده اي کشور گفت وگویی داشتیم تا آمار و اطلاعات دقیق تری از میزان خسارات وارد 

شده به راه های کشور به دست آوریم. 
رودباری با بیان گزارش عملکرد این دفتر، به مشکلات ناوگان و تجهیزات فرسوده، خسته و محدود 

راهداری اشاره کرد و از تشکیل اکیپ هاي »اقدام واکنش سریع« تا شش ماه آینده خبر داد. 
او توضیح داد که  این نیروها آموزش خواهند دید و در نقاط مختلف مستقر خواهند شد تا در صورت 
وقوع چنین حوادثي، از صفر تا صد کار را انجام دهند »... برای اینها بهترین ماشین آلات و امکانات 

را اختصاص خواهیم داد...« 
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شده بود. علاوه بر آن، بیش از ۱۲ هزار نیرو در 
راهدارخانه ها، مراکز ادارات و ستادها آماده و 
مستقر بودند و به صورت شیفتی کار می کردند. 
همچنین پاکسازی دهانه پل ها، تنقیه  آبروها و 
پل ها و  هدایت آب ها به دهانه  پل ها را از پیش 

انجام داده بودیم.
همزمـان بـا اعـلام اطلاعیه هـای هواشناسـی 
دربـاره بارندگـی، قبـل، حیـن و بعد از سـیل، 
بیش از 9۰۰ جلسه در کل کشور، ادارات کل و 
سـتاد در خصـوص مدیریـت بحران تشـکیل 
شـد. همکاران ما در اسـتان ها با پیمانـکاران و 
بخش خصوصی جلسـاتی را برگزار کردند تا 
بتوانیـم از امکانـات، تجهیزات و ماشـین آلات 
آنهـا نیـز اسـتفاده کنیـم؛ بنابرایـن عـلاوه بر 9 
هـزار دسـتگاه ماشـین آلات خودمـان ۱۶۱۵ 
دسـتگاه نیز از ماشـین آلات بخش خصوصی، 
پیمانـکاران یـا مـردم اجـاره کردیم. مـا از این 
دسـتگاه ها اسـتفاده کردیم تا رفت وآمدهای در 

سطح راه های کشور را بهتر مدیریت کنیم.
با توجه به اینکه در اسفندماه هم در استان هایی 
مانند سیستان  و بلوچستان، خراسان جنوبی و 
تا حدي در کرمان سیل داشتیم، راه هایی را که 
حالت شنی و خاکی داشت با همان امکانات و 

تجهیزات مستقر در آنجا مدیریت کردیم.
 حتی پیش از سال مقداری از امکانات را از 
استان های دیگر به سیستان  و بلوچستان اعزام 
کردیم و توانستیم بیش از ۷ هزار کیلومتر از 

محورهای روستایی، شنی و خاکی را بازسازی 
و ترمیم کنیم. اکنون هم نیروهای ما به ترمیم، 
سطح  در  ریزش برداری  یا  رانش  بازسازی، 

راه ها مشغول هستند.
در استان گلستان هم با بالا آمدن سطح آب، از 
رضوی،  خراسان  مانند  همجوار  استان های 
خراسان شمالی، مازندران، سمنان و... امکانات 

و تجهیزات اعزام کردیم.
ترابران: چند محور به دلیل بارندگی  شدید 
مسدود شد؟ کدام استان ها بیشترین سهم را 
داشتند و سازمان راهداری چه تعداد از این 

محورها را بازگشایی کرد؟
با توجه به بارندگی های شدید امسال،  حدود 
به  ۳۲۴ محور شریانی و غیرشریانی کشور 
دلیل آب گرفتگی، ریزش، رانش و... مسدود 
شده بود. همچنین ۲۳۴۶ راه روستایی به خاطر 
بود.  مسدود شده  رانش  و  لغزش  بارندگی، 
علاوه بر این، در بعضی محورها، جاده به  طول 
۳۰۰ متر و تا عمق ۲۰ متر نشست داشت که 
امکانات  و  تجهیزات  همین  با  شدیم  موفق 

راهداری دوباره ارتباط را برقرار کنیم.
استان لرستان در این قسمت متحمل بیشترین 
خسارات شد و اعداد و رقم بسیار قابل توجهی 
را به خود اختصاص داد؛ به  صورتی  که حدود 
به  مربوط  تومان،  میلیارد   ۱۰۰ و  هزار  یک 
لرستان است. ما برای بازگشایی راه های شمال 
لرستان از ۱۷ استان کشور کمک گرفتیم و 
بخشی از امکانات و تجهیزات این استان ها را 

به لرستان ارسال کردیم.
ترابران: امکانات و تجهیزات ارسالی از 17 

استان چگونه در لرستان مدیریت شد؟
لرستان ۱۱ شهرستان دارد که هر شهرستان را 
متناسب با میزان تخریب بین یک استان تا دو 
استان های  برای  کردیم.  تقسیم  معین  استان 
معین وظایفی تعریف شد. اولویت اول آنها به 
منظور ایجاد حداقل راه دسترسی بازگشایی 

راه ها بود.
لازم به ذکر اسـت سرپرسـت اکیپ هایی که از 
اسـتان های معیـن آمدنـد در سـطح معـاون و 
مدیـرکل بودنـد کـه بـه آنها اعـلام شـده بود 
کاملا خودکفا و خودگردان باشـند، یعنی همه 
امکانـات و تجهیزات مورد نیازشـان را با خود 
بیاورنـد تـا در لرسـتان بـرای تامیـن امکانات 
منتظـر نماننـد. تنها چیزی که اسـتان لرسـتان 

ترابران: کدام اسـتان های کشـور بیشـترین 
خسـارات را در سـیلاب هایی کـه همزمان 
بـا روزهای آغازیـن سـال رخ داد،  متحمل 

شدند؟
بر اساس آمار،  سیلی که از اواخر اسفندماه 
آغاز شد گریبانگیر ۲۴ استان کشور شده است. 
مهم ترین استان هایی که بیشترین خسارات به 
زیرساخت های آنها از جمله راه ها و پل ها وارد 
شد استان های لرستان، کرمانشاه، خوزستان، 
مازندران  و  گلستان  بویراحمد،  کهگیلویه  و 

هستند. 
البته اسـتان های دیگـر هم متحمل خسـارات 
قابل توجهـی شـدند. به عبارت دیگـر،  می توان 
گفـت سـیل به طـور تقریبـی همه اسـتان های 

کشور را درگیر کرده است.
ترابـران: مجموعه خسـارات وارد شـده به 

راه هـا و ابنیـه چه میزان اسـت؟
آخریـن اعـداد و ارقامـی کـه همـکاران مـا 
براسـاس بازدیدهای میدانی و محلی از راه ها به 
دسـت آورده اند، نشـان می دهد بیـش از ۳۵۰۰ 
میلیـارد تومان خسـارت به زیرسـاخت ها وارد 
شـده اسـت که حـدود ۳۰۰۰ میلیـارد تومان از 
ایـن میزان بـه راه هـا، رویه، زیرسـازی و مابقی 

نیز به ابنیه و  پل ها مربوط مي شود.
براسـاس آخریـن بررسـی های انجـام شـده 
توسـط همـکاران، حـدود ۷۸۰ دسـتگاه پـل، 
آب رو و آب نما تخریب شـده و به بیش از ۱۰ 
هزار ابنیه خسـارت وارد شـده است. همچنین 
طـول راه های آسـیب دیده به بیـش از ۱۲ هزار 
کیلومتـر می رسـد که عـدد بزرگی اسـت. این 
آمـار مجموعه خسـارات وارد شـده بـه راه ها، 
ابنیه و تاسیسـات حمل ونقل جاده ای کشور تا 

زمان اواسط اردیبهشت ماه است.
ترابـران: دفتر مدیریت بحـران در زمان پیش 
از وقـوع سـیل و بعـد از آن چـه اقداماتـی 

انجام داده اسـت؟
اقدامات ما به پیش از سیل، در حین سیل و 
بعد از سیل مربوط می شود. با توجه به بخشی 
نگهداری  وظیفه   که  سازمان  کار  ماهیت  از 
راه های کشور را برعهده دارید، پیش از سیل، 
تمهیداتی را برای راهداری زمستانی و نوروز 
فراهم کرده بودیم. به گونه ای که ۸۷۰ پایگاه 
راهداری در کشور تجهیز و بیش از 9 هزار 
مستقر  پایگاه ها  این  در  ماشین آلات  دستگاه 

آخرین اطلاعات همکاران
 ما براساس بازدیدهای 
میدانی، نشان می دهد 

بیش از ۳۵00 میلیارد تومان 
خسارت به زیرساخت هاي 
جاده اي کشور وارد شده 

است که حدود ۳000 میلیارد 
تومان از این میزان 

به راه ها، رویه، زیرسازی و 
مابقی به ابنیه  و پل ها 

مربوط مي شود
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می توانسـت بـرای آنهـا تامیـن کنـد گازوئیل 
بود، حتی تانکرهای سوخت رسـان را از سـایر 
اسـتان ها بـه لرسـتان اعـزام کردیـم تـا بتوانند 

سوخت را برای کمک رسانان تامین کنند. 
روزانه ۴۸۰ دستگاه ماشین آلات در لرستان کار 
می کردند، ما توانسـتیم برای اسـتان لرسـتان به 
جز ۱۸۰ دستگاه ماشـین آلات موجود، بیش از 
۳۰۰ دسـتگاه ماشین آلات سـنگین راهداری از 
اسـتان های دیگـر تجهیـز کنیـم که بـه کمک 
۶۰۰ نفـر نیـروی انسـانی در اسـتان لرسـتان 

فعالیت داشتند.
بـا توجه به وضعیتی که در اسـتان خوزسـتان 
رخ داد ۱۵۰ دسـتگاه ماشـین آلات مختلـف از 
اسـتان های دیگر برای خوزسـتان اعزام کردیم 
که در آنجا مسـتقر شدند و کار می کنند. حجم 
ماشـین آلاتی که به خوزسـتان فرستادیم کمتر 
از لرسـتان بـود، زیـرا در آنجـا سـطح آب بالا 
آمـده بـود و خسـارت وارده به راه هـا کمتر از 

لرستان بود.
ما بیش از ۳۱۶ لوله و باکس بتنی به لرستان 
اعزام کردیم و نزدیک به ۸9۰ هزار مترمکعب 
خاکریز »جهت انحراف مسیر سیل« یا »جهت 
احداث سیل بند« انجام دادیم. ۵ هزار و ۲۲۳ 
اکیپ برای بازدید از پل ها و بررسی آنها قبل، 
بعد و در حین سیل اعزام کردیم. دیگر اقدامات 
هزار  به ۸  از کمک  بودند  عبارت  راهداران 
خودرو گرفتار در جاده به دلیل سیل، کولاک و 
رفع آبگرفتگی ۸ هزار و ۵۰۰ مورد به کمک 
امکانات و تجهیزات بود که اگر انجام نمی شد 
بدون شک تخریب پل ها بسیار شدیدتر می شد 
... را به  زیرا سیلاب، درخت ها، چوب ها و 
ورودی و دهانه پل ها رسانده و مسیر را سد 
کرده بود، اما همکاران ما این ها را پاکسازی 
کردند و همین موجب شد که آب از داخل 

آب رو پل عبور کند.
بر آن، ما ۱۴ هزار مسافر را در ۸۷۰  علاوه 
پایگاه راهداری در محورهای استان ها موقتا 
اسکان دادیم تا شرایط عادی تر شود و بتوانند 
به راه خود ادامه دهند. حدود ۳ هزار ماشین به 
شهرها و روستاهایی که در خطر سیل بودند یا 
سیل گرفتگی داشتند، ارسال کردیم تا به آنها 
برای ایجاد سیل بند، انحراف مسیر آب، ایجاد 

کانال و... کمک کند.
یک هزار و ۱۵۵ مورد در محورها رانش داشتیم 

که خوشبختانه عمده آسیب ها تعمیر شد. بیش 
از ۳۱ هزار مورد ریزش برداری داشتیم.

ترابـران: آیـا بـر اسـاس آمارهـا می تـوان 
گفـت کـه کـدام اسـتان ها در چه بخشـی 

آسـیب بیشـتری دیده انـد؟
بلـه، در بحـث تعـداد آب روهـا، پل هـا و 
از نظـر تعـداد،  آب نماهـای تخریـب شـده 
گلستان و پس از آن لرستان بیشترین خسارت 
را داشـته اند، اما از نظر میزان خسـارت لرستان 
و بعد از آن ایلام بیشـترین خسارت را متحمل 

شده است.
تعداد ابنیه فنی آسیب دیده مازندران بیشتر از 
دیگر استان ها و عدد قابل توجهی است، اما از 
نظر میزان خسارت ابنیه فنی )نه تخریب شده، 
فقط خسارت( کرمانشاه خسارت بسیاری دیده 
است. در مجموع، بیشترین خسارت وارده بر 
راه ها از نظر آسیب رویه و زیرسازی؛ به ترتیب 
مربوط به لرستان، خوزستان و... است، اما در 
مورد خسارت وارده به زیرساخت ها که شامل 
راه ها و ابنیه کشور می شود به ترتیب لرستان، 
خوزستان، کرمانشاه، گلستان، مازندران و ایلام 
جزو استان هایی بودند که بیشترین خسارت 

متوجه آنها شده است.
ترابران: شما درباره ماشین آلات و تجهیزاتی 
که در اختیار داشتید توضیحاتی دادید،  لطفا 
بگویید چه کمبودهایی در این زمینه وجود 

دارد؟
متوسط عمر ماشین آلات سنگین ما ۲۳ سال 
است که عمر بالایی  است، اما تلاش می کنیم 
این ماشین آلات را سرپا نگاه داریم، زیرا به آنها 
نیاز مبرم داریم. همانطور که می دانید نگهداری 
گزافي  هزینه  ماشین آلات  این  آماده سازی  و 
دارد، زیرا با متوسط عمر بالا، مصرف سوخت 
حد  از  بیشتر  بسیار  آنها  نگهداری  هزینه  و 
معمول است؛ بنابراین همانطور که گفتم، نیاز 
شدیدي به نوسازی وجود دارد. نکته مهم تر  
این است که در مواقع بحران یکی از مهم ترین 
دستگاه های دولتی از نظر تعداد ماشین آلات و 
تجهیزات هستیم، بنابراین نوسازی ماشین آلات 
ما می تواند موجب شود که در مواقع بحران، 
کارآمدتر  بسیار  غیرمترقبه  حوادث  و  سیل 
که  هستند  دیگری  سازمان های  البته  باشیم. 
ماشین آلات دارند، اما هیچ یک از دستگاه های 
ماشین آلات  و  تجهیزات  ما  اندازه  به  دولتی 

با توجه به بارندگی های 
شدید امسال،  حدود
۳24  راه شریانی و 

غیرشریانی و 2۳46 
راه روستایی به دلیل 
آب گرفتگی، ریزش، 

رانش و ... مسدود 
شده بود. علاوه بر این

در بعضی محورها 
جاده به طول ۳00 متر 

و تا عمق حدود 20 
متر نشست داشت که 

توانستیم با همین 
تجهیزات و امکانات

دوباره ارتباط را 
برقرار کنیم

همکاران ما در استان ها
با پیمانکاران و بخش 
خصوصی جلساتی را 

برگزار کردند تا بتوانیم
از امکانات، تجهیزات 
و ماشین آلات آنها نیز 

استفاده کنیم؛ بنابراین 
علاوه بر 9 هزار 

دستگاه ماشین آلات 
خودمان، 161۵ دستگاه

از ماشین آلات بخش 
خصوصی و پیمانکاران 

یا مردم اجاره شد
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شده بود. علاوه بر آن، بیش از ۱۲ هزار نیرو در 
راهدارخانه ها، مراکز ادارات و ستادها آماده و 
مستقر بودند و به صورت شیفتی کار می کردند. 
همچنین پاکسازی دهانه پل ها، تنقیه  آبروها و 
پل ها و  هدایت آب ها به دهانه  پل ها را از پیش 

انجام داده بودیم.
همزمـان بـا اعـلام اطلاعیه هـای هواشناسـی 
دربـاره بارندگـی، قبـل، حیـن و بعد از سـیل، 
بیش از 9۰۰ جلسه در کل کشور، ادارات کل و 
سـتاد در خصـوص مدیریـت بحران تشـکیل 
شـد. همکاران ما در اسـتان ها با پیمانـکاران و 
بخش خصوصی جلسـاتی را برگزار کردند تا 
بتوانیـم از امکانـات، تجهیزات و ماشـین آلات 
آنهـا نیـز اسـتفاده کنیـم؛ بنابرایـن عـلاوه بر 9 
هـزار دسـتگاه ماشـین آلات خودمـان ۱۶۱۵ 
دسـتگاه نیز از ماشـین آلات بخش خصوصی، 
پیمانـکاران یـا مـردم اجـاره کردیم. مـا از این 
دسـتگاه ها اسـتفاده کردیم تا رفت وآمدهای در 

سطح راه های کشور را بهتر مدیریت کنیم.
با توجه به اینکه در اسفندماه هم در استان هایی 
مانند سیستان  و بلوچستان، خراسان جنوبی و 
تا حدي در کرمان سیل داشتیم، راه هایی را که 
حالت شنی و خاکی داشت با همان امکانات و 

تجهیزات مستقر در آنجا مدیریت کردیم.
 حتی پیش از سال مقداری از امکانات را از 
استان های دیگر به سیستان  و بلوچستان اعزام 
کردیم و توانستیم بیش از ۷ هزار کیلومتر از 

محورهای روستایی، شنی و خاکی را بازسازی 
و ترمیم کنیم. اکنون هم نیروهای ما به ترمیم، 
سطح  در  ریزش برداری  یا  رانش  بازسازی، 

راه ها مشغول هستند.
در استان گلستان هم با بالا آمدن سطح آب، از 
رضوی،  خراسان  مانند  همجوار  استان های 
خراسان شمالی، مازندران، سمنان و... امکانات 

و تجهیزات اعزام کردیم.
ترابران: چند محور به دلیل بارندگی  شدید 
مسدود شد؟ کدام استان ها بیشترین سهم را 
داشتند و سازمان راهداری چه تعداد از این 

محورها را بازگشایی کرد؟
با توجه به بارندگی های شدید امسال،  حدود 
به  ۳۲۴ محور شریانی و غیرشریانی کشور 
دلیل آب گرفتگی، ریزش، رانش و... مسدود 
شده بود. همچنین ۲۳۴۶ راه روستایی به خاطر 
بود.  مسدود شده  رانش  و  لغزش  بارندگی، 
علاوه بر این، در بعضی محورها، جاده به  طول 
۳۰۰ متر و تا عمق ۲۰ متر نشست داشت که 
امکانات  و  تجهیزات  همین  با  شدیم  موفق 

راهداری دوباره ارتباط را برقرار کنیم.
استان لرستان در این قسمت متحمل بیشترین 
خسارات شد و اعداد و رقم بسیار قابل توجهی 
را به خود اختصاص داد؛ به  صورتی  که حدود 
به  مربوط  تومان،  میلیارد   ۱۰۰ و  هزار  یک 
لرستان است. ما برای بازگشایی راه های شمال 
لرستان از ۱۷ استان کشور کمک گرفتیم و 
بخشی از امکانات و تجهیزات این استان ها را 

به لرستان ارسال کردیم.
ترابران: امکانات و تجهیزات ارسالی از 17 

استان چگونه در لرستان مدیریت شد؟
لرستان ۱۱ شهرستان دارد که هر شهرستان را 
متناسب با میزان تخریب بین یک استان تا دو 
استان های  برای  کردیم.  تقسیم  معین  استان 
معین وظایفی تعریف شد. اولویت اول آنها به 
منظور ایجاد حداقل راه دسترسی بازگشایی 

راه ها بود.
لازم به ذکر اسـت سرپرسـت اکیپ هایی که از 
اسـتان های معیـن آمدنـد در سـطح معـاون و 
مدیـرکل بودنـد کـه بـه آنها اعـلام شـده بود 
کاملا خودکفا و خودگردان باشـند، یعنی همه 
امکانـات و تجهیزات مورد نیازشـان را با خود 
بیاورنـد تـا در لرسـتان بـرای تامیـن امکانات 
منتظـر نماننـد. تنها چیزی که اسـتان لرسـتان 

ترابران: کدام اسـتان های کشـور بیشـترین 
خسـارات را در سـیلاب هایی کـه همزمان 
بـا روزهای آغازیـن سـال رخ داد،  متحمل 

شدند؟
بر اساس آمار،  سیلی که از اواخر اسفندماه 
آغاز شد گریبانگیر ۲۴ استان کشور شده است. 
مهم ترین استان هایی که بیشترین خسارات به 
زیرساخت های آنها از جمله راه ها و پل ها وارد 
شد استان های لرستان، کرمانشاه، خوزستان، 
مازندران  و  گلستان  بویراحمد،  کهگیلویه  و 

هستند. 
البته اسـتان های دیگـر هم متحمل خسـارات 
قابل توجهـی شـدند. به عبارت دیگـر،  می توان 
گفـت سـیل به طـور تقریبـی همه اسـتان های 

کشور را درگیر کرده است.
ترابـران: مجموعه خسـارات وارد شـده به 

راه هـا و ابنیـه چه میزان اسـت؟
آخریـن اعـداد و ارقامـی کـه همـکاران مـا 
براسـاس بازدیدهای میدانی و محلی از راه ها به 
دسـت آورده اند، نشـان می دهد بیـش از ۳۵۰۰ 
میلیـارد تومان خسـارت به زیرسـاخت ها وارد 
شـده اسـت که حـدود ۳۰۰۰ میلیـارد تومان از 
ایـن میزان بـه راه هـا، رویه، زیرسـازی و مابقی 

نیز به ابنیه و  پل ها مربوط مي شود.
براسـاس آخریـن بررسـی های انجـام شـده 
توسـط همـکاران، حـدود ۷۸۰ دسـتگاه پـل، 
آب رو و آب نما تخریب شـده و به بیش از ۱۰ 
هزار ابنیه خسـارت وارد شـده است. همچنین 
طـول راه های آسـیب دیده به بیـش از ۱۲ هزار 
کیلومتـر می رسـد که عـدد بزرگی اسـت. این 
آمـار مجموعه خسـارات وارد شـده بـه راه ها، 
ابنیه و تاسیسـات حمل ونقل جاده ای کشور تا 

زمان اواسط اردیبهشت ماه است.
ترابـران: دفتر مدیریت بحـران در زمان پیش 
از وقـوع سـیل و بعـد از آن چـه اقداماتـی 

انجام داده اسـت؟
اقدامات ما به پیش از سیل، در حین سیل و 
بعد از سیل مربوط می شود. با توجه به بخشی 
نگهداری  وظیفه   که  سازمان  کار  ماهیت  از 
راه های کشور را برعهده دارید، پیش از سیل، 
تمهیداتی را برای راهداری زمستانی و نوروز 
فراهم کرده بودیم. به گونه ای که ۸۷۰ پایگاه 
راهداری در کشور تجهیز و بیش از 9 هزار 
مستقر  پایگاه ها  این  در  ماشین آلات  دستگاه 

آخرین اطلاعات همکاران
 ما براساس بازدیدهای 
میدانی، نشان می دهد 

بیش از ۳۵00 میلیارد تومان 
خسارت به زیرساخت هاي 
جاده اي کشور وارد شده 

است که حدود ۳000 میلیارد 
تومان از این میزان 

به راه ها، رویه، زیرسازی و 
مابقی به ابنیه  و پل ها 

مربوط مي شود
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می توانسـت بـرای آنهـا تامیـن کنـد گازوئیل 
بود، حتی تانکرهای سوخت رسـان را از سـایر 
اسـتان ها بـه لرسـتان اعـزام کردیـم تـا بتوانند 

سوخت را برای کمک رسانان تامین کنند. 
روزانه ۴۸۰ دستگاه ماشین آلات در لرستان کار 
می کردند، ما توانسـتیم برای اسـتان لرسـتان به 
جز ۱۸۰ دستگاه ماشـین آلات موجود، بیش از 
۳۰۰ دسـتگاه ماشین آلات سـنگین راهداری از 
اسـتان های دیگـر تجهیـز کنیـم که بـه کمک 
۶۰۰ نفـر نیـروی انسـانی در اسـتان لرسـتان 

فعالیت داشتند.
بـا توجه به وضعیتی که در اسـتان خوزسـتان 
رخ داد ۱۵۰ دسـتگاه ماشـین آلات مختلـف از 
اسـتان های دیگر برای خوزسـتان اعزام کردیم 
که در آنجا مسـتقر شدند و کار می کنند. حجم 
ماشـین آلاتی که به خوزسـتان فرستادیم کمتر 
از لرسـتان بـود، زیـرا در آنجـا سـطح آب بالا 
آمـده بـود و خسـارت وارده به راه هـا کمتر از 

لرستان بود.
ما بیش از ۳۱۶ لوله و باکس بتنی به لرستان 
اعزام کردیم و نزدیک به ۸9۰ هزار مترمکعب 
خاکریز »جهت انحراف مسیر سیل« یا »جهت 
احداث سیل بند« انجام دادیم. ۵ هزار و ۲۲۳ 
اکیپ برای بازدید از پل ها و بررسی آنها قبل، 
بعد و در حین سیل اعزام کردیم. دیگر اقدامات 
هزار  به ۸  از کمک  بودند  عبارت  راهداران 
خودرو گرفتار در جاده به دلیل سیل، کولاک و 
رفع آبگرفتگی ۸ هزار و ۵۰۰ مورد به کمک 
امکانات و تجهیزات بود که اگر انجام نمی شد 
بدون شک تخریب پل ها بسیار شدیدتر می شد 
... را به  زیرا سیلاب، درخت ها، چوب ها و 
ورودی و دهانه پل ها رسانده و مسیر را سد 
کرده بود، اما همکاران ما این ها را پاکسازی 
کردند و همین موجب شد که آب از داخل 

آب رو پل عبور کند.
بر آن، ما ۱۴ هزار مسافر را در ۸۷۰  علاوه 
پایگاه راهداری در محورهای استان ها موقتا 
اسکان دادیم تا شرایط عادی تر شود و بتوانند 
به راه خود ادامه دهند. حدود ۳ هزار ماشین به 
شهرها و روستاهایی که در خطر سیل بودند یا 
سیل گرفتگی داشتند، ارسال کردیم تا به آنها 
برای ایجاد سیل بند، انحراف مسیر آب، ایجاد 

کانال و... کمک کند.
یک هزار و ۱۵۵ مورد در محورها رانش داشتیم 

که خوشبختانه عمده آسیب ها تعمیر شد. بیش 
از ۳۱ هزار مورد ریزش برداری داشتیم.

ترابـران: آیـا بـر اسـاس آمارهـا می تـوان 
گفـت کـه کـدام اسـتان ها در چه بخشـی 

آسـیب بیشـتری دیده انـد؟
بلـه، در بحـث تعـداد آب روهـا، پل هـا و 
از نظـر تعـداد،  آب نماهـای تخریـب شـده 
گلستان و پس از آن لرستان بیشترین خسارت 
را داشـته اند، اما از نظر میزان خسـارت لرستان 
و بعد از آن ایلام بیشـترین خسارت را متحمل 

شده است.
تعداد ابنیه فنی آسیب دیده مازندران بیشتر از 
دیگر استان ها و عدد قابل توجهی است، اما از 
نظر میزان خسارت ابنیه فنی )نه تخریب شده، 
فقط خسارت( کرمانشاه خسارت بسیاری دیده 
است. در مجموع، بیشترین خسارت وارده بر 
راه ها از نظر آسیب رویه و زیرسازی؛ به ترتیب 
مربوط به لرستان، خوزستان و... است، اما در 
مورد خسارت وارده به زیرساخت ها که شامل 
راه ها و ابنیه کشور می شود به ترتیب لرستان، 
خوزستان، کرمانشاه، گلستان، مازندران و ایلام 
جزو استان هایی بودند که بیشترین خسارت 

متوجه آنها شده است.
ترابران: شما درباره ماشین آلات و تجهیزاتی 
که در اختیار داشتید توضیحاتی دادید،  لطفا 
بگویید چه کمبودهایی در این زمینه وجود 

دارد؟
متوسط عمر ماشین آلات سنگین ما ۲۳ سال 
است که عمر بالایی  است، اما تلاش می کنیم 
این ماشین آلات را سرپا نگاه داریم، زیرا به آنها 
نیاز مبرم داریم. همانطور که می دانید نگهداری 
گزافي  هزینه  ماشین آلات  این  آماده سازی  و 
دارد، زیرا با متوسط عمر بالا، مصرف سوخت 
حد  از  بیشتر  بسیار  آنها  نگهداری  هزینه  و 
معمول است؛ بنابراین همانطور که گفتم، نیاز 
شدیدي به نوسازی وجود دارد. نکته مهم تر  
این است که در مواقع بحران یکی از مهم ترین 
دستگاه های دولتی از نظر تعداد ماشین آلات و 
تجهیزات هستیم، بنابراین نوسازی ماشین آلات 
ما می تواند موجب شود که در مواقع بحران، 
کارآمدتر  بسیار  غیرمترقبه  حوادث  و  سیل 
که  هستند  دیگری  سازمان های  البته  باشیم. 
ماشین آلات دارند، اما هیچ یک از دستگاه های 
ماشین آلات  و  تجهیزات  ما  اندازه  به  دولتی 

با توجه به بارندگی های 
شدید امسال،  حدود
۳24  راه شریانی و 

غیرشریانی و 2۳46 
راه روستایی به دلیل 
آب گرفتگی، ریزش، 

رانش و ... مسدود 
شده بود. علاوه بر این

در بعضی محورها 
جاده به طول ۳00 متر 

و تا عمق حدود 20 
متر نشست داشت که 

توانستیم با همین 
تجهیزات و امکانات

دوباره ارتباط را 
برقرار کنیم

همکاران ما در استان ها
با پیمانکاران و بخش 
خصوصی جلساتی را 

برگزار کردند تا بتوانیم
از امکانات، تجهیزات 
و ماشین آلات آنها نیز 

استفاده کنیم؛ بنابراین 
علاوه بر 9 هزار 

دستگاه ماشین آلات 
خودمان، 161۵ دستگاه

از ماشین آلات بخش 
خصوصی و پیمانکاران 

یا مردم اجاره شد
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ترابران: آیا این ماشین آلات وارداتی هستند؟
از آنجا که خرید خارجی ممنوع بوده است، 
عمدتا ماشین آلات داخلی تامین کرده ایم و این 

دستگاه ها ساخت داخل است.
ترابران: این موضوع به تحریم های خارجی 

مرتبط مي شود؟
دسـتورالعمل مقام معظـم رهبـری و دولت 
تامیـن مایحتـاج از محـل تولیـد داخل اسـت 
بنابرایـن مـا در حـال حاضـر مجاز بـه خرید 

ماشین آلات و کالاهای داخلی هستیم.
ترابران: آیا ماشین آلاتی که موردنیاز راهداری 

است، در کشور ساخته می شود؟
عمده ماشین آلاتی که به آنها نیاز داریم بیل 
مکانیکی، لودر، گریدر، کامیون و... هستند که 

عمدتا در داخل کشور تولید می شوند.
ما نگذاشتیم چیزی با نام کمبود احساس شود. 
تامین  دیگر  استان هاي  از  را  استانی  نیاز هر 
کردیم. سعی کردیم ماشین آلات و تجهیزاتي 
که به لرستان یا گلستان اعزام مي کنیم جزو 
بهترین ها باشند، حتی بیل مکانیکی جدیدی که 
در یک استان خریداری شده بود نخستین بار 

در لرستان استفاده شد.
ترابران: نحوه تعامل شما با دفتر مدیریت 

بحران وزارت راه چگونه است؟ 
ما مرتبا تمامی اطلاعات و آمار را از استان ها 
می گرفتیم، گزارش های لازم را آماده مي کردیم 

و در اختیار دفتر مذکور قرار مي دادیم. 
سعی می کردیم فعالیتی یکپارچه انجام دهیم و 
پراکنده کاري جلوگیري کنیم. طبیعی است که 
اول اجرایی  استان ها در صف  ما در  مدیران 
هستند؛ منتها ضمن کار اجرایی، گزارش ها آماده 
و جمع آوری مي شود و در اختیار دفتر مذکور 
قرار مي گرفت تا آنها از این اطلاعات در هر 

جلسه ای که لازم است استفاده کنند.
ترابـران: آسـیب های وارد شـده بیشـتر بـه 

راه هـای فرعـی و روسـتایی اسـت؟
طبق بررسی های انجام شده از نظر طولی 
بیشترین آسیب به راه های روستایی بوده و بعد 

راه های فرعی و... 
ترابران: چطور از تجربیات شما در مدیریت 
بحران استفاده می شود که این بحران ها کمتر 
تکرار شود و بهتر بتوان در دفعات بعدی آنها 

را مدیریت کرد؟
تمـام اقدامـات انجـام شـده اعـم از بحـث 

تقسـیم کار، سرپرستی، اسـتان های معین برای 
شهرسـتان و... بـه شـکل مسـتند وجـود دارد، 
حتی دنبال این هسـتیم که دوره های آموزشـی 
برگـزار کنیـم و نامـه آن را بـه مرکـز آمـوزش 
نوشـته ایم کـه دوره آموزشـی بـرای رؤسـای 
شهرسـتان ها و کارشناسـان مختلـف برگـزار 

شود و این تجربیات به شکلی منتقل شود. 
برنامه اي که ما پیش بیني کرده ایم و صحبتی که 
ریاست سازمان راهداري داشتند، این است که 
یک اکیپ یا چند اکیپ با نام اقدامِ واکنش 

سریع یا هر نام دیگری تشکیل بدهیم. 
ریاست سازمان مي خواهند که حتما تا شش 
ماه آینده این اکیپ ها تشکیل شوند. این نیروها 
آموزش خواهند دید و در نقاط مختلف مستقر 

خواهند شد. 
برنامه این است که این اکیپ ها از صفر تا صد 
کار را انجام بدهند. وقتی اتفاقی رخ داد، این 
اکیپ ها را اعزام می کنیم تا عملیات را شروع 
کنند و خیلی به دنبال آن نباشیم که از استان های 

دیگر امکانات و تجهیزات بگیریم. 
امکانات  و  ماشین آلات  بهترین  اینها  برای 
خواهیم گذاشت، راننده ها و سرپرست اکیپ ها 
»اقدام  را  آن  نام  اگر  و  می دهیم  آموزش  را 
واکنش سریع« بگذاریم فکر می کنم مناسب 
باشد. وقتی در جایی مشکلی پیش بیاید این 
اکیپ مستقر خواهند شد و عملیات اجرایی 
خود را آغاز می کنند، این روند می تواند در 

بازسازی به ما کمک کند. 
ترابران: برای جمع بندی، فکر مي کنید چقدر 
توانسته اید براساس استانداردها و نقشی که 
در  است،  شده  تعریف  ماشین آلات  برای 

حادثه اخیر عمل کنید؟
در بحث استانداردها که آن را در کشورهای 
مشاهده  ماشین آلات  بحث  در  هم  مختلف 
کرده ایم این است که به ازای هر ۱۵۰ کیلومتر 
باید یک گریدر داشته باشید، به ازای هر مقدار 
کیلومتر مشخص یک بیل مکانیکی یا لودر 
با  چندان  ما  شرایط  مطمئنا  باشید.  داشته 
استانداردها فاصله ندارد، اما باید تلاش  کنیم 
ماشین آلات نوسازي شوند، اکنون بحث عمر 
بالای ماشین آلات ما مطرح است، ما به محض 
اینکه ماشین آلات جدید خریداری کنیم اینها را 
از رده اعلام خواهیم کرد که مطمئنا  خارج 

سبب بالاتر رفتن کارآمدی ما خواهد شد. 

لرستان و خوزستان 
بیشترین آسیب را از 
نظر رویه و زیرسازی

 راه متحمل شده اند؛ اما 
در خصوص خسارت 
وارده به زیرساخت ها 
شامل راه ها و ابنیه،  
استان هاي لرستان، 
خوزستان، کرمانشاه، 
گلستان، مازندران و

 ایلام جزو استان هایی 
بودند که بیشترین 
خسارت متوجه
 آنها شده است

ندارند، حتی در استان ها هم بیشترین امکانات 
و تجهیزات دولت در اختیار سازمان راهداری 
و حمل ونقل جاده ای است. بنابراین سازمان با 
جدیت به دنبال نوسازی است. امیدواریم با 
کمک و پیگیری وزیر راه  و  شهرسازی این 

مشکل مرتفع شود.
ترابران: آخرین نوسازی ماشین آلات متعلق 

به چه زمانی است؟
سال گذشته حدود ۱۳۰ دستگاه ماشین آلات 

نو خریداری کردیم.
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چه آموزه هایي از سیل سال 2007 بریتانیا وجود دارد؟

درس انگلیسي
مجید اقتصادي
مشاور در حوزه آب

در ما ه هاي اخیر پس از سیل در استان هاي گلستان، لرستان و خوزستان 
مطالب زیادی در مورد نحوه پیشگیری از وقوع سیل، کم کردن خسارات سیل 
و همچنین اداره کردن بحران پس از وقوع سیل منتشر شده است. این مطالب 
به ویژه کشورهاي داراي  و  از کشورهای دیگر  با عکس و فیلم  بعضا همراه 
سیستم  هاي پیشرفته مقابله با سیل بوده است. این نوشته  ها در موارد زیادی با 
این پیغام همراه بوده که به طور مثال کشورهای دیگر در امر جلوگیري و اداره 
بحران از ما جلوترند و ما عقب مانده هستیم و مقصر این و یا آن مقام و یا اداره 
است. مطالبي از این دست در فضاي مجازي و حتي در مطبوعات کم نبوده 
و  بسیار جالب  اطلاعات  و  نوشته  ها حقایق  و  مقالات  این  بیشتر  در  است. 
آموزنده اي وجود دارد، ولي به نظر نگارنده این سطور، این اطلاعات قبل از آنکه 
باشد جهت  باید مشوق و محرکي  ما بشود  موجب مقایسه و خود کم بینی 
فراگیري و کسب تجربه از این حوادث. هدف از این نوشته یادگیري از تجربیات 

سیل در کشور انگلستان است.



ترابران: آیا این ماشین آلات وارداتی هستند؟
از آنجا که خرید خارجی ممنوع بوده است، 
عمدتا ماشین آلات داخلی تامین کرده ایم و این 

دستگاه ها ساخت داخل است.
ترابران: این موضوع به تحریم های خارجی 

مرتبط مي شود؟
دسـتورالعمل مقام معظـم رهبـری و دولت 
تامیـن مایحتـاج از محـل تولیـد داخل اسـت 
بنابرایـن مـا در حـال حاضـر مجاز بـه خرید 

ماشین آلات و کالاهای داخلی هستیم.
ترابران: آیا ماشین آلاتی که موردنیاز راهداری 

است، در کشور ساخته می شود؟
عمده ماشین آلاتی که به آنها نیاز داریم بیل 
مکانیکی، لودر، گریدر، کامیون و... هستند که 

عمدتا در داخل کشور تولید می شوند.
ما نگذاشتیم چیزی با نام کمبود احساس شود. 
تامین  دیگر  استان هاي  از  را  استانی  نیاز هر 
کردیم. سعی کردیم ماشین آلات و تجهیزاتي 
که به لرستان یا گلستان اعزام مي کنیم جزو 
بهترین ها باشند، حتی بیل مکانیکی جدیدی که 
در یک استان خریداری شده بود نخستین بار 

در لرستان استفاده شد.
ترابران: نحوه تعامل شما با دفتر مدیریت 

بحران وزارت راه چگونه است؟ 
ما مرتبا تمامی اطلاعات و آمار را از استان ها 
می گرفتیم، گزارش های لازم را آماده مي کردیم 

و در اختیار دفتر مذکور قرار مي دادیم. 
سعی می کردیم فعالیتی یکپارچه انجام دهیم و 
پراکنده کاري جلوگیري کنیم. طبیعی است که 
اول اجرایی  استان ها در صف  ما در  مدیران 
هستند؛ منتها ضمن کار اجرایی، گزارش ها آماده 
و جمع آوری مي شود و در اختیار دفتر مذکور 
قرار مي گرفت تا آنها از این اطلاعات در هر 

جلسه ای که لازم است استفاده کنند.
ترابـران: آسـیب های وارد شـده بیشـتر بـه 

راه هـای فرعـی و روسـتایی اسـت؟
طبق بررسی های انجام شده از نظر طولی 
بیشترین آسیب به راه های روستایی بوده و بعد 

راه های فرعی و... 
ترابران: چطور از تجربیات شما در مدیریت 
بحران استفاده می شود که این بحران ها کمتر 
تکرار شود و بهتر بتوان در دفعات بعدی آنها 

را مدیریت کرد؟
تمـام اقدامـات انجـام شـده اعـم از بحـث 

تقسـیم کار، سرپرستی، اسـتان های معین برای 
شهرسـتان و... بـه شـکل مسـتند وجـود دارد، 
حتی دنبال این هسـتیم که دوره های آموزشـی 
برگـزار کنیـم و نامـه آن را بـه مرکـز آمـوزش 
نوشـته ایم کـه دوره آموزشـی بـرای رؤسـای 
شهرسـتان ها و کارشناسـان مختلـف برگـزار 

شود و این تجربیات به شکلی منتقل شود. 
برنامه اي که ما پیش بیني کرده ایم و صحبتی که 
ریاست سازمان راهداري داشتند، این است که 
یک اکیپ یا چند اکیپ با نام اقدامِ واکنش 

سریع یا هر نام دیگری تشکیل بدهیم. 
ریاست سازمان مي خواهند که حتما تا شش 
ماه آینده این اکیپ ها تشکیل شوند. این نیروها 
آموزش خواهند دید و در نقاط مختلف مستقر 

خواهند شد. 
برنامه این است که این اکیپ ها از صفر تا صد 
کار را انجام بدهند. وقتی اتفاقی رخ داد، این 
اکیپ ها را اعزام می کنیم تا عملیات را شروع 
کنند و خیلی به دنبال آن نباشیم که از استان های 

دیگر امکانات و تجهیزات بگیریم. 
امکانات  و  ماشین آلات  بهترین  اینها  برای 
خواهیم گذاشت، راننده ها و سرپرست اکیپ ها 
»اقدام  را  آن  نام  اگر  و  می دهیم  آموزش  را 
واکنش سریع« بگذاریم فکر می کنم مناسب 
باشد. وقتی در جایی مشکلی پیش بیاید این 
اکیپ مستقر خواهند شد و عملیات اجرایی 
خود را آغاز می کنند، این روند می تواند در 

بازسازی به ما کمک کند. 
ترابران: برای جمع بندی، فکر مي کنید چقدر 
توانسته اید براساس استانداردها و نقشی که 
در  است،  شده  تعریف  ماشین آلات  برای 

حادثه اخیر عمل کنید؟
در بحث استانداردها که آن را در کشورهای 
مشاهده  ماشین آلات  بحث  در  هم  مختلف 
کرده ایم این است که به ازای هر ۱۵۰ کیلومتر 
باید یک گریدر داشته باشید، به ازای هر مقدار 
کیلومتر مشخص یک بیل مکانیکی یا لودر 
با  چندان  ما  شرایط  مطمئنا  باشید.  داشته 
استانداردها فاصله ندارد، اما باید تلاش  کنیم 
ماشین آلات نوسازي شوند، اکنون بحث عمر 
بالای ماشین آلات ما مطرح است، ما به محض 
اینکه ماشین آلات جدید خریداری کنیم اینها را 
از رده اعلام خواهیم کرد که مطمئنا  خارج 

سبب بالاتر رفتن کارآمدی ما خواهد شد. 

لرستان و خوزستان 
بیشترین آسیب را از 
نظر رویه و زیرسازی
 راه متحمل شده اند؛ اما 
در خصوص خسارت 
وارده به زیرساخت ها 
شامل راه ها و ابنیه،  
استان هاي لرستان، 
خوزستان، کرمانشاه، 
گلستان، مازندران و
 ایلام جزو استان هایی 
بودند که بیشترین 
خسارت متوجه
 آنها شده است

ندارند، حتی در استان ها هم بیشترین امکانات 
و تجهیزات دولت در اختیار سازمان راهداری 
و حمل ونقل جاده ای است. بنابراین سازمان با 
جدیت به دنبال نوسازی است. امیدواریم با 
کمک و پیگیری وزیر راه  و  شهرسازی این 

مشکل مرتفع شود.
ترابران: آخرین نوسازی ماشین آلات متعلق 

به چه زمانی است؟
سال گذشته حدود ۱۳۰ دستگاه ماشین آلات 

نو خریداری کردیم.
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چه آموزه هایي از سیل سال 2007 بریتانیا وجود دارد؟

درس انگلیسي
مجید اقتصادي
مشاور در حوزه آب

در ما ه هاي اخیر پس از سیل در استان هاي گلستان، لرستان و خوزستان 
مطالب زیادی در مورد نحوه پیشگیری از وقوع سیل، کم کردن خسارات سیل 
و همچنین اداره کردن بحران پس از وقوع سیل منتشر شده است. این مطالب 
به ویژه کشورهاي داراي  و  از کشورهای دیگر  با عکس و فیلم  بعضا همراه 
سیستم  هاي پیشرفته مقابله با سیل بوده است. این نوشته  ها در موارد زیادی با 
این پیغام همراه بوده که به طور مثال کشورهای دیگر در امر جلوگیري و اداره 
بحران از ما جلوترند و ما عقب مانده هستیم و مقصر این و یا آن مقام و یا اداره 
است. مطالبي از این دست در فضاي مجازي و حتي در مطبوعات کم نبوده 
و  بسیار جالب  اطلاعات  و  نوشته  ها حقایق  و  مقالات  این  بیشتر  در  است. 
آموزنده اي وجود دارد، ولي به نظر نگارنده این سطور، این اطلاعات قبل از آنکه 
باشد جهت  باید مشوق و محرکي  ما بشود  موجب مقایسه و خود کم بینی 
فراگیري و کسب تجربه از این حوادث. هدف از این نوشته یادگیري از تجربیات 

سیل در کشور انگلستان است.



از  مناطقي  در  بزرگی  سیل   ۲۰۰۷ سال  در 
تلفات  و  که خسارات  انگلستان جاري شد 
تخریب  کشته،  نفر   ۱۳( آورد  بار  به  زیادي 
حدود ۴۸۰۰۰ واحد مسکوني و ۷۰۰۰ واحد 
تجاري و خسارت مالي حدود ۳ میلیارد پوند(.
 از آنجا که انگلستان جزو کشورهاي باران خیز 
دنیا محسوب می شود، شاید به نظر عجیب بیاید 
که بررسي  هاي به عمل آمده پس از این سیل 
نشان داد که سیستم پیشگیري و جلوگیري از 
سیل در این کشور اروپایي - و از خیلي جهات 

پیشرفته - داراي نواقص اساسي بوده است.
کمیته بررسي در گزارش نهایي، پیشنهادهاي 
مهمي در جهت رفع این نواقص ارائه کرده که 
مطالعه و بررسي آنها می تواند کمک و راهنماي 
مهمي در جهت بهینه  سازی سیستم جلوگیری 
و مقابله با خسارات وارده از سیل در کشور ما 

و یا هر کشور دیگری باشد.
البتـه انگلسـتان در هنگام وقوع سـیل برنامه و 
سیستمي جهت جلوگیري از سیل و همچنین 
اخطار به شـهروندان در معرض سـیل داشـته 
اسـت، ولـي این سیسـتم شـامل تمامـی انواع 

مختلف سیل نبوده است. 
جهت روشن شدن مطلب بد نیست اشاره اي 
داشته باشیم به انواع مختلف سیل. طبق نظر 
برخي از کارشناسان می توان سیل ها را از نظر 

منشا پیدایش به چهار دسته کلي تقسیم کرد:
۱- سـیل  هاي ناشـي از طغیـان رودخانه  ها یا 

river flooding
۲ -سیل  هاي ناشي از طغیان دریاها و از جمله 

Coastal flooding سونامي
۳- سیل  هاي ناشي از جریان آب هاي سطحي 

surface water flooding یا
۴- سیل  هاي ناشي از جریان آب هاي زیرزمیني 

Groundwater flooding یا
البتـه ایـن عوامـل چهارگانـه تاثیر مسـتقیم و 
متقابـل بـر یکدیگـر دارنـد و در اغلـب موارد 
ترکیبـي از آنهـا در پیدایش سـیل نقـش بازي 
مي کننـد؛ به طور مثـال ارتفاع آب بـالا آمده در 
رودخانـه، بر سیسـتم دفـع آب هاي سـطحي 
تاثیـر منفي می گذارد و همچنین یک سیسـتم 
دفـع آب هـاي سـطحي موثـر و کارآمـد کـه 
آب هـاي سـطحي را بـا سـرعت بـه رودخانه 
تخلیـه می کنـد، می توانـد در تسـریع طغیـان 
رودخانه در پایین دسـت تاثیرگذار باشـد. ولي 

معمـولا یکي از عوامل نقـش عمده و اصلي را 
در ایجاد سـیل به عهده دارد. سـوال این اسـت 
که سـیل های سـال ۲۰۰۷ انگلیس از کدام نوع 
بود و چرا سیسـتم پیش  بینـی و اخطار موجود 

درست کار نکرد؟
آمارها نشان مي دهد میزان بارندگي در سه ماه 
متوالي مي، ژوئن و جولاي ۲۰۰۷ بسیار زیاد و 
بین ۱9۰ - ۱۷۵ درصد بیش از حد متوسط و 
یا معمول بارندگي این ماه  ها بوده است. بدین 
ترتیب بالاترین میزان بارندگی در این سه ماه 
)مجموعا( در تاریخ بارندگی کشور انگلیس به 
ثبت رسید )آمار ثبت شده میزان بارندگي در 

انگلیس از سال ۱۷۷9 موجود است(.
این بار، عامل اصلي بروز سیل، اشباع شدن 
آب هاي  دفع  سیستم  توانایي  عدم  و  زمین 
سطحي بود که آن هم به علت بارندگي زیاد و 
بعدا  نیز  رودخانه  ها  البته  افتاد.  اتفاق  متداوم 
طغیان کردند و موجب خسارات زیادي هم 
شدند، ولي سیل با تجمع آب هاي سطحي در 
شهرها، حتي شهرهاي دور از رودخانه  ها شروع 
شد. اداره هواشناسي وقوع بارندگي  هاي شدید 
و  باران  ریزش  ولي  بود،  کرده  پیش  بینی  را 
شدیدتر و طولاني  تر از پیش بیني ها اتفاق افتاد.

نکته مهم تر اینکه سیستم اخطار به شهروندان 
که براساس ارتفاع آب در رودخانه  ها و سواحل 
تنظیم شده بود، به کار نیفتاد و بسیاري از مردم 
که در منازل مانده و شاهد بالا آمدن آب و نفوذ 
آن به داخل منازل خود بودند هیچ اخطاري 

مبني بر خطر سیل دریافت نکردند.
هنگامـی کـه این شـهروندان با ارگان مسـئول 
 EA = Environmental اعلام اخطار )یعني
Agency( تمـاس گرفتـه و دلیل عـدم اعلام 
اخطـار را می پرسـیدند، جواب می شـنیدند که 
ارتفـاع آب هنوز به سـطح بحراني نرسـیده و 
دیوارهـا و ابنیه محافـظ کناري رودهـا مانع از 
سـرریز و هجـوم آب بـه داخل شـهر خواهند 
بـود و درنتیجـه احتیاجي به اعلام خطر سـیل 
نیسـت! کـه البتـه طبـق دسـتورالعمل موجود 
درسـت هم بـود، چـون مبناي صـدور اخطار 
بـالا آمدن سـطح آب در رودها و سـواحل بود 

و نه در شهرها و منازل مردم!
از طرف دیگر مقامات محلي اطلاعات لازم در 
آب هاي سطحي  دفع  سیستم  ظرفیت  مورد 
شهر  ها را نداشتند و مثلا نمی دانستند کدامیک 

از آنجا که انگلستان 
جزو کشورهاي باران خیز

دنیا محسوب می شود، 
شاید عجیب به نظر 
برسد که بررسي  هاي 
انجام شده پس از 
سیل سال 2007 این

کشور نشان داد 
سیستم پیشگیري 
و جلوگیري از سیل 
در این کشور اروپایي 
پیشرفته، داراي 
نواقص اساسي 
بوده است

مقامات محلي انگلستان 
اطلاعات لازم در مورد 
ظرفیت سیستم دفع 
آب هاي سطحي شهر  ها 
را در اختیار نداشتند. 
ضمن اینکه در بسیاري 
مناطق، برنامه اي جهت 
هماهنگی گروه ها یا 
ستادهاي مختلف بحران
 وجود نداشت و معلوم

 نبود چه کسي باید 
وظیفه رهبري را 
به عهده بگیرد 
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در سال 2007 در 
انگلستان سیستم

اخطار به شهروندان
که براساس ارتفاع
آب در رودخانه  ها 

و سواحل تنظیم شده
بود، به کار نیفتاد و 

بسیاري از مردم 
هیچ اخطاري مبني 
بر خطر وقوع سیل 

دریافت نکردند

دچار  بقیه  از  زودتر  محلات  و  خیابان  ها  از 
آب گرفتگی خواهند شد. ضمنا مسئولي جهت 
اینگونه مناطق  به شهروندان در  اعلام خطر 
بزرگ  نقص  این  بر  علاوه  نداشت.  وجود 

اشکالات دیگری هم وجود داشت.
در بسیاري از مناطق، برنامه اي جهت هماهنگی 
گروه ها یا ستادهاي مختلف بحران که در محل 
حاضر بودند، وجود نداشت و مشخص نبود 
چه کسي باید رهبري و هماهنگي را به عهده 
بگیرد؟ آتش نشاني و گارد ساحلی و ارگان های 
دیگر به منظور کمک وارد مناطقي شدند )مثل 
حریم رودخانه  ها( که در حالت عادي مجوز 

قانوني ورود نداشتند. 
بعضي  وجود  عدم  علت  به  نیز  پلیس  کار 
مجوزهاي قانوني مشکل شده بود، به طور مثال 
پلیس نمی توانست کسی را مجبور به ترک 
محل کند و یا از ورود وي به بعضی از مناطق 
مورد هجوم سیل ممانعت به عمل آورد. البته 
به  نقلیه  وسائل  ورود  از  می توانست  پلیس 

مناطق سیل زده ممانعت کند.
در ایـن میـان بخـش خصوصـي )غیردولتي( 
نقـش بـارزي ایفا کـرد. به طور مثـال در حالی  
که سیستم لوله کشـی آب آشامیدني شهر ۳۵۰ 
هـزار نفـره Gloucestershire از کار افتـاده 
بـود، کارخانجـات تولیـد آب معدني و سـایر 
نوشـیدنی ها توانسـتند آب آشـامیدنی مردم را 

تامین کنند. 
در مـورد غـذا، پتو، شـمع، چـراغ قـوه و ... نیز 
هتل هـا،  بـود.  شـکل  همیـن  بـه   وضـع 
مسـافرخانه  ها و اماکن مشـابه به زودي از مردم 

تخلیه شده از منازل آسیب دیده پر شد.
طبق گـزارش ویژه بررسـي اثرات سـیل، تنها 
حـدود ۲۰ هـزار از کل ۵۵ هـزار بناي آسـیب 
دیـده در اثـر طغیـان رودخانه  هـا بـوده و بقیه 
یعني حدود ۳۵۰۰۰ واحد در اثر سـیلاب هاي 
ایجاد شـده توسـط آب هاي سـطحي آسـیب 
دیدند. تجربه سـیل ۲۰۰۷ مساله تشکیلات و 
تقسـیم مسـئولیت  هاي مربـوط بـه مدیریـت 
سـیل در انگلسـتان را مجـددا مطـرح کـرد 
همچنیـن لـزوم توجـه بیشـتر بـه سـیل هاي 
نشـات گرفته از آب هاي سطحي از نتایج مهم 

این بررسی است.
تجربیاتی که انگلیسـی ها از بررسي سیل و در 
زمینه  هـاي مختلـف به دسـت آوردنـد و بعضا 

می توانـد در ایـران و یـا هـر کشـور دیگـری 
مـورد اسـتفاده قرار گیـرد، به طـور خلاصه به 

شرح زیر است:
1- شناسـایي حوزه  هاي ریسـک: براسـاس 
بررسـي  هاي قبلـي در انگلیـس، سـواحل و 
محـدوده رودهـا از مناطـق اصلـي در معرض 
خطـر سـیل بودنـد. اکنـون می بایسـت سـایر 
مناطقـي که ظرفیت تخلیه سـیل را ندارند و یا 
می تواننـد بـر اثر بارش طولاني اشـباع شـده و 
منشـأ سـیل شـوند نیـز شناسـایي و به عنـوان 
حـوزه خطـر در نظـر گرفت. مناطق پسـت و 
بـدون شـیب و یـا بـا شـیب کـم به ویـژه در 

معرض خطر سیل قرار دارند.
2- هماهنگي و مدیریت: لازم است که هم 
در سطوح منطقه اي و هم کشوري بهینه سازي 
در امر پیش بیني، شناسایي و اعلام خطر سیل 
صورت گیرد. به  طور نمونه، اعلام خطر در 
سطوح مختلف ۱، ۲، ۳ و یا سبز، زرد، قرمز و 
مشابه ایجاد، مسئولان اعلام خطر در سطوح 
محلي و کشوري مشخص شده و به پرسنل 

آموزش و تمرینات لازم داده شود.
3- میـزان بارندگـي: تغییـرات آب و هوایي 
باعث تغییرات در میزان بارندگي شـده اسـت 
و امـکان بارندگی هـاي شـدیدتر و بـه طبع آن 
سـیل  هاي شـدیدتر و با تواتـر بالاتـر افزایش 

یافته است. 
از طـرف دیگـر هدایت مسـیل هاي طبیعي به 
کانال هـا، ساختمان سـازي در محـدوده رودها، 
از بیـن بـردن جنگل هـا و پوشـش زمیـن بـا 
مصالحـي مثـل آسـفالت و بتـن نیـز مزید بر 
علـت شـده اسـت. هم اکنـون در بسـیاري از 
کشـورها به ویـژه در اروپـا ضریـب اطمینـان 
ویژه اي در محاسـبه میزان بارندگي وارد شـده 
 climate اسـت )در بعضي کشـورها با عنوان
بـر  factor نامیـده شـده و می توانـد مثـلا 

حسب مورد بین ۱/۲۵-۱/۱ باشد(.
4- ابنیـه محافـظ در مقابل سـیل: نیمـی از 
دیوارهای حائل کنار رودهاي در مسـیر سـیل 
در انگلیـس به زیر آب رفتند. این خود نشـانه 
بـارزي اسـت از اینکـه محاسـبات مربـوط به 
حداکثـر ارتفـاع آب رودخانه  هـا بایـد مـورد 
تجدیدنظـر قرار گیرد که در ارتباط مسـتقیم با 

مورد ۳ بالا است.
5- سیستم دفع آب هاي سطحي: شهروندان 

هنگامی که شهروندان 
بریتانیایي، از ارگان

مسئول اعلام اخطار، 
دلیل عدم اخطار را 
می پرسیدند، جواب 

می شنیدند که ارتفاع
آب به سطح بحراني

نرسیده و دیوارها و
ابنیه محافظ کنار رودها 

مانع از سرریز شدن
آب به داخل شهر 

هستند و احتیاجي به
اعلام خطر نیست! 
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از  مناطقي  در  بزرگی  سیل   ۲۰۰۷ سال  در 
تلفات  و  که خسارات  انگلستان جاري شد 
تخریب  کشته،  نفر   ۱۳( آورد  بار  به  زیادي 
حدود ۴۸۰۰۰ واحد مسکوني و ۷۰۰۰ واحد 
تجاري و خسارت مالي حدود ۳ میلیارد پوند(.
 از آنجا که انگلستان جزو کشورهاي باران خیز 
دنیا محسوب می شود، شاید به نظر عجیب بیاید 
که بررسي  هاي به عمل آمده پس از این سیل 
نشان داد که سیستم پیشگیري و جلوگیري از 
سیل در این کشور اروپایي - و از خیلي جهات 

پیشرفته - داراي نواقص اساسي بوده است.
کمیته بررسي در گزارش نهایي، پیشنهادهاي 
مهمي در جهت رفع این نواقص ارائه کرده که 
مطالعه و بررسي آنها می تواند کمک و راهنماي 
مهمي در جهت بهینه  سازی سیستم جلوگیری 
و مقابله با خسارات وارده از سیل در کشور ما 

و یا هر کشور دیگری باشد.
البتـه انگلسـتان در هنگام وقوع سـیل برنامه و 
سیستمي جهت جلوگیري از سیل و همچنین 
اخطار به شـهروندان در معرض سـیل داشـته 
اسـت، ولـي این سیسـتم شـامل تمامـی انواع 

مختلف سیل نبوده است. 
جهت روشن شدن مطلب بد نیست اشاره اي 
داشته باشیم به انواع مختلف سیل. طبق نظر 
برخي از کارشناسان می توان سیل ها را از نظر 

منشا پیدایش به چهار دسته کلي تقسیم کرد:
۱- سـیل  هاي ناشـي از طغیـان رودخانه  ها یا 

river flooding
۲ -سیل  هاي ناشي از طغیان دریاها و از جمله 

Coastal flooding سونامي
۳- سیل  هاي ناشي از جریان آب هاي سطحي 

surface water flooding یا
۴- سیل  هاي ناشي از جریان آب هاي زیرزمیني 

Groundwater flooding یا
البتـه ایـن عوامـل چهارگانـه تاثیر مسـتقیم و 
متقابـل بـر یکدیگـر دارنـد و در اغلـب موارد 
ترکیبـي از آنهـا در پیدایش سـیل نقـش بازي 
مي کننـد؛ به طور مثـال ارتفاع آب بـالا آمده در 
رودخانـه، بر سیسـتم دفـع آب هاي سـطحي 
تاثیـر منفي می گذارد و همچنین یک سیسـتم 
دفـع آب هـاي سـطحي موثـر و کارآمـد کـه 
آب هـاي سـطحي را بـا سـرعت بـه رودخانه 
تخلیـه می کنـد، می توانـد در تسـریع طغیـان 
رودخانه در پایین دسـت تاثیرگذار باشـد. ولي 

معمـولا یکي از عوامل نقـش عمده و اصلي را 
در ایجاد سـیل به عهده دارد. سـوال این اسـت 
که سـیل های سـال ۲۰۰۷ انگلیس از کدام نوع 
بود و چرا سیسـتم پیش  بینـی و اخطار موجود 

درست کار نکرد؟
آمارها نشان مي دهد میزان بارندگي در سه ماه 
متوالي مي، ژوئن و جولاي ۲۰۰۷ بسیار زیاد و 
بین ۱9۰ - ۱۷۵ درصد بیش از حد متوسط و 
یا معمول بارندگي این ماه  ها بوده است. بدین 
ترتیب بالاترین میزان بارندگی در این سه ماه 
)مجموعا( در تاریخ بارندگی کشور انگلیس به 
ثبت رسید )آمار ثبت شده میزان بارندگي در 

انگلیس از سال ۱۷۷9 موجود است(.
این بار، عامل اصلي بروز سیل، اشباع شدن 
آب هاي  دفع  سیستم  توانایي  عدم  و  زمین 
سطحي بود که آن هم به علت بارندگي زیاد و 
بعدا  نیز  رودخانه  ها  البته  افتاد.  اتفاق  متداوم 
طغیان کردند و موجب خسارات زیادي هم 
شدند، ولي سیل با تجمع آب هاي سطحي در 
شهرها، حتي شهرهاي دور از رودخانه  ها شروع 
شد. اداره هواشناسي وقوع بارندگي  هاي شدید 
و  باران  ریزش  ولي  بود،  کرده  پیش  بینی  را 
شدیدتر و طولاني  تر از پیش بیني ها اتفاق افتاد.

نکته مهم تر اینکه سیستم اخطار به شهروندان 
که براساس ارتفاع آب در رودخانه  ها و سواحل 
تنظیم شده بود، به کار نیفتاد و بسیاري از مردم 
که در منازل مانده و شاهد بالا آمدن آب و نفوذ 
آن به داخل منازل خود بودند هیچ اخطاري 

مبني بر خطر سیل دریافت نکردند.
هنگامـی کـه این شـهروندان با ارگان مسـئول 
 EA = Environmental اعلام اخطار )یعني
Agency( تمـاس گرفتـه و دلیل عـدم اعلام 
اخطـار را می پرسـیدند، جواب می شـنیدند که 
ارتفـاع آب هنوز به سـطح بحراني نرسـیده و 
دیوارهـا و ابنیه محافـظ کناري رودهـا مانع از 
سـرریز و هجـوم آب بـه داخل شـهر خواهند 
بـود و درنتیجـه احتیاجي به اعلام خطر سـیل 
نیسـت! کـه البتـه طبـق دسـتورالعمل موجود 
درسـت هم بـود، چـون مبناي صـدور اخطار 
بـالا آمدن سـطح آب در رودها و سـواحل بود 

و نه در شهرها و منازل مردم!
از طرف دیگر مقامات محلي اطلاعات لازم در 
آب هاي سطحي  دفع  سیستم  ظرفیت  مورد 
شهر  ها را نداشتند و مثلا نمی دانستند کدامیک 

از آنجا که انگلستان 
جزو کشورهاي باران خیز
دنیا محسوب می شود، 
شاید عجیب به نظر 
برسد که بررسي  هاي 
انجام شده پس از 
سیل سال 2007 این
کشور نشان داد 
سیستم پیشگیري 
و جلوگیري از سیل 
در این کشور اروپایي 
پیشرفته، داراي 
نواقص اساسي 
بوده است

مقامات محلي انگلستان 
اطلاعات لازم در مورد 
ظرفیت سیستم دفع 
آب هاي سطحي شهر  ها 
را در اختیار نداشتند. 
ضمن اینکه در بسیاري 
مناطق، برنامه اي جهت 
هماهنگی گروه ها یا 
ستادهاي مختلف بحران
 وجود نداشت و معلوم
 نبود چه کسي باید 
وظیفه رهبري را 
به عهده بگیرد 
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در سال 2007 در 
انگلستان سیستم

اخطار به شهروندان
که براساس ارتفاع
آب در رودخانه  ها 

و سواحل تنظیم شده
بود، به کار نیفتاد و 

بسیاري از مردم 
هیچ اخطاري مبني 
بر خطر وقوع سیل 

دریافت نکردند

دچار  بقیه  از  زودتر  محلات  و  خیابان  ها  از 
آب گرفتگی خواهند شد. ضمنا مسئولي جهت 
اینگونه مناطق  به شهروندان در  اعلام خطر 
بزرگ  نقص  این  بر  علاوه  نداشت.  وجود 

اشکالات دیگری هم وجود داشت.
در بسیاري از مناطق، برنامه اي جهت هماهنگی 
گروه ها یا ستادهاي مختلف بحران که در محل 
حاضر بودند، وجود نداشت و مشخص نبود 
چه کسي باید رهبري و هماهنگي را به عهده 
بگیرد؟ آتش نشاني و گارد ساحلی و ارگان های 
دیگر به منظور کمک وارد مناطقي شدند )مثل 
حریم رودخانه  ها( که در حالت عادي مجوز 

قانوني ورود نداشتند. 
بعضي  وجود  عدم  علت  به  نیز  پلیس  کار 
مجوزهاي قانوني مشکل شده بود، به طور مثال 
پلیس نمی توانست کسی را مجبور به ترک 
محل کند و یا از ورود وي به بعضی از مناطق 
مورد هجوم سیل ممانعت به عمل آورد. البته 
به  نقلیه  وسائل  ورود  از  می توانست  پلیس 

مناطق سیل زده ممانعت کند.
در ایـن میـان بخـش خصوصـي )غیردولتي( 
نقـش بـارزي ایفا کـرد. به طور مثـال در حالی  
که سیستم لوله کشـی آب آشامیدني شهر ۳۵۰ 
هـزار نفـره Gloucestershire از کار افتـاده 
بـود، کارخانجـات تولیـد آب معدني و سـایر 
نوشـیدنی ها توانسـتند آب آشـامیدنی مردم را 

تامین کنند. 
در مـورد غـذا، پتو، شـمع، چـراغ قـوه و ... نیز 
هتل هـا،  بـود.  شـکل  همیـن  بـه   وضـع 
مسـافرخانه  ها و اماکن مشـابه به زودي از مردم 

تخلیه شده از منازل آسیب دیده پر شد.
طبق گـزارش ویژه بررسـي اثرات سـیل، تنها 
حـدود ۲۰ هـزار از کل ۵۵ هـزار بناي آسـیب 
دیـده در اثـر طغیـان رودخانه  هـا بـوده و بقیه 
یعني حدود ۳۵۰۰۰ واحد در اثر سـیلاب هاي 
ایجاد شـده توسـط آب هاي سـطحي آسـیب 
دیدند. تجربه سـیل ۲۰۰۷ مساله تشکیلات و 
تقسـیم مسـئولیت  هاي مربـوط بـه مدیریـت 
سـیل در انگلسـتان را مجـددا مطـرح کـرد 
همچنیـن لـزوم توجـه بیشـتر بـه سـیل هاي 
نشـات گرفته از آب هاي سطحي از نتایج مهم 

این بررسی است.
تجربیاتی که انگلیسـی ها از بررسي سیل و در 
زمینه  هـاي مختلـف به دسـت آوردنـد و بعضا 

می توانـد در ایـران و یـا هـر کشـور دیگـری 
مـورد اسـتفاده قرار گیـرد، به طـور خلاصه به 

شرح زیر است:
1- شناسـایي حوزه  هاي ریسـک: براسـاس 
بررسـي  هاي قبلـي در انگلیـس، سـواحل و 
محـدوده رودهـا از مناطـق اصلـي در معرض 
خطـر سـیل بودنـد. اکنـون می بایسـت سـایر 
مناطقـي که ظرفیت تخلیه سـیل را ندارند و یا 
می تواننـد بـر اثر بارش طولاني اشـباع شـده و 
منشـأ سـیل شـوند نیـز شناسـایي و به عنـوان 
حـوزه خطـر در نظـر گرفت. مناطق پسـت و 
بـدون شـیب و یـا بـا شـیب کـم به ویـژه در 

معرض خطر سیل قرار دارند.
2- هماهنگي و مدیریت: لازم است که هم 
در سطوح منطقه اي و هم کشوري بهینه سازي 
در امر پیش بیني، شناسایي و اعلام خطر سیل 
صورت گیرد. به  طور نمونه، اعلام خطر در 
سطوح مختلف ۱، ۲، ۳ و یا سبز، زرد، قرمز و 
مشابه ایجاد، مسئولان اعلام خطر در سطوح 
محلي و کشوري مشخص شده و به پرسنل 

آموزش و تمرینات لازم داده شود.
3- میـزان بارندگـي: تغییـرات آب و هوایي 
باعث تغییرات در میزان بارندگي شـده اسـت 
و امـکان بارندگی هـاي شـدیدتر و بـه طبع آن 
سـیل  هاي شـدیدتر و با تواتـر بالاتـر افزایش 

یافته است. 
از طـرف دیگـر هدایت مسـیل هاي طبیعي به 
کانال هـا، ساختمان سـازي در محـدوده رودها، 
از بیـن بـردن جنگل هـا و پوشـش زمیـن بـا 
مصالحـي مثـل آسـفالت و بتـن نیـز مزید بر 
علـت شـده اسـت. هم اکنـون در بسـیاري از 
کشـورها به ویـژه در اروپـا ضریـب اطمینـان 
ویژه اي در محاسـبه میزان بارندگي وارد شـده 
 climate اسـت )در بعضي کشـورها با عنوان
بـر  factor نامیـده شـده و می توانـد مثـلا 

حسب مورد بین ۱/۲۵-۱/۱ باشد(.
4- ابنیـه محافـظ در مقابل سـیل: نیمـی از 
دیوارهای حائل کنار رودهاي در مسـیر سـیل 
در انگلیـس به زیر آب رفتند. این خود نشـانه 
بـارزي اسـت از اینکـه محاسـبات مربـوط به 
حداکثـر ارتفـاع آب رودخانه  هـا بایـد مـورد 
تجدیدنظـر قرار گیرد که در ارتباط مسـتقیم با 

مورد ۳ بالا است.
5- سیستم دفع آب هاي سطحي: شهروندان 

هنگامی که شهروندان 
بریتانیایي، از ارگان

مسئول اعلام اخطار، 
دلیل عدم اخطار را 
می پرسیدند، جواب 

می شنیدند که ارتفاع
آب به سطح بحراني

نرسیده و دیوارها و
ابنیه محافظ کنار رودها 

مانع از سرریز شدن
آب به داخل شهر 

هستند و احتیاجي به
اعلام خطر نیست! 
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آب،  تجمع  دلیل  که  بودند  معتقد  سیل زده 
گرفتگي مجاري دفع آب هاي سطحي به علت 
عدم لایروبي بوده است. بررسي  هاي بعد از 
سیل نشان داد که دلیل اصلي گرفتگي مجاري، 
مقدار آب بیش از ظرفیت مجاري بوده، ضمن 
اینکه انواع و اقسام اشیا حمل شده توسط سیل، 

مجاري را مسدود کرده بود. 
علاوه بر لایروبی و نگهداري از سیستم دفع 
آب هاي سطحي لازم است مسئولان اطلاعات 
کافي از ظرفیت و نقاط ضعف سیستم داشته و 
بدانند چه اقداماتي در رفع این نواقص قبل از 
سیل قابل اجرا است و همچنین چه اقداماتي در 

مواقع بحران می توان انجام داد.
6- زمین هاي زیرساخت: تضاد بین نیاز به 
ساخت مسکن از یک سو و خطر ساخت وساز 
در زمین هاي پست و کم شیب از سوي دیگر در 

اکثر جوامع وجود دارد. 
به نظر می آید که راه حل میانه در انگلیس بدین 
مناطق  این  در  ساخت وساز  که  است  شکل 
به طور مشروط مجاز باشد. سازندگان باید نشان 
دهند که ریسک آسیب هاي ناشي از سیل را به 
حداقل رسانده  اند؛ به طور مثال با نصب پنجره  ها 

در ارتفاع معیني از زمین، درهاي بدون منفذ و 
یا دیوارهاي غیرقابل نفوذ.

7- کسـب وکار، بیمه: شـرکت هاي بسـیاري 
در سـیل آسیب دیدند. بسـیاري از آنها به ویژه 
شـرکت هاي کوچـک و خانوادگي نتوانسـتند 

دوباره به فعالیت خود بازگردند. 
تقریبا 9۰ درصد شرکت های کوچک فاقد بیمه 
مناسب جهت پوشش خسارات ناشي از سیل 
با  بودند و حتي آنهایي هم که بیمه داشتند 
مشکلات دیگري مواجه شدند، از جمله اینکه 
مدارک بیمه در سیل از بین رفته بود و این خود 
باعث طولاني شدن مراحل دریافت خسارت 
شده بود. البته  بعضي از فعالیت ها رونق گرفت 
مانند هتل ها، تعمیرکاران، رستوران های ویژه 

take away و شرکت هاي ساختماني،
۸- نیروهاي داوطلب: نیروهای داوطلب در 
انگلیس در مناطق مختلف به درجات گوناگون 
و بیشتر در زمینه کمک  هاي انساني همکاري 
کردند. فعالیت بعضي از این نیروها بر اقدامات 
خارج از کشور متمرکز شده است. با هماهنگي 
قبلي می توان از این نیروها در مواقع ضروري 

جهت کمک به داخل کشور نیز بهره گرفت.

تضاد بین نیاز به 
ساخت مسکن از یک

 سو و خطر ساخت وساز 
در زمین هاي پست و 
کم شیب از سوي دیگر 
در اکثر جوامع وجود

دارد. در انگلستان 
ساخت وساز در این 
مناطق تنها وقتي مجاز

 است که سازندگان 
نشان دهند ریسک 
آسیب هاي ناشي از

 سیل را به حداقل 
رسانده  اند 

دکتر مقصود پوریایی تصریح مي کند:» این اتفاق در آمریکا در سال ۱9۳۰ رخ داد و آنها 
هم یک بازه زمانی ۴۰ ساله را به نیازسنجی، یک بازه زمانی ۳۰ ساله را به بهبود و بازه 

زمانی ۲۰ ساله را به سیاست گذاری در امر مدیریت بحران سیلاب اختصاص دادند.«
او با بیان اینکه ۵۱ درصد جمعیت کشور ژاپن )حدود ۶۵ میلیون نفر( به انضمام ۷۰ 
درصد تاسیسات و امکانات شهری در ترازی پایین تر از رودخانه هستند،  تصریح مي کند:» 
در ژاپن قسمتی از رودخانه ها که از بالادست شروع می شود یک متولی به نام وزارت 
زمین، زیرساخت ها و حمل و نقل  )همتای وزارت راه وشهرسازی در ایران( دارد که در این 
قسمت رودخانه ها را کنترل می کند. درصورتی که ما ۵ متولی به نام های وزارت راه  و 
شهرسازی،  وزارت نیرو، وزارت کشور، جهاد کشاورزی و سازمان حفاظت محیط زیست 
داریم. فراتر از آن اینکه در قسمت های مختلف وزارت راه وشهرسازی هماهنگی و 

انسجام رویه نداریم.« 
به گفته دکتر پوریایي، رودخانه ها وقتی با تولیت استان نگهداری شوند واقعا آسیب پذیر 

هستند، بنابراین باید در سطح ستاد برای آنها تصمیم گیری شود.
انتقال  به  اقدامات مربوط به مدیریت سیلاب در کشور ژاپن  از  او مي افزاید:» بخشی 
ماشین آلات در زمان انسداد راه دسترسی به محل حادثه و بخش های دیگر به پایش روزانه 
بارش- سیل و جریان واریزه و سدسازی )در ژاپن ۲۶۷۵ سد و در ایران فقط ۶۴۷( 
سازه های کنترل سیلاب و جریان واریزه ای،  سازه های کنترل جریان سیلاب و رانش،  
افزایش ظرفیت گذر آب رودخانه، تامین ارتفاع خاکریز، پایدارسازی ساحل رودخانه در 
قسمت محدب، حفاظت پایه پل ها،  تثبیت بستر و دیوارسازی رودخانه،  پایدارسازی شیب 

و هدایت آب های سطحی و...مربوط می شود.«

كشورهای ديگر 
برای مديريت سیلاب 
چه می كنند؟

رئیس بخش لجستیك مدیریت و سیستم ها و بحران 
مرکز تحقیقات راه، مسکن و شهرسازی با نگاهی به 
تجارب جهانی در مدیریت سیلاب مي گوید:»  ژاپنی ها 
در سال 196۴ به این نتیجه رسیدند که سیلاب نباید 
گیرد  قرار  بهره برداری  مورد  باید  بلکه  کنترل شود 
و در سال 1997 دریافتند که ذخیره سازی آب های 
سرگردان ناشی از سیلاب در فضاهای عمومی کافی 
نیست بلکه باید کنترل سیلاب توام با محیط زیست 

باشد؛ بنابراین محیط زیست را هم اضافه کردند.
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دبیـر انجمـن شـرکت های سـرمایه گذار در آزادراه هـا، جملـه تیتـر را نقل می کند از اسـتاد 
حامی و ادامه می دهد که »اگر خانه اش را خراب کردی، خانه ات را خراب می کند.«

در بحبوحـه »چـه کنم هـای سیاسـی با آینـده برجـام«، مدیر دفتـر مدیریت بحـران و تجهیز 
ماشـین آلات سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده اي  کشـور، با تایید مشـکلات نـاوگان و 
تجهیزات فرسـوده، خسـته و محـدود راهداری در ارتباط با خسـارات وارده بـه »ابنیه فنی و 
زیرسـاخت های جـاده ای بـر آب رفته« وعده تشـکیل اکیپ هـای »اقدام واکنش سـریع« تا 6 

ماه آینده را می دهد!
وقتـی بـرادران باقیمانـده افغان را تشـویق به رفتن از ایران می کنیم، در شـرایطی هسـتیم که 
اگـر شـرکت های سـرمایه گذار ایرانـی در افغانسـتان ساخت وسـاز انجـام بدهنـد از مالیات 

معافند و اما در سیستان و بلوچستان باید 25 درصد مالیات بدهند؟
مدیرکل دفتر مهندسـی رودخانه ها و سـواحل شـرکت آب منطقه ای تهران خبر از آسـفالت 
کـردن بسـتر رودخانه می دهـد )مثل رودخانه فرحـزاد( که قدرتی عظیم تر از ایـن وزارتخانه 

می خواهد، جلوی آن را گرفتن.
»وقتی اهمیت سـازمان زمین شناسـی، به درسـتی شـناخته نشده اسـت« سـوال این که »چرا 

سیل می آید؟« طبیعی می شود.
و در چنیـن »هـلاک عمل به وقت اندیشـیدن« )نـام مجموعه مقالات دکتر یدالـه رویایی( در 

باب »غیبت لجستیک بحران!« چه می شود گفت؟
پلاسـکو؟ حـالا هـم آتش سـوزي در بازار تاریخـي »ایکی قاپیلـی« نمونه هـای کوچک تری  

از ماجرای سیل. از شاعر متوفی به یاد دارم:
آب در جریان خود باقی است

ابتدا و انتها، چون جمله  مجهول ناپیداست

اردیبهشت 13۹۸

مهرداد خواجه نوری

ن
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»رودخانه، خانه رود است«
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آب،  تجمع  دلیل  که  بودند  معتقد  سیل زده 
گرفتگي مجاري دفع آب هاي سطحي به علت 
عدم لایروبي بوده است. بررسي  هاي بعد از 
سیل نشان داد که دلیل اصلي گرفتگي مجاري، 
مقدار آب بیش از ظرفیت مجاري بوده، ضمن 
اینکه انواع و اقسام اشیا حمل شده توسط سیل، 

مجاري را مسدود کرده بود. 
علاوه بر لایروبی و نگهداري از سیستم دفع 
آب هاي سطحي لازم است مسئولان اطلاعات 
کافي از ظرفیت و نقاط ضعف سیستم داشته و 
بدانند چه اقداماتي در رفع این نواقص قبل از 
سیل قابل اجرا است و همچنین چه اقداماتي در 

مواقع بحران می توان انجام داد.
6- زمین هاي زیرساخت: تضاد بین نیاز به 
ساخت مسکن از یک سو و خطر ساخت وساز 
در زمین هاي پست و کم شیب از سوي دیگر در 

اکثر جوامع وجود دارد. 
به نظر می آید که راه حل میانه در انگلیس بدین 
مناطق  این  در  ساخت وساز  که  است  شکل 
به طور مشروط مجاز باشد. سازندگان باید نشان 
دهند که ریسک آسیب هاي ناشي از سیل را به 
حداقل رسانده  اند؛ به طور مثال با نصب پنجره  ها 

در ارتفاع معیني از زمین، درهاي بدون منفذ و 
یا دیوارهاي غیرقابل نفوذ.

7- کسـب وکار، بیمه: شـرکت هاي بسـیاري 
در سـیل آسیب دیدند. بسـیاري از آنها به ویژه 
شـرکت هاي کوچـک و خانوادگي نتوانسـتند 

دوباره به فعالیت خود بازگردند. 
تقریبا 9۰ درصد شرکت های کوچک فاقد بیمه 
مناسب جهت پوشش خسارات ناشي از سیل 
با  بودند و حتي آنهایي هم که بیمه داشتند 
مشکلات دیگري مواجه شدند، از جمله اینکه 
مدارک بیمه در سیل از بین رفته بود و این خود 
باعث طولاني شدن مراحل دریافت خسارت 
شده بود. البته  بعضي از فعالیت ها رونق گرفت 
مانند هتل ها، تعمیرکاران، رستوران های ویژه 

take away و شرکت هاي ساختماني،
۸- نیروهاي داوطلب: نیروهای داوطلب در 
انگلیس در مناطق مختلف به درجات گوناگون 
و بیشتر در زمینه کمک  هاي انساني همکاري 
کردند. فعالیت بعضي از این نیروها بر اقدامات 
خارج از کشور متمرکز شده است. با هماهنگي 
قبلي می توان از این نیروها در مواقع ضروري 

جهت کمک به داخل کشور نیز بهره گرفت.

تضاد بین نیاز به 
ساخت مسکن از یک
 سو و خطر ساخت وساز 
در زمین هاي پست و 
کم شیب از سوي دیگر 
در اکثر جوامع وجود
دارد. در انگلستان 
ساخت وساز در این 
مناطق تنها وقتي مجاز
 است که سازندگان 
نشان دهند ریسک 
آسیب هاي ناشي از
 سیل را به حداقل 
رسانده  اند 

دکتر مقصود پوریایی تصریح مي کند:» این اتفاق در آمریکا در سال ۱9۳۰ رخ داد و آنها 
هم یک بازه زمانی ۴۰ ساله را به نیازسنجی، یک بازه زمانی ۳۰ ساله را به بهبود و بازه 

زمانی ۲۰ ساله را به سیاست گذاری در امر مدیریت بحران سیلاب اختصاص دادند.«
او با بیان اینکه ۵۱ درصد جمعیت کشور ژاپن )حدود ۶۵ میلیون نفر( به انضمام ۷۰ 
درصد تاسیسات و امکانات شهری در ترازی پایین تر از رودخانه هستند،  تصریح مي کند:» 
در ژاپن قسمتی از رودخانه ها که از بالادست شروع می شود یک متولی به نام وزارت 
زمین، زیرساخت ها و حمل و نقل  )همتای وزارت راه وشهرسازی در ایران( دارد که در این 
قسمت رودخانه ها را کنترل می کند. درصورتی که ما ۵ متولی به نام های وزارت راه  و 
شهرسازی،  وزارت نیرو، وزارت کشور، جهاد کشاورزی و سازمان حفاظت محیط زیست 
داریم. فراتر از آن اینکه در قسمت های مختلف وزارت راه وشهرسازی هماهنگی و 

انسجام رویه نداریم.« 
به گفته دکتر پوریایي، رودخانه ها وقتی با تولیت استان نگهداری شوند واقعا آسیب پذیر 

هستند، بنابراین باید در سطح ستاد برای آنها تصمیم گیری شود.
انتقال  به  اقدامات مربوط به مدیریت سیلاب در کشور ژاپن  از  او مي افزاید:» بخشی 
ماشین آلات در زمان انسداد راه دسترسی به محل حادثه و بخش های دیگر به پایش روزانه 
بارش- سیل و جریان واریزه و سدسازی )در ژاپن ۲۶۷۵ سد و در ایران فقط ۶۴۷( 
سازه های کنترل سیلاب و جریان واریزه ای،  سازه های کنترل جریان سیلاب و رانش،  
افزایش ظرفیت گذر آب رودخانه، تامین ارتفاع خاکریز، پایدارسازی ساحل رودخانه در 
قسمت محدب، حفاظت پایه پل ها،  تثبیت بستر و دیوارسازی رودخانه،  پایدارسازی شیب 

و هدایت آب های سطحی و...مربوط می شود.«

كشورهای ديگر 
برای مديريت سیلاب 
چه می كنند؟

رئیس بخش لجستیك مدیریت و سیستم ها و بحران 
مرکز تحقیقات راه، مسکن و شهرسازی با نگاهی به 
تجارب جهانی در مدیریت سیلاب مي گوید:»  ژاپنی ها 
در سال 196۴ به این نتیجه رسیدند که سیلاب نباید 
گیرد  قرار  بهره برداری  مورد  باید  بلکه  کنترل شود 
و در سال 1997 دریافتند که ذخیره سازی آب های 
سرگردان ناشی از سیلاب در فضاهای عمومی کافی 
نیست بلکه باید کنترل سیلاب توام با محیط زیست 

باشد؛ بنابراین محیط زیست را هم اضافه کردند.
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دبیـر انجمـن شـرکت های سـرمایه گذار در آزادراه هـا، جملـه تیتـر را نقل می کند از اسـتاد 
حامی و ادامه می دهد که »اگر خانه اش را خراب کردی، خانه ات را خراب می کند.«

در بحبوحـه »چـه کنم هـای سیاسـی با آینـده برجـام«، مدیر دفتـر مدیریت بحـران و تجهیز 
ماشـین آلات سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده اي  کشـور، با تایید مشـکلات نـاوگان و 
تجهیزات فرسـوده، خسـته و محـدود راهداری در ارتباط با خسـارات وارده بـه »ابنیه فنی و 
زیرسـاخت های جـاده ای بـر آب رفته« وعده تشـکیل اکیپ هـای »اقدام واکنش سـریع« تا 6 

ماه آینده را می دهد!
وقتـی بـرادران باقیمانـده افغان را تشـویق به رفتن از ایران می کنیم، در شـرایطی هسـتیم که 
اگـر شـرکت های سـرمایه گذار ایرانـی در افغانسـتان ساخت وسـاز انجـام بدهنـد از مالیات 

معافند و اما در سیستان و بلوچستان باید 25 درصد مالیات بدهند؟
مدیرکل دفتر مهندسـی رودخانه ها و سـواحل شـرکت آب منطقه ای تهران خبر از آسـفالت 
کـردن بسـتر رودخانه می دهـد )مثل رودخانه فرحـزاد( که قدرتی عظیم تر از ایـن وزارتخانه 

می خواهد، جلوی آن را گرفتن.
»وقتی اهمیت سـازمان زمین شناسـی، به درسـتی شـناخته نشده اسـت« سـوال این که »چرا 

سیل می آید؟« طبیعی می شود.
و در چنیـن »هـلاک عمل به وقت اندیشـیدن« )نـام مجموعه مقالات دکتر یدالـه رویایی( در 

باب »غیبت لجستیک بحران!« چه می شود گفت؟
پلاسـکو؟ حـالا هـم آتش سـوزي در بازار تاریخـي »ایکی قاپیلـی« نمونه هـای کوچک تری  

از ماجرای سیل. از شاعر متوفی به یاد دارم:
آب در جریان خود باقی است

ابتدا و انتها، چون جمله  مجهول ناپیداست

اردیبهشت 13۹۸

مهرداد خواجه نوری

ن
ـو
ریب

تـ

»رودخانه، خانه رود است«
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بخش  دغدغه های  شنیدن  برای  دولت  سنگین  گوش 
خصوصی و فریادهای بی ثمر سرمایه گذارانی كه كسب و كار خود 
چه بسا  نیست،  تازه ای  داستان  می بینند،  نابودی  خطر  در  را 
واگویه اش ملال آور شده است. با این حال، در آستانه فعالیت 
معادن  و  صنایع  بازرگانی،  اتاق های  نمایندگان  هیئت  نهمین 
سراسر كشور، با دكتر فرهاد فزونی، از بنیان گذاران انجمن های 
رئیس  فروزان فرد،  دكتر حسن  و  در كشور  مختلف تخصصی 
ایران  اتاق  اداری  كمیسیون رقابت، خصوصی سازی و سلامت 
گفت وگوی صریح و شفافی داشتیم تا بر اساس شرایط دشوار 
كنونی كشور، نقشه راهی برای تعامل مؤثر میان بخش خصوصی 

و بخش دولتی به دست آوریم. 
آنچه مسلم است توان مالی و عملیاتی بخش خصوصی كشور 
بسیار فراتر از ظرفیت هایی است كه در اختیار دارد و اگر دولت 
به معنی واقعی فعالیت مستقل بخش خصوصی را به رسمیت 
اغلب  بردارد،  امور  همه  در  مداخله گری  از  دست  و  بشناسد 
مشكلات و كمبودهای تجاری، صنعتی و خدماتی كشور برطرف 

خواهد شد.

دست بخش خصوصی و گوش دولت کاملا بسته است

زیر چکمه حاکمیت
بهاره بوذري

صرفا توقع داشته باشیم که دولت یک طرفه 
تمام امکانات را در اختیار ما قرار دهد، مثلا 
مرتب تقاضای وام با بهره پایین، سوخت ارزان 
و ... داشته باشیم. بخش خصوصی باید بداند 
نمی تواند همیشه از دولت انتظار یاري داشته 
باشد. البته دولت ها هم سعی کرده اند که بخش 
خصوصی را محتاج خود نگاه دارند تا بتوانند 

بر آن ها حکومت کنند.«
عضو هیئت نمایندگان اتاق تهران می افزاید:» از 
طرف دیگر، دولت هم نمی تواند توقع داشته 
باشد که بخش خصوصی همه چیز را در اختیار 
دولت قرار دهد و بر اساس خواسته های دولت 
عمل کند. اکنون یکی از مشکلات ما در کشور 
این است که دولت می خواهد حاکمیت خود را 
در کار و رفتار بخش خصوصی هم دخالت 
دهد. به عنوان مثال، کارمزد کارگر را دولت 
تعیین می کند و میزان نرخ افزایش سالانه آن را 

مشخص می کنند.«
فزونـی دربـاره مداخلـه همه جانبـه دولـت در 
فعالیت  بخش خصوصی می گوید:» نمی شـود 
کـه دولـت از بخـش خصوصـی هـم مالیات 
بگیـرد، هـم بیمه 27 یـا 30 درصـدی کارگر را 
بگیرد و هم توقع داشـته باشـد که مجموعه ای 
از انتظـارات دولـت را بـرآورده کنـد یـا مثـلا 
می گوید شـما باید برای انجام هر کاری مجوز 
بگیریـد، یعنی اگر خواسـتم مجـوز می دهم و 
اگر نخواسـتم مجـوز نمی دهـم. دولت قیمت 
فـروش کالا، تعرفه های وارداتـی و صادراتی را 
کنتـرل می کنـد. اگـر دولـت می خواهـد تمام 
مراحـل را کنتـرل کند پس خـودش هم تولید 
کنـد، ولـی از آنجـا کـه دولـت تولیدکننـده و 
اقتصاددان خوبی نیسـت، مجبور شـده بخشی 
از ایـن کارهـا را بـه بخش خصوصـی واگذار 
کنـد امـا زیر چکمه حاکمیتی خـود که تاکنون 

مشکل گشا هم نبوده است.«
او خاطرنشان می کند:» ما به این نتیجه رسیده ایم 
که سیاست های اقتصادی دولت عملا کارساز 
نیست. چهل سال یک کاری تکرار شده و به 
نتیجه نرسیده است اما باز دولت می خواهد به 
راهش ادامه دهد مانند مبارزه با گرانی. چهل 
سال است با بازرسی و بگیرو ببند سعی کرده با 
گرانی مبارزه کند ولی هرگز موفق نبوده است.  
بنابراین تلاش کرده همه مشکلات را به گردن 
بخش خصوصی بیندازد. در صورتی که درست 

دکتر فرهـاد فزونی درباره نقش و تاثیر فعالیت 
بخـش خصوصی در پیشـبرد اهـداف اقتصاد 
ملی کشـور مي گویـد:» واقعیت این اسـت که 
اهـداف اقتصـادی بخـش دولتـی بـا بخـش 
خصوصـی اگـر چـه در نهایـت در راسـتاي 
اعتلای سـطوح مادی و معنوی اقشار مختلف 
مـردم اسـت، امـا راه هـای متفاوتـی را طـی 
می کننـد. اهداف بخـش دولتی بـا به کارگیری 
درآمدهـای عمومـی بـه مسـائل جمعی ملت 
مربوط می شود، مانند راه و دیگر زیرساخت ها، 
آموزش و پـرورش، بهداشـت عمومی و کمک 
بـه طبقـات پایین جامعـه، در حالـی که بخش 
خصوصـی بـا اتـکا بـه توانمندی هـای خـود 
بیشـتر به تولید چه در بخش کشـاورزی و چه 
در بخش های سـاختماني،  تجـاری و صنعتی 

توجه دارد.«
او ادامـه می دهـد:» به همین دلیل اهـداف خرد 
بخـش دولتـی و خصوصی در جاهایـی از هم 
دور می شـوند، امـا بخـش دولتـی نـه تنهـا از 
درآمدهـای عمومـی بهـره می گیـرد، بلکـه بـا 
اسـتفاده از امکانات بخـش خصوصی )البته نه 
تـوان فکری و عملیاتی، بلکه تـوان مالی مانند 
گرفتـن مالیـات( می خواهـد بـه اهـداف خود 
برسـد. بخش خصوصـی اگر بخواهـد اهداف 
خود را دنبال کند، باید در جایی مسـیرش را از 
بخـش دولتی جدا کند؛ بنابرایـن اولین کار این 
اسـت که ببینیـم از اهداف اقتصـادی مملکت 
کـدام بخش را دولت و کدام قسـمت را بخش 

خصوصی باید دنبال کند.«
فزونـی تاکید می کنـد:» البته ایـن تفکیک باید 
به واقـع صـورت بگیـرد، نـه اینکـه جمـلات 
کلیشـه ای و انشـا مانند و نخ نما شده گذشته را 
تکـرار کنیـم و بـر اسـاس آن فعالیت هایـی را 
تنظیـم کنیـم، چـون در این حالات نمایشـی، 
معمـولا بـه نتیجه نمی رسـیم و تا بـه حال هم  
نرسـیده ایم؛ بنابراین در نقطه ای باید بایستیم و 
بـه عقب برگردیم، بیشـتر با هم صحبت کنیم 
و نـکات مهـم را بیشـتر تبییـن کنیم تـا ببینیم 

چطور می توانیم به نتیجه درستی برسیم.«
او در پاسخ به این پرسش که آیا در شرایط 
حاضر، فضایی وجود دارد که بخش خصوصی 
بتواند راه خود را از دولت جدا کند، می گوید:» 
بسیار کم. ولی به هرحال، بخش خصوصی باید 
راه خودش را از دولت جدا کند. نمی توانیم 

در مواد ۲ و ۳ قانون 
بهبود مستمر محیط 

کسب وکار صراحتا ذکر
شده که دولت »مکلف« 

است براي تصويب 
هر بخشنامه يا رويه 

اقتصادی، نظر اتاق های 
بازرگانی را کتبا جويا 

شود، اما مطلقا اين 
کار را انجام نمی دهند 

و راه خود را می روند 

دکتر فزوني: اگر دولت 
می خواهد تمام مراحل 

را کنترل کند پس 
خودش هم تولید کند 
ولی از آنجا که دولت 

تولیدکننده و اقتصاددان 
خوبی نیست، مجبور 
شده بخشی از اين 

کارها را به بخش 
خصوصی واگذار کند
البته زير چکمه خود
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بخش  دغدغه های  شنیدن  برای  دولت  سنگین  گوش 
خصوصی و فریادهای بی ثمر سرمایه گذارانی كه كسب و كار خود 
چه بسا  نیست،  تازه ای  داستان  می بینند،  نابودی  خطر  در  را 
واگویه اش ملال آور شده است. با این حال، در آستانه فعالیت 
معادن  و  صنایع  بازرگانی،  اتاق های  نمایندگان  هیئت  نهمین 
سراسر كشور، با دكتر فرهاد فزونی، از بنیان گذاران انجمن های 
رئیس  فروزان فرد،  دكتر حسن  و  در كشور  مختلف تخصصی 
ایران  اتاق  اداری  كمیسیون رقابت، خصوصی سازی و سلامت 
گفت وگوی صریح و شفافی داشتیم تا بر اساس شرایط دشوار 
كنونی كشور، نقشه راهی برای تعامل مؤثر میان بخش خصوصی 

و بخش دولتی به دست آوریم. 
آنچه مسلم است توان مالی و عملیاتی بخش خصوصی كشور 
بسیار فراتر از ظرفیت هایی است كه در اختیار دارد و اگر دولت 
به معنی واقعی فعالیت مستقل بخش خصوصی را به رسمیت 
اغلب  بردارد،  امور  همه  در  مداخله گری  از  دست  و  بشناسد 
مشكلات و كمبودهای تجاری، صنعتی و خدماتی كشور برطرف 

خواهد شد.

دست بخش خصوصی و گوش دولت کاملا بسته است

زیر چکمه حاکمیت
بهاره بوذري

صرفا توقع داشته باشیم که دولت یک طرفه 
تمام امکانات را در اختیار ما قرار دهد، مثلا 
مرتب تقاضای وام با بهره پایین، سوخت ارزان 
و ... داشته باشیم. بخش خصوصی باید بداند 
نمی تواند همیشه از دولت انتظار یاري داشته 
باشد. البته دولت ها هم سعی کرده اند که بخش 
خصوصی را محتاج خود نگاه دارند تا بتوانند 

بر آن ها حکومت کنند.«
عضو هیئت نمایندگان اتاق تهران می افزاید:» از 
طرف دیگر، دولت هم نمی تواند توقع داشته 
باشد که بخش خصوصی همه چیز را در اختیار 
دولت قرار دهد و بر اساس خواسته های دولت 
عمل کند. اکنون یکی از مشکلات ما در کشور 
این است که دولت می خواهد حاکمیت خود را 
در کار و رفتار بخش خصوصی هم دخالت 
دهد. به عنوان مثال، کارمزد کارگر را دولت 
تعیین می کند و میزان نرخ افزایش سالانه آن را 

مشخص می کنند.«
فزونـی دربـاره مداخلـه همه جانبـه دولـت در 
فعالیت  بخش خصوصی می گوید:» نمی شـود 
کـه دولـت از بخـش خصوصـی هـم مالیات 
بگیـرد، هـم بیمه 27 یـا 30 درصـدی کارگر را 
بگیرد و هم توقع داشـته باشـد که مجموعه ای 
از انتظـارات دولـت را بـرآورده کنـد یـا مثـلا 
می گوید شـما باید برای انجام هر کاری مجوز 
بگیریـد، یعنی اگر خواسـتم مجـوز می دهم و 
اگر نخواسـتم مجـوز نمی دهـم. دولت قیمت 
فـروش کالا، تعرفه های وارداتـی و صادراتی را 
کنتـرل می کنـد. اگـر دولـت می خواهـد تمام 
مراحـل را کنتـرل کند پس خـودش هم تولید 
کنـد، ولـی از آنجـا کـه دولـت تولیدکننـده و 
اقتصاددان خوبی نیسـت، مجبور شـده بخشی 
از ایـن کارهـا را بـه بخش خصوصـی واگذار 
کنـد امـا زیر چکمه حاکمیتی خـود که تاکنون 

مشکل گشا هم نبوده است.«
او خاطرنشان می کند:» ما به این نتیجه رسیده ایم 
که سیاست های اقتصادی دولت عملا کارساز 
نیست. چهل سال یک کاری تکرار شده و به 
نتیجه نرسیده است اما باز دولت می خواهد به 
راهش ادامه دهد مانند مبارزه با گرانی. چهل 
سال است با بازرسی و بگیرو ببند سعی کرده با 
گرانی مبارزه کند ولی هرگز موفق نبوده است.  
بنابراین تلاش کرده همه مشکلات را به گردن 
بخش خصوصی بیندازد. در صورتی که درست 

دکتر فرهـاد فزونی درباره نقش و تاثیر فعالیت 
بخـش خصوصی در پیشـبرد اهـداف اقتصاد 
ملی کشـور مي گویـد:» واقعیت این اسـت که 
اهـداف اقتصـادی بخـش دولتـی بـا بخـش 
خصوصـی اگـر چـه در نهایـت در راسـتاي 
اعتلای سـطوح مادی و معنوی اقشار مختلف 
مـردم اسـت، امـا راه هـای متفاوتـی را طـی 
می کننـد. اهداف بخـش دولتی بـا به کارگیری 
درآمدهـای عمومـی بـه مسـائل جمعی ملت 
مربوط می شود، مانند راه و دیگر زیرساخت ها، 
آموزش و پـرورش، بهداشـت عمومی و کمک 
بـه طبقـات پایین جامعـه، در حالـی که بخش 
خصوصـی بـا اتـکا بـه توانمندی هـای خـود 
بیشـتر به تولید چه در بخش کشـاورزی و چه 
در بخش های سـاختماني،  تجـاری و صنعتی 

توجه دارد.«
او ادامـه می دهـد:» به همین دلیل اهـداف خرد 
بخـش دولتـی و خصوصی در جاهایـی از هم 
دور می شـوند، امـا بخـش دولتـی نـه تنهـا از 
درآمدهـای عمومـی بهـره می گیـرد، بلکـه بـا 
اسـتفاده از امکانات بخـش خصوصی )البته نه 
تـوان فکری و عملیاتی، بلکه تـوان مالی مانند 
گرفتـن مالیـات( می خواهـد بـه اهـداف خود 
برسـد. بخش خصوصـی اگر بخواهـد اهداف 
خود را دنبال کند، باید در جایی مسـیرش را از 
بخـش دولتی جدا کند؛ بنابرایـن اولین کار این 
اسـت که ببینیـم از اهداف اقتصـادی مملکت 
کـدام بخش را دولت و کدام قسـمت را بخش 

خصوصی باید دنبال کند.«
فزونـی تاکید می کنـد:» البته ایـن تفکیک باید 
به واقـع صـورت بگیـرد، نـه اینکـه جمـلات 
کلیشـه ای و انشـا مانند و نخ نما شده گذشته را 
تکـرار کنیـم و بـر اسـاس آن فعالیت هایـی را 
تنظیـم کنیـم، چـون در این حالات نمایشـی، 
معمـولا بـه نتیجه نمی رسـیم و تا بـه حال هم  
نرسـیده ایم؛ بنابراین در نقطه ای باید بایستیم و 
بـه عقب برگردیم، بیشـتر با هم صحبت کنیم 
و نـکات مهـم را بیشـتر تبییـن کنیم تـا ببینیم 

چطور می توانیم به نتیجه درستی برسیم.«
او در پاسخ به این پرسش که آیا در شرایط 
حاضر، فضایی وجود دارد که بخش خصوصی 
بتواند راه خود را از دولت جدا کند، می گوید:» 
بسیار کم. ولی به هرحال، بخش خصوصی باید 
راه خودش را از دولت جدا کند. نمی توانیم 

در مواد ۲ و ۳ قانون 
بهبود مستمر محیط 

کسب وکار صراحتا ذکر
شده که دولت »مکلف« 

است براي تصويب 
هر بخشنامه يا رويه 

اقتصادی، نظر اتاق های 
بازرگانی را کتبا جويا 

شود، اما مطلقا اين 
کار را انجام نمی دهند 

و راه خود را می روند 

دکتر فزوني: اگر دولت 
می خواهد تمام مراحل 

را کنترل کند پس 
خودش هم تولید کند 
ولی از آنجا که دولت 

تولیدکننده و اقتصاددان 
خوبی نیست، مجبور 
شده بخشی از اين 

کارها را به بخش 
خصوصی واگذار کند
البته زير چکمه خود
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خلاف این است؛ دولت نمی خواهد گناهان 
خود را در این مورد بپذیرد، لذا می خواهد ملت 
از چشم  را  ندانم کاری ها  و  کم کاری ها  همه 

بخش خصوصی ببیند.«
فزونی با اظهار تاسف از اینکه دولت حضور 
بخش خصوصی را در تصمیم سازی  اقتصادی 
برنمی تابد، توضیح مي دهد:» دولت حتی قانون 
مصوب کشور را رعایت نمی کند. در مواد 2 و 
3 قانون بهبود مستمر محیط کسب وکار صراحتا 
ذکر شده است که دولت مکلف است )نه اینکه 
می تواند( براي تصویب هر بخشنامه یا رویه 
اقتصادی، نظر اتاق های بازرگانی را کتبا جویا 
شود، اما مطلقا این کار را انجام نمی دهد و راه 
خود را می رود. حتی مجلس نیز در اجرای 
همین قانونی که خودشان تصویب  کرده اند 
واداده؛ کافی است رئیس مجلس دستورالعمل 
ساده اي را به کمیسیون هاي مجلس ابلاغ کند 
که هیچ لایحه یا طرح اقتصادی بدون نظر کتبی 
اتاق های بازرگانی قابل بررسی و مطالعه نیست. 
من نمی دانم چطور می شود به دولت فهماند که 
یک  شبه نمی شود قوانین و دستورالعمل های 

اقتصادی را زیرورو کرد.«
او بـرای تبییـن این مطلب که تغییـرات قانونی 
نیـاز به مرور زمـان دارد، از کشـورهای اروپایی 
مثـال می زنـد:» در اروپـا می خواهنـد کنتـرل 
سـرعت را در اولویت کارهای خود قرار دهند. 
قانونـش را بـه نحـوي تصویب کرده انـد که از 
سـال 2022 اجـرا شـود، یعنی از حـدود چهار 
سـال پیـش، خبـر آن را اطلاع داده اند. ما شـب 
می خوابیـم صبح بیـدار می شـویم، می بینیم که 
دولـت دلار را از 3 هـزار تومـان بـه 13 هـزار 
تومان رسـانده اسـت و دربه در هم دنبال مقصر 
می گـردد و چـه مقصـری هـم بهتـر از بخش 
خصوصـی. بعـد هم انتظـار دارند کـه با چنین 
رویـه ای بخـش خصوصـی سـرمایه اش را در 
اختیـار دولـت قـرار دهـد تـا بگویـد کجـا 
سـرمایه گذاری کنـد، چقـدر حقـوق بدهـد، 
قیمـت فـروش کالاها چقـدر باشـد و ... واقعا 

این کار تبدیل به یک شوخی می شود.«
فزونی تصریح می کند:» من چرا باید کنترل مالم 
را در اختیار دولت بگذارم. دولتی که در انجام 
عملیات اقتصادی خودش ناموفق بوده و تمامی 
مشکلات اقتصادی فعلی را به وجود آورده 
است؛ اگر بخش خصوصی را آزاد بگذارند و 

اجازه دهند بخش خصوصی فعالیت های خود 
را به درستی انجام دهد، مسلم بدانید که وضعیت 

اقتصادی مملکت به مراتب بهتر خواهد شد.«
او درباره جایگاه نظرات و خواسته های بخش 
خصوصی در تصمیم گیری ها مي گوید:» دولت 
آن قدر به تک روی خود ادامه داد که مقام معظم 
رهبری در جلسه چهار، پنج ماه پیش با دولت، 
شورای عالی  سوی  از  گزارشی  کردند  اعلام 
امنیت ملی به ایشان داده شده که خواسته ها، 
نظرات و توانمندی های بخش خصوصی در آن 
گنجانده شده است و راهکارهای ارائه شده از 
سوی بخش خصوصی را بسیار مفید و قابل 
اعتنا دانستند و بنا بر آن، از دولتي ها خواستند که 
به نظرات بخش خصوصي توجه کنند و ببینند 
بخش خصوصی چه می گوید و درددل هایش 
چیست. دیگر صریح تر از این رهبر مملکت 
نمی توانستند حرف بزنند. به صراحت گفتند که 
شما به نظرات بخش خصوصی توجه نمی کنید 
و شما باید نظرات بخش خصوصی را لحاظ 
کنید ولی این صحبت ها به خرج بخش دولتی 
نمی رود. قانون را هم که گفتیم رعایت نمی کنند. 

پس چه می ماند؟« 
فزونی با بیان اینکه رفتار بخش خصوصی با 
خاطرنشان  ندارد،  هم خوانی  خواسته هایش 
می کند:» اگر قرار باشد که ما دائما بخواهیم 
از نظرات دولت را مورد توجه قرار  بخشی 
دهیم یا به خاطر منافع شخصی هر آنچه که 
دولتمردان می گویند، اطاعت کنیم این روند 
تمامی نخواهد داشت. بخش خصوصی نباید 
فکر کند که می تواند دولت را وارد کارهایش 
باشند.  نداشته  توقع  او  از  دولتی ها  اما  کند 
دولتی ها اگر وام ارزان بدهند، بعد می خواهند 
اگر سوخت  کنند.  دخالت  قیمت گذاری  در 
ارزان بدهند، بعد می خواهند در قیمت گذاری، 
در تولید و فروش دخالت کنند. نباید بگذاریم 

به این نقطه برسد.«
او به عنوان یکی از اعضای هیئت نمایندگان 
اتاق تهران می گوید:» ما در دوره گذشته اتاق 
بازرگانی، بارها و بارها تقاضا کردیم که دولت 
یارانه حامل های انرژی را از سر راه بردارد و بر 
را  خود  نظرات  محاسبات،  و  دلایل  اساس 
توضیح دادیم. بخش خصوصی می گوید من 
یارانه نمی خواهم و به دنبال کمک های دولت 
نیستم؛ پس دولت نمی تواند بخش خصوصی 

بخش دولتی 40
سال است هر کاری 
دوست داشته انجام 
داده و هر جا کم آورده

گردن بخش خصوصی 
انداخته؛ سلطان سکه
و شکر و قیر درست

 کردند و جرايد هم 
از اين سلطان بازی ها 
خوشش آمد. همه را 
هم به نام بخش 
خصوصی تمام کردند! 
يعني دولتی ها هیچ
 گناهی نداشته اند؟

بخش خصوصی نبايد
 فکر کند که می تواند 
دولت را وارد کارهايش 
کند اما دولتی ها از او 
توقع نداشته باشند. 
دولت اگر وام ارزان 
دهد، بعد می خواهد در 
قیمت گذاری دخالت 
کند. اگر سوخت ارزان

 دهد، بعد می خواهد در 
قیمت گذاری و در تولید
 و در فروش آن دخالت

 کند. نبايد بگذاريم 
به اين نقطه برسد
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را متهم کند که به فکر جیب خودش است. 
که  را  امتیازی  می گوید  خصوصی  بخش 
می خواهی در اختیار من بگذاری به من نده و 

در اختیار طبقات فرودست جامعه قرار بده.«
دکتر فزونی با اشاره به مقالات متعددی که در 
روزنامه ها چاپ کرده، اما دولت توجه نمی کند، 
یادآوری می کند:» در چند سال اخیر، همواره 
مجلس می گوید دولت مجاز است بنزین را 
گران کند و دولت هم می گوید مجلس باید 
هیچ کدام  یعنی  کند؛  تعیین  را  بنزین  قیمت 
حاضر نیستند زیر بار این مسئله سیاسی بروند 
و تغییر قیمت بدهند، برای اینکه چهار سال 
دیگر که انتخابات شود، رای مردم را از دست 
ندهند؛ یعنی بیشتر از منافع ملی دنبال منافع رأی 
خود از مردم هستند. ما چند دفعه باید بگوییم. 
ما 43 نامه در اتاق تهران در مورد یکسان سازی 
نرخ ارز برای دولت نوشتیم، تمام این تغییراتی 
که در نرخ ارز اتفاق افتاد، پیش تر اتاق بازرگاني 
تهران به دولت گوشزد کرده بود، اما دولت هیچ 

توجهی نکرد.«
او ادامه می دهد:» با این حال، دولت انتظار دارد 
بخش خصوصی به حرف های دولت اطمینان 
کند. وقتی دولت به تمام نامه ها بی توجهی نشان 
بخش  که  باشد  داشته  انتظار  نباید  می دهد، 
خصوصی هم به حرف هایشان توجه کند، مگر 
اینکه از بد حادثه مجبور شود که به دولت پناه 
ببرد. ما بارها در اتاق به دولتی ها گفته ایم که شما 
عملا حاضر نیستید که اقتصاد مملکت را به ما 

بسپارید.«
فزونی در پاسخ به این پرسش که آیا بخش 
خصوصی اهرم فشاری در برابر دولت دارد که 
اشتباه های  نشدن  تکرار  برای  را  آن ها  بتواند 
گذشته مجاب کند، تصریح می کند:» به هیچ 
عنوان. بخش دولتی چهل سال است که هر 
کاری دوست داشته انجام داده و هر جا هم کم 
آورده، گردن بخش خصوصی انداخته؛ مثلا 
سلطان سکه، سلطان شکر و سلطان قیر درست 
کردند و متاسفانه جراید مملکت هم از این 
سلطان بازی  خوشش آمد؛ همه را به نام بخش 
خصوصی تمام کردند. آیا واقعا این طور است؟ 
همه این کارها را بخش خصوصی انجام داده و 

دولتی ها هیچ گناهی نداشته اند؟«
عضو هیئت نمایندگان اتاق تهران در پایان تاکید 
می کند:» من 30 سال است که می گویم به دنبال 

رانت ساز بروید، نه رانت خوار. باید کسی را که 
عده ای  اختیار  در  را  رانت  دولتی  بخش  در 
می گذارد پیدا کرد؛ اما چون رانت ساز به بخش 
دولتی مربوط مي شود، همیشه فقط صحبت از 

رانت خواری است.«

مكانیزم های درآمدزایی اتاق 
باید تغییر كند

حسـن فروزان فـرد بـا تاکیـد بـر اینکه اساسـا 
آنچه کـه وضعیت عمومی اقتصـاد بین المللی 
را سـاخته، فعالیـت فعالان بخـش خصوصی 
اسـت، خاطرنشـان می کنـد:» مـا یـک دهـه 
طلایـی در زمینـه نقش آفرینـی فعـالان بخش 
خصوصـی در توسـعه اقتصـادی و پایـداری 
اقتصـاد ایـران داریـم که به دهه 40 تا سـال 52 
برمی گـردد. در ایـن دوره، بخـش خصوصـی 
ایران، زمینه توسـعه صنعتی، توسـعه برندهای 
معتبـر ملـي و همـکاری حرفـه ای بین المللی 
بـرای تولید و صـادرات را بیشـتر فراهم کرده 
است. در سـال های پایانی حکومت پهلوی، با 
قوی تـر شـدن دولـت مرکـزی و درآمدهـای 
سرشـار نفتـی، زمینه هایـی بـرای مداخـلات 
دولـت در حـوزه توسـعه آغـاز می شـود و از 
همینجـا گرفتاری هـای تورمـی، نابرابری های 
اجتماعـی و مشـکلات مختلـف بـه وجـود 

می آید تا انقلاب اسلامی اتفاق می افتد.«
او مي گوید:» بعد از انقلاب، اندیشه های ابتدایی 
دولت محور بوده و آثار و اندیشه های انقلاب 
در شکل گیری اصل 44 قانون اساسی و سایر 
اصول و نحوه حکومت داری ظهور داشت و 
زمینه را برای کاهش سهم بخش خصوصی در 
اقتصاد ایران و از دست رفتن سرمایه های بخش 
خصوصی که در طول پانزده سال گذشته ایجاد 

شده بود فراهم کرد.«
فروزان فرد با بیان اینکه اقتصاد ایران در فاصله 
بعد از جنگ و شروع فعالیت های توسعه ای 
تلاش کرد از ظرفیت های بخش خصوصی تا 
حدی بهره بگیرد اما همچنان اندازه سهم بخش 
خصوصی و شکل حرکتش به نحو مطلوب 
نیست، می گوید:» امروز نمی توانیم بگوییم که 
بخش خصوصی سهم قابل توجهی در اقتصاد 
دارد  برداشت وجود  تفاوت  البته  دارد.  ایران 
)بین 30 تا 40 درصد نسبت به کل اقتصاد( اما 
هر درصدی هم که باشد، کاملا روشن است که 

در قوه قضايیه، قوه
مجريه و قوه مقننه 

و تمامي اجزای آنها 
آن قدر ناکارآمدی، 
رفتار غیراصولی و

نامتجانس وجود دارد 
که همان حرکت 

طبیعی مردم و بخش 
خصوصی اقتصاد را 

هم از تکاپو می اندازد 
و  متوقف می کند

دکتر فروزان فرد: يکی
 از وظايف اتاق هاي 
بازرگاني رفع موانع 
کسب وکار و توسعه 
در کشور است؛ اما 

ورود به عرصه صدور 
کارت بازرگانی، عملا
 به يکی از حلقه های 

زنجیره کند کردن 
فعالیت های اقتصادی 
بین المللی در اقتصاد 

تبديل شده است
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خلاف این است؛ دولت نمی خواهد گناهان 
خود را در این مورد بپذیرد، لذا می خواهد ملت 
از چشم  را  ندانم کاری ها  و  کم کاری ها  همه 

بخش خصوصی ببیند.«
فزونی با اظهار تاسف از اینکه دولت حضور 
بخش خصوصی را در تصمیم سازی  اقتصادی 
برنمی تابد، توضیح مي دهد:» دولت حتی قانون 
مصوب کشور را رعایت نمی کند. در مواد 2 و 
3 قانون بهبود مستمر محیط کسب وکار صراحتا 
ذکر شده است که دولت مکلف است )نه اینکه 
می تواند( براي تصویب هر بخشنامه یا رویه 
اقتصادی، نظر اتاق های بازرگانی را کتبا جویا 
شود، اما مطلقا این کار را انجام نمی دهد و راه 
خود را می رود. حتی مجلس نیز در اجرای 
همین قانونی که خودشان تصویب  کرده اند 
واداده؛ کافی است رئیس مجلس دستورالعمل 
ساده اي را به کمیسیون هاي مجلس ابلاغ کند 
که هیچ لایحه یا طرح اقتصادی بدون نظر کتبی 
اتاق های بازرگانی قابل بررسی و مطالعه نیست. 
من نمی دانم چطور می شود به دولت فهماند که 
یک  شبه نمی شود قوانین و دستورالعمل های 

اقتصادی را زیرورو کرد.«
او بـرای تبییـن این مطلب که تغییـرات قانونی 
نیـاز به مرور زمـان دارد، از کشـورهای اروپایی 
مثـال می زنـد:» در اروپـا می خواهنـد کنتـرل 
سـرعت را در اولویت کارهای خود قرار دهند. 
قانونـش را بـه نحـوي تصویب کرده انـد که از 
سـال 2022 اجـرا شـود، یعنی از حـدود چهار 
سـال پیـش، خبـر آن را اطلاع داده اند. ما شـب 
می خوابیـم صبح بیـدار می شـویم، می بینیم که 
دولـت دلار را از 3 هـزار تومـان بـه 13 هـزار 
تومان رسـانده اسـت و دربه در هم دنبال مقصر 
می گـردد و چـه مقصـری هـم بهتـر از بخش 
خصوصـی. بعـد هم انتظـار دارند کـه با چنین 
رویـه ای بخـش خصوصـی سـرمایه اش را در 
اختیـار دولـت قـرار دهـد تـا بگویـد کجـا 
سـرمایه گذاری کنـد، چقـدر حقـوق بدهـد، 
قیمـت فـروش کالاها چقـدر باشـد و ... واقعا 

این کار تبدیل به یک شوخی می شود.«
فزونی تصریح می کند:» من چرا باید کنترل مالم 
را در اختیار دولت بگذارم. دولتی که در انجام 
عملیات اقتصادی خودش ناموفق بوده و تمامی 
مشکلات اقتصادی فعلی را به وجود آورده 
است؛ اگر بخش خصوصی را آزاد بگذارند و 

اجازه دهند بخش خصوصی فعالیت های خود 
را به درستی انجام دهد، مسلم بدانید که وضعیت 

اقتصادی مملکت به مراتب بهتر خواهد شد.«
او درباره جایگاه نظرات و خواسته های بخش 
خصوصی در تصمیم گیری ها مي گوید:» دولت 
آن قدر به تک روی خود ادامه داد که مقام معظم 
رهبری در جلسه چهار، پنج ماه پیش با دولت، 
شورای عالی  سوی  از  گزارشی  کردند  اعلام 
امنیت ملی به ایشان داده شده که خواسته ها، 
نظرات و توانمندی های بخش خصوصی در آن 
گنجانده شده است و راهکارهای ارائه شده از 
سوی بخش خصوصی را بسیار مفید و قابل 
اعتنا دانستند و بنا بر آن، از دولتي ها خواستند که 
به نظرات بخش خصوصي توجه کنند و ببینند 
بخش خصوصی چه می گوید و درددل هایش 
چیست. دیگر صریح تر از این رهبر مملکت 
نمی توانستند حرف بزنند. به صراحت گفتند که 
شما به نظرات بخش خصوصی توجه نمی کنید 
و شما باید نظرات بخش خصوصی را لحاظ 
کنید ولی این صحبت ها به خرج بخش دولتی 
نمی رود. قانون را هم که گفتیم رعایت نمی کنند. 

پس چه می ماند؟« 
فزونی با بیان اینکه رفتار بخش خصوصی با 
خاطرنشان  ندارد،  هم خوانی  خواسته هایش 
می کند:» اگر قرار باشد که ما دائما بخواهیم 
از نظرات دولت را مورد توجه قرار  بخشی 
دهیم یا به خاطر منافع شخصی هر آنچه که 
دولتمردان می گویند، اطاعت کنیم این روند 
تمامی نخواهد داشت. بخش خصوصی نباید 
فکر کند که می تواند دولت را وارد کارهایش 
باشند.  نداشته  توقع  او  از  دولتی ها  اما  کند 
دولتی ها اگر وام ارزان بدهند، بعد می خواهند 
اگر سوخت  کنند.  دخالت  قیمت گذاری  در 
ارزان بدهند، بعد می خواهند در قیمت گذاری، 
در تولید و فروش دخالت کنند. نباید بگذاریم 

به این نقطه برسد.«
او به عنوان یکی از اعضای هیئت نمایندگان 
اتاق تهران می گوید:» ما در دوره گذشته اتاق 
بازرگانی، بارها و بارها تقاضا کردیم که دولت 
یارانه حامل های انرژی را از سر راه بردارد و بر 
را  خود  نظرات  محاسبات،  و  دلایل  اساس 
توضیح دادیم. بخش خصوصی می گوید من 
یارانه نمی خواهم و به دنبال کمک های دولت 
نیستم؛ پس دولت نمی تواند بخش خصوصی 

بخش دولتی 40
سال است هر کاری 
دوست داشته انجام 
داده و هر جا کم آورده
گردن بخش خصوصی 
انداخته؛ سلطان سکه
و شکر و قیر درست
 کردند و جرايد هم 
از اين سلطان بازی ها 
خوشش آمد. همه را 
هم به نام بخش 
خصوصی تمام کردند! 
يعني دولتی ها هیچ
 گناهی نداشته اند؟

بخش خصوصی نبايد
 فکر کند که می تواند 
دولت را وارد کارهايش 
کند اما دولتی ها از او 
توقع نداشته باشند. 
دولت اگر وام ارزان 
دهد، بعد می خواهد در 
قیمت گذاری دخالت 
کند. اگر سوخت ارزان
 دهد، بعد می خواهد در 
قیمت گذاری و در تولید
 و در فروش آن دخالت
 کند. نبايد بگذاريم 
به اين نقطه برسد
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را متهم کند که به فکر جیب خودش است. 
که  را  امتیازی  می گوید  خصوصی  بخش 
می خواهی در اختیار من بگذاری به من نده و 

در اختیار طبقات فرودست جامعه قرار بده.«
دکتر فزونی با اشاره به مقالات متعددی که در 
روزنامه ها چاپ کرده، اما دولت توجه نمی کند، 
یادآوری می کند:» در چند سال اخیر، همواره 
مجلس می گوید دولت مجاز است بنزین را 
گران کند و دولت هم می گوید مجلس باید 
هیچ کدام  یعنی  کند؛  تعیین  را  بنزین  قیمت 
حاضر نیستند زیر بار این مسئله سیاسی بروند 
و تغییر قیمت بدهند، برای اینکه چهار سال 
دیگر که انتخابات شود، رای مردم را از دست 
ندهند؛ یعنی بیشتر از منافع ملی دنبال منافع رأی 
خود از مردم هستند. ما چند دفعه باید بگوییم. 
ما 43 نامه در اتاق تهران در مورد یکسان سازی 
نرخ ارز برای دولت نوشتیم، تمام این تغییراتی 
که در نرخ ارز اتفاق افتاد، پیش تر اتاق بازرگاني 
تهران به دولت گوشزد کرده بود، اما دولت هیچ 

توجهی نکرد.«
او ادامه می دهد:» با این حال، دولت انتظار دارد 
بخش خصوصی به حرف های دولت اطمینان 
کند. وقتی دولت به تمام نامه ها بی توجهی نشان 
بخش  که  باشد  داشته  انتظار  نباید  می دهد، 
خصوصی هم به حرف هایشان توجه کند، مگر 
اینکه از بد حادثه مجبور شود که به دولت پناه 
ببرد. ما بارها در اتاق به دولتی ها گفته ایم که شما 
عملا حاضر نیستید که اقتصاد مملکت را به ما 

بسپارید.«
فزونی در پاسخ به این پرسش که آیا بخش 
خصوصی اهرم فشاری در برابر دولت دارد که 
اشتباه های  نشدن  تکرار  برای  را  آن ها  بتواند 
گذشته مجاب کند، تصریح می کند:» به هیچ 
عنوان. بخش دولتی چهل سال است که هر 
کاری دوست داشته انجام داده و هر جا هم کم 
آورده، گردن بخش خصوصی انداخته؛ مثلا 
سلطان سکه، سلطان شکر و سلطان قیر درست 
کردند و متاسفانه جراید مملکت هم از این 
سلطان بازی  خوشش آمد؛ همه را به نام بخش 
خصوصی تمام کردند. آیا واقعا این طور است؟ 
همه این کارها را بخش خصوصی انجام داده و 

دولتی ها هیچ گناهی نداشته اند؟«
عضو هیئت نمایندگان اتاق تهران در پایان تاکید 
می کند:» من 30 سال است که می گویم به دنبال 

رانت ساز بروید، نه رانت خوار. باید کسی را که 
عده ای  اختیار  در  را  رانت  دولتی  بخش  در 
می گذارد پیدا کرد؛ اما چون رانت ساز به بخش 
دولتی مربوط مي شود، همیشه فقط صحبت از 

رانت خواری است.«

مكانیزم های درآمدزایی اتاق 
باید تغییر كند

حسـن فروزان فـرد بـا تاکیـد بـر اینکه اساسـا 
آنچه کـه وضعیت عمومی اقتصـاد بین المللی 
را سـاخته، فعالیـت فعالان بخـش خصوصی 
اسـت، خاطرنشـان می کنـد:» مـا یـک دهـه 
طلایـی در زمینـه نقش آفرینـی فعـالان بخش 
خصوصـی در توسـعه اقتصـادی و پایـداری 
اقتصـاد ایـران داریـم که به دهه 40 تا سـال 52 
برمی گـردد. در ایـن دوره، بخـش خصوصـی 
ایران، زمینه توسـعه صنعتی، توسـعه برندهای 
معتبـر ملـي و همـکاری حرفـه ای بین المللی 
بـرای تولید و صـادرات را بیشـتر فراهم کرده 
است. در سـال های پایانی حکومت پهلوی، با 
قوی تـر شـدن دولـت مرکـزی و درآمدهـای 
سرشـار نفتـی، زمینه هایـی بـرای مداخـلات 
دولـت در حـوزه توسـعه آغـاز می شـود و از 
همینجـا گرفتاری هـای تورمـی، نابرابری های 
اجتماعـی و مشـکلات مختلـف بـه وجـود 

می آید تا انقلاب اسلامی اتفاق می افتد.«
او مي گوید:» بعد از انقلاب، اندیشه های ابتدایی 
دولت محور بوده و آثار و اندیشه های انقلاب 
در شکل گیری اصل 44 قانون اساسی و سایر 
اصول و نحوه حکومت داری ظهور داشت و 
زمینه را برای کاهش سهم بخش خصوصی در 
اقتصاد ایران و از دست رفتن سرمایه های بخش 
خصوصی که در طول پانزده سال گذشته ایجاد 

شده بود فراهم کرد.«
فروزان فرد با بیان اینکه اقتصاد ایران در فاصله 
بعد از جنگ و شروع فعالیت های توسعه ای 
تلاش کرد از ظرفیت های بخش خصوصی تا 
حدی بهره بگیرد اما همچنان اندازه سهم بخش 
خصوصی و شکل حرکتش به نحو مطلوب 
نیست، می گوید:» امروز نمی توانیم بگوییم که 
بخش خصوصی سهم قابل توجهی در اقتصاد 
دارد  برداشت وجود  تفاوت  البته  دارد.  ایران 
)بین 30 تا 40 درصد نسبت به کل اقتصاد( اما 
هر درصدی هم که باشد، کاملا روشن است که 

در قوه قضايیه، قوه
مجريه و قوه مقننه 

و تمامي اجزای آنها 
آن قدر ناکارآمدی، 
رفتار غیراصولی و

نامتجانس وجود دارد 
که همان حرکت 

طبیعی مردم و بخش 
خصوصی اقتصاد را 

هم از تکاپو می اندازد 
و  متوقف می کند

دکتر فروزان فرد: يکی
 از وظايف اتاق هاي 
بازرگاني رفع موانع 
کسب وکار و توسعه 
در کشور است؛ اما 

ورود به عرصه صدور 
کارت بازرگانی، عملا
 به يکی از حلقه های 

زنجیره کند کردن 
فعالیت های اقتصادی 
بین المللی در اقتصاد 

تبديل شده است
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دامنه، بدنه بزرگ و لخت و با بهره وری بسـیار 
پاییـن دولـت و دیوان سـالاری آن کـه عـادت 
کرده با تزریق منابع نفتی زنده بماند و توسـعه 
پیدا کند، بیشـترین گرفتاری ها را برای توسـعه 
اقتصـاد ملـی در شـرایط فعلـی فراهـم کـرده 
اسـت. درسـت اسـت که فعالان اقتصـادی به 
واسـطه عـدم قطعیت هـا و نگرانی هایـی کـه 
نسـبت به آینده دارند و تجربیات نامطلوبی که 
در به کارگیـری منابع و سـرمایه های خودشـان 
در حوزه هـای تولیـدی و خدماتـی در طـول 
سـال های گذشـته داشـته اند، میل لازم را برای 
توسـعه فعالیت های خود ندارنـد؛ اما مهم تر از 
آن، رفتار غیرمسـئولانه، غیرحرفه ای با کیفیت 
پایین در حوزه های مختلف اداره کشـور است 

و مصداق عرض بنده فقط دولت نیست.«
او می افزایـد:» مـا داریـم در مورد شـهرداری ها، 
ارگان هـای غیردولتی، نیروهـای نظامی، بخش 
عمومی غیردولتی که فقط اسـمی است و هیچ 
ماهیت رسـمی قانون اساسـی نـدارد، صحبت 
می کنیـم. در قـوه قضاییـه، قـوه مجریـه و قوه 
مقننه و همـه اجـزای آن ها آن قـدر ناکارآمدی، 
رفتـار غیراصولی و نامتجانس بیـن اجزا وجود 
دارد کـه همان حرکت معمـول و طبیعی مردم 
و بخـش خصوصـی اقتصـاد را هـم از تکاپـو 

می اندازد و متوقف می کند.«
فروزان فرد با بیان اینکه برای مواجه با مشکلات 
بین المللي، تصمیماتی در سطح دولت، مجلس 
و قوه قضاییه و سایر ارگان های مربوطه گرفته 

می شود که پیچیدگی مشکلات را نه تنها کم 
نمی کند بلکه به آن ها دامن می زند، خاطرنشان 
می کند:» نمونه ای که پارسال اتفاق افتاد و ما در 
اتاق بازرگانی بارها نسبت به آن هشدار داده 
بودیم و بعد از یک سال مشکلات بسیار، فساد 
و نارضایتی عمومی، امسال دولت به آن اقرار 

می کند موضوع ارز چند نرخی است.«
بخش  نمایندگان  عنوان  به  ما  مي افزاید:»  او 
خصوصی، همان موقع گفتیم که اگر می خواهید 
ما به فعالیت خود ادامه دهیم و اقتصاد از آسیب 
در امان بماند، با توجه به ناکارآمدی مکانیزم های 
دیوان سالاری دولتی، به هیچ عنوان به سمت 
ارز سه نرخی و چهار نرخی پیش نروید، اما 
متاسفانه پافشاری برای نگهداری چنین رژیم 
ارزی نامتجانس و غیرقابل فهمی، زمینه های 
توسعه فساد در بخش دولتی را در تعامل با 
اقتصادی  فعالان  از دلال مسلک ها و  گروهی 
از  سودجویی  دنبال  به  که  غیرشناسنامه دار 
فرصت ها در تعامل با ریشه های خود در دولت 

هستند، فراهم کرده است.«
دکتـر فروزان فـرد تصریح مي کنـد:» اینها همه 
ضعـف حاکمیتـی و مدیریتـی اسـت و لزوما 
ارتباطـی بـه محدودیت هـای بین المللـی مـا 
ندارد. در سـطح ملی اینکـه دولت و مجموعه 
حاکمیـت واقعیت هـای اقتصـاد را در شـرایط 
فعلـی بپذیرد و تـلاش نکند که با دسـتکاری 
غیرحرفـه ای و بـدون توجـه بـه واقعیت های 
اقتصـادی کنترل هایی را بـرای بهبود وضعیت 
ترتیـب دهـد نکتـه اصلـی اسـت و خـود 
می تواند موجب نوعی امیـدواری برای فعالان 
بخـش خصوصـی و تـلاش بیشـتر آن هـا در 

سال 98 باشد.«
او درباره میزان مشورت و نظرخواهی دولت از 
بخش خصوصی مي گوید:» البته پیشرفت هایی 
در زمینه هایی مشاهده شده اما همچنان بدنه 
عمومی دولت فارغ از شعارهایی که ممکن 
است سردمداران دولتی بیان کنند، همچنان به 
دنبال حرمت قیم مآبانه برای تصمیم گیری ها 
هستند و در زمان و شکل مناسب، حاضر به 
گفت وگو با فعالان بخش خصوصی نیستند. 
اینکه ما فکر کنیم عده ای که از دولت حقوق 
می گیرند و به صورت مستقیم از منابع مالیاتی و 
ارزی کشور برای ادامه حیات اقتصادی خود 
بهره مند می شوند، لزوما به موفقیت اقتصادی و 

اينکه فکر کنیم عده ای 
که از دولت حقوق می گیرند 

و به صورت مستقیم از
 منابع مالیاتی و ارزی 

برای ادامه حیات اقتصادی 
خود بهره مند می شوند، 
لزوما به موفقیت های 
اقتصادی، آينده ايران و

 به تصمیم گیری ها پايبندتر 
هستند، درست نیست

اقتصادی  ایران از ظرفیت های بخش  اقتصاد 
نتوانسته به حد کافی استفاده کند، در حالی که 
خصوصی  بخش  که  می دهد  نشان  سوابق 
توانایی لازم را برای نقش آفرینی در توسعه ملی 
و حاکمیت  دولت  که  کاری  مهم ترین  دارد. 
می تواند برای اصلاح شرایط فعلی انجام دهد 
همان مطالبه ای است که اتاق بازرگانی ظرف 
دو دوره اخیر داشته است ، یعنی بهبود مستمر 
فضای کسب وکار. در چنین شرایطی بخش 
خصوصی هم نقش آفرینی خواهد کرد، هم 
مسئولیت پذیری خواهد داشت، هم می تواند 

زمینه های توسعه پایدار را فراهم کند.«
او در پاسخ به این سوال که چرا حجم بالای 
نقدینگی در کشور که به سرعت در حال رشد 
است،  مانده  باقی  بانک ها  نزد  هنوز  است، 
توضیح می دهد:» این حجم از نقدینگی تبدیل 
به سرمایه گذاری نمی شود برای اینکه بخش 
خصوصی اعتماد و امیدواری لازم را به آینده 
توسعه اقتصادی ایران ندارد؛ بنابراین ترجیح 
می دهد که از منابع خود به صورت نقدینگی 
راحت تر،  که  نقدینگی  منافع  از  و  حفاظت 
بی دردسرتر هست استفاده کند. این حجم از 
نقدینگی، بیماری موجود اقتصاد کشور است 
که حاصل نحوه اداره اقتصاد کشور و پیام هایی 
است که پیروي از چنین روش هایي، به فعالان 
بخش خصوصی و دارندگان خرده سرمایه ها 
می دهد. من معتقدم به مجرد اینکه زمینه های 
امیدواری نسبت به آینده برای عموم فعالان 
اقتصادی بخش خصوصی اتفاق بیفتد، بسیاری 
از مبالغ نقدینگی می تواند توسط خود فعالان 
اقتصادی از بانک ها خارج شود و به صورت 

مستقیم سرمایه گذاری شود.«
او تاکید می کند:» در حال حاضر، ما با مشکل 
نقدینگی برای فعالیت های تولیدی و صنعتی یا 
کشاورزی مواجه هستیم، چون سودی که از 
مابه ازای تولید، خدمت، خروجی های حرفه ای 
پایین تر،  بسیار  می شود،  حاصل  کسب وکار 
پردسترس تر و غیرقابل اطمینان تر از نگهداری 

منابع نقدینگی در بانک ها است.«
رئیـس کمیسـیون رقابت، خصوصی سـازی و 
سـلامت اداری اتاق ایـران درباره نحـوه ایجاد 
امیـدواری بـرای فعالیت بخـش خصوصی، با 
توجـه بـه تحریم هـا و فشـارهای بین المللـی 
روزافـزون خاطرنشـان می کنـد:» گسـتردگی 
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آینده ایران و به تصمیم گیری ها پایبندتر هستند، 
درست نیست.«

او با پذیرش نواقصی در نحوه اداره و اعلام نظر 
تشکل ها مي افزاید:» سطح تعاملات منطقي و 
حرفه ای دولت با تشکل ها، زمینه فعالیت های 
حرفه ای تر آنها را هم فراهم می کند. برای اینکه 
بخش خصوصی به صورت به موقع، باکیفیت و 
مبتنی بر تحلیل های به روز در تصمیم گیري ها 
مشارکت داشته باشد، باید به بازی گرفته شود. 
اگر با پیش فرض اینکه تشکل ناتوان است و 
نمی تواند جمع بندی درستی از همه واقعیت ها 
ارائه دهد و منفعت طلبانه و بدون توجه به منافع 
ملی مسائل را بررسی می کند، زمینه قانونی برای 
تعامل با تشکل های مورد تایید اتاق بازرگانی را 
توسعه  شاهد  هیچگاه  بی تردید  بزنیم،  دور 
واقعی در نظام تصمیم گیری های کلان کشور 

نخواهیم بود.«
او با بیان اینکه اگر با وجود همه مشکلات، 
اتاق هاي بازرگاني موفق شوند در دوره نهم در 
تعامل بهتری با اعضای خود باشند و نمایندگی 
زمینه های  باشند،  داشته  بخش  از  کاملتري 

بیشتري برای بخش خصوصی 
در تعامل با حاکمیت به وجود 
خواهد آمد، توضیح می دهد:» 
البته حاکمیت باید نقش اتاق ها 
را حداقل به اندازه واقعی آنها 
در  بازرگانی  اتاق های  بپذیرد. 
ایران هنوز به خاطر تعداد اندك 
اعضا رسمی، به جایگاه اصلی 
خود نرسیده اند. حتي نزدیک به 
اقتصادی   فعالان  از  یک دهم 
هنوز عضو اتاق ها نیستند. این 
تعداد کم، روند کاری اتاق ها را 
ضعیف و کند می کند و قدرت 
تصمیم گیری را کاهش می دهد؛ 
اما حتي اگر از همین ظرفیت  
موجود و نظام دموکراتیکی که 
بر اتاق ها حاکم است، به خوبی 
بهره بگیریم، می توانیم به اندازه 
کافی تعاملات خود با حاکمیت 

را بهبود دهیم.«
دکتر فروزان فرد در مورد علت 
مشارکت پایین فعالان اقتصادی 
بخش خصوصی در تشکل های 

بازرگانی، عقیده دارد:» مکانیزم های درآمدسازی 
و درآمدزایی اتاق هاي بازرگاني نیاز به بهبود 
دارد. در دوره ای دولت تصمیم گرفته است برای 
اتاق ها کارکردی ایجاد کند به نام صدور کارت 
بازرگانی؛ در حالي که در هیچ کدام از کشورهای 
توسعه یافته یا درحال توسعه چنین قاعده اي برای 
فعالیت های بین المللی وجود ندارد که نمایندگان 
بخش خصوصی برای فعالیت های بازرگانی 
برون مرزی مجوز صادر کنند. نحوه درآمدزایی 
حاصل از این نوع مجوزها که هیچ پایه عددی 
مشخصی برای هر مجوز ندارد، مکانیزم رفتاری 
اتاق ها را از تمرکز بر جلب اعضای بیشتر و 
تعدادی  افزایش  طریق  از  مالی  موفقیت های 
اعضا و دریافت حق عضویت و ارائه خدمات 

ویژه دور کرده است.«
او می افزاید:» اتاق ها خودشان در طول سال ها، 
صاحب امضای طلایی شدند که بر اساس آن 
مجوز صادر کردند و این به نوعی نقض غرض 
است. یکی از وظایف اتاق ها برداشتن موانع 
کشور  در  توسعه  و  کسب وکار  فعالیت های 
کارت  صدور  عرصه  به  ورود  اما  است؛ 

بازرگانی، عملا به یکی از حلقه های زنجیره کند 
کردن فعالیت های اقتصادی در ایران تبدیل شده 
و مهم ترین دلیلی است که توجه 
آنها را نسبت به عضوگیری هاي 
وسیع از فعالان اقتصادی کشور 

دور کرده است.«
فروزان فرد با بیان اینکه اتاق های 
بازرگانی نیازمند نگاه منطقي به 
منابع مالی خود هستند، توضیح 
می دهد:» خطاهای مدیریتی اتاق  
بازرگاني و خطاهای طراحی و 
تصمیم گیری در آن، با اصلاح 
منابع درآمدی کاهش پیدا کرد. 
اتاق ها  درآمد  تامین  نحوه  اگر 
اصلاح شود و صرفا مبتنی بر 
ارائه خدمات  حق عضویت و 
ارزش افزا برای مشتریان باشد، 
زاویه  نگاه و مدیریت اتاق ها، به 
سمت مدیریت بخش خصوصی 
و بنگاه داری تغییر خواهد کرد؛ نه 
اینکه مانند جزئی از بدنه دولت 
و به عبارتي بودجه محور عمل 
کرده و منابع بودجه اي خود را از 
به کمک صدور کارت  بازرگانی 

تامین کنند.«

فروزان فرد: مهم ترين 
کاری که دولت و 

حاکمیت می تواند برای
اصلاح شرايط انجام 
دهد همان مطالبه ای 

است که اتاق بازرگانی 
ظرف دو دوره اخیر 
داشته، يعنی بهبود 
فضای کسب وکار. 
در چنین شرايطی 

بخش خصوصی هم 
نقش آفرينی مي کند 
هم مسئولیت پذيری 

خواهد داشت، هم 
زمینه توسعه پايدار 

فراهم مي شود
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دامنه، بدنه بزرگ و لخت و با بهره وری بسـیار 
پاییـن دولـت و دیوان سـالاری آن کـه عـادت 
کرده با تزریق منابع نفتی زنده بماند و توسـعه 
پیدا کند، بیشـترین گرفتاری ها را برای توسـعه 
اقتصـاد ملـی در شـرایط فعلـی فراهـم کـرده 
اسـت. درسـت اسـت که فعالان اقتصـادی به 
واسـطه عـدم قطعیت هـا و نگرانی هایـی کـه 
نسـبت به آینده دارند و تجربیات نامطلوبی که 
در به کارگیـری منابع و سـرمایه های خودشـان 
در حوزه هـای تولیـدی و خدماتـی در طـول 
سـال های گذشـته داشـته اند، میل لازم را برای 
توسـعه فعالیت های خود ندارنـد؛ اما مهم تر از 
آن، رفتار غیرمسـئولانه، غیرحرفه ای با کیفیت 
پایین در حوزه های مختلف اداره کشـور است 

و مصداق عرض بنده فقط دولت نیست.«
او می افزایـد:» مـا داریـم در مورد شـهرداری ها، 
ارگان هـای غیردولتی، نیروهـای نظامی، بخش 
عمومی غیردولتی که فقط اسـمی است و هیچ 
ماهیت رسـمی قانون اساسـی نـدارد، صحبت 
می کنیـم. در قـوه قضاییـه، قـوه مجریـه و قوه 
مقننه و همـه اجـزای آن ها آن قـدر ناکارآمدی، 
رفتـار غیراصولی و نامتجانس بیـن اجزا وجود 
دارد کـه همان حرکت معمـول و طبیعی مردم 
و بخـش خصوصـی اقتصـاد را هـم از تکاپـو 

می اندازد و متوقف می کند.«
فروزان فرد با بیان اینکه برای مواجه با مشکلات 
بین المللي، تصمیماتی در سطح دولت، مجلس 
و قوه قضاییه و سایر ارگان های مربوطه گرفته 

می شود که پیچیدگی مشکلات را نه تنها کم 
نمی کند بلکه به آن ها دامن می زند، خاطرنشان 
می کند:» نمونه ای که پارسال اتفاق افتاد و ما در 
اتاق بازرگانی بارها نسبت به آن هشدار داده 
بودیم و بعد از یک سال مشکلات بسیار، فساد 
و نارضایتی عمومی، امسال دولت به آن اقرار 

می کند موضوع ارز چند نرخی است.«
بخش  نمایندگان  عنوان  به  ما  مي افزاید:»  او 
خصوصی، همان موقع گفتیم که اگر می خواهید 
ما به فعالیت خود ادامه دهیم و اقتصاد از آسیب 
در امان بماند، با توجه به ناکارآمدی مکانیزم های 
دیوان سالاری دولتی، به هیچ عنوان به سمت 
ارز سه نرخی و چهار نرخی پیش نروید، اما 
متاسفانه پافشاری برای نگهداری چنین رژیم 
ارزی نامتجانس و غیرقابل فهمی، زمینه های 
توسعه فساد در بخش دولتی را در تعامل با 
اقتصادی  فعالان  از دلال مسلک ها و  گروهی 
از  سودجویی  دنبال  به  که  غیرشناسنامه دار 
فرصت ها در تعامل با ریشه های خود در دولت 

هستند، فراهم کرده است.«
دکتـر فروزان فـرد تصریح مي کنـد:» اینها همه 
ضعـف حاکمیتـی و مدیریتـی اسـت و لزوما 
ارتباطـی بـه محدودیت هـای بین المللـی مـا 
ندارد. در سـطح ملی اینکـه دولت و مجموعه 
حاکمیـت واقعیت هـای اقتصـاد را در شـرایط 
فعلـی بپذیرد و تـلاش نکند که با دسـتکاری 
غیرحرفـه ای و بـدون توجـه بـه واقعیت های 
اقتصـادی کنترل هایی را بـرای بهبود وضعیت 
ترتیـب دهـد نکتـه اصلـی اسـت و خـود 
می تواند موجب نوعی امیـدواری برای فعالان 
بخـش خصوصـی و تـلاش بیشـتر آن هـا در 

سال 98 باشد.«
او درباره میزان مشورت و نظرخواهی دولت از 
بخش خصوصی مي گوید:» البته پیشرفت هایی 
در زمینه هایی مشاهده شده اما همچنان بدنه 
عمومی دولت فارغ از شعارهایی که ممکن 
است سردمداران دولتی بیان کنند، همچنان به 
دنبال حرمت قیم مآبانه برای تصمیم گیری ها 
هستند و در زمان و شکل مناسب، حاضر به 
گفت وگو با فعالان بخش خصوصی نیستند. 
اینکه ما فکر کنیم عده ای که از دولت حقوق 
می گیرند و به صورت مستقیم از منابع مالیاتی و 
ارزی کشور برای ادامه حیات اقتصادی خود 
بهره مند می شوند، لزوما به موفقیت اقتصادی و 

اينکه فکر کنیم عده ای 
که از دولت حقوق می گیرند 

و به صورت مستقیم از
 منابع مالیاتی و ارزی 

برای ادامه حیات اقتصادی 
خود بهره مند می شوند، 
لزوما به موفقیت های 
اقتصادی، آينده ايران و

 به تصمیم گیری ها پايبندتر 
هستند، درست نیست

اقتصادی  ایران از ظرفیت های بخش  اقتصاد 
نتوانسته به حد کافی استفاده کند، در حالی که 
خصوصی  بخش  که  می دهد  نشان  سوابق 
توانایی لازم را برای نقش آفرینی در توسعه ملی 
و حاکمیت  دولت  که  کاری  مهم ترین  دارد. 
می تواند برای اصلاح شرایط فعلی انجام دهد 
همان مطالبه ای است که اتاق بازرگانی ظرف 
دو دوره اخیر داشته است ، یعنی بهبود مستمر 
فضای کسب وکار. در چنین شرایطی بخش 
خصوصی هم نقش آفرینی خواهد کرد، هم 
مسئولیت پذیری خواهد داشت، هم می تواند 

زمینه های توسعه پایدار را فراهم کند.«
او در پاسخ به این سوال که چرا حجم بالای 
نقدینگی در کشور که به سرعت در حال رشد 
است،  مانده  باقی  بانک ها  نزد  هنوز  است، 
توضیح می دهد:» این حجم از نقدینگی تبدیل 
به سرمایه گذاری نمی شود برای اینکه بخش 
خصوصی اعتماد و امیدواری لازم را به آینده 
توسعه اقتصادی ایران ندارد؛ بنابراین ترجیح 
می دهد که از منابع خود به صورت نقدینگی 
راحت تر،  که  نقدینگی  منافع  از  و  حفاظت 
بی دردسرتر هست استفاده کند. این حجم از 
نقدینگی، بیماری موجود اقتصاد کشور است 
که حاصل نحوه اداره اقتصاد کشور و پیام هایی 
است که پیروي از چنین روش هایي، به فعالان 
بخش خصوصی و دارندگان خرده سرمایه ها 
می دهد. من معتقدم به مجرد اینکه زمینه های 
امیدواری نسبت به آینده برای عموم فعالان 
اقتصادی بخش خصوصی اتفاق بیفتد، بسیاری 
از مبالغ نقدینگی می تواند توسط خود فعالان 
اقتصادی از بانک ها خارج شود و به صورت 

مستقیم سرمایه گذاری شود.«
او تاکید می کند:» در حال حاضر، ما با مشکل 
نقدینگی برای فعالیت های تولیدی و صنعتی یا 
کشاورزی مواجه هستیم، چون سودی که از 
مابه ازای تولید، خدمت، خروجی های حرفه ای 
پایین تر،  بسیار  می شود،  حاصل  کسب وکار 
پردسترس تر و غیرقابل اطمینان تر از نگهداری 

منابع نقدینگی در بانک ها است.«
رئیـس کمیسـیون رقابت، خصوصی سـازی و 
سـلامت اداری اتاق ایـران درباره نحـوه ایجاد 
امیـدواری بـرای فعالیت بخـش خصوصی، با 
توجـه بـه تحریم هـا و فشـارهای بین المللـی 
روزافـزون خاطرنشـان می کنـد:» گسـتردگی 
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آینده ایران و به تصمیم گیری ها پایبندتر هستند، 
درست نیست.«

او با پذیرش نواقصی در نحوه اداره و اعلام نظر 
تشکل ها مي افزاید:» سطح تعاملات منطقي و 
حرفه ای دولت با تشکل ها، زمینه فعالیت های 
حرفه ای تر آنها را هم فراهم می کند. برای اینکه 
بخش خصوصی به صورت به موقع، باکیفیت و 
مبتنی بر تحلیل های به روز در تصمیم گیري ها 
مشارکت داشته باشد، باید به بازی گرفته شود. 
اگر با پیش فرض اینکه تشکل ناتوان است و 
نمی تواند جمع بندی درستی از همه واقعیت ها 
ارائه دهد و منفعت طلبانه و بدون توجه به منافع 
ملی مسائل را بررسی می کند، زمینه قانونی برای 
تعامل با تشکل های مورد تایید اتاق بازرگانی را 
توسعه  شاهد  هیچگاه  بی تردید  بزنیم،  دور 
واقعی در نظام تصمیم گیری های کلان کشور 

نخواهیم بود.«
او با بیان اینکه اگر با وجود همه مشکلات، 
اتاق هاي بازرگاني موفق شوند در دوره نهم در 
تعامل بهتری با اعضای خود باشند و نمایندگی 
زمینه های  باشند،  داشته  بخش  از  کاملتري 

بیشتري برای بخش خصوصی 
در تعامل با حاکمیت به وجود 
خواهد آمد، توضیح می دهد:» 
البته حاکمیت باید نقش اتاق ها 
را حداقل به اندازه واقعی آنها 
در  بازرگانی  اتاق های  بپذیرد. 
ایران هنوز به خاطر تعداد اندك 
اعضا رسمی، به جایگاه اصلی 
خود نرسیده اند. حتي نزدیک به 
اقتصادی   فعالان  از  یک دهم 
هنوز عضو اتاق ها نیستند. این 
تعداد کم، روند کاری اتاق ها را 
ضعیف و کند می کند و قدرت 
تصمیم گیری را کاهش می دهد؛ 
اما حتي اگر از همین ظرفیت  
موجود و نظام دموکراتیکی که 
بر اتاق ها حاکم است، به خوبی 
بهره بگیریم، می توانیم به اندازه 
کافی تعاملات خود با حاکمیت 

را بهبود دهیم.«
دکتر فروزان فرد در مورد علت 
مشارکت پایین فعالان اقتصادی 
بخش خصوصی در تشکل های 

بازرگانی، عقیده دارد:» مکانیزم های درآمدسازی 
و درآمدزایی اتاق هاي بازرگاني نیاز به بهبود 
دارد. در دوره ای دولت تصمیم گرفته است برای 
اتاق ها کارکردی ایجاد کند به نام صدور کارت 
بازرگانی؛ در حالي که در هیچ کدام از کشورهای 
توسعه یافته یا درحال توسعه چنین قاعده اي برای 
فعالیت های بین المللی وجود ندارد که نمایندگان 
بخش خصوصی برای فعالیت های بازرگانی 
برون مرزی مجوز صادر کنند. نحوه درآمدزایی 
حاصل از این نوع مجوزها که هیچ پایه عددی 
مشخصی برای هر مجوز ندارد، مکانیزم رفتاری 
اتاق ها را از تمرکز بر جلب اعضای بیشتر و 
تعدادی  افزایش  طریق  از  مالی  موفقیت های 
اعضا و دریافت حق عضویت و ارائه خدمات 

ویژه دور کرده است.«
او می افزاید:» اتاق ها خودشان در طول سال ها، 
صاحب امضای طلایی شدند که بر اساس آن 
مجوز صادر کردند و این به نوعی نقض غرض 
است. یکی از وظایف اتاق ها برداشتن موانع 
کشور  در  توسعه  و  کسب وکار  فعالیت های 
کارت  صدور  عرصه  به  ورود  اما  است؛ 

بازرگانی، عملا به یکی از حلقه های زنجیره کند 
کردن فعالیت های اقتصادی در ایران تبدیل شده 
و مهم ترین دلیلی است که توجه 
آنها را نسبت به عضوگیری هاي 
وسیع از فعالان اقتصادی کشور 

دور کرده است.«
فروزان فرد با بیان اینکه اتاق های 
بازرگانی نیازمند نگاه منطقي به 
منابع مالی خود هستند، توضیح 
می دهد:» خطاهای مدیریتی اتاق  
بازرگاني و خطاهای طراحی و 
تصمیم گیری در آن، با اصلاح 
منابع درآمدی کاهش پیدا کرد. 
اتاق ها  درآمد  تامین  نحوه  اگر 
اصلاح شود و صرفا مبتنی بر 
ارائه خدمات  حق عضویت و 
ارزش افزا برای مشتریان باشد، 
زاویه  نگاه و مدیریت اتاق ها، به 
سمت مدیریت بخش خصوصی 
و بنگاه داری تغییر خواهد کرد؛ نه 
اینکه مانند جزئی از بدنه دولت 
و به عبارتي بودجه محور عمل 
کرده و منابع بودجه اي خود را از 
به کمک صدور کارت  بازرگانی 

تامین کنند.«

فروزان فرد: مهم ترين 
کاری که دولت و 

حاکمیت می تواند برای
اصلاح شرايط انجام 
دهد همان مطالبه ای 

است که اتاق بازرگانی 
ظرف دو دوره اخیر 
داشته، يعنی بهبود 
فضای کسب وکار. 
در چنین شرايطی 

بخش خصوصی هم 
نقش آفرينی مي کند 
هم مسئولیت پذيری 

خواهد داشت، هم 
زمینه توسعه پايدار 

فراهم مي شود
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اقتصاد ايران، گفتمان و استراتژى عمل

گيجي
تقابل نظرى از نوع موز و گوشت!

استراتژى عمل دولت ها در معادلات جهانى متاثر از 
حاضر  عصر  در  آنهاست.  جهت گیرى  و  گفتمان  شیوه 
تمدن هاى مختلف با گفتمانى واحد، مرزهاى جغرافیايى را 
كمرنگ و اقتصادهاى فرامرزى را خلق كردند. گفتمان جهانى 
از میانه دهه نود استارت آپ ها را به ابرشركت هايى تبديل 
كرد كه امروزه ارزش آنها از بسیارى كشورهاى نفتى بیشتر 
است. كمپاني هايي مانند اپل و گوگل بر بستر فناورى و آمازون 
بر بستر لجستیك پیشرفته، در صدر ارزشمندترين بنگاه هاى 
اقتصادى عصر حاضر متولد شدند و گفتمان جهانى، با تمركز 
بر حقوق مالكیت، كاهش ديوار تعرفه اى، رقابت پذيرى، تولید 
ارزش افزوده و سهیم شدن در زنجیره تامین جهانى سطح 

رفاه كشورهاى درحال توسعه را بهبود بخشید.
اما اوضاع در ايران متفاوت است، گفتمان ايران در تعامل با 
جهان پیرامون همواره در تضادى آشكار با منافع اقتصادى 
خود بوده است؛ گفتمانى كه در داخل به بسته تر شدن فضاى 
اقتصادى دامن زده و مانع رشد و مشاركت بخش خصوصي 
بوده در سطح منطقه اى نیز موجب تحكیم روابط اقتصادى 
به  بوده كه  اقتصاد  اين  با همسايگان خود نشده و عمدتا 

سیاست سوبسید داده است.

اقتصاد ايران امروز بيش از هر زمانى نيازمند تداوم رشد اقتصادی 
است و اين در حالى است كه استراتژی عمل و اقتصاد نفتى چهار 
دهه گذشته قادر به تامين چنين رشدی نبوده؛ چراكه برای ايجاد 
چنين رشدی در درجه اول بايد گفتمان ايران تغيير ماهوی كند؛ 
گفتمانى كه از درون آن ثبات، رقابت، قانون گرايى، شفافيت و 

توسعه متوازن بيرون مى آيد.

شروع عارضه
بي اهميت دانستن توسعه در پس تفكر حاكميت از يك طرف و 
نگاه صرفا سودمندانه به اقتصاد، اثرات منفى بسياری بر نظام 
حكمرانى داشته است. مديران و حتي نمايندگان مردم براي فراهم 

آنوش رحام
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و موجب  تنش زا  كه عمدتا  كرده  پر  منطقه 
تقابل های نيابتى با رقبای منطقه ای ايران شده و 
كمترين آورده اقتصادی را برای كشور دربر 

نداشته است. 
به عبارت ديگر، دكترين دفاعى و امنيتى كشور، 
ايران را به يكى از امن ترين كريدورهای منطقه 
تبديل كرده است اما بخش اقتصادی نتوانسته 
پا به پای تحولات منطقه از اين مزيت رقابتى 

بهره برداری كند.

رويكرد اقتصادى
عدم توجه دولت ها به بديهى ترين اصول علم 
اقتصاد، انتشار بى رويه پول و خلق نقدينگى از 
يك طرف و افزايش جايگاه پول به كالايي كه 
انباشت آن سودآورتر از سرمايه گذاری و توليد 
آن است، اقتصاد ايران را دچار ركود بى سابقه 

كرده است. 
فاحش  نقدينگى، خطای  پرمخاطره  افزايش 
سياست گذاری پولى همه دولت ها در نيم قرن 
اخير بوده كه در دو سال گذشته به بيشترين 
سطح خود رسيده است. عدم توجه دولت ها 
به تجويزهای راهبردی خبرگان علم اقتصاد نيز 
به عيار خلوص تصميمات غيراصولى دولت ها 

افزوده است.
سياست های ناكارآمد كاهش دستوری نرخ ارز 
بارز  نمونه  نيز  يارانه ای  ارز  تخصيص  و 
تصميمات اشتباه و عافيت طلبانه دولت هاست 
را  اشتباهات  از ديگری همان  كه يكي پس 
تكرار كرده و با تجميع فنر جهش قيمت ارز در 
ادوار مختلف تكانه های شديدی را بر اقتصاد 

ايران تحميل كردند.

پديده بى دولتى
پديده بى دولتى از مهم ترين عوارض حكمرانى 
است. اساسا دولت ها حاصل كثرت گرايى و 
تجميع هستند كه در كلان ترين سطح خود 
يك سيستم را ايجاد مى كنند. حال تصور كنيد 
سيستمى در سطح سخت افزاری شاهد ارتقا، 
باشد.  نرم افزار  و  سيستم عامل  يك  فاقد  اما 
ايران  در  حكمرانى  يكپارچه  سيستم  فقدان 

نمونه بارزي از همين عارضه است. 
عدم دسترسي آزاد به اطلاعات، نظام پيچيده و 
بوروكراتيك و فرآيندهای متعدد فيزيكي و 
و  تخصيصي  مجوزهای  نظارت،  غيرقابل 

كردن بستر توسعه و پيشرفت راي نگرفته اند و 
عمدتا اهميتى به ضرورت آن نمى دهند. در 
نفت  و  اقتصاد  اصلى  بازيگر  دولت  ايران 
محصول صادراتى اصلى كشور است، در رده 
بعدی صادرات ميعانات گازی و پتروشيمي و 
محصولات صدر جدول صادرات، در اختيار 
بنگاه های عمومى و خصولتى است و بخش 
خصوصى كمترين سهم را از صادرات و توليد 
دارد. طبيعي است در چنين اقتصادی گفتمان 
دولت غالب بوده و صدای بخش خصوصى نه 
در داخل و نه در مناسبات بين المللي شنيده 
نمى شود؛ برخلاف اقتصادهای توسعه يافته كه 
گفتمان غالب متعلق به بخش خصوصي است. 
تجربه تحريم های جديد آمريكا و مخالفت 
اثرگذاری  سطح  بيانگر  اروپايي،  دولت های 
بخش خصوصى در اقتصادهای توسعه يافته 
عليرغم  اروپايي  شركت های  چراكه  است؛ 
حمايت دولت های متبوعشان از برجام، از بازار 

ايران خارج شدند.
در دو دهه اخير، عميق ترين تحولات اقتصادی 
در سطح جهانى اتفاق افتاده، در حالي كه رشد 
درآمد سرانه ٥ درصدي كشورهای آسيايى در 
ده ساله اول و ٧/٥ درصدی در دهه دوم، در 
مقابل رشد منفي ٥/٥ درصدی درآمد سرانه 
كشورمان در 10 ساله اول و متوسط رشد ٤/٢ 
درصدی در 10 ساله دوم، نتيجه گفتمانى بوده 
كه موجب تضعيف موقعيت اقتصادی كشور 

در سطح فراملى شده است.
رشد  ميانگين  با  حالت  خوش بينانه ترين  در 
درآمد سرانه ٢/ ٤ درصدی، دست كم ٣0 سال 
طول مى كشد تا درآمد سرانه كشور دو برابر 
شود، در شرايطي كه درآمد سرانه كشورهای 
آسيايى در طول همين مدت حدود ٥/٤ برابر 
خواهد بود، اقتصادهای موفق آسيايي توانستند 
به كمك توليد ارزش افزوده و گفتمان جهانى، 
آزادسازي اقتصادی و مشاركت خصوصى، از 
مازاد انبوه سرمايه جهاني به ميزان قابل توجهى 

بهره ببرند.
در عين حال، برخلاف كارنامه موفق در ايجاد 
امنيت و مزيت  جغرافيايى ترانزيتى كه كمتر 
كشوری در منطقه از آن برخوردار است، ايران 
ديپلماسى  تجاری، ضعف  مبادلات  باب  در 
اقتصادی و خلاء گفتمان را غالبا با پيوندهای 
توسعه يافته  كمتر  كشورهای  با  ايدئولوژيك 

در دو دهه اخير، رشد 
درآمد سرانه ٥ درصدي 

كشورهاى آسيایی در 
10 ساله اول و ٧/٥ 

درصدى در دهه دوم، 
در مقابل رشد منفي
٥/٥ درصدى درآمد 

سرانه ایران در 10
ساله اول و متوسط 

رشد ٤/٢ درصدى در
10 ساله دوم، نتيجه

پيروي از گفتمانی است
كه  تضعيف موقعيت 

اقتصادى كشور در 
سطح فراملی را 

به دنبال داشته است
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اقتصاد ايران، گفتمان و استراتژى عمل

گيجي
تقابل نظرى از نوع موز و گوشت!

استراتژى عمل دولت ها در معادلات جهانى متاثر از 
حاضر  عصر  در  آنهاست.  جهت گیرى  و  گفتمان  شیوه 
تمدن هاى مختلف با گفتمانى واحد، مرزهاى جغرافیايى را 
كمرنگ و اقتصادهاى فرامرزى را خلق كردند. گفتمان جهانى 
از میانه دهه نود استارت آپ ها را به ابرشركت هايى تبديل 
كرد كه امروزه ارزش آنها از بسیارى كشورهاى نفتى بیشتر 
است. كمپاني هايي مانند اپل و گوگل بر بستر فناورى و آمازون 
بر بستر لجستیك پیشرفته، در صدر ارزشمندترين بنگاه هاى 
اقتصادى عصر حاضر متولد شدند و گفتمان جهانى، با تمركز 
بر حقوق مالكیت، كاهش ديوار تعرفه اى، رقابت پذيرى، تولید 
ارزش افزوده و سهیم شدن در زنجیره تامین جهانى سطح 

رفاه كشورهاى درحال توسعه را بهبود بخشید.
اما اوضاع در ايران متفاوت است، گفتمان ايران در تعامل با 
جهان پیرامون همواره در تضادى آشكار با منافع اقتصادى 
خود بوده است؛ گفتمانى كه در داخل به بسته تر شدن فضاى 
اقتصادى دامن زده و مانع رشد و مشاركت بخش خصوصي 
بوده در سطح منطقه اى نیز موجب تحكیم روابط اقتصادى 
به  بوده كه  اقتصاد  اين  با همسايگان خود نشده و عمدتا 

سیاست سوبسید داده است.

اقتصاد ايران امروز بيش از هر زمانى نيازمند تداوم رشد اقتصادی 
است و اين در حالى است كه استراتژی عمل و اقتصاد نفتى چهار 
دهه گذشته قادر به تامين چنين رشدی نبوده؛ چراكه برای ايجاد 
چنين رشدی در درجه اول بايد گفتمان ايران تغيير ماهوی كند؛ 
گفتمانى كه از درون آن ثبات، رقابت، قانون گرايى، شفافيت و 

توسعه متوازن بيرون مى آيد.

شروع عارضه
بي اهميت دانستن توسعه در پس تفكر حاكميت از يك طرف و 
نگاه صرفا سودمندانه به اقتصاد، اثرات منفى بسياری بر نظام 
حكمرانى داشته است. مديران و حتي نمايندگان مردم براي فراهم 
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و موجب  تنش زا  كه عمدتا  كرده  پر  منطقه 
تقابل های نيابتى با رقبای منطقه ای ايران شده و 
كمترين آورده اقتصادی را برای كشور دربر 

نداشته است. 
به عبارت ديگر، دكترين دفاعى و امنيتى كشور، 
ايران را به يكى از امن ترين كريدورهای منطقه 
تبديل كرده است اما بخش اقتصادی نتوانسته 
پا به پای تحولات منطقه از اين مزيت رقابتى 

بهره برداری كند.

رويكرد اقتصادى
عدم توجه دولت ها به بديهى ترين اصول علم 
اقتصاد، انتشار بى رويه پول و خلق نقدينگى از 
يك طرف و افزايش جايگاه پول به كالايي كه 
انباشت آن سودآورتر از سرمايه گذاری و توليد 
آن است، اقتصاد ايران را دچار ركود بى سابقه 

كرده است. 
فاحش  نقدينگى، خطای  پرمخاطره  افزايش 
سياست گذاری پولى همه دولت ها در نيم قرن 
اخير بوده كه در دو سال گذشته به بيشترين 
سطح خود رسيده است. عدم توجه دولت ها 
به تجويزهای راهبردی خبرگان علم اقتصاد نيز 
به عيار خلوص تصميمات غيراصولى دولت ها 

افزوده است.
سياست های ناكارآمد كاهش دستوری نرخ ارز 
بارز  نمونه  نيز  يارانه ای  ارز  تخصيص  و 
تصميمات اشتباه و عافيت طلبانه دولت هاست 
را  اشتباهات  از ديگری همان  كه يكي پس 
تكرار كرده و با تجميع فنر جهش قيمت ارز در 
ادوار مختلف تكانه های شديدی را بر اقتصاد 

ايران تحميل كردند.

پديده بى دولتى
پديده بى دولتى از مهم ترين عوارض حكمرانى 
است. اساسا دولت ها حاصل كثرت گرايى و 
تجميع هستند كه در كلان ترين سطح خود 
يك سيستم را ايجاد مى كنند. حال تصور كنيد 
سيستمى در سطح سخت افزاری شاهد ارتقا، 
باشد.  نرم افزار  و  سيستم عامل  يك  فاقد  اما 
ايران  در  حكمرانى  يكپارچه  سيستم  فقدان 

نمونه بارزي از همين عارضه است. 
عدم دسترسي آزاد به اطلاعات، نظام پيچيده و 
بوروكراتيك و فرآيندهای متعدد فيزيكي و 
و  تخصيصي  مجوزهای  نظارت،  غيرقابل 

كردن بستر توسعه و پيشرفت راي نگرفته اند و 
عمدتا اهميتى به ضرورت آن نمى دهند. در 
نفت  و  اقتصاد  اصلى  بازيگر  دولت  ايران 
محصول صادراتى اصلى كشور است، در رده 
بعدی صادرات ميعانات گازی و پتروشيمي و 
محصولات صدر جدول صادرات، در اختيار 
بنگاه های عمومى و خصولتى است و بخش 
خصوصى كمترين سهم را از صادرات و توليد 
دارد. طبيعي است در چنين اقتصادی گفتمان 
دولت غالب بوده و صدای بخش خصوصى نه 
در داخل و نه در مناسبات بين المللي شنيده 
نمى شود؛ برخلاف اقتصادهای توسعه يافته كه 
گفتمان غالب متعلق به بخش خصوصي است. 
تجربه تحريم های جديد آمريكا و مخالفت 
اثرگذاری  سطح  بيانگر  اروپايي،  دولت های 
بخش خصوصى در اقتصادهای توسعه يافته 
عليرغم  اروپايي  شركت های  چراكه  است؛ 
حمايت دولت های متبوعشان از برجام، از بازار 

ايران خارج شدند.
در دو دهه اخير، عميق ترين تحولات اقتصادی 
در سطح جهانى اتفاق افتاده، در حالي كه رشد 
درآمد سرانه ٥ درصدي كشورهای آسيايى در 
ده ساله اول و ٧/٥ درصدی در دهه دوم، در 
مقابل رشد منفي ٥/٥ درصدی درآمد سرانه 
كشورمان در 10 ساله اول و متوسط رشد ٤/٢ 
درصدی در 10 ساله دوم، نتيجه گفتمانى بوده 
كه موجب تضعيف موقعيت اقتصادی كشور 

در سطح فراملى شده است.
رشد  ميانگين  با  حالت  خوش بينانه ترين  در 
درآمد سرانه ٢/ ٤ درصدی، دست كم ٣0 سال 
طول مى كشد تا درآمد سرانه كشور دو برابر 
شود، در شرايطي كه درآمد سرانه كشورهای 
آسيايى در طول همين مدت حدود ٥/٤ برابر 
خواهد بود، اقتصادهای موفق آسيايي توانستند 
به كمك توليد ارزش افزوده و گفتمان جهانى، 
آزادسازي اقتصادی و مشاركت خصوصى، از 
مازاد انبوه سرمايه جهاني به ميزان قابل توجهى 

بهره ببرند.
در عين حال، برخلاف كارنامه موفق در ايجاد 
امنيت و مزيت  جغرافيايى ترانزيتى كه كمتر 
كشوری در منطقه از آن برخوردار است، ايران 
ديپلماسى  تجاری، ضعف  مبادلات  باب  در 
اقتصادی و خلاء گفتمان را غالبا با پيوندهای 
توسعه يافته  كمتر  كشورهای  با  ايدئولوژيك 

در دو دهه اخير، رشد 
درآمد سرانه ٥ درصدي 

كشورهاى آسيایی در 
10 ساله اول و ٧/٥ 

درصدى در دهه دوم، 
در مقابل رشد منفي
٥/٥ درصدى درآمد 

سرانه ایران در 10
ساله اول و متوسط 

رشد ٤/٢ درصدى در
10 ساله دوم، نتيجه

پيروي از گفتمانی است
كه  تضعيف موقعيت 

اقتصادى كشور در 
سطح فراملی را 

به دنبال داشته است
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پديد  را  متعددي  فساد  گلوگاه های  رانت زا، 
آورده است؛ گلوگاه هايى كه به تجربه با تشديد 
نظارت  تعزيراتى و دخالت دولت در مكانيزم 
بازار و سطوح قيمت گذاری قابل كنترل نبوده و 
موجب ابتلا به نوعي عارضه آرتريت روماتوئيد 
اقتصادی شده، بيماری كه علائم سيستماتيك 
دارد. عرضه گوشت يارانه ای و گم شدن آن در 
زنجيره توزيع نمود همين بيماری سيستمى در 
نظام  مهم  ماژول  از  طبيعتا  كه  است  دولت 

لجستيك نيز بى بهره است.
يكي از دلايل شفاف نبودن فعاليت اقتصادی، 
كشور،  در  گسترده  قاچاق  و  ماليات گريزي 
بازوهای كنترل لجستيكي در زنجيره  فقدان 
تامين است، اگرچه لجستيك در معني عام خود 
اما در  به مفهوم مديريت جريان كالا است، 
زنجيره تامين جهانى سهم مهمى از GDP به 
كيفيت لجستيك تعلق دارد و به موازات توسعه 
فناوری های نويني مانند IOT  و يا بلاك چين، 
اقتصادهای بزرگ در حال برنامه ريزی و تدارك 
روش های كم هزينه و نيز توزيع هموار كالا و 

خدمات در زنجيره تامين جهانى هستند.
براساس آخرين يافته ها، مهم ترين تاثير بهبود 
لجستيك بر تراز تجاری، كاهش هزينه توليد، 
توزيع و افزايش گستره صادرات در بازارهای 

فرامرزی و سهم بالای اشتغال آن است.
امروزه لجستيك كارآمد و سيال، از بسياری از 
هزينه های غيرضروری زنجيره تامين كاسته و 
قيمت تمام شده محصول را به شدت كاهش 

داده است.
لجستيك پيشرفته مدت زمان جابه جايى كالا 
در كريدورهای بين المللى، ترافيك زائد كالا در 
بنادر و حمل ونقل را كاهش داده و از هزينه های 
انبارش و ذخيره سازی طولانى مدت محصول 

در زنجيره تامين كاسته است. 
هزينه های بازرسى، تعرفه ها و معضل فساد و 
رشوه و هزينه های بازگشت كانتينر خالى و 
جابه جايى كشتى های خالى به مبدا با مديريت 
لجستيك كاسته شده و در مجموع موجب 
كاهش چشمگير هزينه مبادله، قيمت نهايي، 

ارزانى و فروانى محصولات شده است.

همه چیز از موز تا گوشت
بـرای درك بهتـر اثـر مديريـت لجسـتيك و 
شـفافيت نظـام بازرگانـى از يك مثال سـاده 

استفاده مى كنيم:
در بازار جهانى نسبت قيمت هر كيلو موز و 
گوشت ٥/ ٤ است. به بيان ساده قيمت هر كيلو 
موز 100 دلار و قيمت گوشت ٤/٥ تا ٥ دلار 
است. در ايران روش و هزينه های حمل ونقل 
و لجستيك هر دو محصول موز و گوشت 
تقريبا مشابه است؛ با اين تفاوت كه محصول 
موز به صورت رقابتى، بدون دخالت دولت در 
توزيع و تعيين قيمت از مبدا تا سطح مصرف 
با مديريت لجستيكى بخش خصوصى وارد 
مى شود، اما گوشت به شكل غيررقابتى )مجوز( 
وارد مى شود و توزيع و قيمت گذاری آن تحت 
نظارت دولت است. موز در دسترس همگان 
است و با نوسانات بازار ارز شاهد كمبود آن 
نبوديم، اما گوشت به مدد اقتصاد غيرشفاف 

دولتى و واسطه ای كيميا شد. 
قيمت موز در هر كيلو 60 سنت تا 100 دلار 
است. به واردات آن ارز٤٢00 تومانى نيز تعلق 
نمى گيرد و بهای آن با ارز نيمايي ٨600 تومان 
است كه با احتساب حقوق ورودي، هزينه های 
حمل و لجستيك و حاشيه سود نهايتا به دست 

مصرف كننده 1٣ تا 16 هزار تومان مى رسد.
اختلاف قيمت: ٥٩00 تومان

قيمت  است.  دلار   ٥ تا   ٤/٥ گوشت  قيمت 
گوشت با ارز دولتي هر كيلو نهايتا ٢٥ تا٣0هزار 
تومان است و با احتساب حقوق ورودي و هزينه 
لجستيك به دست مصرف كننده از ٨٥ هزار تا 

100 هزار تومان مى رسد!
اختلاف قيمت: 60 تا ٧0 هزار تومان

در نتيجـه: در جايـي كـه اختلاف قيمـت دو 
محصـول مـوز و گوشـت در بازار جهـان ٤/٥ 
برابـر اسـت؛ در داخـل كشـور ايـن اختـلاف 

نزديك به ٨ برابر يا ٨00 درصد مى رسد.
اين اختلاف فاحش، حاشيه سود واسطه ها، و 
ناشي از فساد و فقدان نظام لجستيك رقابتي 
است؛ در حالي كه موز بدون دخالت اركان 
دولتى در همين شرايط وارد كشور مى شود و 
از شيوه های تنظيم بازار دولت بدون لجستيك 

در امان مانده است.
***

به باور اكثر كارشناسان سال ٩٨ سال بسيار 
مهمى برای اقتصاد ايران است و عبور سلامت 
از تحريم های فلج كننده اثر مستقيم در تعميق 
چالش های اقتصاد ايران دارد. به باور نگارنده با 

برخلاف كارنامه موفق 
در ایجاد امنيت و 
مزیت هاى جغرافيایی 
ترانزیتی، ایران در باب 
مبادلات تجارى، ضعف 
دیپلماسی اقتصادى و

خلاء گفتمان را غالبا با 
پيوندهاى ایدئولوژیك 
با كشورهاى كمتر 
توسعه یافته منطقه پر 
كرده است كه عمدتا 
تنش زا بوده و كمترین 
آورده اقتصادى را براى
 كشور داشته است

افزایش پرمخاطره 
نقدینگی، خطاى فاحش 
سياست گذارى پولی 
همه دولت ها در نيم قرن 
اخير بوده كه در دو سال 
گذشته به بيشترین 
حد رسيده است. عدم

 توجه به تجویزهاى 
راهبردى خبرگان علم 
اقتصاد نيز به عيار 
خلوص تصميمات 
غيراصولی دولت ها
 افزوده است
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هر درجه افزايش فشارهای تحريمى، دولت 
فضای  و  كاسته  داخلى  فشارهای  از  بايد 
كسب وكار را تسهيل نمايد؛ چراكه رونق توليد 
نيازمند برنامه ريزی و تسهيل تجارت خارجى 
و ورود دانش، مواد اوليه مورد نياز و تامين 
خطوط توليد بنگاه های توليدی و جنبش توليد 
ارزش افزوده است. استفاده از تمام ظرفيت های 
پشتيبانى و تدارك زنجيره تامين ملى با توجه 
به استهلاك و افزايش هزينه های توليد در زمان 

تحريم بسيار مهم است.
بخش جالب تحريم ها اينجاست كه شالوده 
ايران محدود ساختن تجارت  اصلي تحريم 
ايران با ساير كشورها و انسداد شريان های مالى 
و لجستيكي ورود كالا به ايران است. فراموش 
به عنوان  آمريكا  در  محدوديت  همين  نكنيم 
يكي از راهبرد هاي ايجاد رونق در دستور كار 

دولت ترامپ قرار گرفته است. 
به بيان ساده تر نسخه ای كه براي اشتغال و رشد 
راهبرد  مى شود،  تجويز  آمريكا  در  اقتصادی 
با  تجاری  تراز  كاهش  داخل،  توليد  افزايش 

و  جهانى  تجارت  سازمان  عضو  كشورهای 
وضع تعرفه بر واردات است. در حالي كه كافي 
است دولت تنها فضای فعاليت بخش خصوصي 
به ويژه كانال های نقل وانتقال ارزي و مقررات 
ورود كالاهای موردنياز را از طريق استقرار نظام 
تسهيل تجارت و لجستيك سيال روان سازی 
كند تا عبور از تحريم ها با اثرات كمتری براي 

كشور همراه باشد.
اميدوار هستيم دولت در سال پيش رو با درك 
ضرورت اصلاحات عميق ساختاری به جای 
راهكارهای مقطعى، فسادزا و روش های رانتى 
توسعه  مصلحت انديشى   بدون  منابع،  توزيع 
بهبود فضای كسب وكار و  بر  مبتنى  درون زا 
افزايش سهم بخش خصوصى را از يك سو و 
توسعه برونگرا مبتنى بر تغيير رويكرد و گفتمان 
عوامل  به عنوان  را  خارجى  تعاملات  ارتقاي 
كليدی توسعه در رئوس برنامه های خود قرار 
با اصلاح شيوه  برای هميشه  دهد و يك بار 
حكمرانى، در رويكرد و گفتمان خود تغيير 

ايجاد كند.

عدم دسترسي آزاد به 
اطلاعات، نظام هاي

پيچيده و بوروكراتيك، 
فرآیندهاى فيزیكي 

متعدد و غيرقابل نظارت، 
مجوزهاى رانت زا و ... 

گلوگاه هاى فساد 
متعددي را پدید آورده

است كه با تشدید 
نظارت هاى تعزیراتی 

و دخالت دستورى 
دولت در مكانيزم بازار
و نظام قيمت گذارى 

قابل كنترل نيست 
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پديد  را  متعددي  فساد  گلوگاه های  رانت زا، 
آورده است؛ گلوگاه هايى كه به تجربه با تشديد 
نظارت  تعزيراتى و دخالت دولت در مكانيزم 
بازار و سطوح قيمت گذاری قابل كنترل نبوده و 
موجب ابتلا به نوعي عارضه آرتريت روماتوئيد 
اقتصادی شده، بيماری كه علائم سيستماتيك 
دارد. عرضه گوشت يارانه ای و گم شدن آن در 
زنجيره توزيع نمود همين بيماری سيستمى در 
نظام  مهم  ماژول  از  طبيعتا  كه  است  دولت 

لجستيك نيز بى بهره است.
يكي از دلايل شفاف نبودن فعاليت اقتصادی، 
كشور،  در  گسترده  قاچاق  و  ماليات گريزي 
بازوهای كنترل لجستيكي در زنجيره  فقدان 
تامين است، اگرچه لجستيك در معني عام خود 
اما در  به مفهوم مديريت جريان كالا است، 
زنجيره تامين جهانى سهم مهمى از GDP به 
كيفيت لجستيك تعلق دارد و به موازات توسعه 
فناوری های نويني مانند IOT  و يا بلاك چين، 
اقتصادهای بزرگ در حال برنامه ريزی و تدارك 
روش های كم هزينه و نيز توزيع هموار كالا و 

خدمات در زنجيره تامين جهانى هستند.
براساس آخرين يافته ها، مهم ترين تاثير بهبود 
لجستيك بر تراز تجاری، كاهش هزينه توليد، 
توزيع و افزايش گستره صادرات در بازارهای 

فرامرزی و سهم بالای اشتغال آن است.
امروزه لجستيك كارآمد و سيال، از بسياری از 
هزينه های غيرضروری زنجيره تامين كاسته و 
قيمت تمام شده محصول را به شدت كاهش 

داده است.
لجستيك پيشرفته مدت زمان جابه جايى كالا 
در كريدورهای بين المللى، ترافيك زائد كالا در 
بنادر و حمل ونقل را كاهش داده و از هزينه های 
انبارش و ذخيره سازی طولانى مدت محصول 

در زنجيره تامين كاسته است. 
هزينه های بازرسى، تعرفه ها و معضل فساد و 
رشوه و هزينه های بازگشت كانتينر خالى و 
جابه جايى كشتى های خالى به مبدا با مديريت 
لجستيك كاسته شده و در مجموع موجب 
كاهش چشمگير هزينه مبادله، قيمت نهايي، 

ارزانى و فروانى محصولات شده است.

همه چیز از موز تا گوشت
بـرای درك بهتـر اثـر مديريـت لجسـتيك و 
شـفافيت نظـام بازرگانـى از يك مثال سـاده 

استفاده مى كنيم:
در بازار جهانى نسبت قيمت هر كيلو موز و 
گوشت ٥/ ٤ است. به بيان ساده قيمت هر كيلو 
موز 100 دلار و قيمت گوشت ٤/٥ تا ٥ دلار 
است. در ايران روش و هزينه های حمل ونقل 
و لجستيك هر دو محصول موز و گوشت 
تقريبا مشابه است؛ با اين تفاوت كه محصول 
موز به صورت رقابتى، بدون دخالت دولت در 
توزيع و تعيين قيمت از مبدا تا سطح مصرف 
با مديريت لجستيكى بخش خصوصى وارد 
مى شود، اما گوشت به شكل غيررقابتى )مجوز( 
وارد مى شود و توزيع و قيمت گذاری آن تحت 
نظارت دولت است. موز در دسترس همگان 
است و با نوسانات بازار ارز شاهد كمبود آن 
نبوديم، اما گوشت به مدد اقتصاد غيرشفاف 

دولتى و واسطه ای كيميا شد. 
قيمت موز در هر كيلو 60 سنت تا 100 دلار 
است. به واردات آن ارز٤٢00 تومانى نيز تعلق 
نمى گيرد و بهای آن با ارز نيمايي ٨600 تومان 
است كه با احتساب حقوق ورودي، هزينه های 
حمل و لجستيك و حاشيه سود نهايتا به دست 

مصرف كننده 1٣ تا 16 هزار تومان مى رسد.
اختلاف قيمت: ٥٩00 تومان

قيمت  است.  دلار   ٥ تا   ٤/٥ گوشت  قيمت 
گوشت با ارز دولتي هر كيلو نهايتا ٢٥ تا٣0هزار 
تومان است و با احتساب حقوق ورودي و هزينه 
لجستيك به دست مصرف كننده از ٨٥ هزار تا 

100 هزار تومان مى رسد!
اختلاف قيمت: 60 تا ٧0 هزار تومان

در نتيجـه: در جايـي كـه اختلاف قيمـت دو 
محصـول مـوز و گوشـت در بازار جهـان ٤/٥ 
برابـر اسـت؛ در داخـل كشـور ايـن اختـلاف 

نزديك به ٨ برابر يا ٨00 درصد مى رسد.
اين اختلاف فاحش، حاشيه سود واسطه ها، و 
ناشي از فساد و فقدان نظام لجستيك رقابتي 
است؛ در حالي كه موز بدون دخالت اركان 
دولتى در همين شرايط وارد كشور مى شود و 
از شيوه های تنظيم بازار دولت بدون لجستيك 

در امان مانده است.
***

به باور اكثر كارشناسان سال ٩٨ سال بسيار 
مهمى برای اقتصاد ايران است و عبور سلامت 
از تحريم های فلج كننده اثر مستقيم در تعميق 
چالش های اقتصاد ايران دارد. به باور نگارنده با 

برخلاف كارنامه موفق 
در ایجاد امنيت و 
مزیت هاى جغرافيایی 
ترانزیتی، ایران در باب 
مبادلات تجارى، ضعف 
دیپلماسی اقتصادى و
خلاء گفتمان را غالبا با 
پيوندهاى ایدئولوژیك 
با كشورهاى كمتر 
توسعه یافته منطقه پر 
كرده است كه عمدتا 
تنش زا بوده و كمترین 
آورده اقتصادى را براى
 كشور داشته است

افزایش پرمخاطره 
نقدینگی، خطاى فاحش 
سياست گذارى پولی 
همه دولت ها در نيم قرن 
اخير بوده كه در دو سال 
گذشته به بيشترین 
حد رسيده است. عدم
 توجه به تجویزهاى 
راهبردى خبرگان علم 
اقتصاد نيز به عيار 
خلوص تصميمات 
غيراصولی دولت ها
 افزوده است
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هر درجه افزايش فشارهای تحريمى، دولت 
فضای  و  كاسته  داخلى  فشارهای  از  بايد 
كسب وكار را تسهيل نمايد؛ چراكه رونق توليد 
نيازمند برنامه ريزی و تسهيل تجارت خارجى 
و ورود دانش، مواد اوليه مورد نياز و تامين 
خطوط توليد بنگاه های توليدی و جنبش توليد 
ارزش افزوده است. استفاده از تمام ظرفيت های 
پشتيبانى و تدارك زنجيره تامين ملى با توجه 
به استهلاك و افزايش هزينه های توليد در زمان 

تحريم بسيار مهم است.
بخش جالب تحريم ها اينجاست كه شالوده 
ايران محدود ساختن تجارت  اصلي تحريم 
ايران با ساير كشورها و انسداد شريان های مالى 
و لجستيكي ورود كالا به ايران است. فراموش 
به عنوان  آمريكا  در  محدوديت  همين  نكنيم 
يكي از راهبرد هاي ايجاد رونق در دستور كار 

دولت ترامپ قرار گرفته است. 
به بيان ساده تر نسخه ای كه براي اشتغال و رشد 
راهبرد  مى شود،  تجويز  آمريكا  در  اقتصادی 
با  تجاری  تراز  كاهش  داخل،  توليد  افزايش 

و  جهانى  تجارت  سازمان  عضو  كشورهای 
وضع تعرفه بر واردات است. در حالي كه كافي 
است دولت تنها فضای فعاليت بخش خصوصي 
به ويژه كانال های نقل وانتقال ارزي و مقررات 
ورود كالاهای موردنياز را از طريق استقرار نظام 
تسهيل تجارت و لجستيك سيال روان سازی 
كند تا عبور از تحريم ها با اثرات كمتری براي 

كشور همراه باشد.
اميدوار هستيم دولت در سال پيش رو با درك 
ضرورت اصلاحات عميق ساختاری به جای 
راهكارهای مقطعى، فسادزا و روش های رانتى 
توسعه  مصلحت انديشى   بدون  منابع،  توزيع 
بهبود فضای كسب وكار و  بر  مبتنى  درون زا 
افزايش سهم بخش خصوصى را از يك سو و 
توسعه برونگرا مبتنى بر تغيير رويكرد و گفتمان 
عوامل  به عنوان  را  خارجى  تعاملات  ارتقاي 
كليدی توسعه در رئوس برنامه های خود قرار 
با اصلاح شيوه  برای هميشه  دهد و يك بار 
حكمرانى، در رويكرد و گفتمان خود تغيير 

ايجاد كند.

عدم دسترسي آزاد به 
اطلاعات، نظام هاي

پيچيده و بوروكراتيك، 
فرآیندهاى فيزیكي 

متعدد و غيرقابل نظارت، 
مجوزهاى رانت زا و ... 

گلوگاه هاى فساد 
متعددي را پدید آورده

است كه با تشدید 
نظارت هاى تعزیراتی 

و دخالت دستورى 
دولت در مكانيزم بازار
و نظام قيمت گذارى 

قابل كنترل نيست 
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دو دیدگاه درباره امکانات و همراهی همسایه خوش اخلاق  

بیم و امید در کرانه های عمان
شايد عمان تنها کشور عربی حاشيه خليج فارس باشد که با سياست مماشات گونه و بيطرفانه خود در 
حوزه های مختلف، از قبل از انقلاب تا به امروز، همواره روابط خوب و  مستمر خود را با ايران حفظ کرده است. حتی 
در بحبوحه جنگ هشت ساله که رژيم عراق بر طبل اتحاد کشورهای عرب می کوبيد، عمان با پاپس کشيدن از اين 
معرکه، ريسمان ارتباطی خود را با ايران حفظ کرد. همين تاريخچه همکاری هاي نزديك،  بخش خصوصی کشور 
را بر آن داشت تا در دور جديد تحريم هاي آمريکا، بيش از پيش در انديشه توسعه همکاري هاي دوجانبه باشند که 
خبر رسيد اين سلطان نشين توافقی را با ايالات متحده امضا کرده که به موجب آن، علاوه بر گسترش فعاليت 
تجاري دو کشور، ارتش آمريکا اجازه خواهد داشت از برخی بنادر مهم و فرودگاه های عمان برای کشتی ها و 
هواپيماهای جنگی خود استفاد کند. اين پيمان نياز نيروهای آمريکايی را به تردد از تنگه هرمز کاهش داده و اين 
امکان را فراهم می کند که دسترسی آسان تری به خليج فارس داشته باشند. بدين ترتيب، آيا عمان که تاکنون 
برای سرمايه گذاران ايرانی محل امن تجارت و سرمايه گذاری برای توليد و صادرات به کشورهای ثالث محسوب 

مي شد، از اين پس به لانه  زنبورها تبديل خواهد شد؟ 
در گفت وگويی که ترابران با يکی از کارشناسان ارشد حمل و نقل دريايی داشت، گفته شد که با وجود علاقه مندی 
عمانی ها به تجارت با ايران، به دليل حضور شرکت های فرامليتی در عمان و همچنين حضور نظامی آمريکا در آنجا 
پرونده عمان برای ايران بسته خواهد شد. اين در حالی است که رئيس اتاق بازرگانی مشترک ايران و عمان  اين 

توافقنامه را هم مانند ده ها توافقنامه ديگر مي داند که خللی در رابطه دو کشور وارد نمی کند.
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دعوت از نتانیاهو براي سـفر به مسـقط سـعی 
در بـه دسـت آوردن بیشـتر دل آمریکا داشـته 
اسـت. در چنین شرایطی آمریکایی ها معتقدند 
که از نظر لجسـتیکی، دسترسـی به بندر الدقم 
تـا حدود زیـادی نیاز آمریکا به تنگـه هرمز را 
در صـورت بـروز هرگونه مواجهـه نظامی در 
منطقـه تقلیـل می دهد و بنـدر صلاله هـم در 
نزدیکـی خلیج عـدن و قلمرو یمن قـرار دارد 
که بـه آمریکا کمک می کند تـا بر فعالیت های 
دریایـی و حتـی خشـکی آن منطقـه نظـارت 

وسیعی داشته باشد.«
او در ادامه اظهار داشـت: »در توافقنامه عمان با 
آمریـکا آمـده، ناوهـا، کشـتی ها و هواپیماهای 
نظامی آمریکا با سـهولت بیشتری می توانند از 
امکانـات فرودگاه هـا و بنـادر عمـان به ویژه در 
بنـدر الدقـم و صلالـه اسـتفاده کننـد. بنابراین 
به سـادگی می شـود نتیجه گرفت که در چنین 
شـرایطی مقوله حضور ایران و سـرمایه گذاران 
نمی توانـد  دیگـر  مذکـور  بنـادر  در  ایرانـی 

امکان پذیر باشد.«
عضو پیشـین هیـات مدیره انجمن کشـتیرانی 
در پاسـخ به پرسشـی مبنی بر اینکه در دو سال 
گذشته مسـئولان عمانی مزایای متعددي برای 
سـرمایه گذاری شـرکت های ایرانـی به ویژه در 
منطقه آزاد الدقم قائل شـده بودند، آیا قصوری 
از جانـب ایـران و یـا سـرمایه گذاران ایرانی در 
بهره بـرداری از این موقعیـت رخ داده که اکنون 
عمان در همان منطقـه آزاد، با آمریکا توافقنامه 
منعقد می کنـد، گفت:» نمی توانـم بگویم همه 
آن تسـهیلات متعددی کـه درباره آنها صحبت 
می شـود، واقعی و شدنی بوده اند. باید بپذیریم 
خیلـی از تفاهم  نامه هایی  که بـا طرف عمانی و 
خیلـی از کشـورهای دیگـر در طـول سـالیان 
اخیـر به ویژه در رابطه با موضوعـات بندری و 
کشـتیرانی ردوبـدل شـده حالـت تشـریفاتی 
داشـته و اهدافـی کـه در آنهـا تعیین می شـده 
ضمانـت اجرایـی لازم برای طرفین نداشـته و 
اسـتعدادی هم برای تحقق اکثر آنها نبوده و به 
همین دلیل نتیجه درخشانی نیز از آنها حاصل 

نشده است.«
چشـم جهان یادآور شـد: »در مقایسـه با عمان 
باید گفت با وجود مسـائل سیاسـی مختلف و 
دیدگاه هـای متضـاد، نـگاه تجـاری اماراتی ها 
قوی تر و کاسـبکارانه تر اسـت، زیـرا آنها حتی 

علیرضـا چشـم جهان درباره چشـم انداز روابط 
تجـاری ایـران و عمان که قدمتـی تاریخی دارد 
به ترابران گفت:» تا سـال گذشـته سلطان نشین 
عمان به عنوان یک کشـور میانجـی و بی طرف 
در منطقـه شـناخته شـده و به همیـن دلیل نیز 
همواره ایران نسـبت به تداوم روابط سیاسـی و 
تجـاری بـا آن کشـور دیـدگاه مثبـت و خوبی 
داشـت. بدیـن ترتیـب تصـور می شـد اگـر 
تحریم های آمریکا جدی شـود )که شـد( و بر 
وابسـتگی بخشـی از مبادلات تجاری ایـران از 
طریـق امـارات و به خصـوص بنـدر جبل علی 
تاثیـر گـذارد، ایـران می توانـد از طریـق بنـادر 
عمـان ماننـد بنـدر صحـار، صلالـه، خصـب، 
الدقم، السـویق، شـیناس مبادلات تجاری خود 
را انجام دهد و از آسـیب های احتمالی ناشی از 
کارشـکنی های احتمالـی در بنـادر امـارات در 

امان بماند.«
این کارشـناس ارشـد حـوزه حمل ونقل تاکید 
کرد:» اما واقعیت این است که توسعه دهندگان 
و بهره بـرداران بنـادر عمـان به ویـژه در صلاله، 
الدقم و صحار شرکت های فراملیتی هستند که 
یـا با آمریکا مراودات تجاری بسـیاري دارند یا 
در این کشـور سـرمایه گذاری و مشارکت های 
مختلفی دارند و به طور فراگیر از سیسـتم های 
بانکـی بین المللـی اسـتفاده می کننـد، بنابراین 
طبیعـی اسـت کـه بـا هـدف حفـظ منافـع 
خودشـان دربـاره مراوده با شـرکت های ایرانی 
اعـم از شـرکت های کشـتیرانی، حمل ونقـل، 
فورواردری و صاحبان کالا روی خوش نشـان 
نمی دهنـد؛  و در نتیجـه اهـداف آرمان گرایانـه 
ایـران دربـاره بنـادر عمان در شـرایط فعلی که 
تحریم هـای اقتصـادی آمریکا مجددا بـر ایران 
تحمیل شـده و از سـویی با توجه به توافقنامه 
اخیـر آمریـکا و عمـان، امکان تحقـق چندانی 

ندارد.«
چشـم جهان افزود: »در اوایل فروردین امسـال 
آمریـکا توافقنامـه ای را با عمان امضا کرد که به 
ایالت متحـده اجازه اسـتفاده راهبـردی از بنادر 
الدقـم و صلالـه را می دهـد. عمـان که تا پیش 
 از این توافق برای ایران دروازه ای منحصربه فرد 
بـرای تعامـل بـا غـرب به شـمار می رفـت؛ با 
چرخشـی آشکار، سیاسـت خارجی خود را با 
بیشتر با عربستان سـعودی و امارات هماهنگ 
کـرده و بـه "ناتـو عربـی" ملحـق شـده و بـا 

... باید بپذیریم اکثر 
تفاهم  نامه هایی  که
با طرف عمانی و 

خیلی از کشورهای 
دیگر در طول سالیان
اخیر به ویژه در رابطه
با موضوعات بندری 

امضا شده است، 
تشریفاتی بوده و
نتیجه درخشانی 

نداشته است

علیرضا چشم جهان: 
همیشه تصور می شد اگر 
تحریم های آمریکا جدی 

شود )که شد( ایران 
می تواند از طریق بنادر
عمان مبادلات تجاری 

خود را انجام دهد
اما واقعیت این است 
که توسعه دهندگان و 

بهره برداران بنادر عمان 
شرکت های فراملیتی 
هستند که با آمریکا 

مراودات تجاری بالایی 
دارند، در نتیجه اهداف 

آرمان گرایانه ایران 
درباره این کشور

محقق نمي شود
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دو دیدگاه درباره امکانات و همراهی همسایه خوش اخلاق  

بیم و امید در کرانه های عمان
شايد عمان تنها کشور عربی حاشيه خليج فارس باشد که با سياست مماشات گونه و بيطرفانه خود در 
حوزه های مختلف، از قبل از انقلاب تا به امروز، همواره روابط خوب و  مستمر خود را با ايران حفظ کرده است. حتی 
در بحبوحه جنگ هشت ساله که رژيم عراق بر طبل اتحاد کشورهای عرب می کوبيد، عمان با پاپس کشيدن از اين 
معرکه، ريسمان ارتباطی خود را با ايران حفظ کرد. همين تاريخچه همکاری هاي نزديك،  بخش خصوصی کشور 
را بر آن داشت تا در دور جديد تحريم هاي آمريکا، بيش از پيش در انديشه توسعه همکاري هاي دوجانبه باشند که 
خبر رسيد اين سلطان نشين توافقی را با ايالات متحده امضا کرده که به موجب آن، علاوه بر گسترش فعاليت 
تجاري دو کشور، ارتش آمريکا اجازه خواهد داشت از برخی بنادر مهم و فرودگاه های عمان برای کشتی ها و 
هواپيماهای جنگی خود استفاد کند. اين پيمان نياز نيروهای آمريکايی را به تردد از تنگه هرمز کاهش داده و اين 
امکان را فراهم می کند که دسترسی آسان تری به خليج فارس داشته باشند. بدين ترتيب، آيا عمان که تاکنون 
برای سرمايه گذاران ايرانی محل امن تجارت و سرمايه گذاری برای توليد و صادرات به کشورهای ثالث محسوب 

مي شد، از اين پس به لانه  زنبورها تبديل خواهد شد؟ 
در گفت وگويی که ترابران با يکی از کارشناسان ارشد حمل و نقل دريايی داشت، گفته شد که با وجود علاقه مندی 
عمانی ها به تجارت با ايران، به دليل حضور شرکت های فرامليتی در عمان و همچنين حضور نظامی آمريکا در آنجا 
پرونده عمان برای ايران بسته خواهد شد. اين در حالی است که رئيس اتاق بازرگانی مشترک ايران و عمان  اين 

توافقنامه را هم مانند ده ها توافقنامه ديگر مي داند که خللی در رابطه دو کشور وارد نمی کند.
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دعوت از نتانیاهو براي سـفر به مسـقط سـعی 
در بـه دسـت آوردن بیشـتر دل آمریکا داشـته 
اسـت. در چنین شرایطی آمریکایی ها معتقدند 
که از نظر لجسـتیکی، دسترسـی به بندر الدقم 
تـا حدود زیـادی نیاز آمریکا به تنگـه هرمز را 
در صـورت بـروز هرگونه مواجهـه نظامی در 
منطقـه تقلیـل می دهد و بنـدر صلاله هـم در 
نزدیکـی خلیج عـدن و قلمرو یمن قـرار دارد 
که بـه آمریکا کمک می کند تـا بر فعالیت های 
دریایـی و حتـی خشـکی آن منطقـه نظـارت 

وسیعی داشته باشد.«
او در ادامه اظهار داشـت: »در توافقنامه عمان با 
آمریـکا آمـده، ناوهـا، کشـتی ها و هواپیماهای 
نظامی آمریکا با سـهولت بیشتری می توانند از 
امکانـات فرودگاه هـا و بنـادر عمـان به ویژه در 
بنـدر الدقـم و صلالـه اسـتفاده کننـد. بنابراین 
به سـادگی می شـود نتیجه گرفت که در چنین 
شـرایطی مقوله حضور ایران و سـرمایه گذاران 
نمی توانـد  دیگـر  مذکـور  بنـادر  در  ایرانـی 

امکان پذیر باشد.«
عضو پیشـین هیـات مدیره انجمن کشـتیرانی 
در پاسـخ به پرسشـی مبنی بر اینکه در دو سال 
گذشته مسـئولان عمانی مزایای متعددي برای 
سـرمایه گذاری شـرکت های ایرانـی به ویژه در 
منطقه آزاد الدقم قائل شـده بودند، آیا قصوری 
از جانـب ایـران و یـا سـرمایه گذاران ایرانی در 
بهره بـرداری از این موقعیـت رخ داده که اکنون 
عمان در همان منطقـه آزاد، با آمریکا توافقنامه 
منعقد می کنـد، گفت:» نمی توانـم بگویم همه 
آن تسـهیلات متعددی کـه درباره آنها صحبت 
می شـود، واقعی و شدنی بوده اند. باید بپذیریم 
خیلـی از تفاهم  نامه هایی  که بـا طرف عمانی و 
خیلـی از کشـورهای دیگـر در طـول سـالیان 
اخیـر به ویژه در رابطه با موضوعـات بندری و 
کشـتیرانی ردوبـدل شـده حالـت تشـریفاتی 
داشـته و اهدافـی کـه در آنهـا تعیین می شـده 
ضمانـت اجرایـی لازم برای طرفین نداشـته و 
اسـتعدادی هم برای تحقق اکثر آنها نبوده و به 
همین دلیل نتیجه درخشانی نیز از آنها حاصل 

نشده است.«
چشـم جهان یادآور شـد: »در مقایسـه با عمان 
باید گفت با وجود مسـائل سیاسـی مختلف و 
دیدگاه هـای متضـاد، نـگاه تجـاری اماراتی ها 
قوی تر و کاسـبکارانه تر اسـت، زیـرا آنها حتی 

علیرضـا چشـم جهان درباره چشـم انداز روابط 
تجـاری ایـران و عمان که قدمتـی تاریخی دارد 
به ترابران گفت:» تا سـال گذشـته سلطان نشین 
عمان به عنوان یک کشـور میانجـی و بی طرف 
در منطقـه شـناخته شـده و به همیـن دلیل نیز 
همواره ایران نسـبت به تداوم روابط سیاسـی و 
تجـاری بـا آن کشـور دیـدگاه مثبـت و خوبی 
داشـت. بدیـن ترتیـب تصـور می شـد اگـر 
تحریم های آمریکا جدی شـود )که شـد( و بر 
وابسـتگی بخشـی از مبادلات تجاری ایـران از 
طریـق امـارات و به خصـوص بنـدر جبل علی 
تاثیـر گـذارد، ایـران می توانـد از طریـق بنـادر 
عمـان ماننـد بنـدر صحـار، صلالـه، خصـب، 
الدقم، السـویق، شـیناس مبادلات تجاری خود 
را انجام دهد و از آسـیب های احتمالی ناشی از 
کارشـکنی های احتمالـی در بنـادر امـارات در 

امان بماند.«
این کارشـناس ارشـد حـوزه حمل ونقل تاکید 
کرد:» اما واقعیت این است که توسعه دهندگان 
و بهره بـرداران بنـادر عمـان به ویـژه در صلاله، 
الدقم و صحار شرکت های فراملیتی هستند که 
یـا با آمریکا مراودات تجاری بسـیاري دارند یا 
در این کشـور سـرمایه گذاری و مشارکت های 
مختلفی دارند و به طور فراگیر از سیسـتم های 
بانکـی بین المللـی اسـتفاده می کننـد، بنابراین 
طبیعـی اسـت کـه بـا هـدف حفـظ منافـع 
خودشـان دربـاره مراوده با شـرکت های ایرانی 
اعـم از شـرکت های کشـتیرانی، حمل ونقـل، 
فورواردری و صاحبان کالا روی خوش نشـان 
نمی دهنـد؛  و در نتیجـه اهـداف آرمان گرایانـه 
ایـران دربـاره بنـادر عمان در شـرایط فعلی که 
تحریم هـای اقتصـادی آمریکا مجددا بـر ایران 
تحمیل شـده و از سـویی با توجه به توافقنامه 
اخیـر آمریـکا و عمـان، امکان تحقـق چندانی 

ندارد.«
چشـم جهان افزود: »در اوایل فروردین امسـال 
آمریـکا توافقنامـه ای را با عمان امضا کرد که به 
ایالت متحـده اجازه اسـتفاده راهبـردی از بنادر 
الدقـم و صلالـه را می دهـد. عمـان که تا پیش 
 از این توافق برای ایران دروازه ای منحصربه فرد 
بـرای تعامـل بـا غـرب به شـمار می رفـت؛ با 
چرخشـی آشکار، سیاسـت خارجی خود را با 
بیشتر با عربستان سـعودی و امارات هماهنگ 
کـرده و بـه "ناتـو عربـی" ملحـق شـده و بـا 

... باید بپذیریم اکثر 
تفاهم  نامه هایی  که
با طرف عمانی و 

خیلی از کشورهای 
دیگر در طول سالیان
اخیر به ویژه در رابطه
با موضوعات بندری 

امضا شده است، 
تشریفاتی بوده و
نتیجه درخشانی 

نداشته است

علیرضا چشم جهان: 
همیشه تصور می شد اگر 
تحریم های آمریکا جدی 

شود )که شد( ایران 
می تواند از طریق بنادر
عمان مبادلات تجاری 

خود را انجام دهد
اما واقعیت این است 
که توسعه دهندگان و 

بهره برداران بنادر عمان 
شرکت های فراملیتی 
هستند که با آمریکا 

مراودات تجاری بالایی 
دارند، در نتیجه اهداف 

آرمان گرایانه ایران 
درباره این کشور

محقق نمي شود
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در شـرایط سـخت فعلـی نیـز همچنان بـازار 
سـنتی خودشـان را در مورد مبـادلات تجاری 
کالاهـای غیرتحریمـی با ایران حفـظ کرده اند، 
فـرق مي کنـد.  ایـران و عمـان  داسـتان  امـا 
عمانی ها خیلـی از محدودیت هـا را به محض 
اعمـال مجدد تحریم هـای غیرمنصفانه آمریکا 
علیه کشـورمان درباره کشـتی ها و محمولاتی 
کـه بـه هر شـکل مربوط به ایـران یـا از مبدا و 
بـه مقصـد ایـران بـود پیـاده کردند ولـی برای 
حفظ ظاهـر اکثـر محدودیت های وضع شـده 

را تکذیب می کنند.
چشـم جهان تصریـح کـرد:» البته مـن معتقدم 
باوجـود همه این موضوعات،  اشـتیاق سـنتی 
مردم دو کشـور به مبادله تجاری با یکدیگر از 
بیـن نخواهـد رفـت و همچنان به قـوت خود 
باقـی اسـت، امـا در حـال حاضـر روزنه هـای 
اندکـی برای بالفعل سـاختن ایـن علاقه مندی 

وجود دارد.«
ایـن کارشـناس بنـدري درباره تاثیـر توافقنامه 
همکاری عمـان با آمریکا بر موضـوع تردد در 
تنگـه هرمـز گفـت:» تنگـه هرمـز جایگاهـی 
اسـتراتژیک دارد و کشـورمان هـم به خوبی بر 
این نقطه مهـم احاطـه دارد و همه قدرت های 
جهانی و کشـورهای منطقه هـم کاملا بر تاثیر 
تصمیمـات ایـران بـر روند عبـور و مـرور در 
تنگـه هرمـز واقـف هسـتند. بـه اعتقـاد من و 
همان طور که قبلا هم اشـاره کـردم، آمریکا در 
پـی توافـق بـا دولـت عمـان در جهـت ایجاد 
پایگاهی برای پشـتیبانی لجسـتیکی از ناوگان 
نظامی دریایی و هوایی ایالات متحده در منطقه 
اسـت تا از سـایه تسـلط مسـتقیم ایران دورتر 
قـرار گیـرد، چـون کشـورهای عربی حاشـیه 
خلیج فـارس چنین امتیازی بـرای آمریکایی ها 

ندارند.«
وی افزود:» در حوزه اقتصادی و حمل ونقل نیز 
از سالها قبل و حتی قبل از تشدید تحریم ها ، 
کشورهای منطقه همواره به دنبال گریز از سایه 
و تسلط کشورمان بر تنگه هرمز بوده اند که 
احداث خط ریلی لندبریج عربستان و خطوط 
ریلی ایجاد شده در عمان و امارات از مصادیق 
آن است و بارها در مورد آن مطلب منتشر شده 
است. به  بیان  دیگر، با توسعه شبکه های ریلی 
ذکرشده، کم کم این قابلیت برای کل شبه جزیره 
و...  بحرین وکویت  قطر،   عربستان،  امارات،  

فراهم می شود که مسیر جایگزینی هرچند با 
ظرفیت کمتر برای ارتباط با دریای سرخ و 
اقیانوس هند از طریق مجراهایی خارج از تنگه 

هرمز داشته باشند.«
چشم جهان با یادآوري اینکه عربستان در حال 
تکمیل و توسعه خط ریلی جده - دمام است، 
افزود:» با وجود اینکه بسیاری از کارشناسان 
جایگزین  نمی توانند  ریلي  خطوط  معتقدند 
حمل ونقل دریایی و خط لوله برای جابه جایی 
نفت خام و سایر محمولات تجاری شوند، اما 
باید هوشیار بود که بالاخره خط ریلی جده- 
دمام در شرایط اضطراری یک گزینه جایگزین 
برای کاهش وابستگی سعودی ها به تنگه هرمز 

است.«
او خاطرنشـان کرد:» تلاش قوای نظامی بیگانه 
و کشـورهای حاشـیه خلیج فـارس واقـع در 
شـبه جزیره عربستان این اسـت که از زیر سایه 
تسـلط ایـران در تنگـه هرمـز بـه هـر شـکل 
ممکـن بیرون آینـد، اما این به معنی کم اهمیت 
شـدن تنگـه هرمـز نیسـت. همـه می دانند که 
ایـن تنگـه می توانـد در هر شـرایطی، تقویم و 
تاریـخ متفاوتـی را نـه فقط در منطقـه بلکه در 

سطح بین المللی و جهانی رقم بزند.«

توسعه بندر السويق برای تسهيل
 در صادرات ايران

برخلاف چشم جهان، محسن ضرابی که رئیس 
اتاق مشترک بازرگانی ایران و عمان است،  با 
اطمینان درباره بی تاثیر بودن تفاهم نامه همکاری 
دوجانبه آمریکا و عمان بر روابط عمان و ایران 
صحبت مي کند و دستاوردهای حمل ونقلی و 
زیرساخت های تجاری به وجود آمده بین دو 

کشور را قوی مي داند. 
او امکان حضور سرمایه گذاران و تولیدکنندگان 
ایرانی را در عمان فراهم مي بیند:»... زمانی که 
شرکت  و  سرمایه گذاری  عمان  در  ایرانی ها 
دیگر  می کنند،  راه اندازی  آنجا  در  را  خود 
به عنوان شرکت ایرانی شناخته نمی شوند، بلکه 
تیررس  از  که  هستند  عمانی  شرکت  یک 
مشکلاتی که ممکن است آمریکایی ها و یا 
حتی شرکت های دیگر در آنجا برای ایرانی ها 

فراهم سازند، به دور مي مانند.«
ضرابی با اشاره به اینکه در چند سال گذشته با 
پیگیری هاي  اتاق مشترک و سفارتخانه های دو 

چشم جهان: در قیاس 
با عمان، نگاه تجاری 
اماراتی ها کاسبکارانه تر 
است و آنها حتی در 
شرایط سخت فعلی نیز 
بازار سنتی خودشان 
را در مورد مبادلات

 کالاهای غیرتحریمی 
با ایران حفظ کرده اند
اما عماني ها به محض

اعمال مجدد تحریم ها 
محدودیت هاي جدید
 را رعایت کردند

.... من معتقدم با وجود 
همه مشکلات،  اشتیاق
 سنتی مردم دو کشور

 به مبادله تجاری با 
یکدیگر از بین نخواهد 
رفت و همچنان به قوت 
خود باقی است، اما 
در حال حاضر روزنه های 
اندکی برای بالفعل 
کردن این علاقه مندی
 به چشم مي خورد
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کشور به خصوص سفیر ایران، زیرساخت های 
خوبی برای توسعه روابط تجاری ایجاد شد، 
گفت:» با وجود اینکه حمل ونقل فاکتور بسیار 
مهمی در مقوله بازرگانی و گردشگری است، 
در سال های گذشته زیرساخت های مناسبی در 
عمان  با  دریایی  و  هوایی  حمل ونقل  حوزه 
نداشتیم و تجار به صورت غیرمستقیم به کشور 
مقابل سفر می کردند؛ اما خوشبختانه اکنون 9 
خط هوایی از شهرهای مختلف ایران مانند 
تهران،  شیراز، مشهد،  کیش، چابهار  و اصفهان 

به عمان پرواز مستقیم دارند.«
ضرابي با اشاره به تمایل دو طرف برای افزودن 
خطوط پروازی مستقیم به شهرهای مختلف 
ایران  اظهار کرد:» علاوه بر سهولت دسترسی 
تجار ایرانی و عمانی به کشور مقابل،  یکی از 
نتایج برقراری خطوط پروازی مستقیم، افزایش 
تعداد توریست های عمانی است که در حوزه 
مذهبی به قم و مشهد سفر می کنند. در حوزه 
سلامت از قدیم به صورت سنتی به شهر شیراز 
مراجعه می کردند که اکنون این موج در حال 

گسترش به شهرهای دیگر است.«
رئیس اتاق مشترک ایران و عمان خاطرنشان 
کرد:» در حوزه حمل ونقل دریایی اولویت ما 
حمل کالا بود، به همین دلیل نخستین خط 
توافقنامه  امضای  از  قبل  مستقیم  کشتیرانی 
برجام بین بندرعباس و بندر صحار برقرار شد. 
به دنبال آن خط کشتیرانی خرمشهر-  صحار 
راه اندازی شد و در حال حاضر از بنادر شهید 
رجایی، شهید باهنر، خرمشهر و جاسک به 
بنادر السویق و شناس و صحار خط مستقیم 
کشتیرانی داریم. ضمن اینکه، به صورت چارتر 
به بندر دقم و به صورت محدود به بندر سلطان 

قابوس مسقط نیز تردد داریم.«
او که برشماری زیرساخت های حمل ونقلی 
بین دو کشور را مقدمه پاسخ به پرسشی درباره 
سرنوشت واگذاری یکی از بنادر عمان به ایران 
قرار مي دهد، در رابطه با این موضوع تصریح 
کرد:» در جلسه اتاق مشترک ایران و عمان با 
حضور وزیر امور خارجه عمان در بهمن ماه 
سال 94 که در اتاق ایران برگزار شد، این اتاق 
مشترک پیشنهاد نمود که بندر السویق از بندر 
ماهیگیری به بندر تجاری تبدیل و به ایران 
اختصاص یابد تا بخشی از کالاهای صادراتی 
ایران از طریق آن بندر به عمان منتقل شود؛ به 

این ترتیب هم این محصولات که اغلب مواد 
خوراکی  و  کشاورزی  محصولات  غذایی،  
هستند به صورت تازه تر به دست مصرف کننده 
مي رسد و هم هزینه هاي حمل ونقل )به دلیل 
استفاده از کشتی های کوچک تر در این مسیر( 

کاهش مي یابد.«
او گفت:» در همان جلسه یوسف بن علوی، 
وزیر امور خارجه عمان موافقت نمود که بندر 
السویق که تا آن زمان یک بندر ماهیگیری بود 
به بندر تجاری تبدیل کنند و کالاهای صادراتی 
ایرانی از طریق آن بندر صادر شود و دستور 
این کار صادر شد و در نتیجه از شهریور ماه 
سال 97 بندر السویق تجهیز و به بندر تجاری 
تبدیل شد و عملا کالاهای ایرانی از طریق این 

بندر به عمان صادر می شود.«
آنکه  علیرغم  عمانی ها  اینکه  بیان  با  ضرابی 
کاربری بندر السویق را از ماهیگیری به بندر 
تجاری تغییر دادند، اما اپراتوری این بندر را به 
جای بخش خصوصی به بخش دولتی واگذار 
کرده اند، خاطرنشان کرد:» عمانی ها به دلیل آنکه 
از یک طرف باور نداشتند که صادرات کالاهای 
ایرانی مورد مصرف آنها در حجم قابل قبولی 
انجام شود و از طرف دیگر در سالیان گذشته 
تفاهم نامه های بسیاری بین دو کشور امضا شده 
بود که اجرایی نشده، نسبت به توسعه بندر 
اقدامی نکردند که اکنون به جهت همین استقبال 
خوب، کشتی های ما برای تخلیه بار خود در 
بندر السویق چند شبانه روز در نوبت می مانند.«

او خبر داد که به تازگی عمانی ها قول داده اند 
ظرف چند ماه آینده طول اسکله را افزایش 
دهند و تجهیزات مناسبی را در این بندر مستقر 
کنند تا امکان پهلو گیری چند کشتی به صورت 
همزمان فراهم آید. همچنین به منظور ایجاد 
به  را  اپراتوری  کشتی ها،  تخلیه  در  سرعت 

بخش خصوصی قابل قبول واگذار کنند.
ایران و عمان  بازرگانی  اتاق مشترک  رئیس 
اعلام کرد:» در سال 92،  حجم مبادلات دو 
کشور 220 میلیون دلار بود که در سال 1396 
به 597 میلیون دلار و در 11 ماهه 1397  نیز 
علی رغم تحریم های آمریکا به 1 میلیارد و 114 
میلیون دلار رسید و امیدواریم در آمار یک ساله 
پیش بینی 1/2 میلیارد دلاری محقق شود. این 
بدان معنی است که رشد روابط اقتصادی سال 
97 به 96، به بیش از 2 برابر و سال 97 به 92 

محسن ضرابي: عمان 
هیچگاه در تعریف روابط
خود با ایران تحت فشار 

کشورهای دیگر قرار 
نگرفته و به عنوان یک 

کشور مستقل همه 
تصمیماتش بر پایه 

منافع ملي است، پس
ممکن است با بعضی 

کشورهایی که ایران
با آنها رابطه خوبی ندارد 

ارتباط برقرار کند، اما
 این بدان معنا نیست 

که از رابطه با ما 
چشم پوشي مي کند
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در شـرایط سـخت فعلـی نیـز همچنان بـازار 
سـنتی خودشـان را در مورد مبـادلات تجاری 
کالاهـای غیرتحریمـی با ایران حفـظ کرده اند، 
فـرق مي کنـد.  ایـران و عمـان  داسـتان  امـا 
عمانی ها خیلـی از محدودیت هـا را به محض 
اعمـال مجدد تحریم هـای غیرمنصفانه آمریکا 
علیه کشـورمان درباره کشـتی ها و محمولاتی 
کـه بـه هر شـکل مربوط به ایـران یـا از مبدا و 
بـه مقصـد ایـران بـود پیـاده کردند ولـی برای 
حفظ ظاهـر اکثـر محدودیت های وضع شـده 

را تکذیب می کنند.
چشـم جهان تصریـح کـرد:» البته مـن معتقدم 
باوجـود همه این موضوعات،  اشـتیاق سـنتی 
مردم دو کشـور به مبادله تجاری با یکدیگر از 
بیـن نخواهـد رفـت و همچنان به قـوت خود 
باقـی اسـت، امـا در حـال حاضـر روزنه هـای 
اندکـی برای بالفعل سـاختن ایـن علاقه مندی 

وجود دارد.«
ایـن کارشـناس بنـدري درباره تاثیـر توافقنامه 
همکاری عمـان با آمریکا بر موضـوع تردد در 
تنگـه هرمـز گفـت:» تنگـه هرمـز جایگاهـی 
اسـتراتژیک دارد و کشـورمان هـم به خوبی بر 
این نقطه مهـم احاطـه دارد و همه قدرت های 
جهانی و کشـورهای منطقه هـم کاملا بر تاثیر 
تصمیمـات ایـران بـر روند عبـور و مـرور در 
تنگـه هرمـز واقـف هسـتند. بـه اعتقـاد من و 
همان طور که قبلا هم اشـاره کـردم، آمریکا در 
پـی توافـق بـا دولـت عمـان در جهـت ایجاد 
پایگاهی برای پشـتیبانی لجسـتیکی از ناوگان 
نظامی دریایی و هوایی ایالات متحده در منطقه 
اسـت تا از سـایه تسـلط مسـتقیم ایران دورتر 
قـرار گیـرد، چـون کشـورهای عربی حاشـیه 
خلیج فـارس چنین امتیازی بـرای آمریکایی ها 

ندارند.«
وی افزود:» در حوزه اقتصادی و حمل ونقل نیز 
از سالها قبل و حتی قبل از تشدید تحریم ها ، 
کشورهای منطقه همواره به دنبال گریز از سایه 
و تسلط کشورمان بر تنگه هرمز بوده اند که 
احداث خط ریلی لندبریج عربستان و خطوط 
ریلی ایجاد شده در عمان و امارات از مصادیق 
آن است و بارها در مورد آن مطلب منتشر شده 
است. به  بیان  دیگر، با توسعه شبکه های ریلی 
ذکرشده، کم کم این قابلیت برای کل شبه جزیره 
و...  بحرین وکویت  قطر،   عربستان،  امارات،  

فراهم می شود که مسیر جایگزینی هرچند با 
ظرفیت کمتر برای ارتباط با دریای سرخ و 
اقیانوس هند از طریق مجراهایی خارج از تنگه 

هرمز داشته باشند.«
چشم جهان با یادآوري اینکه عربستان در حال 
تکمیل و توسعه خط ریلی جده - دمام است، 
افزود:» با وجود اینکه بسیاری از کارشناسان 
جایگزین  نمی توانند  ریلي  خطوط  معتقدند 
حمل ونقل دریایی و خط لوله برای جابه جایی 
نفت خام و سایر محمولات تجاری شوند، اما 
باید هوشیار بود که بالاخره خط ریلی جده- 
دمام در شرایط اضطراری یک گزینه جایگزین 
برای کاهش وابستگی سعودی ها به تنگه هرمز 

است.«
او خاطرنشـان کرد:» تلاش قوای نظامی بیگانه 
و کشـورهای حاشـیه خلیج فـارس واقـع در 
شـبه جزیره عربستان این اسـت که از زیر سایه 
تسـلط ایـران در تنگـه هرمـز بـه هـر شـکل 
ممکـن بیرون آینـد، اما این به معنی کم اهمیت 
شـدن تنگـه هرمـز نیسـت. همـه می دانند که 
ایـن تنگـه می توانـد در هر شـرایطی، تقویم و 
تاریـخ متفاوتـی را نـه فقط در منطقـه بلکه در 

سطح بین المللی و جهانی رقم بزند.«

توسعه بندر السويق برای تسهيل
 در صادرات ايران

برخلاف چشم جهان، محسن ضرابی که رئیس 
اتاق مشترک بازرگانی ایران و عمان است،  با 
اطمینان درباره بی تاثیر بودن تفاهم نامه همکاری 
دوجانبه آمریکا و عمان بر روابط عمان و ایران 
صحبت مي کند و دستاوردهای حمل ونقلی و 
زیرساخت های تجاری به وجود آمده بین دو 

کشور را قوی مي داند. 
او امکان حضور سرمایه گذاران و تولیدکنندگان 
ایرانی را در عمان فراهم مي بیند:»... زمانی که 
شرکت  و  سرمایه گذاری  عمان  در  ایرانی ها 
دیگر  می کنند،  راه اندازی  آنجا  در  را  خود 
به عنوان شرکت ایرانی شناخته نمی شوند، بلکه 
تیررس  از  که  هستند  عمانی  شرکت  یک 
مشکلاتی که ممکن است آمریکایی ها و یا 
حتی شرکت های دیگر در آنجا برای ایرانی ها 

فراهم سازند، به دور مي مانند.«
ضرابی با اشاره به اینکه در چند سال گذشته با 
پیگیری هاي  اتاق مشترک و سفارتخانه های دو 

چشم جهان: در قیاس 
با عمان، نگاه تجاری 
اماراتی ها کاسبکارانه تر 
است و آنها حتی در 
شرایط سخت فعلی نیز 
بازار سنتی خودشان 
را در مورد مبادلات
 کالاهای غیرتحریمی 
با ایران حفظ کرده اند
اما عماني ها به محض
اعمال مجدد تحریم ها 
محدودیت هاي جدید
 را رعایت کردند

.... من معتقدم با وجود 
همه مشکلات،  اشتیاق
 سنتی مردم دو کشور
 به مبادله تجاری با 
یکدیگر از بین نخواهد 
رفت و همچنان به قوت 
خود باقی است، اما 
در حال حاضر روزنه های 
اندکی برای بالفعل 
کردن این علاقه مندی
 به چشم مي خورد
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کشور به خصوص سفیر ایران، زیرساخت های 
خوبی برای توسعه روابط تجاری ایجاد شد، 
گفت:» با وجود اینکه حمل ونقل فاکتور بسیار 
مهمی در مقوله بازرگانی و گردشگری است، 
در سال های گذشته زیرساخت های مناسبی در 
عمان  با  دریایی  و  هوایی  حمل ونقل  حوزه 
نداشتیم و تجار به صورت غیرمستقیم به کشور 
مقابل سفر می کردند؛ اما خوشبختانه اکنون 9 
خط هوایی از شهرهای مختلف ایران مانند 
تهران،  شیراز، مشهد،  کیش، چابهار  و اصفهان 

به عمان پرواز مستقیم دارند.«
ضرابي با اشاره به تمایل دو طرف برای افزودن 
خطوط پروازی مستقیم به شهرهای مختلف 
ایران  اظهار کرد:» علاوه بر سهولت دسترسی 
تجار ایرانی و عمانی به کشور مقابل،  یکی از 
نتایج برقراری خطوط پروازی مستقیم، افزایش 
تعداد توریست های عمانی است که در حوزه 
مذهبی به قم و مشهد سفر می کنند. در حوزه 
سلامت از قدیم به صورت سنتی به شهر شیراز 
مراجعه می کردند که اکنون این موج در حال 

گسترش به شهرهای دیگر است.«
رئیس اتاق مشترک ایران و عمان خاطرنشان 
کرد:» در حوزه حمل ونقل دریایی اولویت ما 
حمل کالا بود، به همین دلیل نخستین خط 
توافقنامه  امضای  از  قبل  مستقیم  کشتیرانی 
برجام بین بندرعباس و بندر صحار برقرار شد. 
به دنبال آن خط کشتیرانی خرمشهر-  صحار 
راه اندازی شد و در حال حاضر از بنادر شهید 
رجایی، شهید باهنر، خرمشهر و جاسک به 
بنادر السویق و شناس و صحار خط مستقیم 
کشتیرانی داریم. ضمن اینکه، به صورت چارتر 
به بندر دقم و به صورت محدود به بندر سلطان 

قابوس مسقط نیز تردد داریم.«
او که برشماری زیرساخت های حمل ونقلی 
بین دو کشور را مقدمه پاسخ به پرسشی درباره 
سرنوشت واگذاری یکی از بنادر عمان به ایران 
قرار مي دهد، در رابطه با این موضوع تصریح 
کرد:» در جلسه اتاق مشترک ایران و عمان با 
حضور وزیر امور خارجه عمان در بهمن ماه 
سال 94 که در اتاق ایران برگزار شد، این اتاق 
مشترک پیشنهاد نمود که بندر السویق از بندر 
ماهیگیری به بندر تجاری تبدیل و به ایران 
اختصاص یابد تا بخشی از کالاهای صادراتی 
ایران از طریق آن بندر به عمان منتقل شود؛ به 

این ترتیب هم این محصولات که اغلب مواد 
خوراکی  و  کشاورزی  محصولات  غذایی،  
هستند به صورت تازه تر به دست مصرف کننده 
مي رسد و هم هزینه هاي حمل ونقل )به دلیل 
استفاده از کشتی های کوچک تر در این مسیر( 

کاهش مي یابد.«
او گفت:» در همان جلسه یوسف بن علوی، 
وزیر امور خارجه عمان موافقت نمود که بندر 
السویق که تا آن زمان یک بندر ماهیگیری بود 
به بندر تجاری تبدیل کنند و کالاهای صادراتی 
ایرانی از طریق آن بندر صادر شود و دستور 
این کار صادر شد و در نتیجه از شهریور ماه 
سال 97 بندر السویق تجهیز و به بندر تجاری 
تبدیل شد و عملا کالاهای ایرانی از طریق این 

بندر به عمان صادر می شود.«
آنکه  علیرغم  عمانی ها  اینکه  بیان  با  ضرابی 
کاربری بندر السویق را از ماهیگیری به بندر 
تجاری تغییر دادند، اما اپراتوری این بندر را به 
جای بخش خصوصی به بخش دولتی واگذار 
کرده اند، خاطرنشان کرد:» عمانی ها به دلیل آنکه 
از یک طرف باور نداشتند که صادرات کالاهای 
ایرانی مورد مصرف آنها در حجم قابل قبولی 
انجام شود و از طرف دیگر در سالیان گذشته 
تفاهم نامه های بسیاری بین دو کشور امضا شده 
بود که اجرایی نشده، نسبت به توسعه بندر 
اقدامی نکردند که اکنون به جهت همین استقبال 
خوب، کشتی های ما برای تخلیه بار خود در 
بندر السویق چند شبانه روز در نوبت می مانند.«

او خبر داد که به تازگی عمانی ها قول داده اند 
ظرف چند ماه آینده طول اسکله را افزایش 
دهند و تجهیزات مناسبی را در این بندر مستقر 
کنند تا امکان پهلو گیری چند کشتی به صورت 
همزمان فراهم آید. همچنین به منظور ایجاد 
به  را  اپراتوری  کشتی ها،  تخلیه  در  سرعت 

بخش خصوصی قابل قبول واگذار کنند.
ایران و عمان  بازرگانی  اتاق مشترک  رئیس 
اعلام کرد:» در سال 92،  حجم مبادلات دو 
کشور 220 میلیون دلار بود که در سال 1396 
به 597 میلیون دلار و در 11 ماهه 1397  نیز 
علی رغم تحریم های آمریکا به 1 میلیارد و 114 
میلیون دلار رسید و امیدواریم در آمار یک ساله 
پیش بینی 1/2 میلیارد دلاری محقق شود. این 
بدان معنی است که رشد روابط اقتصادی سال 
97 به 96، به بیش از 2 برابر و سال 97 به 92 

محسن ضرابي: عمان 
هیچگاه در تعریف روابط
خود با ایران تحت فشار 

کشورهای دیگر قرار 
نگرفته و به عنوان یک 

کشور مستقل همه 
تصمیماتش بر پایه 

منافع ملي است، پس
ممکن است با بعضی 

کشورهایی که ایران
با آنها رابطه خوبی ندارد 

ارتباط برقرار کند، اما
 این بدان معنا نیست 

که از رابطه با ما 
چشم پوشي مي کند
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... اگر ضوابط عمان را 
رعایت و در چارچوب

 قانون حرکت کنیم 
کسی مخالف فعالیت

 ایرانی ها در آنجا نیست 
بنابراین دو تفاهم نامه

 که هیچ، اگر 500 
تفاهم نامه هم امضا 
شود، نمی توانند کاری 
علیه شرکت هایی که 
براساس ضوابط رفتار 
می کنند انجام دهند

ضرابي: منطقه آزاد دقم
 و بندر دقم 100 درصد
 با سرمایه گذاری دولت

 عمان در حال  توسعه 
است، بنابراین هیچ
 نگرانی برای تجار

 ایران در آن منطقه 
وجود ندارد. 30 درصد
 بندر صلاله نیز متعلق

 به مرسک است که 
مهر سال گذشته

 با مدیرعامل آن جلسه 
داشتیم و به شدت
 از حضور ایرانی ها

 استقبال کردند 

)5 سال قبل( به 6 برابر خواهد رسید.«
او گفت:» حجم صادرات ما از 146 میلیون 
دلار در سال 92 به 520 میلیون دلار در سال 
96 و 701 میلیون دلار در 11 ماهه 97 رسید 
که یکی از دستاوردهای ایجاد زیرساخت های 
حمل ونقلی بوده است. همچنین گفتنی است 
از عمان  ایران  میلیون دلار واردات  که 400 
مربوط به بنادر صلاله و صحار است، زیرا بندر 
السویق فقط صادراتی است و پایانه کانتینری 

بند الدقم هم هنوز راه اندازي نشده است.«
اندیشه  در  ایران  اینکه  بر  تاکید  با  ضرابی 
به  عمان  از  ایرانی  کالاهای  مجدد  صادرات 
کشورهای دیگر است،  بیان کرد:» عمان کشور 
مناسبی برای صادرات مجدد کالاهایمان است، 
زیرا این کشور با 16 کشور آفریقایی، سنگاپور، 
آمریکا و به تازگی با 4 کشور اروپایی قرارداد 
تجارت آزاد دارد لازمه این تجارت آزاد آن 
است که بر اساس توافقنامه دو کشور بتوانند 
مراودات کالایی را با تعرفه گمرکی صفر انجام 
دهند و برای تحقق این شرط باید حداقل 30 
درصد ارزش افزوده نهایی کالا در خاک عمان 

ایجاد شود.«
او با بیان اینکه تعدادی از شرکت های ایرانی 
عمان  در  موقعیت  این  از  بهره مندی  برای 
حضور یافتند تا با احداث کارخانه، بخشی از 
فرآیند تولید خود را در آن کشور انجام دهند،  
اظهار کرد:» این کار دو مزیت برای ما به همراه 
دارد که یکی از آنها صادرات کالاهای ایرانی با 
نرخ رقابتی به کشورهای ثالث و نیز بازگشت 
ایران  به  سرمایه گذاری  سود  و  ارزش افزوده 
است. با این کار، شرکت های ایرانی مستقر در 
به عنوان شرکت عمانی شناخته  این کشور 
خواهند شد و برای گشایش اعتبار، مراودات 
بانکی و صادرات کالاهایشان به کشورهایی که 
با آنها روابط سیاسی مناسبی نداریم و یا امکان 
انتقال پول از مسیر بانکی وجود ندارد، مشکلی 

نخواهند داشت .«
ضرابی تصریح کرد:» اکنون بیش از یک سال 
دنبال حصول  به  مشترک  اتاق  در  که  است 

توافق برای این کار هستیم.«
او در پاسخ به پرسشی مبنی بر اینکه برخی از 
سرمایه گذاران بیم آن دارند که واگذاری توسعه 
زمینه  بین المللی  شرکت های  به  عمان  بنادر 
حضور ایران را در آن بنادر به دلیل تحریم های 

آمریکا از بین ببرد، گفت:» بنده به عنوان رئیس 
اتاق مشترک و یک فعال تجاری که بالغ بر 12 
سال در عمان فعالیت داشته ام باید بگویم هیچ 
مشکلی در این زمینه نداشتیم. اتاق مشترک و 
سفارت ایران ارتباط بسیار نزدیکی با عمانی ها 
دارد و آنها به ما اطمینان داده اند که مشکلی در 

این زمینه ایجاد نخواهد شد.«
رئیس اتاق مشترک بازرگانی ایران و عمان با 
تاکید بر اینکه عمان از قبل از انقلاب تا به 
امروز، تنها دولتی در منطقه بوده که همواره 
رویکردي مثبت نسبت به ایران داشته،  تصریح 
کرد:» عمان هیچگاه در تعریف روابط خود با 
ایران تحت فشار و تاثیر کشورهای دیگر قرار 
نگرفته است و به عنوان یک کشور مستقل همه 
تصمیماتش بر پایه منافع ملي است، بنابراین 
ممکن است با بعضی کشورهایی که ایران با 
آنها رابطه خوبی ندارد ارتباط برقرار کند، اما 
این بدان معنا نیست که از روابط تجاري با ما 

چشم پوشي مي کند.«

امکان حضور ايرانی ها در الدقم، 
 صحار و صلاله

ضرابی درباره امکان فعالیت ایرانی ها در عمان 
با وجود سرمایه گذاران بین المللی و همچنین 
تفاهم نامه آمریکا با عمان گفت:» منطقه آزاد 
الدقم و بندر الدقم 100 درصد با سرمایه گذاری 
دولت عمان در حال  توسعه است و مالکیت 
آن متعلق به دولت است، بنابراین هیچ  نگرانی 
برای تجار ایرانی در آن منطقه وجود ندارد و 
اینکه شنیده می شود عمان با آمریکا تفاهم نامه 
همکاری در این بندر و منطقه آزاد امضا کرده 
و آمریکایی ها در آنجا سرمایه گذاری خواهند 
کرد، موضوع عجیب و غیرمترقبه اي نیست، 
بلکه مانند سرمایه گذاری چین وسایر کشورها 
در آن منطقه است. در نتیجه در محدوده اي که 
مالکیت اصلی با خود دولت عمان است، تا 
این لحظه برای ما اثبات شده است که مساله ای 
سرمایه گذاران کشورمان را تهدید نمی کند و 
چه بسا با آغوشی باز از آنهایی که در فهرست 

تحریم نیستند، استقبال کرده است.«
با  عمان  دولت  تفاهم نامه  عقیده ضرابی؛  به 
ایالات متحده هیچ نقش موثری در رابطه ایران 
با عمان و فعالیت سرمایه گذاران و تجار ایرانی 

در این منطقه ندارد.
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او یادآور شد:» در بندر صحار، بندر روتردام 
هلند سرمایه گذاری کرده است و به موجب آن 
بهره برداری از بندر صحار تا سال 2040  طی 
به  با حق سهامداری 50 درصدی  قراردادی 
هلند واگذار شده است، به همین دلیل در سال 
گذشته هم زمان با تحریم های مجدد آمریکا، 
بسیار شفاف، پذیرش کشتی هایی که در لیست 
تحریم بودند را به بندر صحار متوقف کردند و 
اعلام کردند که باید ازلحاظ حقوقی بررسی 
کنند و دریابند که ارتباط با ایران چه پیامدهایی 
را برای آنها دارد. خوشبختانه پس از پیگیری های 
اتاق مشترک در شهریور ماه سال گذشته، توافق 
و اعلام کردند که می توانند با ایران در مورد 
کالاهای غیرتحریمی خصوصا در دو حوزه 
مواد غذایی و دارو همکاری کنند، زیرا این دو 
حوزه مشکل تحریمی ندارند. بنابراین هم در 
حوزه سرمایه گذاری ایرانی ها در صحار و هم 
دو  در  ایرانی  کالاهای  مجدد  برای صادرات 

حوزه، مشکل و مانعی وجود ندارد.«
رئیس اتاق مشترک ایران و عمان افزود:» 30 
درصد بندر صلاله متعلق به شرکت مرسک 
است که در مهر ماه سال گذشته با مدیرعامل 
منطقه آزاد صلاله جلسه داشتیم که به شدت از 
حضور ایرانی ها استقبال کردند و در ماه های 
گذشته شاهد استقبال از شرکت های ایرانی در 

آنجا بودیم.«
جای پای محکم 

مشروط به رعايت قانون
ضرابی گفت:» اگر ضوابط عمان را رعایت و 

ضرابي: نمی شود براي 
هیچ موضوعی ضمانت 
داد،  گفته های ما طبق 

تجربه هاي خودمان 
و سوابق 40 ساله 

روابط دو کشور است. 
عمان  در رابطه با ایران 

تغییر رویه نداشته 
و برایشان تعجب آور 

است که ما نسبت 
به روابط آنها با مثلا 

اسرائیل یا آمریکا 
حساس هستیم

در چارچوب قانون حرکت کنیم کسی مخالف 
فعالیت ایرانی ها در عمان نیست، بنابراین امضا 
شدن چنین تفاهم نامه هایي میان عمان با سایر 
کشورها نمی تواند خطری علیه شرکت هایی 
که طبق ضوابط و قوانین رفتار می کنند ایجاد 
کند، زیرا زمانی که شخصی به آنجا می رود و 
شرکت  یک  به عنوان  می کند  سرمایه گذاری 
عمانی شناخته می شود بنابراین برخورد آنها 
هم با آن شرکت مانند برخورد با یک شرکت 

عمانی است.«
او خاطرنشان کرد:» اگر نگاهی به کشورهای 
همسایه مانند عراق که روابط مختلفی با آنها 
داشته ایم بیندازیم، مي بینیم که هم هیات های 
ایرانی به آنجا رفت و آمد داشته و دارند و هم 
کشورهایی که با ایران رابطه دیپلماتیک ندارند، 
بنابراین حضور آمریکایی ها در عمان بدین معنا 
نیست که عمانی ها دیگر به همکاری با ایران 
تمایل ندارند، چراکه روابط سیاسی حکایت 
خود را دارد. آنچه بنده به آن اطمینان دارم این 
است که مراوده تجاري با عمان نسبت به دیگر 
ریسک  درصد  ما  برای  منطقه  کشورهای 

پایین تری دارد.«
ضرابي با بیان اینکه ما همچنان نشست هایی با 
داریم،  عمان  بخش خصوصی  و  دولتمردان 
افزود:» برای عمان مهم است که ما ضوابط آنها 
را رعایت کنیم. شرکت های ایرانی که در بازار 
عمان فعالیت دارند دوره تحریم های گذشته را 

بدون ایجاد مشکل پشت سر گذاشته اند..«
او در پایان اظهار کرد:» هیچ کس نمی تواند در 

هیچ موضوعی ضمانت دهد،  گفته های ما بر 
اساس تجربه خودمان به علاوه سوابق بیش از 
40 سال روابط بین دو کشور است. عمانی ها 
در استراتژی های خودشان با ایران تغییر رویه 
نداشتند و تفاهم نامه خود را با آمریکا عادی 
می دانند و می گویند هیچ رویدادی ایرانی ها را 

در عمان تهدید نمی کند.«

بر اساس آمارهای کمیسیون اروپا، ارزش صادرات کالایی ایران به اتحادیه اروپا در سال 201٨  
حدود 9/5 میلیارد یورو بوده که نسبت به سال 2017 تقریبا شش درصد کاهش یافته است. 

روند صادرات ایران به اتحادیه اروپا طی سال های 2007 تا 201٨ به رغم نوساناتی که داشته، در 
مجموع با کاهش حدود پنج میلیارد یورویی طی 12 سال همراه بوده است. در حالی که صادرات 
کالایی عراق به اتحادیه اروپا که در سال 2007 به لحاظ ارزشی کمتر از یک دوم صادرات ایران 

بوده؛ اکنون بیش از 1/5 برابر صادرات ایران به اتحادیه اروپاست.
تراز بازرگانی عراق با اتحادیه اروپا به طور قابل ملاحظه ای بهبود یافته است. در سال 201٨، 
سهم عراق در میزان وارداتی که اتحادیه اروپا از کشورهای خارج از منطقه خود داشته، به حدود 
0/٨ درصد رسیده؛ در حالی رقم مشابه برای صادرات ایران به اتحادیه اروپا با احتساب نفت 
حدود 0/5 درصد است. طی یک دهه گذشته، عراق توانسته در برخی بازارهای اروپایی از جمله 
یونان به طور قابل توجهی سهم بازار ایران را به دست آورد؛ به طوری که طی سال های 200٨ 
تا 201٨ کاهش 1.2 میلیارد یورویی صادرات ایران به یونان، همزمان با افزایش 4/5 میلیون 

یورویی صادرات عراق به یونان رخ داده است.

معاونت اقتصادى اتاق 
بازرگانی تهران اعلام كرد

نفوذ رقبای ايران 
در بازار صادراتى 
اتحاديه اروپا
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... اگر ضوابط عمان را 
رعایت و در چارچوب
 قانون حرکت کنیم 
کسی مخالف فعالیت
 ایرانی ها در آنجا نیست 
بنابراین دو تفاهم نامه
 که هیچ، اگر 500 
تفاهم نامه هم امضا 
شود، نمی توانند کاری 
علیه شرکت هایی که 
براساس ضوابط رفتار 
می کنند انجام دهند

ضرابي: منطقه آزاد دقم
 و بندر دقم 100 درصد
 با سرمایه گذاری دولت
 عمان در حال  توسعه 
است، بنابراین هیچ
 نگرانی برای تجار
 ایران در آن منطقه 
وجود ندارد. 30 درصد
 بندر صلاله نیز متعلق
 به مرسک است که 
مهر سال گذشته
 با مدیرعامل آن جلسه 
داشتیم و به شدت
 از حضور ایرانی ها
 استقبال کردند 

)5 سال قبل( به 6 برابر خواهد رسید.«
او گفت:» حجم صادرات ما از 146 میلیون 
دلار در سال 92 به 520 میلیون دلار در سال 
96 و 701 میلیون دلار در 11 ماهه 97 رسید 
که یکی از دستاوردهای ایجاد زیرساخت های 
حمل ونقلی بوده است. همچنین گفتنی است 
از عمان  ایران  میلیون دلار واردات  که 400 
مربوط به بنادر صلاله و صحار است، زیرا بندر 
السویق فقط صادراتی است و پایانه کانتینری 

بند الدقم هم هنوز راه اندازي نشده است.«
اندیشه  در  ایران  اینکه  بر  تاکید  با  ضرابی 
به  عمان  از  ایرانی  کالاهای  مجدد  صادرات 
کشورهای دیگر است،  بیان کرد:» عمان کشور 
مناسبی برای صادرات مجدد کالاهایمان است، 
زیرا این کشور با 16 کشور آفریقایی، سنگاپور، 
آمریکا و به تازگی با 4 کشور اروپایی قرارداد 
تجارت آزاد دارد لازمه این تجارت آزاد آن 
است که بر اساس توافقنامه دو کشور بتوانند 
مراودات کالایی را با تعرفه گمرکی صفر انجام 
دهند و برای تحقق این شرط باید حداقل 30 
درصد ارزش افزوده نهایی کالا در خاک عمان 

ایجاد شود.«
او با بیان اینکه تعدادی از شرکت های ایرانی 
عمان  در  موقعیت  این  از  بهره مندی  برای 
حضور یافتند تا با احداث کارخانه، بخشی از 
فرآیند تولید خود را در آن کشور انجام دهند،  
اظهار کرد:» این کار دو مزیت برای ما به همراه 
دارد که یکی از آنها صادرات کالاهای ایرانی با 
نرخ رقابتی به کشورهای ثالث و نیز بازگشت 
ایران  به  سرمایه گذاری  سود  و  ارزش افزوده 
است. با این کار، شرکت های ایرانی مستقر در 
به عنوان شرکت عمانی شناخته  این کشور 
خواهند شد و برای گشایش اعتبار، مراودات 
بانکی و صادرات کالاهایشان به کشورهایی که 
با آنها روابط سیاسی مناسبی نداریم و یا امکان 
انتقال پول از مسیر بانکی وجود ندارد، مشکلی 

نخواهند داشت .«
ضرابی تصریح کرد:» اکنون بیش از یک سال 
دنبال حصول  به  مشترک  اتاق  در  که  است 

توافق برای این کار هستیم.«
او در پاسخ به پرسشی مبنی بر اینکه برخی از 
سرمایه گذاران بیم آن دارند که واگذاری توسعه 
زمینه  بین المللی  شرکت های  به  عمان  بنادر 
حضور ایران را در آن بنادر به دلیل تحریم های 

آمریکا از بین ببرد، گفت:» بنده به عنوان رئیس 
اتاق مشترک و یک فعال تجاری که بالغ بر 12 
سال در عمان فعالیت داشته ام باید بگویم هیچ 
مشکلی در این زمینه نداشتیم. اتاق مشترک و 
سفارت ایران ارتباط بسیار نزدیکی با عمانی ها 
دارد و آنها به ما اطمینان داده اند که مشکلی در 

این زمینه ایجاد نخواهد شد.«
رئیس اتاق مشترک بازرگانی ایران و عمان با 
تاکید بر اینکه عمان از قبل از انقلاب تا به 
امروز، تنها دولتی در منطقه بوده که همواره 
رویکردي مثبت نسبت به ایران داشته،  تصریح 
کرد:» عمان هیچگاه در تعریف روابط خود با 
ایران تحت فشار و تاثیر کشورهای دیگر قرار 
نگرفته است و به عنوان یک کشور مستقل همه 
تصمیماتش بر پایه منافع ملي است، بنابراین 
ممکن است با بعضی کشورهایی که ایران با 
آنها رابطه خوبی ندارد ارتباط برقرار کند، اما 
این بدان معنا نیست که از روابط تجاري با ما 

چشم پوشي مي کند.«

امکان حضور ايرانی ها در الدقم، 
 صحار و صلاله

ضرابی درباره امکان فعالیت ایرانی ها در عمان 
با وجود سرمایه گذاران بین المللی و همچنین 
تفاهم نامه آمریکا با عمان گفت:» منطقه آزاد 
الدقم و بندر الدقم 100 درصد با سرمایه گذاری 
دولت عمان در حال  توسعه است و مالکیت 
آن متعلق به دولت است، بنابراین هیچ  نگرانی 
برای تجار ایرانی در آن منطقه وجود ندارد و 
اینکه شنیده می شود عمان با آمریکا تفاهم نامه 
همکاری در این بندر و منطقه آزاد امضا کرده 
و آمریکایی ها در آنجا سرمایه گذاری خواهند 
کرد، موضوع عجیب و غیرمترقبه اي نیست، 
بلکه مانند سرمایه گذاری چین وسایر کشورها 
در آن منطقه است. در نتیجه در محدوده اي که 
مالکیت اصلی با خود دولت عمان است، تا 
این لحظه برای ما اثبات شده است که مساله ای 
سرمایه گذاران کشورمان را تهدید نمی کند و 
چه بسا با آغوشی باز از آنهایی که در فهرست 

تحریم نیستند، استقبال کرده است.«
با  عمان  دولت  تفاهم نامه  عقیده ضرابی؛  به 
ایالات متحده هیچ نقش موثری در رابطه ایران 
با عمان و فعالیت سرمایه گذاران و تجار ایرانی 

در این منطقه ندارد.
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او یادآور شد:» در بندر صحار، بندر روتردام 
هلند سرمایه گذاری کرده است و به موجب آن 
بهره برداری از بندر صحار تا سال 2040  طی 
به  با حق سهامداری 50 درصدی  قراردادی 
هلند واگذار شده است، به همین دلیل در سال 
گذشته هم زمان با تحریم های مجدد آمریکا، 
بسیار شفاف، پذیرش کشتی هایی که در لیست 
تحریم بودند را به بندر صحار متوقف کردند و 
اعلام کردند که باید ازلحاظ حقوقی بررسی 
کنند و دریابند که ارتباط با ایران چه پیامدهایی 
را برای آنها دارد. خوشبختانه پس از پیگیری های 
اتاق مشترک در شهریور ماه سال گذشته، توافق 
و اعلام کردند که می توانند با ایران در مورد 
کالاهای غیرتحریمی خصوصا در دو حوزه 
مواد غذایی و دارو همکاری کنند، زیرا این دو 
حوزه مشکل تحریمی ندارند. بنابراین هم در 
حوزه سرمایه گذاری ایرانی ها در صحار و هم 
دو  در  ایرانی  کالاهای  مجدد  برای صادرات 

حوزه، مشکل و مانعی وجود ندارد.«
رئیس اتاق مشترک ایران و عمان افزود:» 30 
درصد بندر صلاله متعلق به شرکت مرسک 
است که در مهر ماه سال گذشته با مدیرعامل 
منطقه آزاد صلاله جلسه داشتیم که به شدت از 
حضور ایرانی ها استقبال کردند و در ماه های 
گذشته شاهد استقبال از شرکت های ایرانی در 

آنجا بودیم.«
جای پای محکم 

مشروط به رعايت قانون
ضرابی گفت:» اگر ضوابط عمان را رعایت و 

ضرابي: نمی شود براي 
هیچ موضوعی ضمانت 
داد،  گفته های ما طبق 

تجربه هاي خودمان 
و سوابق 40 ساله 

روابط دو کشور است. 
عمان  در رابطه با ایران 

تغییر رویه نداشته 
و برایشان تعجب آور 

است که ما نسبت 
به روابط آنها با مثلا 

اسرائیل یا آمریکا 
حساس هستیم

در چارچوب قانون حرکت کنیم کسی مخالف 
فعالیت ایرانی ها در عمان نیست، بنابراین امضا 
شدن چنین تفاهم نامه هایي میان عمان با سایر 
کشورها نمی تواند خطری علیه شرکت هایی 
که طبق ضوابط و قوانین رفتار می کنند ایجاد 
کند، زیرا زمانی که شخصی به آنجا می رود و 
شرکت  یک  به عنوان  می کند  سرمایه گذاری 
عمانی شناخته می شود بنابراین برخورد آنها 
هم با آن شرکت مانند برخورد با یک شرکت 

عمانی است.«
او خاطرنشان کرد:» اگر نگاهی به کشورهای 
همسایه مانند عراق که روابط مختلفی با آنها 
داشته ایم بیندازیم، مي بینیم که هم هیات های 
ایرانی به آنجا رفت و آمد داشته و دارند و هم 
کشورهایی که با ایران رابطه دیپلماتیک ندارند، 
بنابراین حضور آمریکایی ها در عمان بدین معنا 
نیست که عمانی ها دیگر به همکاری با ایران 
تمایل ندارند، چراکه روابط سیاسی حکایت 
خود را دارد. آنچه بنده به آن اطمینان دارم این 
است که مراوده تجاري با عمان نسبت به دیگر 
ریسک  درصد  ما  برای  منطقه  کشورهای 

پایین تری دارد.«
ضرابي با بیان اینکه ما همچنان نشست هایی با 
داریم،  عمان  بخش خصوصی  و  دولتمردان 
افزود:» برای عمان مهم است که ما ضوابط آنها 
را رعایت کنیم. شرکت های ایرانی که در بازار 
عمان فعالیت دارند دوره تحریم های گذشته را 

بدون ایجاد مشکل پشت سر گذاشته اند..«
او در پایان اظهار کرد:» هیچ کس نمی تواند در 

هیچ موضوعی ضمانت دهد،  گفته های ما بر 
اساس تجربه خودمان به علاوه سوابق بیش از 
40 سال روابط بین دو کشور است. عمانی ها 
در استراتژی های خودشان با ایران تغییر رویه 
نداشتند و تفاهم نامه خود را با آمریکا عادی 
می دانند و می گویند هیچ رویدادی ایرانی ها را 

در عمان تهدید نمی کند.«

بر اساس آمارهای کمیسیون اروپا، ارزش صادرات کالایی ایران به اتحادیه اروپا در سال 201٨  
حدود 9/5 میلیارد یورو بوده که نسبت به سال 2017 تقریبا شش درصد کاهش یافته است. 

روند صادرات ایران به اتحادیه اروپا طی سال های 2007 تا 201٨ به رغم نوساناتی که داشته، در 
مجموع با کاهش حدود پنج میلیارد یورویی طی 12 سال همراه بوده است. در حالی که صادرات 
کالایی عراق به اتحادیه اروپا که در سال 2007 به لحاظ ارزشی کمتر از یک دوم صادرات ایران 

بوده؛ اکنون بیش از 1/5 برابر صادرات ایران به اتحادیه اروپاست.
تراز بازرگانی عراق با اتحادیه اروپا به طور قابل ملاحظه ای بهبود یافته است. در سال 201٨، 
سهم عراق در میزان وارداتی که اتحادیه اروپا از کشورهای خارج از منطقه خود داشته، به حدود 
0/٨ درصد رسیده؛ در حالی رقم مشابه برای صادرات ایران به اتحادیه اروپا با احتساب نفت 
حدود 0/5 درصد است. طی یک دهه گذشته، عراق توانسته در برخی بازارهای اروپایی از جمله 
یونان به طور قابل توجهی سهم بازار ایران را به دست آورد؛ به طوری که طی سال های 200٨ 
تا 201٨ کاهش 1.2 میلیارد یورویی صادرات ایران به یونان، همزمان با افزایش 4/5 میلیون 

یورویی صادرات عراق به یونان رخ داده است.

معاونت اقتصادى اتاق 
بازرگانی تهران اعلام كرد

نفوذ رقبای ايران 
در بازار صادراتى 
اتحاديه اروپا
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باز هم همان حکایت همیشگی دست روی 
دست گذاشتن و رها کردن کار تا شاید امدادي 
دستمان  به  را  معما  حل  کلید  و  فرارسد  غیبی 
به  الزام کشتی ها  برای  معکوس  بدهد. شمارش 
استفاده از سوخت کم سولفور آغاز شده است با 
این حال علیرغم اینکه بالغ بر 90 درصد تجارت 
کشورمان از راه حمل ونقل دریایی انجام می شود 
و در تحریم هم به سر می بریم، اما به گفته نماینده 
برنامه مشخصي  هنوز  ایران،  در  مالکان کشتي 
از یك سو،  این قانون وجود ندارد؛  برای اجرای 
وزارت نفت تولید سوخت کم سولفور را اقتصادی 
نمی داند و تولید نمی کند و از سوي دیگر، برای 
خرید و واردات آن از کشورهای دیگر هم تدبیری 
اندیشیده نشده است. ظاهرا منتظر وقت اضافه 

هستیم تا شاید فرجي حاصل شود...

فرصت جایگزینی سوخت کم سولفور کشتی ها تنگ است 

»یافت‌می‌نشود!«

بر اساس ضمیمه ششم کنوانسیون مارپل از سال 2020 
یعنی حدود چند ماه دیگر همه کشتی ها به استفاده از 
سوخت کم سولفور )0/5 درصد گوگرد( ملزم شده اند. 
ششم  ضمیمه  به   1381 سال  ماه  آبان  از  نیز  ایران 
کنوانسیون مارپل ملحق شده و ملزم به اجرای مصوبات 
آن کنوانسیون در راستای کاهش آلودگی های دریایی 
است. با این حال از آنجا که تامین این سوخت برای 
کشتی ها به همکاری فرابخشی نیاز دارد هنوز برای 
تولید و تامین آن کاری نکرده ایم. این در حالی است که 
حمل ونقل دریایی برای کشورمان شاهرگ حیاتی است 
و توقف آن پیامدهای بسیاری دارد؛ آن هم در شرایط 
ناگوار تحریم که لاینرهای بین المللی به بنادر ایران تردد 
ندارند و همه حجم تجارت از راه دریا در کشورمان با 

تکیه بر ناوگان داخلی انجام می شود. 

در انتظار دستور از نهادهای
 بالادستی هستند

در همین رابطه، دبیرکل اتحادیه مالکان کشـتی ایران در 
پاسـخ به پرسـش ترابران مبنی بر اینکه مالکان کشـتی 
برای نصب سیسـتم اسـکرابر روی کشتی های 
خود چه اقداماتی انجـام داده اند، تصریح 
کـرد:» از آنجایـی  کـه هزینـه نصب 
اسـکرابر بسیار سنگین و تامین آن 
برای مالکان دشـوار اسـت، هنوز 

اجـرای آنهـا را بـه دقیقـه نـود و لحظـه آخـر 
موکـول کـرده، درحالی کـه لـزوم اسـتفاده از 
سـوخت کم سـولفور مقوله ای نیسـت کـه در 
دقیقـه 90 براي آن تصمیم گیری کنیـم، زیرا به 

زیرساخت های مختلفی نیاز دارد.«
به گفته شـریفی؛ بعضی ها منتظر نشسـته اند تا 
بـا دسـتور از نهادهای بالادسـتی، وزارت نفت 
بـه تامین سـوخت کم سـولفور موظف شـود 
ولـی ظاهرا  این دسـتورات باید با تاخیـر و در 

لحظه آخر صادر شود.
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایران بـا ابراز 
اینکـه مشـکلات کشـورمان در حـوزه دریـا 
مزمـن شـده و حـرف جدیـدی بـرای گفتـن 
نداریـم، خاطرنشـان کـرد:» اگـر توجـه کنیـد 
درمی یابیـد کـه چندیـن سـال اسـت فقـط 
مشـکلات عنوان می شـود و کار مفیـدی برای 
بهبود آنها صورت نمی گیرد. مشـکلات ناشی 
از تامین سوخت و قیمت آن به 5 سال رسیده،  
مقوله بـالا بودن عـوارض و تعرفه های بندری 
و همچنیـن عدم اجرای درسـت کتابچه تعرفه 
سـازمان بنادر چندین سـال اسـت کـه مطرح 
شـده، بحـث تولید سـوخت کم سـولفور هم 
بحث جدیدی نیسـت، اما فقط در همایش هاي 
مختلـف ذکـر مصیبـت می شـود و راه حلـی 
برای آنها اندیشـیده نشـده اسـت. با این  وجود 
مجـلات و خبرگزاری های دریایی منتسـب به 
سـازمان های حاکمیتـی را کـه مطالعه می کنید 
مادام از پیشـرفت های صنعت دریایی صحبت 
می شـود و همه نمودارها و عملکردها مثبت و 
رو به رشـد اسـت. پس ظاهرا در یک کشـور 
زندگـی نمی کنیـم! و یـا بخـش خصوصـی 
برخـلاف شـعارهای زیبایـی که داده می شـود 

اصلا محلی از اعراب ندارد.«
او در پایـان گفـت:» صـدای اعتـراض یـک 
بخـش خصوصـی را فقط بخـش خصوصی 
دیگـر می شـنود،  دولتی ها گوش شـنوا ندارند. 
بـه همیـن دلیـل روزبـه روز فقـط بـر تعـداد 

مشکلات و گره های کار افزوده می شود.«

تدبیر سازمان بنادر: استفاده از 
گازوئیل به جای مازوت

معـاون امـور دریایـی و عضـو هیات عامـل 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی نیز بـا بیان اینکه 
موضـوع سـوخت کم سـولفور بیـش از یـک 

دبیرکل اتحادیه مالکان 
کشتی: همه با گفتن 

اینکه روش های مختلفي
برای تامین سوخت 

کم سولفور وجود دارد
از زیر بار مسئولیت
شانه خالی می کنند،

اما وقتی وزارت نفت 
نمی تواند سوخت 

کم سولفور تولید کند، 
نصب اسکرابر گران و 

واردات سوخت با وجود 
تحریم ممکن نیست 
و کشتی LNG سوز 

هم نداریم، معلوم 
مي شود همه دست 

روی دست گذاشته اند

چند سال است الزام
استفاده کشتی ها از 

سوخت کم سولفور اعلام 
شده اما وزارت نفت 

هیچ اقدام موثری برای
تولید و یا تامین این 
سوخت انجام نداده 

و سازمان بنادر و وزارت
راه هم فقط با برگزاری 

نشست های مختلف 
نسبت به موضوع 

ابراز نگرانی کرده اند

اقـدام موثـری انجـام نشـده اسـت، فرامـوش 
نکنیـم که ناوگان کشـور فقط محـدود به یک 
یا دو شـرکت خـاص نمی شـود و وقتی گفته 
می شـود اقدام موثـری رخ نداده، منظـور برای 

کل ناوگان است.«
علی شـریفی که علاوه بر ناامیـدی،  از مقامات 
وزارتخانه ها، دسـتگاه ها و سـازمان های دولتی 
ذیربـط گلایه منـد بود، بـا تاکید بـر اینکه گره 
اصلی این مشـکل به کمک سـازمان بنادر و به 
دسـتان وزارت نفت باز می شـود، اظهـار کرد:» 
همـه بـا گفتـن اینکـه روش هـای گوناگونـی 
برای تامین سـوخت کم سـولفور اعم از تولید 
در داخل،  واردات، نصب اسـکرابر و استفاده از 
سـوخت  LNG   وجود دارد، از بار مسـئولیت 
شـانه خالی می کننـد؛  امـا وقتـی وزارت نفت 
نمی تواند سـوخت کم سـولفور تولید و تامین 
کنـد، نصب اسـکرابر نیز بسـیار گران اسـت،  
واردات سـوخت در زمـان تحریـم غیرممکن 
اسـت و در آخـر کشـتی LNG سـوز نداریم، 
معلـوم مي شـود کـه راه حلی وجـود نـدارد و 
همـه دسـت روی دسـت گذاشـته و نظاره گر 

هستند.«
وی تصریـح کرد:» چند سـال اسـت کـه الزام 
استفاده کشتی ها از سـوخت کم سولفور اعلام 
شـده امـا وزارت نفت هیچ اقـدام موثری برای 
تولیـد و یـا تأمیـن ایـن سـوخت انجام نـداده 
است و سازمان بنادر و وزارت راه و شهرسازی 
هم فقط با برگزاری همایش ها و نشسـت های 
مختلف نسـبت به ایـن موضوع ابـراز نگرانی 

کرده اند.«
شـریفی بـا بیان اینکه شـرکت نفـت می گوید 
تولید این سـوخت بـرای ما توجیـه اقتصادی 
نـدارد،  افـزود:» یا عـده ای به امیـد آنکه بتوانند 
لابـی کنند تا فرصت دیگری به آنها داده شـود 
منتظـر نشسـته اند تا موعـد مقرر فرا رسـد که 
ایـن موضـوع غیرممکن اسـت، زیـرا این یک 
مقولـه جهانی اسـت، یا اینکه باید سـوخت را 
گران تـر خریـداری کنند که متاسـفانه به دلیل 
تحریم ها حتی اکنون هم خیلی از کشـورها به 
کشـتی های مـا سـوخت نمی دهند چه برسـد 
بـه آن زمان که مراکز سوخت رسـان محدودتر 

هم می شود.«
وی یادآور شد:» کشور ایران در کنوانسیون های 
مختلـف دریایـی عضـو اسـت امـا همیشـه 
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باز هم همان حکایت همیشگی دست روی 
دست گذاشتن و رها کردن کار تا شاید امدادي 
دستمان  به  را  معما  حل  کلید  و  فرارسد  غیبی 
به  الزام کشتی ها  برای  معکوس  بدهد. شمارش 
استفاده از سوخت کم سولفور آغاز شده است با 
این حال علیرغم اینکه بالغ بر 90 درصد تجارت 
کشورمان از راه حمل ونقل دریایی انجام می شود 
و در تحریم هم به سر می بریم، اما به گفته نماینده 
برنامه مشخصي  هنوز  ایران،  در  مالکان کشتي 
از یك سو،  این قانون وجود ندارد؛  برای اجرای 
وزارت نفت تولید سوخت کم سولفور را اقتصادی 
نمی داند و تولید نمی کند و از سوي دیگر، برای 
خرید و واردات آن از کشورهای دیگر هم تدبیری 
اندیشیده نشده است. ظاهرا منتظر وقت اضافه 

هستیم تا شاید فرجي حاصل شود...

فرصت جایگزینی سوخت کم سولفور کشتی ها تنگ است 

»یافت‌می‌نشود!«

بر اساس ضمیمه ششم کنوانسیون مارپل از سال 2020 
یعنی حدود چند ماه دیگر همه کشتی ها به استفاده از 
سوخت کم سولفور )0/5 درصد گوگرد( ملزم شده اند. 
ششم  ضمیمه  به   1381 سال  ماه  آبان  از  نیز  ایران 
کنوانسیون مارپل ملحق شده و ملزم به اجرای مصوبات 
آن کنوانسیون در راستای کاهش آلودگی های دریایی 
است. با این حال از آنجا که تامین این سوخت برای 
کشتی ها به همکاری فرابخشی نیاز دارد هنوز برای 
تولید و تامین آن کاری نکرده ایم. این در حالی است که 
حمل ونقل دریایی برای کشورمان شاهرگ حیاتی است 
و توقف آن پیامدهای بسیاری دارد؛ آن هم در شرایط 
ناگوار تحریم که لاینرهای بین المللی به بنادر ایران تردد 
ندارند و همه حجم تجارت از راه دریا در کشورمان با 

تکیه بر ناوگان داخلی انجام می شود. 

در انتظار دستور از نهادهای
 بالادستی هستند

در همین رابطه، دبیرکل اتحادیه مالکان کشـتی ایران در 
پاسـخ به پرسـش ترابران مبنی بر اینکه مالکان کشـتی 
برای نصب سیسـتم اسـکرابر روی کشتی های 
خود چه اقداماتی انجـام داده اند، تصریح 
کـرد:» از آنجایـی  کـه هزینـه نصب 
اسـکرابر بسیار سنگین و تامین آن 
برای مالکان دشـوار اسـت، هنوز 

اجـرای آنهـا را بـه دقیقـه نـود و لحظـه آخـر 
موکـول کـرده، درحالی کـه لـزوم اسـتفاده از 
سـوخت کم سـولفور مقوله ای نیسـت کـه در 
دقیقـه 90 براي آن تصمیم گیری کنیـم، زیرا به 

زیرساخت های مختلفی نیاز دارد.«
به گفته شـریفی؛ بعضی ها منتظر نشسـته اند تا 
بـا دسـتور از نهادهای بالادسـتی، وزارت نفت 
بـه تامین سـوخت کم سـولفور موظف شـود 
ولـی ظاهرا  این دسـتورات باید با تاخیـر و در 

لحظه آخر صادر شود.
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایران بـا ابراز 
اینکـه مشـکلات کشـورمان در حـوزه دریـا 
مزمـن شـده و حـرف جدیـدی بـرای گفتـن 
نداریـم، خاطرنشـان کـرد:» اگـر توجـه کنیـد 
درمی یابیـد کـه چندیـن سـال اسـت فقـط 
مشـکلات عنوان می شـود و کار مفیـدی برای 
بهبود آنها صورت نمی گیرد. مشـکلات ناشی 
از تامین سوخت و قیمت آن به 5 سال رسیده،  
مقوله بـالا بودن عـوارض و تعرفه های بندری 
و همچنیـن عدم اجرای درسـت کتابچه تعرفه 
سـازمان بنادر چندین سـال اسـت کـه مطرح 
شـده، بحـث تولید سـوخت کم سـولفور هم 
بحث جدیدی نیسـت، اما فقط در همایش هاي 
مختلـف ذکـر مصیبـت می شـود و راه حلـی 
برای آنها اندیشـیده نشـده اسـت. با این  وجود 
مجـلات و خبرگزاری های دریایی منتسـب به 
سـازمان های حاکمیتـی را کـه مطالعه می کنید 
مادام از پیشـرفت های صنعت دریایی صحبت 
می شـود و همه نمودارها و عملکردها مثبت و 
رو به رشـد اسـت. پس ظاهرا در یک کشـور 
زندگـی نمی کنیـم! و یـا بخـش خصوصـی 
برخـلاف شـعارهای زیبایـی که داده می شـود 

اصلا محلی از اعراب ندارد.«
او در پایـان گفـت:» صـدای اعتـراض یـک 
بخـش خصوصـی را فقط بخـش خصوصی 
دیگـر می شـنود،  دولتی ها گوش شـنوا ندارند. 
بـه همیـن دلیـل روزبـه روز فقـط بـر تعـداد 

مشکلات و گره های کار افزوده می شود.«

تدبیر سازمان بنادر: استفاده از 
گازوئیل به جای مازوت

معـاون امـور دریایـی و عضـو هیات عامـل 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی نیز بـا بیان اینکه 
موضـوع سـوخت کم سـولفور بیـش از یـک 

دبیرکل اتحادیه مالکان 
کشتی: همه با گفتن 

اینکه روش های مختلفي
برای تامین سوخت 

کم سولفور وجود دارد
از زیر بار مسئولیت
شانه خالی می کنند،

اما وقتی وزارت نفت 
نمی تواند سوخت 

کم سولفور تولید کند، 
نصب اسکرابر گران و 

واردات سوخت با وجود 
تحریم ممکن نیست 
و کشتی LNG سوز 

هم نداریم، معلوم 
مي شود همه دست 

روی دست گذاشته اند

چند سال است الزام
استفاده کشتی ها از 

سوخت کم سولفور اعلام 
شده اما وزارت نفت 

هیچ اقدام موثری برای
تولید و یا تامین این 
سوخت انجام نداده 

و سازمان بنادر و وزارت
راه هم فقط با برگزاری 

نشست های مختلف 
نسبت به موضوع 

ابراز نگرانی کرده اند

اقـدام موثـری انجـام نشـده اسـت، فرامـوش 
نکنیـم که ناوگان کشـور فقط محـدود به یک 
یا دو شـرکت خـاص نمی شـود و وقتی گفته 
می شـود اقدام موثـری رخ نداده، منظـور برای 

کل ناوگان است.«
علی شـریفی که علاوه بر ناامیـدی،  از مقامات 
وزارتخانه ها، دسـتگاه ها و سـازمان های دولتی 
ذیربـط گلایه منـد بود، بـا تاکید بـر اینکه گره 
اصلی این مشـکل به کمک سـازمان بنادر و به 
دسـتان وزارت نفت باز می شـود، اظهـار کرد:» 
همـه بـا گفتـن اینکـه روش هـای گوناگونـی 
برای تامین سـوخت کم سـولفور اعم از تولید 
در داخل،  واردات، نصب اسـکرابر و استفاده از 
سـوخت  LNG   وجود دارد، از بار مسـئولیت 
شـانه خالی می کننـد؛  امـا وقتـی وزارت نفت 
نمی تواند سـوخت کم سـولفور تولید و تامین 
کنـد، نصب اسـکرابر نیز بسـیار گران اسـت،  
واردات سـوخت در زمـان تحریـم غیرممکن 
اسـت و در آخـر کشـتی LNG سـوز نداریم، 
معلـوم مي شـود کـه راه حلی وجـود نـدارد و 
همـه دسـت روی دسـت گذاشـته و نظاره گر 

هستند.«
وی تصریـح کرد:» چند سـال اسـت کـه الزام 
استفاده کشتی ها از سـوخت کم سولفور اعلام 
شـده امـا وزارت نفت هیچ اقـدام موثری برای 
تولیـد و یـا تأمیـن ایـن سـوخت انجام نـداده 
است و سازمان بنادر و وزارت راه و شهرسازی 
هم فقط با برگزاری همایش ها و نشسـت های 
مختلف نسـبت به ایـن موضوع ابـراز نگرانی 

کرده اند.«
شـریفی بـا بیان اینکه شـرکت نفـت می گوید 
تولید این سـوخت بـرای ما توجیـه اقتصادی 
نـدارد،  افـزود:» یا عـده ای به امیـد آنکه بتوانند 
لابـی کنند تا فرصت دیگری به آنها داده شـود 
منتظـر نشسـته اند تا موعـد مقرر فرا رسـد که 
ایـن موضـوع غیرممکن اسـت، زیـرا این یک 
مقولـه جهانی اسـت، یا اینکه باید سـوخت را 
گران تـر خریـداری کنند که متاسـفانه به دلیل 
تحریم ها حتی اکنون هم خیلی از کشـورها به 
کشـتی های مـا سـوخت نمی دهند چه برسـد 
بـه آن زمان که مراکز سوخت رسـان محدودتر 

هم می شود.«
وی یادآور شد:» کشور ایران در کنوانسیون های 
مختلـف دریایـی عضـو اسـت امـا همیشـه 
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دهـه اسـت کـه در کنوانسـیون های دریایـی 
مطرح اسـت و همه شرکت ها، وزارتخانه های 
مرتبط و حتی سـازمان حفاظت محیط زیست 
مطلـع هسـتند که چـه کارهایی بـرای آن باید 
انجـام دهنـد، مي گوید:» برای تامین سـوخت 
کم سـولفور چنـد راهـکار اعـم از تولیـد در 
داخل کشـور توسـط وزارت نفت،  استفاده از 
دسـتگاه های اسکرابر روی کشـتی ها،  واردات 
سـوخت و... وجود دارد که باید بررسـی شود 
کدامیـک از آنها در داخل کشـور قابلیت اجرا 
داشـته و مـورد قبول شـرکت های کشـتیرانی 

داخلي است.«
هادي حق شناس تصریح مي کند:» بهره برداران 
که  هستند  کشتیرانی  خطوط  سوخت،  این 
بدون شک یکی از این راه حل ها را انتخاب 
می کنند، اما به عهده وزارت نفت بوده، هست 
برای  کم سولفور  سوخت  که  بود  خواهد  و 

خطوط کشتیرانی تامین کند.«
وی در پاسخ به این سوال که خطوط کشتیرانی 
اعلام کرده اند که با توجه به تحریم ها اکنون هم 
بعضی از کشورها به کشتی های ایرانی سوخت 
در سال  است  ممکن  آیا  نمی دهند،  بنابراین 
2020 که مراکز سوخت رسان محدودتر خواهد 
شد، حلقه کشورهایی که به کشتی های ایرانی 
سوخت می فروشند تنگ تر از قبل شود، اظهار 
مي کند:» اینکه می گویند بعضی از کشورهای به 
ما سوخت نمی دهند صحت ندارد زیرا در حال 
حاضر هم کشتی های ایرانی به همه بنادر دنیا 
تهیه سوخت  برای  و مشکلی  می کنند  تردد 
ندارند، اما یک نکته وجود دارد که اگر هیچ 
کدام از راه حل های موجود برای تامین سوخت 
فکر  شک  بدون  نشود،  محقق  کم سولفور 

اساسی برای این موضوع خواهد شد.«
عضو هیات عامل سازمان بنادر و دریانوردی 
گفت:» یکی از این راه ها استفاده از نفت گاز یا 
گازوئیل کم سولفور است که در ایران تولید 
می شود و برای تامین آن مشکلی وجود ندارد 
این سوخت گران  از  استفاده  تنها مشکل  و 
بودن و هزینه بر بودن نسبت به سوخت مازوت 

کم سولفور است.«
وی درباره بررسی رفتار دیگر نهادهای مرتبط 
به این موضوع خاطرنشان مي کند:» شرکت های 
کشتیرانی وظیفه ای در این زمینه ندارند. آنها 
نیاز خود را اعلام کردند و وزارت نفت موظف 

به تامین نیاز آنها از راه تولید و یا واردات است. 
البته مالکان بیش از 10 سال است مکاتبات 
خود را در این زمینه انجام داده اند؛  اما وزارت 
نفت اولویت سنجی می کند و از آنجایی که 
برای کشتی ها در  تولید سوخت کم سولفور 
اولویت های آنها نیست تاکنون تولید نکرده اند. 
البته آنها برای این کار خود بدون شک استدلال 
دارند، اما خودشان باید اعلام کنند که با وجود 
نیاز کشتی ها به سوخت کم سولفور چرا هنوز 

تولید نکرده اند.«
حق شناس درباره تاثیر الزام کشتی ها به استفاده 
از سوخت کم سولفور از سال 2020 بر صنعت 
کشتیرانی ایران،  بیان کرد:» از آنجا که بالاخره 
یک راه حلی اندیشیده می شود، این قانون بر 
صنعت کشتیرانی در ایران تاثیر منفی نخواهد 
داشت. مهم آن است که راه حل هایی غیر از 
استفاده از سوخت کم سولفور )مازوت( تامین 
سوخت را گران می کند، بنابراین اکنون گران 

شدن سوخت مقوله اصلی ما است.«
معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی 
افزود:» اگر سوخت کم سولفور در ایران تولید 
نشود شرکت ها و فعالان صنعت بانکرینگ در 

کشور نیز با مشکل مواجه می شوند.«
اما گفته می شود که رویکرد وزارت نفت بر پایه 
»واردات اقتصادی تر از تولید در داخل« استوار 
است زیرا اگر اندک اعتقادی به تولید در داخل 
داشتند و یا مقوله هزینه را برای شرکت های 
کشتیرانی در نظر می گرفتند به خوبی درمی یافتند 
که تولید سوخت کم سولفور در داخل می تواند 
به صرفه ترین و مطمئن ترین راهکار برای ایران 
باشد،  زیرا با وجود تحریم )که چندین سال 
است اقتصاد ایران را دربند کرده( و احتمال 
تشدید آن در آینده ای نزدیک، تامین سوخت 
گران تر، هزینه حمل ونقل و در نهایت قیمت 
تمام شده کالاها را به شدت افزایش می دهد و 
می کند؛  مهیا  تورم  افزایش  برای  را  شرایط 
بنابراین اکنون وزارت نفت و شرکت های تابعه 
باید پاسخگوی این پرسش باشند که چرا تولید 
و تامین سوخت کم سولفور برای کشتی ها در 

اولویت آن وزارتخانه قرار ندارد.

آسیبی که به صنعت بانکرینگ 
وارد می شود

در ادامه گفت وگو با حق شناس،  پای سخنان 

دبیر اتحادیه مالکان 
کشتي: یا عده ای 
به امید آنکه بتوانند
لابی کنند تا فرصت
 دیگری به آنها داده
 شود منتظر نشسته اند
 که غیرممکن است یا
 باید سوخت را گرانتر

 بخریم که به دلیل 
تحریم ها اکنون 
بسیاري از کشورها 
حتي به کشتی های ما 
سوخت هم نمی دهند 

... مشکلات ناشی از 
تامین سوخت و قیمت 
آن به 5 سال رسیده،  
مقوله بالا بودن عوارض 
و تعرفه  بندری چندین
 سال است که مطرح
 شده، بحث تولید
 سوخت کم سولفور هم

 بحث جدیدی نیست 
و فقط در همایش ها
 ذکر مصیبت می شود.
 با این حال رسانه هاي

دریایی منتسب به 
سازمان های حاکمیتی 
مادام از پیشرفت های

 دریایی صحبت مي کنند. 
ظاهرا در یک کشور 
زندگی نمی کنیم! 
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دبیر انجمن صنعت بانکرینگ ایران نشستیم و 
تاثیر الزام همه کشتی ها به استفاده از سوخت 
کم سولفور را بر صنعت بانکرینگ ایران جویا 
شدیم. محمدرضا راوند گفت:» بدون شک 
اجرای این قانون به صنعت سوخت رسانی به 
کشتی ها در ایران آسیب وارد می کند،  زیرا در 
شرایط فعلی نیز کشتی های عبوری از خلیج 
فارس و دریای عمان به لحاظ عدم جذابیت 
ایران  آب های  در  سوخت گیری  به  قیمت 

تمایلی ندارند.«
او تاکید کرد:» تا جایی که انجمن بانکرینگ 
مي داند وزارت نفت برنامه مدونی برای تولید 
فرآورده کم سولفور ارائه نکرده و پالایشگاه های 
کشور نیز از حیث فنی و سرمایه ای در این 

مورد آمادگی لازم ندارند.«
راونـد در عین حال خاطرنشـان کرد:» صنعت 
بانکرینـگ چالش هایی بسـیار زیادتر و مهم تر 
از سـوخت کم سـولفور دارد کـه ضررهـای 
بیشـتری به صنعت بانکرینگ وارد کرده است، 
ماننـد نقص در شـیوه قیمت گذاری که ناشـی 
از عـدم وجـود نـگاه راهبردی و توسـعه ای به 
ایـن صنعت اسـت. ضمن اینکه نبـود انعطاف 
و فقـدان مکانیسـم های پایـدار بـرای توسـعه 
صنعت بانکرینگ از سـوی شـرکت ملی نفت 

نیز این صنعت را تضعیف کرده است.«
او درباره اقدامات انجمن برای رفع مشکلات 
پیش آمده خاطرنشان کرد:» انجمن از سال ها 
قبل هشدارهای لازم را در خصوص فقدان 
آمادگی و امکانات لازم برای تامین نفت کوره 
مذاکرات  و  مکاتبات  قالب  در  کم سولفور 
عدیده به مسئولان ذیربط اعلام کرده است. 

حتی گفته شده است که در صورت تعریف 
بسته های حمایتی و مشوق های لازم می تواند 
با سرمایه گذاران بالقوه وارد مذاکره شود و با 
 )JV( مشترک  سرمایه گذاری  قرارداد  انعقاد 
بستر لازم را به منظور تولید سوخت کم سولفور 

فراهم آورد.«
او در خصـوص پرسشـی مبنـی بـر اینکه اگر 
وزارت نفت نتواند سـوخت کم سـولفور برای 
کشـتی ها تامین کند و قرار شـود کشـتي های 
ایرانی از سـوخت گازوئیل کم سولفور استفاده 
کننـد، چنـد درصـد از ظرفیـت ایجـاد شـده 
بانکرینگ در کشـور فعال شـده و چند درصد 
غیرفعـال می مانـد؟ به این پاسـخ اکتفا کرد که  
» اساسـا به لحاظ پایین بودن کیفیت گازوئیل، 
ایـن فـرآورده بـه کشـتی ها آسـیب می زند و 
امـکان اسـتفاده از آن بـرای کشـتی ها وجـود 

ندارد.«
دبیر انجمن صنعت بانکرینگ گفت:» صنعت 
بانکرینگ یک صنعت زیرسـاختی محسـوب 
می شـود احداث زیرسـاخت های این صنعت 
نیـاز بـه حجم بـالای سـرمایه ای دارد  بنابراین 
بخش خصوصـی در ایـران با سـرمایه گذاری 
خـود زیرسـاخت های دریایی و بنـدری آن را 
بـدون تسـهیلات و مشـوق های لازم ایجـاد 
کرده و توقع این اسـت که حداقل در شرایطی 
کـه امروز حتی انتقال ارز از کشـور ریسـک و 
هزینه های سرسـام آوری دارد قیمت گذاری در 
فرآورده هـای تحویلـی به گونـه ای باشـد که از 
ایـن صنعـت حمایـت شـود تـا بازگشـت 
سـرمایه گذاری های صـورت گرفتـه توسـط 

فعالان صنعت بانکرینگ تحقق یابد.«

معاون امور دریایی 
سازمان بنادر: فعلا
کشتی های ایرانی 

به همه بنادر دنیا تردد 
می کنند و مشکلی برای 

تهیه سوخت ندارند 
از آنجا که بالاخره 
راه حلی اندیشیده 

می شود، قانون 
استفاده از سوخت 

کم سولفور بر صنعت 
کشتیرانی ما تاثیر

منفی نخواهد داشت 

 یکی از راه حل ها
استفاده از نفت گاز یا

گازوئیل کم سولفور 
است که در ایران

تولید می شود و برای
تامین آن مشکلی
وجود ندارد. تنها 

مشکل، گران بودن 
آن نسبت به مازوت 

کم سولفور است

هادی حق شناس با اشاره به اینکه قیمت سوخت شناورهای مسافری و باری از سوی مجموعه 
وزارت نفت تعیین می شود، اظهار کرد: سوخت شناورهای مسافری در آب های داخلی به 
صورت یارانه ای و سوخت شناورهای باری در آب های بین المللی نیز با قیمت آزاد محاسبه 
می شود و تا این لحظه افزایش قیمت سوخت شناورهای مسافری و باری در دستور کار نیست 

و در این رابطه افزایش قیمتی ابلاغ نشده است.
وی در مورد وضعیت قیمت بلیت شناورهای مسافری در سال جاری نیز بیان کرد: در برخی 
مسیرها شاهد افزایش قیمت 20 درصدی بلیت شناورهای مسافری برای مسافران غیربومی 

بودیم و این افزایش مبلغ برای گردشگران لحاظ شد.
بازه زمانی 25  ایام نوروز در  اتمام  با  افزود:  بنادر دریانوردی  امور دریایی سازمان  معاون 
اسفندماه سال گذشته تا 15 فروردین ماه سال جاری، شاهد افزایش قیمت بودیم و با اتمام این 

ایام قیمت ها به حالت قبل بازگشت.

آخرین‌وضعیت‌قیمت‌
سوخت‌شناورهای‌
مسافری‌و‌باری

معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی 
شناورهای  سوخت  قیمت  وضعیت  آخرین 
مسافری و باری و نیز قیمت بلیت شناورهای 

مسافری را در سال 1۳9۸ تشریح کرد.
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دهـه اسـت کـه در کنوانسـیون های دریایـی 
مطرح اسـت و همه شرکت ها، وزارتخانه های 
مرتبط و حتی سـازمان حفاظت محیط زیست 
مطلـع هسـتند که چـه کارهایی بـرای آن باید 
انجـام دهنـد، مي گوید:» برای تامین سـوخت 
کم سـولفور چنـد راهـکار اعـم از تولیـد در 
داخل کشـور توسـط وزارت نفت،  استفاده از 
دسـتگاه های اسکرابر روی کشـتی ها،  واردات 
سـوخت و... وجود دارد که باید بررسـی شود 
کدامیـک از آنها در داخل کشـور قابلیت اجرا 
داشـته و مـورد قبول شـرکت های کشـتیرانی 

داخلي است.«
هادي حق شناس تصریح مي کند:» بهره برداران 
که  هستند  کشتیرانی  خطوط  سوخت،  این 
بدون شک یکی از این راه حل ها را انتخاب 
می کنند، اما به عهده وزارت نفت بوده، هست 
برای  کم سولفور  سوخت  که  بود  خواهد  و 

خطوط کشتیرانی تامین کند.«
وی در پاسخ به این سوال که خطوط کشتیرانی 
اعلام کرده اند که با توجه به تحریم ها اکنون هم 
بعضی از کشورها به کشتی های ایرانی سوخت 
در سال  است  ممکن  آیا  نمی دهند،  بنابراین 
2020 که مراکز سوخت رسان محدودتر خواهد 
شد، حلقه کشورهایی که به کشتی های ایرانی 
سوخت می فروشند تنگ تر از قبل شود، اظهار 
مي کند:» اینکه می گویند بعضی از کشورهای به 
ما سوخت نمی دهند صحت ندارد زیرا در حال 
حاضر هم کشتی های ایرانی به همه بنادر دنیا 
تهیه سوخت  برای  و مشکلی  می کنند  تردد 
ندارند، اما یک نکته وجود دارد که اگر هیچ 
کدام از راه حل های موجود برای تامین سوخت 
فکر  شک  بدون  نشود،  محقق  کم سولفور 

اساسی برای این موضوع خواهد شد.«
عضو هیات عامل سازمان بنادر و دریانوردی 
گفت:» یکی از این راه ها استفاده از نفت گاز یا 
گازوئیل کم سولفور است که در ایران تولید 
می شود و برای تامین آن مشکلی وجود ندارد 
این سوخت گران  از  استفاده  تنها مشکل  و 
بودن و هزینه بر بودن نسبت به سوخت مازوت 

کم سولفور است.«
وی درباره بررسی رفتار دیگر نهادهای مرتبط 
به این موضوع خاطرنشان مي کند:» شرکت های 
کشتیرانی وظیفه ای در این زمینه ندارند. آنها 
نیاز خود را اعلام کردند و وزارت نفت موظف 

به تامین نیاز آنها از راه تولید و یا واردات است. 
البته مالکان بیش از 10 سال است مکاتبات 
خود را در این زمینه انجام داده اند؛  اما وزارت 
نفت اولویت سنجی می کند و از آنجایی که 
برای کشتی ها در  تولید سوخت کم سولفور 
اولویت های آنها نیست تاکنون تولید نکرده اند. 
البته آنها برای این کار خود بدون شک استدلال 
دارند، اما خودشان باید اعلام کنند که با وجود 
نیاز کشتی ها به سوخت کم سولفور چرا هنوز 

تولید نکرده اند.«
حق شناس درباره تاثیر الزام کشتی ها به استفاده 
از سوخت کم سولفور از سال 2020 بر صنعت 
کشتیرانی ایران،  بیان کرد:» از آنجا که بالاخره 
یک راه حلی اندیشیده می شود، این قانون بر 
صنعت کشتیرانی در ایران تاثیر منفی نخواهد 
داشت. مهم آن است که راه حل هایی غیر از 
استفاده از سوخت کم سولفور )مازوت( تامین 
سوخت را گران می کند، بنابراین اکنون گران 

شدن سوخت مقوله اصلی ما است.«
معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی 
افزود:» اگر سوخت کم سولفور در ایران تولید 
نشود شرکت ها و فعالان صنعت بانکرینگ در 

کشور نیز با مشکل مواجه می شوند.«
اما گفته می شود که رویکرد وزارت نفت بر پایه 
»واردات اقتصادی تر از تولید در داخل« استوار 
است زیرا اگر اندک اعتقادی به تولید در داخل 
داشتند و یا مقوله هزینه را برای شرکت های 
کشتیرانی در نظر می گرفتند به خوبی درمی یافتند 
که تولید سوخت کم سولفور در داخل می تواند 
به صرفه ترین و مطمئن ترین راهکار برای ایران 
باشد،  زیرا با وجود تحریم )که چندین سال 
است اقتصاد ایران را دربند کرده( و احتمال 
تشدید آن در آینده ای نزدیک، تامین سوخت 
گران تر، هزینه حمل ونقل و در نهایت قیمت 
تمام شده کالاها را به شدت افزایش می دهد و 
می کند؛  مهیا  تورم  افزایش  برای  را  شرایط 
بنابراین اکنون وزارت نفت و شرکت های تابعه 
باید پاسخگوی این پرسش باشند که چرا تولید 
و تامین سوخت کم سولفور برای کشتی ها در 

اولویت آن وزارتخانه قرار ندارد.

آسیبی که به صنعت بانکرینگ 
وارد می شود

در ادامه گفت وگو با حق شناس،  پای سخنان 

دبیر اتحادیه مالکان 
کشتي: یا عده ای 
به امید آنکه بتوانند
لابی کنند تا فرصت
 دیگری به آنها داده
 شود منتظر نشسته اند
 که غیرممکن است یا
 باید سوخت را گرانتر
 بخریم که به دلیل 
تحریم ها اکنون 
بسیاري از کشورها 
حتي به کشتی های ما 
سوخت هم نمی دهند 

... مشکلات ناشی از 
تامین سوخت و قیمت 
آن به 5 سال رسیده،  
مقوله بالا بودن عوارض 
و تعرفه  بندری چندین
 سال است که مطرح
 شده، بحث تولید
 سوخت کم سولفور هم
 بحث جدیدی نیست 
و فقط در همایش ها
 ذکر مصیبت می شود.
 با این حال رسانه هاي
دریایی منتسب به 
سازمان های حاکمیتی 
مادام از پیشرفت های
 دریایی صحبت مي کنند. 
ظاهرا در یک کشور 
زندگی نمی کنیم! 
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دبیر انجمن صنعت بانکرینگ ایران نشستیم و 
تاثیر الزام همه کشتی ها به استفاده از سوخت 
کم سولفور را بر صنعت بانکرینگ ایران جویا 
شدیم. محمدرضا راوند گفت:» بدون شک 
اجرای این قانون به صنعت سوخت رسانی به 
کشتی ها در ایران آسیب وارد می کند،  زیرا در 
شرایط فعلی نیز کشتی های عبوری از خلیج 
فارس و دریای عمان به لحاظ عدم جذابیت 
ایران  آب های  در  سوخت گیری  به  قیمت 

تمایلی ندارند.«
او تاکید کرد:» تا جایی که انجمن بانکرینگ 
مي داند وزارت نفت برنامه مدونی برای تولید 
فرآورده کم سولفور ارائه نکرده و پالایشگاه های 
کشور نیز از حیث فنی و سرمایه ای در این 

مورد آمادگی لازم ندارند.«
راونـد در عین حال خاطرنشـان کرد:» صنعت 
بانکرینـگ چالش هایی بسـیار زیادتر و مهم تر 
از سـوخت کم سـولفور دارد کـه ضررهـای 
بیشـتری به صنعت بانکرینگ وارد کرده است، 
ماننـد نقص در شـیوه قیمت گذاری که ناشـی 
از عـدم وجـود نـگاه راهبردی و توسـعه ای به 
ایـن صنعت اسـت. ضمن اینکه نبـود انعطاف 
و فقـدان مکانیسـم های پایـدار بـرای توسـعه 
صنعت بانکرینگ از سـوی شـرکت ملی نفت 

نیز این صنعت را تضعیف کرده است.«
او درباره اقدامات انجمن برای رفع مشکلات 
پیش آمده خاطرنشان کرد:» انجمن از سال ها 
قبل هشدارهای لازم را در خصوص فقدان 
آمادگی و امکانات لازم برای تامین نفت کوره 
مذاکرات  و  مکاتبات  قالب  در  کم سولفور 
عدیده به مسئولان ذیربط اعلام کرده است. 

حتی گفته شده است که در صورت تعریف 
بسته های حمایتی و مشوق های لازم می تواند 
با سرمایه گذاران بالقوه وارد مذاکره شود و با 
 )JV( مشترک  سرمایه گذاری  قرارداد  انعقاد 
بستر لازم را به منظور تولید سوخت کم سولفور 

فراهم آورد.«
او در خصـوص پرسشـی مبنـی بـر اینکه اگر 
وزارت نفت نتواند سـوخت کم سـولفور برای 
کشـتی ها تامین کند و قرار شـود کشـتي های 
ایرانی از سـوخت گازوئیل کم سولفور استفاده 
کننـد، چنـد درصـد از ظرفیـت ایجـاد شـده 
بانکرینگ در کشـور فعال شـده و چند درصد 
غیرفعـال می مانـد؟ به این پاسـخ اکتفا کرد که  
» اساسـا به لحاظ پایین بودن کیفیت گازوئیل، 
ایـن فـرآورده بـه کشـتی ها آسـیب می زند و 
امـکان اسـتفاده از آن بـرای کشـتی ها وجـود 

ندارد.«
دبیر انجمن صنعت بانکرینگ گفت:» صنعت 
بانکرینگ یک صنعت زیرسـاختی محسـوب 
می شـود احداث زیرسـاخت های این صنعت 
نیـاز بـه حجم بـالای سـرمایه ای دارد  بنابراین 
بخش خصوصـی در ایـران با سـرمایه گذاری 
خـود زیرسـاخت های دریایی و بنـدری آن را 
بـدون تسـهیلات و مشـوق های لازم ایجـاد 
کرده و توقع این اسـت که حداقل در شرایطی 
کـه امروز حتی انتقال ارز از کشـور ریسـک و 
هزینه های سرسـام آوری دارد قیمت گذاری در 
فرآورده هـای تحویلـی به گونـه ای باشـد که از 
ایـن صنعـت حمایـت شـود تـا بازگشـت 
سـرمایه گذاری های صـورت گرفتـه توسـط 

فعالان صنعت بانکرینگ تحقق یابد.«

معاون امور دریایی 
سازمان بنادر: فعلا
کشتی های ایرانی 

به همه بنادر دنیا تردد 
می کنند و مشکلی برای 

تهیه سوخت ندارند 
از آنجا که بالاخره 
راه حلی اندیشیده 

می شود، قانون 
استفاده از سوخت 

کم سولفور بر صنعت 
کشتیرانی ما تاثیر

منفی نخواهد داشت 

 یکی از راه حل ها
استفاده از نفت گاز یا

گازوئیل کم سولفور 
است که در ایران

تولید می شود و برای
تامین آن مشکلی
وجود ندارد. تنها 

مشکل، گران بودن 
آن نسبت به مازوت 

کم سولفور است

هادی حق شناس با اشاره به اینکه قیمت سوخت شناورهای مسافری و باری از سوی مجموعه 
وزارت نفت تعیین می شود، اظهار کرد: سوخت شناورهای مسافری در آب های داخلی به 
صورت یارانه ای و سوخت شناورهای باری در آب های بین المللی نیز با قیمت آزاد محاسبه 
می شود و تا این لحظه افزایش قیمت سوخت شناورهای مسافری و باری در دستور کار نیست 

و در این رابطه افزایش قیمتی ابلاغ نشده است.
وی در مورد وضعیت قیمت بلیت شناورهای مسافری در سال جاری نیز بیان کرد: در برخی 
مسیرها شاهد افزایش قیمت 20 درصدی بلیت شناورهای مسافری برای مسافران غیربومی 

بودیم و این افزایش مبلغ برای گردشگران لحاظ شد.
بازه زمانی 25  ایام نوروز در  اتمام  با  افزود:  بنادر دریانوردی  امور دریایی سازمان  معاون 
اسفندماه سال گذشته تا 15 فروردین ماه سال جاری، شاهد افزایش قیمت بودیم و با اتمام این 

ایام قیمت ها به حالت قبل بازگشت.

آخرین‌وضعیت‌قیمت‌
سوخت‌شناورهای‌
مسافری‌و‌باری

معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی 
شناورهای  سوخت  قیمت  وضعیت  آخرین 
مسافری و باری و نیز قیمت بلیت شناورهای 

مسافری را در سال 1۳9۸ تشریح کرد.
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به گزارش ترابران، عملیات تخلیه و بارگیری 
در بنادر ایران که با امضای برجام اندک اندک 
جان گرفته بود و در مدار صعودی حرکت 
می کرد،  با اعمال دوباره تحریم های آمریکا و 
همچنین نوسان شدید نرخ ارز تغییر مسیر داد 
و در مدار نزولی افتاد به صورتی که در سال 97 

با کاهش 20 میلیون و 323 هزار و 150 تنی 
نسبت به سال 96 کاهش 13 درصدی داشت. 
این در حالی است که تخلیه و بارگیری در بنادر 
ایران در سال 96 نسبت به سال 95 حدود 7/5 
درصد و در سال 95 نسبت به سال 94 بالغ بر 

10 درصد افزایش یافته بود.

 در سـال 97، سهم بارگیری از عملیات بندری 
81 میلیـون و 600 هـزار و 449 تـن و سـهم 
تخلیـه 54 میلیـون و 901 هـزار و 8 تن بود که 
در بیـن گروه های کالایی تنها تخلیه و بارگیری 
کالاهـای اسـاس بالـغ بـر 5 درصـد افزایـش 
داشـت. تخلیه و بارگیری کالاهای فلزی با 5/3 
درصد کاهش، کالاهای سـاختمانی و معدنی با 
14/6 درصد کاهش،  ماشین آلات، وسایل نقلیه، 
قطعـات یدکـی و ابـزارآلات بـا 7/  8 درصـد 
کاهـش، کـود و مـواد شـیمیایی بـا 0/2 درصد 
کاهـش، منسـوجات، چـرم، پوشـاک، الیـاف، 
کاغـذ و چوب با حـدود 9/  16 درصد کاهش، 
خرده بار متفرقه بـا 2/1 درصد کاهش، کالاهای 
کانتینری با 7/  36 درصد کاهش و فرآورده های 

نفتی با 7/9 درصد کاهش ثبت شد.
در بین بنادر ایران، بندر شـهید رجایی همچنان 
نقـش دروازه اصلـي تجـارت را بـازی می کند 
زیـرا با اختصـاص 52 درصد از میزان تخلیه و 
بارگیری بنادر احتمال دسترسـی دیگر بنادر را 

به این آمار دورتر کرده است. 
عـاوه بر آن بندر امام خمینی نیـز 30 درصد از 
حجـم تخلیـه و بارگیـری بنـادر را انجـام داده 
اسـت کـه قسـمت اعظمـی از آن بـه تخلیه و 
بارگیـری فرآورده های نفتی اختصاص داشـته 
اسـت. در عیـن حـال، چنـد سـالی اسـت که 
سـازمان بنـادر  و دریانـوردي بـا تعریـف طرح 
توسـعه ای بندر شـهید رجایی در هشت فاز در 
نظـر دارد تـا قسـمتی از حجـم بـاری را که در 
بندر شـهیدرجایی تخلیه و بارگیری می شود به 

سمت بندر شهید بهشتی جذب کند.
بر اساس آمار منتشره سازمان بنادر و دریانوردی، 
در سال 97 رویه های گمرکی در بنادر ایران 
نسبت به سال 96 فراز و فرودهای مختلفی 
داشته، به صورتی که برای رویه صادرات 12/9 
درصد،  واردات 23 درصد، ترانزیت 18 درصد 
و  برای ترانشیپ 5/ 28 درصد کاهش ثبت شده 
است. در بین رویه های گمرکی فقط کاپوتاژ 

افزایش 10 درصد داشته است.

نمره مردودی سال 1397 
برای عملیات کانتینری

در سال 97، عملیات کانتینری در بنادر ایران با 
39/5 درصد کاهش به یک میلیون و 861 هزار 
و TEU 614 کانتینر رسید که بندر شهیدرجایی 
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پرونـده عملیـات بنـدری تجاري کشـور در سـال 1397 بـا تخلیه و بارگیـری 136 
میلیـون و 501 هـزار و 457 تن کالاهـای غیرنفتی و مواد نفتی و ثبت کاهـش 13 درصدی 

نسبت به سال 1396 بسته شد.

عملیات بندری روي مدار نزولی

با تخلیه و بارگیری یک میلیون و 154 هزار و 
TEU 892 کانتینر سهمی بالغ بر 82 درصد از 
این عملیات را با کاهش 40 درصدی به نام 
خود کرده است. پس از بندر شهیدرجایی،  بندر 
امام خمینی با تخلیه و بارگیری 97 هزار و 127 
TEU کانتینر و ریزش 2/ 16 درصدی در رتبه 

دوم بنادر کانتینری قرار گرفته است.
بندر بوشـهر بـا تخلیـه و بارگیری 62 هـزار و 
TEU 919 کانتینـر در رتبه سـوم، بندر چابهار 
 TEU 96 بـا تخلیـه و بارگیـری 54 هـزار و
کانتینـر در رتبـه چهـارم، بنـدر شـهید باهنر با 
تخلیه و بارگیری 43 هزار و TEU 437 کانتینر 
در رتبـه پنجـم، بنـدر خرمشـهر بـا تخلیـه و 
بارگیـری 23 هزار و TEU 663 کانتینر در رتبه 
ششـم، بندر دیـر با تخلیه و بارگیـری 16 هزار 
و TEU 66 کانتینر در رتبه هفتم، بندر قشـم با 
تخلیه و بارگیری 11 هزار و TEU 856 کانتینر 
در رتبه هشـتم، بندر انزلی با تخلیه و بارگیری 
3 هـزار و TEU 579 کانتینر در رتبه نهم، بندر 
 TEU 315 لنگـه با تخلیه و بارگیری 3 هـزار و
کانتینـر در رتبـه دهـم و بندر گنـاوه با تخلیه و 
بارگیـری هـزار و TEU 838 کانتینـر در رتبـه 

یازدهم بنادر کانتینری نشست.

عملکرد مسافری بنادر 
هم ریزش داشت

بر اسـاس آمار منتشـر شـده سـازمان بنـادر، 8 
میلیـون و 948 هـزار و 353 مسـافر ورودی و 
هشـت میلیـون و 896 هـزار و 943 مسـافر 
خروجـی در بنـادر مسـافری ایرانـی از راه دریا 
جابه جـا شـده اند که هـر کـدام از ایـن رویه ها 
نسـبت بـه سـال 96 بالغ بـر 8 درصـد کاهش 
داشـته اسـت. همچون سـال های گذشته بندر 
قشـم با جـذب حـدود 80 درصد از مسـافران 
دریایـی مقام فعال ترین بندر مسـافری ایـران را 
بـه  نـام خود کرده اسـت. پس از بندر قشـم نیز 
بندر شـهیدرجایی با سـهمی بالغ بر 16 درصد 

دومین بندر مسافری ایران شد. 
بنـدر خرمشـهر، چارک،  بوشـهر،  گنـاوه،  بندر 
لنگـه،  بنـدر باهنر و بندر دیر به ترتیـب از بنادر 
مسـافری فعال در سـال 97 بودند. این در حالی 
اسـت که بندر انزلی با داشتن مجهزترین پایانه 
مسـافری بنـدری در ایـران جایگاهـی در بیـن 

بنادر مسافری ندارد.

موافقت کمیسیون عمران با خروج 
سازمان بنادر از شمول 
قانون مدیریت خدمات کشوری 
اینکه چارچوب فعالیت  بر  با تاکید  عضو کمیسیون عمران مجلس شورای اسلامی 
سازمان بنادر و دریانوردی باید متفاوت از سایر دستگاه ها تعریف شود، گفت: کمیسیون 
عمران با خروج سازمان بنادر از شمول قانون مدیریت خدمات کشوری موافق است و 
آن را موجب افزایش اختیار عمل سازمان بنادر و دریانوردی در حوزه مالی و اداری 
می داند که موجب ارتقاي میزان درآمدهای ملی و شکوفایی بندری و دریایی خواهد 

شد.
فرج اله رجبی در گفت وگو با پایگاه اطاع رسانی سازمان بنادر و دریانوردی، در خصوص 
شمولیت سازمان بنادر و دریانوردی ذیل ماده 53 قانون احکام دائمی برنامه های توسعه کشور 
در صورت تصویب در مجلس شورای اسامی، اظهار کرد:» سازمان های درآمدزا و توسعه ای 
نظیر سازمان بنادر و دریانوردی طبعا نیازمند انعطاف بیشتری در روند فعالیت های اداری خود 

هستند تا بتوانند چابک تر عمل کرده و بازدهی بیشتری داشته باشند.«
وی ادامه داد:» ماهیت وجودی سازمان هایی نظیر سازمان بنادر و دریانوردی این است که با 
اختیار عمل بیشتر بتوانند ظرفیت های اقتصادی کشور را محقق کنند و اگر قرار بود همانند 
سایر دستگاه ها درگیر و در چارچوب های اداری و مالی قرار بگیرند دیگر تفاوتی بین آنها 

وجود نداشت.«
این عضو کمیسیون عمران مجلس شورای اسامی با اشاره به اینکه بعضا نگرانی هایی در 
مورد عملکرد مالی و اداری سازمان هایی که از شمول قانون مدیریت خدمات کشوری خارج 
می شوند، وجود دارد، تصریح کرد:» به طور حتم با نظارت هرچه بهتر و بیشتر دستگاه های 

نظارتی می تواند فعالیت چنین سازمان هایی را رصد کرد و این مسئله جای نگرانی ندارد.«
بنادر و  با شمولیت سازمان  از موافقت  اینکه هدف کمیسیون عمران  به  با اشاره  رجبی 
دریانوردی ذیل ماده 53 قانون احکام دائمی برنامه های توسعه کشور، عملکرد هرچه بهتر این 
سازمان در حوزه مالی و اداری است تا ظرفیت های اقتصادی کشور در این بخش را شکوفا 
کرد، گفت:» این اتفاق را مثبت می دانیم و امیدوار هستیم که در مجلس شورای اسامی نیز 

رای لازم را کسب کند.«
وی با تاکید بر اینکه باید چارچوب عملکرد اداری و مالی سازمان های نظیر سازمان بنادر به 
عنوان یک مجموعه درآمدزا و دارای پتانسیل برای افزایش میزان درآمدهای ملی باید با 
چارچوب عملکرد سایر دستگاه ها متفاوت باشد، اظهار کرد:» افزایش اختیار عمل سازمان های 
درآمدزا موجب می شود تا بروکراسی های موجود در نظام اداری مانع از عملکرد هرچه بهتر 

آنها در حوزه مالی نشود.«
گفتنی است؛ سازمان بنادر و دریانوردی در گذشته بر اساس آیین نامه مالی و معاماتی خود 
فعالیت می کرده اما در گذر زمان مشمول قانون مدیریت خدمات کشوری شده است. پس 
از آنکه به دلایل مختلف سازمان بنادر و دریانوردی مشمول ماده 5 قانون رفع موانع تولید 
نشد، به دنبال پیگیری های صورت گرفته این مسئله مجددا در دستور کار مجلس شورای 
اسامی قرار گرفته و در کمیسیون عمران مجلس شورای اسامی مطرح و به تصویب رسیده 

است و قرار بر این است که در صحن علنی مجلس به رای گذاشته شود.
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به گزارش ترابران، عملیات تخلیه و بارگیری 
در بنادر ایران که با امضای برجام اندک اندک 
جان گرفته بود و در مدار صعودی حرکت 
می کرد،  با اعمال دوباره تحریم های آمریکا و 
همچنین نوسان شدید نرخ ارز تغییر مسیر داد 
و در مدار نزولی افتاد به صورتی که در سال 97 

با کاهش 20 میلیون و 323 هزار و 150 تنی 
نسبت به سال 96 کاهش 13 درصدی داشت. 
این در حالی است که تخلیه و بارگیری در بنادر 
ایران در سال 96 نسبت به سال 95 حدود 7/5 
درصد و در سال 95 نسبت به سال 94 بالغ بر 

10 درصد افزایش یافته بود.

 در سـال 97، سهم بارگیری از عملیات بندری 
81 میلیـون و 600 هـزار و 449 تـن و سـهم 
تخلیـه 54 میلیـون و 901 هـزار و 8 تن بود که 
در بیـن گروه های کالایی تنها تخلیه و بارگیری 
کالاهـای اسـاس بالـغ بـر 5 درصـد افزایـش 
داشـت. تخلیه و بارگیری کالاهای فلزی با 5/3 
درصد کاهش، کالاهای سـاختمانی و معدنی با 
14/6 درصد کاهش،  ماشین آلات، وسایل نقلیه، 
قطعـات یدکـی و ابـزارآلات بـا 7/  8 درصـد 
کاهـش، کـود و مـواد شـیمیایی بـا 0/2 درصد 
کاهـش، منسـوجات، چـرم، پوشـاک، الیـاف، 
کاغـذ و چوب با حـدود 9/  16 درصد کاهش، 
خرده بار متفرقه بـا 2/1 درصد کاهش، کالاهای 
کانتینری با 7/  36 درصد کاهش و فرآورده های 

نفتی با 7/9 درصد کاهش ثبت شد.
در بین بنادر ایران، بندر شـهید رجایی همچنان 
نقـش دروازه اصلـي تجـارت را بـازی می کند 
زیـرا با اختصـاص 52 درصد از میزان تخلیه و 
بارگیری بنادر احتمال دسترسـی دیگر بنادر را 

به این آمار دورتر کرده است. 
عـاوه بر آن بندر امام خمینی نیـز 30 درصد از 
حجـم تخلیـه و بارگیـری بنـادر را انجـام داده 
اسـت کـه قسـمت اعظمـی از آن بـه تخلیه و 
بارگیـری فرآورده های نفتی اختصاص داشـته 
اسـت. در عیـن حـال، چنـد سـالی اسـت که 
سـازمان بنـادر  و دریانـوردي بـا تعریـف طرح 
توسـعه ای بندر شـهید رجایی در هشت فاز در 
نظـر دارد تـا قسـمتی از حجـم بـاری را که در 
بندر شـهیدرجایی تخلیه و بارگیری می شود به 

سمت بندر شهید بهشتی جذب کند.
بر اساس آمار منتشره سازمان بنادر و دریانوردی، 
در سال 97 رویه های گمرکی در بنادر ایران 
نسبت به سال 96 فراز و فرودهای مختلفی 
داشته، به صورتی که برای رویه صادرات 12/9 
درصد،  واردات 23 درصد، ترانزیت 18 درصد 
و  برای ترانشیپ 5/ 28 درصد کاهش ثبت شده 
است. در بین رویه های گمرکی فقط کاپوتاژ 

افزایش 10 درصد داشته است.

نمره مردودی سال 1397 
برای عملیات کانتینری

در سال 97، عملیات کانتینری در بنادر ایران با 
39/5 درصد کاهش به یک میلیون و 861 هزار 
و TEU 614 کانتینر رسید که بندر شهیدرجایی 
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پرونـده عملیـات بنـدری تجاري کشـور در سـال 1397 بـا تخلیه و بارگیـری 136 
میلیـون و 501 هـزار و 457 تن کالاهـای غیرنفتی و مواد نفتی و ثبت کاهـش 13 درصدی 

نسبت به سال 1396 بسته شد.

عملیات بندری روي مدار نزولی

با تخلیه و بارگیری یک میلیون و 154 هزار و 
TEU 892 کانتینر سهمی بالغ بر 82 درصد از 
این عملیات را با کاهش 40 درصدی به نام 
خود کرده است. پس از بندر شهیدرجایی،  بندر 
امام خمینی با تخلیه و بارگیری 97 هزار و 127 
TEU کانتینر و ریزش 2/ 16 درصدی در رتبه 

دوم بنادر کانتینری قرار گرفته است.
بندر بوشـهر بـا تخلیـه و بارگیری 62 هـزار و 
TEU 919 کانتینـر در رتبه سـوم، بندر چابهار 
 TEU 96 بـا تخلیـه و بارگیـری 54 هـزار و
کانتینـر در رتبـه چهـارم، بنـدر شـهید باهنر با 
تخلیه و بارگیری 43 هزار و TEU 437 کانتینر 
در رتبـه پنجـم، بنـدر خرمشـهر بـا تخلیـه و 
بارگیـری 23 هزار و TEU 663 کانتینر در رتبه 
ششـم، بندر دیـر با تخلیه و بارگیـری 16 هزار 
و TEU 66 کانتینر در رتبه هفتم، بندر قشـم با 
تخلیه و بارگیری 11 هزار و TEU 856 کانتینر 
در رتبه هشـتم، بندر انزلی با تخلیه و بارگیری 
3 هـزار و TEU 579 کانتینر در رتبه نهم، بندر 
 TEU 315 لنگـه با تخلیه و بارگیری 3 هـزار و
کانتینـر در رتبـه دهـم و بندر گنـاوه با تخلیه و 
بارگیـری هـزار و TEU 838 کانتینـر در رتبـه 

یازدهم بنادر کانتینری نشست.

عملکرد مسافری بنادر 
هم ریزش داشت

بر اسـاس آمار منتشـر شـده سـازمان بنـادر، 8 
میلیـون و 948 هـزار و 353 مسـافر ورودی و 
هشـت میلیـون و 896 هـزار و 943 مسـافر 
خروجـی در بنـادر مسـافری ایرانـی از راه دریا 
جابه جـا شـده اند که هـر کـدام از ایـن رویه ها 
نسـبت بـه سـال 96 بالغ بـر 8 درصـد کاهش 
داشـته اسـت. همچون سـال های گذشته بندر 
قشـم با جـذب حـدود 80 درصد از مسـافران 
دریایـی مقام فعال ترین بندر مسـافری ایـران را 
بـه  نـام خود کرده اسـت. پس از بندر قشـم نیز 
بندر شـهیدرجایی با سـهمی بالغ بر 16 درصد 

دومین بندر مسافری ایران شد. 
بنـدر خرمشـهر، چارک،  بوشـهر،  گنـاوه،  بندر 
لنگـه،  بنـدر باهنر و بندر دیر به ترتیـب از بنادر 
مسـافری فعال در سـال 97 بودند. این در حالی 
اسـت که بندر انزلی با داشتن مجهزترین پایانه 
مسـافری بنـدری در ایـران جایگاهـی در بیـن 

بنادر مسافری ندارد.

موافقت کمیسیون عمران با خروج 
سازمان بنادر از شمول 
قانون مدیریت خدمات کشوری 
اینکه چارچوب فعالیت  بر  با تاکید  عضو کمیسیون عمران مجلس شورای اسلامی 
سازمان بنادر و دریانوردی باید متفاوت از سایر دستگاه ها تعریف شود، گفت: کمیسیون 
عمران با خروج سازمان بنادر از شمول قانون مدیریت خدمات کشوری موافق است و 
آن را موجب افزایش اختیار عمل سازمان بنادر و دریانوردی در حوزه مالی و اداری 
می داند که موجب ارتقاي میزان درآمدهای ملی و شکوفایی بندری و دریایی خواهد 

شد.
فرج اله رجبی در گفت وگو با پایگاه اطاع رسانی سازمان بنادر و دریانوردی، در خصوص 
شمولیت سازمان بنادر و دریانوردی ذیل ماده 53 قانون احکام دائمی برنامه های توسعه کشور 
در صورت تصویب در مجلس شورای اسامی، اظهار کرد:» سازمان های درآمدزا و توسعه ای 
نظیر سازمان بنادر و دریانوردی طبعا نیازمند انعطاف بیشتری در روند فعالیت های اداری خود 

هستند تا بتوانند چابک تر عمل کرده و بازدهی بیشتری داشته باشند.«
وی ادامه داد:» ماهیت وجودی سازمان هایی نظیر سازمان بنادر و دریانوردی این است که با 
اختیار عمل بیشتر بتوانند ظرفیت های اقتصادی کشور را محقق کنند و اگر قرار بود همانند 
سایر دستگاه ها درگیر و در چارچوب های اداری و مالی قرار بگیرند دیگر تفاوتی بین آنها 

وجود نداشت.«
این عضو کمیسیون عمران مجلس شورای اسامی با اشاره به اینکه بعضا نگرانی هایی در 
مورد عملکرد مالی و اداری سازمان هایی که از شمول قانون مدیریت خدمات کشوری خارج 
می شوند، وجود دارد، تصریح کرد:» به طور حتم با نظارت هرچه بهتر و بیشتر دستگاه های 

نظارتی می تواند فعالیت چنین سازمان هایی را رصد کرد و این مسئله جای نگرانی ندارد.«
بنادر و  با شمولیت سازمان  از موافقت  اینکه هدف کمیسیون عمران  به  با اشاره  رجبی 
دریانوردی ذیل ماده 53 قانون احکام دائمی برنامه های توسعه کشور، عملکرد هرچه بهتر این 
سازمان در حوزه مالی و اداری است تا ظرفیت های اقتصادی کشور در این بخش را شکوفا 
کرد، گفت:» این اتفاق را مثبت می دانیم و امیدوار هستیم که در مجلس شورای اسامی نیز 

رای لازم را کسب کند.«
وی با تاکید بر اینکه باید چارچوب عملکرد اداری و مالی سازمان های نظیر سازمان بنادر به 
عنوان یک مجموعه درآمدزا و دارای پتانسیل برای افزایش میزان درآمدهای ملی باید با 
چارچوب عملکرد سایر دستگاه ها متفاوت باشد، اظهار کرد:» افزایش اختیار عمل سازمان های 
درآمدزا موجب می شود تا بروکراسی های موجود در نظام اداری مانع از عملکرد هرچه بهتر 

آنها در حوزه مالی نشود.«
گفتنی است؛ سازمان بنادر و دریانوردی در گذشته بر اساس آیین نامه مالی و معاماتی خود 
فعالیت می کرده اما در گذر زمان مشمول قانون مدیریت خدمات کشوری شده است. پس 
از آنکه به دلایل مختلف سازمان بنادر و دریانوردی مشمول ماده 5 قانون رفع موانع تولید 
نشد، به دنبال پیگیری های صورت گرفته این مسئله مجددا در دستور کار مجلس شورای 
اسامی قرار گرفته و در کمیسیون عمران مجلس شورای اسامی مطرح و به تصویب رسیده 

است و قرار بر این است که در صحن علنی مجلس به رای گذاشته شود.
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قرار  کار  نیروی  مهاجرت  زمره  در  اگرچه  ایرانی  خلبانان  مهاجرت 
درخواست های  موج  و  گذشته  در سال  زیاد  تعداد  دلیل  به  اما  می گیرد، 
مهاجرت این صنف، بازتاب گسترده ای داشته و در محافل تخصصی و بعضا 
سیاسی، به عنوان بحران پیش روی صنعت هوایی ایران قلمداد شده است. 
گفته مي شود در 3 ماه پایانی سال ۹۷ بیش از صد نفر از خلبانان کشور 

درخواست مهاجرت رسمی داده اند. 
ترابران با محمدعلی حجتی، ممیز هواپیمایی کشوری به گفت وگو نشست تا 
از دلایل موج جدید خروج خلبانان از ایران جویا شود. حجتی معتقد است 
تاکنون بیشتر مباحث مطرح شده در ایران، درباره مهاجرت نخبگان علمی 
دانشگاهی بوده است و به دلیل وجود نیروی کار مازاد، به خروج نیروی کار 
حرفه ای کمتر پرداخته شده است. او مي گوید فرار ناشی از نارضایتی این 
خلبانان که در سال های دور با رفتن به یک شرکت هواپیمایی داخلی دیگر 
التیام می یافت، در سال های اخیر به یک شرکت هواپیمایی خارجی ختم 
شده و در نبود امکان بروز سایر نماد های اعتراض جهانی، کنشی برای بیان 

اعتراض و اعلام نارضایتی آنها است.

خروج خلبانان از کشور سرعت گرفته است

ارتفاع پست
پویا مهرابی
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ترغیـب کردنـد تـا اینکـه کاهـش درآمـد تیر 
خلاصی بر تصمیم نهایی آنها بود.«

حجتـی افزود:» آنها می گفتند تحمـل دوری از 
خانـواده برایمـان سـخت اسـت و بـا وجـود 
اینکـه ایرلایـن قبلـی را خانـه خـود می دانیـم 
چـاره ای جز دوری نداریم. مـا به خاطر درآمد 
بیشـتر از کشـور نرفتیـم، بلکـه بـه خاطـر 
ناملایمـات از کشـور رفتیم. به نظر می رسـید 
مدیرانمان به بودن ما تمایلی نداشـتند و ماندن 
مـا چیزی جز زجر و عذاب نداشـت، بنابراین 

ما هم رفتیم.«
او تاکیـد کـرد:» فشـار پـروازی هـم یکـی از 
عواملی اسـت که شـرایط را سخت تر می کند. 
متاسـفانه معمـولا پروازهـا روتیـن نیسـتند و 
خرابی هـای غیرعـادی و غیرمعمـول هواپیمـا 
برخـی  می کنـد.  پیچیـده  را  کاری  شـرایط 
تاثیـر  خرابی هـا روی تصمیم گیـری خلبـان 
می گـذارد. نمی گویم پروازها ایمن نیسـتند، اما 
گاهی مقـررات، اختیار انجام پـرواز را به عهده 
خلبان می گـذارد و وقتی خلبـان طبق مقررات 
تصمیـم می گیرد پـرواز انجام ندهـد، به انحای 
مختلـف بـه او فشـار وارد می کننـد کـه حتما 

باید پرواز را انجام دهد.«
بـه گفته حجتـی؛  خلبانان مهاجـر معتقدند که 
فشـار مدیریتی و بالاسـری از فشـار پـروازی 

بالاتر است.
حجتـی افـزود:» اگرچـه مهاجـرت خلبانـان 
ایرانـی در زمـره مهاجـرت نیـروی کار قـرار 
می گیـرد، اما به دلیل تعدد در سـال گذشـته و 
مـوج درخواسـت های مهاجرت ایـن صنف، 
بازتـاب گسـترده ای داشـته و به عنـوان بحران 
پیـش روی صنعت هوایـی ایران قلمداد شـده 
اسـت. این موضوع شـرکت های هواپیمایی را 
نسـبت بـه آینـده نگـران کـرده و بـا اعـلام 
وضعیـت بحرانی، سـعی کرده اند به هر شـیوه 
ممکن از خروج خلبانان جلوگیری کنند؛ مثلا 
اخذ تعهدات سـنگین و بلندمدت از خلبانانی 
کـه در شـرف اسـتخدام یـا در آسـتانه ارتقـا 
بودند، ممنوع الخروجـی برخی از خلبانانی که 
تعهد داشـتند، صادر نکـردن تاییدیه یک طرفه 
گواهینامه خلبانی از سـوی سازمان هواپیمایی 
کشـوری و در کمـال ناباوری تعلیق گواهینامه 
برخـی از خلبانـان ایرانـی که در شـرکت های 
هواپیمایی خارجی پرواز می کردند، بخشـی از 

در خبرهـا آمده بود که در سـه ماه پایانی سـال 
1397 صـد نفـر از خلبانـان کشـور مهاجرت 
کردنـد. خلبانـان مجربـی کـه در 2 یا 3 سـال 
تربیـت مي شـوند بلکـه سـال های متمـادی 
آموزش دیدند و حداقل 10 سـال کمک خلبان 
بودنـد. در همین خصوص محمدعلی حجتی 
بـا بیـان اینکه نظـرات مختلفـی دربـاره دلایل 
خـروج خلبانـان از کشـور وجـود دارد و باید 
علل این موضوع ریشـه یابی و بررسـی شـود، 
گفت:» امیـدوارم این مصاحبه باعث شـود که 
شـرکت های هواپیمایـی، سـازمان هواپیمایی 
کشـوری و کارشناسـان دور هـم بنشـینند و 

علت ها را ریشه یابی کنند.« 
ایـن ممیـز هواپیمایـی کشـوری خاطرنشـان 
کرد:» شـاید بتوان دلایلی را که عزم خلبانان را 
بـرای مهاجـرت جزم کرده اسـت،  نام بـرد، اما 
نمی تـوان بـا قاطعیـت یک یـا دو موضـوع را 
علـت اصلـی این رویـداد دانسـت. بـه عنوان 
مثـال برخـی از خلبانـان بـا توجـه به شـرایط 
اقتصـاد داخلـی، ترجیـح می دهنـد در ایرلاین 
کشـورهای همسـایه کار کننـد که این مسـئله 
وقتی قانونمند و رسـمی نباشـد به معنای فرار 
سـرمایه از کشور اسـت، زیرا برای تربیت یک 
خلبـان از درجـه کمک خلبانی به خلبانی بیش 
از یـک میلیـارد تومـان هزینه می شـود که این 
بـه معنـای سـرمایه گذاری کشـور روی افـراد 
متخصـص اسـت کـه بایـد بـرای حفـظ آنها 

تلاش دوچندانی کرد.«
حجتـی که با تعـدادی از خلبانان در خصوص 
دلایـل مهاجرتشـان از کشـور صحبـت کرده 
اسـت ،  با اشـاره بـه اینکه آنـان یکـی از دلایل 
مهم نارضایتی خود را شـیوه برخـورد و رفتار 
ایرلاین هـا بـا خلبانـان اعـلام کردنـد،  یـادآور 
شـد:» آنها انتظارات و خواسـته هایی از سیستم 
مدیریتی دارند که به آن خواسـته ها بی توجهی 
شـده اسـت. علاوه بر ایـن، اختـلاف درآمد و 
حقـوق خلبانـان ایرانـی بـا خلبانـان دیگـر 
کشـورها کـه ناشـی از نوسـانات نـرخ ارز و 
کاهـش ارزش پـول ملـی اسـت، نارضایتـی 

آنان را به دنبال داشته است.«
او تاکیـد کـرد:» مـن نمی گویم ایـن دلیل تاثیر 
کمـی در مهاجرت آنها داشـته اسـت، اما دلیل 
اصلی هم نیسـت. بسـیاری از عوامل دست به 
دسـت هـم داده انـد و خلبانان را بـه مهاجرت 

اختلاف درآمد خلبان 
ایرانی با خلبان خارجی

دلیل اصلی مهاجرت
آنها نیست. بسیاری 

عوامل دست  به دست 
هم داده اند و خلبانان 

ما را به این كار  
ترغیب كرده اند

شركت های هواپیمایی 
ایراني سعی كرده اند 
به شیوه هاي مختلف،
اعم از اخذ تعهدات 
سنگین و بلندمدت، 

ممنوع الخروجی، عدم
صدور تاییدیه یك طرفه

گواهینامه خلبانی و... 
از مهاجرت خلبانان 

جلوگیری كنند
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قرار  کار  نیروی  مهاجرت  زمره  در  اگرچه  ایرانی  خلبانان  مهاجرت 
درخواست های  موج  و  گذشته  در سال  زیاد  تعداد  دلیل  به  اما  می گیرد، 
مهاجرت این صنف، بازتاب گسترده ای داشته و در محافل تخصصی و بعضا 
سیاسی، به عنوان بحران پیش روی صنعت هوایی ایران قلمداد شده است. 
گفته مي شود در 3 ماه پایانی سال ۹۷ بیش از صد نفر از خلبانان کشور 

درخواست مهاجرت رسمی داده اند. 
ترابران با محمدعلی حجتی، ممیز هواپیمایی کشوری به گفت وگو نشست تا 
از دلایل موج جدید خروج خلبانان از ایران جویا شود. حجتی معتقد است 
تاکنون بیشتر مباحث مطرح شده در ایران، درباره مهاجرت نخبگان علمی 
دانشگاهی بوده است و به دلیل وجود نیروی کار مازاد، به خروج نیروی کار 
حرفه ای کمتر پرداخته شده است. او مي گوید فرار ناشی از نارضایتی این 
خلبانان که در سال های دور با رفتن به یک شرکت هواپیمایی داخلی دیگر 
التیام می یافت، در سال های اخیر به یک شرکت هواپیمایی خارجی ختم 
شده و در نبود امکان بروز سایر نماد های اعتراض جهانی، کنشی برای بیان 

اعتراض و اعلام نارضایتی آنها است.

خروج خلبانان از کشور سرعت گرفته است
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ترغیـب کردنـد تـا اینکـه کاهـش درآمـد تیر 
خلاصی بر تصمیم نهایی آنها بود.«

حجتـی افزود:» آنها می گفتند تحمـل دوری از 
خانـواده برایمـان سـخت اسـت و بـا وجـود 
اینکـه ایرلایـن قبلـی را خانـه خـود می دانیـم 
چـاره ای جز دوری نداریم. مـا به خاطر درآمد 
بیشـتر از کشـور نرفتیـم، بلکـه بـه خاطـر 
ناملایمـات از کشـور رفتیم. به نظر می رسـید 
مدیرانمان به بودن ما تمایلی نداشـتند و ماندن 
مـا چیزی جز زجر و عذاب نداشـت، بنابراین 

ما هم رفتیم.«
او تاکیـد کـرد:» فشـار پـروازی هـم یکـی از 
عواملی اسـت که شـرایط را سخت تر می کند. 
متاسـفانه معمـولا پروازهـا روتیـن نیسـتند و 
خرابی هـای غیرعـادی و غیرمعمـول هواپیمـا 
برخـی  می کنـد.  پیچیـده  را  کاری  شـرایط 
تاثیـر  خرابی هـا روی تصمیم گیـری خلبـان 
می گـذارد. نمی گویم پروازها ایمن نیسـتند، اما 
گاهی مقـررات، اختیار انجام پـرواز را به عهده 
خلبان می گـذارد و وقتی خلبـان طبق مقررات 
تصمیـم می گیرد پـرواز انجام ندهـد، به انحای 
مختلـف بـه او فشـار وارد می کننـد کـه حتما 

باید پرواز را انجام دهد.«
بـه گفته حجتـی؛  خلبانان مهاجـر معتقدند که 
فشـار مدیریتی و بالاسـری از فشـار پـروازی 

بالاتر است.
حجتـی افـزود:» اگرچـه مهاجـرت خلبانـان 
ایرانـی در زمـره مهاجـرت نیـروی کار قـرار 
می گیـرد، اما به دلیل تعدد در سـال گذشـته و 
مـوج درخواسـت های مهاجرت ایـن صنف، 
بازتـاب گسـترده ای داشـته و به عنـوان بحران 
پیـش روی صنعت هوایـی ایران قلمداد شـده 
اسـت. این موضوع شـرکت های هواپیمایی را 
نسـبت بـه آینـده نگـران کـرده و بـا اعـلام 
وضعیـت بحرانی، سـعی کرده اند به هر شـیوه 
ممکن از خروج خلبانان جلوگیری کنند؛ مثلا 
اخذ تعهدات سـنگین و بلندمدت از خلبانانی 
کـه در شـرف اسـتخدام یـا در آسـتانه ارتقـا 
بودند، ممنوع الخروجـی برخی از خلبانانی که 
تعهد داشـتند، صادر نکـردن تاییدیه یک طرفه 
گواهینامه خلبانی از سـوی سازمان هواپیمایی 
کشـوری و در کمـال ناباوری تعلیق گواهینامه 
برخـی از خلبانـان ایرانـی که در شـرکت های 
هواپیمایی خارجی پرواز می کردند، بخشـی از 

در خبرهـا آمده بود که در سـه ماه پایانی سـال 
1397 صـد نفـر از خلبانـان کشـور مهاجرت 
کردنـد. خلبانـان مجربـی کـه در 2 یا 3 سـال 
تربیـت مي شـوند بلکـه سـال های متمـادی 
آموزش دیدند و حداقل 10 سـال کمک خلبان 
بودنـد. در همین خصوص محمدعلی حجتی 
بـا بیـان اینکه نظـرات مختلفـی دربـاره دلایل 
خـروج خلبانـان از کشـور وجـود دارد و باید 
علل این موضوع ریشـه یابی و بررسـی شـود، 
گفت:» امیـدوارم این مصاحبه باعث شـود که 
شـرکت های هواپیمایـی، سـازمان هواپیمایی 
کشـوری و کارشناسـان دور هـم بنشـینند و 

علت ها را ریشه یابی کنند.« 
ایـن ممیـز هواپیمایـی کشـوری خاطرنشـان 
کرد:» شـاید بتوان دلایلی را که عزم خلبانان را 
بـرای مهاجـرت جزم کرده اسـت،  نام بـرد، اما 
نمی تـوان بـا قاطعیـت یک یـا دو موضـوع را 
علـت اصلـی این رویـداد دانسـت. بـه عنوان 
مثـال برخـی از خلبانـان بـا توجـه به شـرایط 
اقتصـاد داخلـی، ترجیـح می دهنـد در ایرلاین 
کشـورهای همسـایه کار کننـد که این مسـئله 
وقتی قانونمند و رسـمی نباشـد به معنای فرار 
سـرمایه از کشور اسـت، زیرا برای تربیت یک 
خلبـان از درجـه کمک خلبانی به خلبانی بیش 
از یـک میلیـارد تومـان هزینه می شـود که این 
بـه معنـای سـرمایه گذاری کشـور روی افـراد 
متخصـص اسـت کـه بایـد بـرای حفـظ آنها 

تلاش دوچندانی کرد.«
حجتـی که با تعـدادی از خلبانان در خصوص 
دلایـل مهاجرتشـان از کشـور صحبـت کرده 
اسـت ،  با اشـاره بـه اینکه آنـان یکـی از دلایل 
مهم نارضایتی خود را شـیوه برخـورد و رفتار 
ایرلاین هـا بـا خلبانـان اعـلام کردنـد،  یـادآور 
شـد:» آنها انتظارات و خواسـته هایی از سیستم 
مدیریتی دارند که به آن خواسـته ها بی توجهی 
شـده اسـت. علاوه بر ایـن، اختـلاف درآمد و 
حقـوق خلبانـان ایرانـی بـا خلبانـان دیگـر 
کشـورها کـه ناشـی از نوسـانات نـرخ ارز و 
کاهـش ارزش پـول ملـی اسـت، نارضایتـی 

آنان را به دنبال داشته است.«
او تاکیـد کـرد:» مـن نمی گویم ایـن دلیل تاثیر 
کمـی در مهاجرت آنها داشـته اسـت، اما دلیل 
اصلی هم نیسـت. بسـیاری از عوامل دست به 
دسـت هـم داده انـد و خلبانان را بـه مهاجرت 

اختلاف درآمد خلبان 
ایرانی با خلبان خارجی

دلیل اصلی مهاجرت
آنها نیست. بسیاری 

عوامل دست  به دست 
هم داده اند و خلبانان 

ما را به این كار  
ترغیب كرده اند

شركت های هواپیمایی 
ایراني سعی كرده اند 
به شیوه هاي مختلف،
اعم از اخذ تعهدات 
سنگین و بلندمدت، 

ممنوع الخروجی، عدم
صدور تاییدیه یك طرفه

گواهینامه خلبانی و... 
از مهاجرت خلبانان 

جلوگیری كنند
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این اقدامات بوده است.«
ممیـز هواپیمایـی کشـوری با اشـاره بـه اینکه 
تقریبـا مهاجـرت  همـه خلبانـان ایرانـی بـا 
درخواسـت فـردی و ارتبـاط مسـتقیم آنهـا با 
شـرکت های هواپیمایـی خارجـی بـوده و از 
سـوی شـرکت یا نهـاد رسـمی داخلـی اعزام 
نشـده اند،  گفـت:» بـه نظـر می رسـد چـون 
خلبانـان ایرانـی مکانـی بـرای احقـاق حقوق 
خود و بیان مشـکلات و نارضایتی شان ندارند، 
پـس از پیگیری هـای اداری و حاصـل نشـدن 
نتیجـه، یـا بـا شـرایط موجود کنـار آمـده و یا 
رخـت مهاجـرت بـر تـن می کننـد. چنیـن 
مهاجرت هایی نه تنها اعزام نیروی کار نیسـت، 
بلکـه به یـک " فـرار هماهنگ نشـده جمعی" 

شبیه است.«
او تصریـح کـرد:» فرار ناشـی از نارضایتی این 
خلبانان که از سـر اسـتیصال بود، در سـال های 
دور با رفتن به یک شـرکت هواپیمایی داخلی 
دیگـر التیـام می یافت، اما در سـال های اخیر به 
یک شـرکت هواپیمایی خارجی ختم شده که 
شـیوه ای برای بیان اعتـراض و اعلام نارضایتی 

آنها است.«
حجتی خاطرنشـان کرد:» کمترین هزینه ای که 
یـک خلبـان ناراضـی می توانـد تحمیـل کند، 
هزینه هـای پنهانـی اسـت که بـا کوچک ترین 
بانـد  او در هدایـت هواپیمـا روی  تصمیـم 
فـرودگاه یـا حتـی در حیـن پـرواز بـا افزایش 
مصـرف سـوخت، وقوع تاخیـرات پـروازی، 
افزایش اسـتهلاک قطعات مصرفـی هواپیما و 
ماننـد آنها شـکل می گیـرد. همچنیـن بدترین 
واکنـش خلبانـان، تحـت تاثیـر قـرار گرفتـن 
شـرایط ایمـن پـرواز از طریق رعایـت نکردن 

اصول مدیریت منابع خدمه پروازی است.«
ایـن فعـال صنعت هوایـی افـزود:» برخـی از 
تومـان  میلیـون  از 10  کمتـر  کمک خلبانـان 
حقـوق می گیرند و اگـر هـر دلار را بین 13 تا 
14 هـزار تومـان در نظر بگیریم کمتـر از هزار 
دلار دریافتـی ماهانه دارند؛ امـا در ایرلاین های 
خارجـی بـا تعـداد پـرواز پایین تـر می تواننـد 
چهـار تا پنـج هـزار دلار به صـورت میانگین 
درآمـد داشـته باشـند. البتـه ناگفتـه نمانـد در 
ایرلاین هـای داخلـی خلبانـان بیـن 15 تـا 20 
میلیـون تومـان و در برخـی مـوارد بیشـتر هم 

دریافتی دارند.«

او تاکید کـرد:» خلبانان و کمک خلبانان مهاجر 
از نظـر سـن و تجربـه خیلی متفاوت هسـتند. 
حتـی کسـانی بوده اند که بازنشسـته شـده اند! 
برخی 20 سـال و گروهی دیگر دو تا سـه هزار 
سـاعت سـابقه پـرواز داشـته اند. معمـولا اگـر 
خلبانی تایپ بالای 500 سـاعت داشـته باشـد 
می تواند درخواسـت استخدام ایرلاین خارجی 

دهد و به فعالیت مشغول شود.«

دو هزار خلبان بیکار در کشور داریم
حجتـی بـا بیـان اینکـه بعضـی رسـانه ها ادعا 
می کننـد کـه اقبـال مـردم بـه آمـوزش شـغل 
خلبانی کاهش یافته اسـت، اظهار کرد:» بعضی 
مراکـز آموزشـی وقـت ندارنـد و دانشـجویان 
بـرای آمـوزش پروازشـان در صف انتظـار این 
مراکـز می ماننـد. ایـن در شـرایطي اسـت کـه 
دانشـجویان هیچ گونه یارانـه ای ندارنـد و باید 

همه هزینه ها را خودشان بپردازند.«
شرکت های  قبلا  البته  داد:»  توضیح  حجتي 
هواپیمایی به صورت بورسیه خلبان می گرفتند 
که برای اعضای خانواده های متوسط جامعه 
یک شانس تلقی می شد، اما اکنون هزینه های 
آموزش بسیار بالا است و ایرلاین ها شرایطشان 
را برای استخدام روزبه روز سخت تر می کنند، 
مالی  تعهدات  یکسری  استخدام  برای  حتی 
می گیرند. مثلا هر دانشجو حداقل باید 150 
ساعت پرواز داشته باشد که هر ساعت پروازی 
آموزشي بین یک میلیون تا یک میلیون و 300 
هزار تومان هزینه دارد. پس هر دانشجو برای 
دوره های تئوری، سیمیلاتور و پرواز باید بین 

200 تا 250 میلیون تومان پرداخت کند.«
او بـا اشـاره بـه برخـی خبرهـا مبنی بـر اینکه 
گواهی نامـه خلبانـان ایران در برخی کشـورها 
اعتبـار نـدارد، تصریح کـرد:» مـدارک خلبانان 
ایرانـی هیـچ مشـکلی نـدارد و چـون عضـو 
پیمان های مربوطه هسـتیم، روند کار هیچ گونه 
مغایرتـی بـا قوانیـن بین المللـی نـدارد. پـس 
بـرای  کـه صـادر مي کننـد،  گواهینامه هایـی 

کشورهای عضو ایکائو معتبر است.«
حجتی گفت:» دیدگاه خوبی در جهان نسبت 
به آموزش و استاندارد خلبانان ایرانی وجود 
به هیچ عنوان  را  ایرانی  بنابراین خلبانان  دارد، 
نمی توان با خلبانان هندی و پاکستانی مقایسه 
کرد. البته ممکن است گاهی به علت تحریم یا 

به نظر می رسد چون 
خلبانان ایرانی امكاني 
برای احقاق حقوق خود 
و بیان مشكلات و 
نارضایتی شان ندارند،

 پس از پیگیری های 
اداری و حاصل نشدن
 نتیجه، یا با شرایط

 موجود كنار آمده و 
یا رخت مهاجرت 
بر تن می كنند. چنین 
مهاجرت هایی نه تنها
 اعزام نیروی كار

 نیست بلكه بیشتر به 
»فرار هماهنگ نشده 
جمعی« شبیه است

شركت های هواپیمایی 
باید رویكرد خود را 
نسبت به مهاجرت 
خلبانان تغییر دهند 
و برای حفظ منابع 
انسانی خود، به جای 
استفاده از روش های 
قهری مانند تشكیل 
پرونده هاي  قضایی و
 بحرانی جلوه دادن

 موضوع، از روش های 
نوین مدیریت منابع 
انسانی بهره ببرد 

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

98
ه / 

 ما
ت

هش
دیب

 ار
 / 1

66
ره 

شما

۷8

موارد این چنینی خلبانی که پاسپورت ایران 
دارد، در برخی کشورها با مشکل روبه رو شود، 
اما هیچ ایرلاینی به علت مسائل فنی خلبانان 

ایرانی را رد نمی کند.«
ممیـز هواپیمایـی کشـوری در پاسـخ بـه این 
پرسـش که خلبانان بیشـتر به چه کشورهایی 
مهاجرت می کننـد،  بیان کرد:» در کشـورهای 
درحال توسـعه بـازار مناسـبی برای اسـتخدام 
موضـوع  ایـن  البتـه  دارد.  وجـود  خلبانـان 
بسـتگی به تایـپ و تجربـه  خلبانـان دارد که 
معمـولا بـه هند، ترکیـه، مالزی و کشـورهای 

منطقه می روند.«
او افزود:» بازار خلبانی در جهان با کمبود نیرو 
مواجه است، اما بازار خلبانی ایران مازاد نیرو 
دارد! بنابراین برخلاف سال های گذشته، به نظر 
می رسد با برنامه ریزی مناسب می توانیم از این 
کشور  برای  و  کنیم  استفاده  جهانی  بازار 
ارزآوری داشته باشیم. البته ممکن است خروج 
خلبان ها از کشور تبدیل به بحران شود، اما با 
نگاه دیگر شاید بتوانیم از این تهدید استفاده 
به  بازار جهانی  در  خلبان  کمبود  از  و  کنیم 
صورت قانونمند استفاده کنیم. مثلا اگر یک 
فوتبالیست ایرانی از باشگاهی داخلی در یک 
تیم مطرح اروپایی بازی و کسب تجربه کند آیا 
هم  یا  است  ایران  فوتبال  و  کشور  به ضرر 
می کند؟  رشد  ایران  فوتبال  هم  و  بازیکن 
ایران  در  بازیکن  برای  بگوییم  اگر  بنابراین 
هزینه کرده ایم و باید در کشور بماند نمود بارز 

فرصت سوزی است.« 

حجتی خاطرنشان کرد:» اگر اشتغال خلبانان 
ایرانی را در ایرلاین های خارجی رسمی کنیم تا 
آنها به صورت پنهانی، با تندی و قهر نروند، به 
به  بود.  پیشرفت صنعت هوایی خواهد  نفع 
عبارت بهتر، اگر به صورت رسمی ایرلاین های 
داخلی با ترکیش، قطر یا امارات قرارداد ببندند 
آنها  با  را  ایرانی  خلبانان  همکاری  شیوه  و 
مشخص کنند، به نفع همه خواهد بود،  همچنین 
بنگاه هایی در جهان فعالیت مي کنند که چنین 
جابه جایی هایی را انجام می دهند، اما در ایران 

چنین بنگاه هایی مجوز حضور ندارند.«
او با پیشـنهاد اینکـه باید تابوهـای ذهنی مان را 
بشکنیم و از سیاسی و امنیتی جلوه دادن چنین 
موضوعاتـی در صنعـت هوایـی دوری کنیـم،  
تصریـح کـرد:» شـرکت های هواپیمایـی بایـد 
رویکـرد خود را نسـبت به مهاجـرت خلبانان 
تغییر دهند و برای حفظ منابع انسـانی از جمله 
خلبانـان، به جـای اسـتفاده از روش های قهری 
ماننـد تشـکیل پرونده هـای متعـدد قضایـی و 
بحرانـی جلوه دادن مهاجرت آنها، از روش های 
نویـن مدیریـت منابع انسـانی اسـتفاده کنند و 

اولویت را در تعامل دوسویه قرار دهند.«
حجتی گفت:» از آنجا که اکنون در ایران، با 
افزایش نیرو در حرفه خلبانی، نارضایتی آنها و 
رشد منفی مسافرت های هوایی روبه رو هستیم 
و در عین حال، منطقه ما با رشد مثبت مسافرت  
هوایی و کمبود خلبان مواجه است، سازمان 
هواپیمایی باید به جای ممانعت از مهاجرت 
خلبانان، با همکاری وزارت کار و امور خارجه، 

اگر اشتغال خلبانان 
كشور را در شركت هاي 

هواپیمایي خارجی 
رسمی كنیم تا آنها 

مجبور نشوند به صورت 
پنهانی یا قهر از كشور 

خارج شوند، به نفع 
صنعت هوایی ماست. 

 بنگاه هایی در جهان 
هستند كه چنین 

جابه جایی هایی را 
انجام می دهند

اما اجازه فعالیت
در ایران ندارند

از ایرلاین ها یا بنگاه های اعزام خلبان به خارج 
حمایت کرده و از بازار کار غنی خلبانی در 
جهان از جمله کشور های همسایه و منطقه 
استفاده کنند. بدون شک، آورده این خلبانان 
برای کشور از لحاظ ارزی، تکنولوژی، تعاملات 
بین المللی و حفظ سرمایه، از هزینه ای که برای 
به مراتب  انتقالشان می شود،  ارتقا و  آموزش، 

بیشتر خواهد بود.«

 دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی، در مورد میزان ارز 4200 تومانی و نیمایی پرداخت شده از 
سوی بانک مرکزی به شرکت های هواپیمایی داخلی از فروردین ماه تا نیمه دوم دی ماه سال 
گذشته، اظهار کرد:» در مجموع طی مدت مذکور 140 میلیون دلار ارز دولتی )4200 تومانی( و 
19۶ میلیون دلار ارز نیمایی به شرکت های هواپیمایی ایرانی پرداخت شد که برای برخی از آنها 

رقم ۶400 دلاری و برای برخی نیز مبالغ 30 تا 40 میلیون دلاری بوده است.«
مقصود اسعدی سامانی، با بیان این که شرکت های هواپیمایی به طور میانگین، ماهانه 50 میلیون 
دلار ارز برای تامین نیازهای خود لازم دارند، اظهار کرد:» این رقم برای شرکت های هواپیمایی 
داخلی در طول سال که شامل هزینه های جاری آنها می شود ۶00 میلیون دلار است که در صورت 

عدم تخصیص رقم مورد نظر باید از طریق بازار آزاد نیاز خود را تامین کنند.«
اوبا اشاره به اینکه هر ساعت- صندلی هزینه 45 تا 50 دلاری را دارد، تاکید کرد:» زمان تخصیص 
ارز از اهمیت بسیار بالایی برای شرکت های هواپیمایی برخوردار است و با توجه به گران بودن 
هزینه قطعات و امکان پذیر نبودن دپوی قطعات اگر ارز مورد نیاز در زمان مناسب تخصیص نیابد 

به طور حتم شرکت های هواپیمایی با مشخص مواجه می شوند.«

ایرلاین های ایرانی 
چقدر ارز دولتی 
گرفتند؟

شرکت های هواپیمایی از ابتدای فروردین تا 
نیمه دوم دی  ماه سال قبل، در مجموع ۱۴۰ 
میلیون دلار ارز ۴۲۰۰ تومانی و ۱۹۶ میلیون 

دلار ارز نیمایی دریافت کردند.
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این اقدامات بوده است.«
ممیـز هواپیمایـی کشـوری با اشـاره بـه اینکه 
تقریبـا مهاجـرت  همـه خلبانـان ایرانـی بـا 
درخواسـت فـردی و ارتبـاط مسـتقیم آنهـا با 
شـرکت های هواپیمایـی خارجـی بـوده و از 
سـوی شـرکت یا نهـاد رسـمی داخلـی اعزام 
نشـده اند،  گفـت:» بـه نظـر می رسـد چـون 
خلبانـان ایرانـی مکانـی بـرای احقـاق حقوق 
خود و بیان مشـکلات و نارضایتی شان ندارند، 
پـس از پیگیری هـای اداری و حاصـل نشـدن 
نتیجـه، یـا بـا شـرایط موجود کنـار آمـده و یا 
رخـت مهاجـرت بـر تـن می کننـد. چنیـن 
مهاجرت هایی نه تنها اعزام نیروی کار نیسـت، 
بلکـه به یـک " فـرار هماهنگ نشـده جمعی" 

شبیه است.«
او تصریـح کـرد:» فرار ناشـی از نارضایتی این 
خلبانان که از سـر اسـتیصال بود، در سـال های 
دور با رفتن به یک شـرکت هواپیمایی داخلی 
دیگـر التیـام می یافت، اما در سـال های اخیر به 
یک شـرکت هواپیمایی خارجی ختم شده که 
شـیوه ای برای بیان اعتـراض و اعلام نارضایتی 

آنها است.«
حجتی خاطرنشـان کرد:» کمترین هزینه ای که 
یـک خلبـان ناراضـی می توانـد تحمیـل کند، 
هزینه هـای پنهانـی اسـت که بـا کوچک ترین 
بانـد  او در هدایـت هواپیمـا روی  تصمیـم 
فـرودگاه یـا حتـی در حیـن پـرواز بـا افزایش 
مصـرف سـوخت، وقوع تاخیـرات پـروازی، 
افزایش اسـتهلاک قطعات مصرفـی هواپیما و 
ماننـد آنها شـکل می گیـرد. همچنیـن بدترین 
واکنـش خلبانـان، تحـت تاثیـر قـرار گرفتـن 
شـرایط ایمـن پـرواز از طریق رعایـت نکردن 

اصول مدیریت منابع خدمه پروازی است.«
ایـن فعـال صنعت هوایـی افـزود:» برخـی از 
تومـان  میلیـون  از 10  کمتـر  کمک خلبانـان 
حقـوق می گیرند و اگـر هـر دلار را بین 13 تا 
14 هـزار تومـان در نظر بگیریم کمتـر از هزار 
دلار دریافتـی ماهانه دارند؛ امـا در ایرلاین های 
خارجـی بـا تعـداد پـرواز پایین تـر می تواننـد 
چهـار تا پنـج هـزار دلار به صـورت میانگین 
درآمـد داشـته باشـند. البتـه ناگفتـه نمانـد در 
ایرلاین هـای داخلـی خلبانـان بیـن 15 تـا 20 
میلیـون تومـان و در برخـی مـوارد بیشـتر هم 

دریافتی دارند.«

او تاکید کـرد:» خلبانان و کمک خلبانان مهاجر 
از نظـر سـن و تجربـه خیلی متفاوت هسـتند. 
حتـی کسـانی بوده اند که بازنشسـته شـده اند! 
برخی 20 سـال و گروهی دیگر دو تا سـه هزار 
سـاعت سـابقه پـرواز داشـته اند. معمـولا اگـر 
خلبانی تایپ بالای 500 سـاعت داشـته باشـد 
می تواند درخواسـت استخدام ایرلاین خارجی 

دهد و به فعالیت مشغول شود.«

دو هزار خلبان بیکار در کشور داریم
حجتـی بـا بیـان اینکـه بعضـی رسـانه ها ادعا 
می کننـد کـه اقبـال مـردم بـه آمـوزش شـغل 
خلبانی کاهش یافته اسـت، اظهار کرد:» بعضی 
مراکـز آموزشـی وقـت ندارنـد و دانشـجویان 
بـرای آمـوزش پروازشـان در صف انتظـار این 
مراکـز می ماننـد. ایـن در شـرایطي اسـت کـه 
دانشـجویان هیچ گونه یارانـه ای ندارنـد و باید 

همه هزینه ها را خودشان بپردازند.«
شرکت های  قبلا  البته  داد:»  توضیح  حجتي 
هواپیمایی به صورت بورسیه خلبان می گرفتند 
که برای اعضای خانواده های متوسط جامعه 
یک شانس تلقی می شد، اما اکنون هزینه های 
آموزش بسیار بالا است و ایرلاین ها شرایطشان 
را برای استخدام روزبه روز سخت تر می کنند، 
مالی  تعهدات  یکسری  استخدام  برای  حتی 
می گیرند. مثلا هر دانشجو حداقل باید 150 
ساعت پرواز داشته باشد که هر ساعت پروازی 
آموزشي بین یک میلیون تا یک میلیون و 300 
هزار تومان هزینه دارد. پس هر دانشجو برای 
دوره های تئوری، سیمیلاتور و پرواز باید بین 

200 تا 250 میلیون تومان پرداخت کند.«
او بـا اشـاره بـه برخـی خبرهـا مبنی بـر اینکه 
گواهی نامـه خلبانـان ایران در برخی کشـورها 
اعتبـار نـدارد، تصریح کـرد:» مـدارک خلبانان 
ایرانـی هیـچ مشـکلی نـدارد و چـون عضـو 
پیمان های مربوطه هسـتیم، روند کار هیچ گونه 
مغایرتـی بـا قوانیـن بین المللـی نـدارد. پـس 
بـرای  کـه صـادر مي کننـد،  گواهینامه هایـی 

کشورهای عضو ایکائو معتبر است.«
حجتی گفت:» دیدگاه خوبی در جهان نسبت 
به آموزش و استاندارد خلبانان ایرانی وجود 
به هیچ عنوان  را  ایرانی  بنابراین خلبانان  دارد، 
نمی توان با خلبانان هندی و پاکستانی مقایسه 
کرد. البته ممکن است گاهی به علت تحریم یا 

به نظر می رسد چون 
خلبانان ایرانی امكاني 
برای احقاق حقوق خود 
و بیان مشكلات و 
نارضایتی شان ندارند،
 پس از پیگیری های 
اداری و حاصل نشدن
 نتیجه، یا با شرایط
 موجود كنار آمده و 
یا رخت مهاجرت 
بر تن می كنند. چنین 
مهاجرت هایی نه تنها
 اعزام نیروی كار
 نیست بلكه بیشتر به 
»فرار هماهنگ نشده 
جمعی« شبیه است

شركت های هواپیمایی 
باید رویكرد خود را 
نسبت به مهاجرت 
خلبانان تغییر دهند 
و برای حفظ منابع 
انسانی خود، به جای 
استفاده از روش های 
قهری مانند تشكیل 
پرونده هاي  قضایی و
 بحرانی جلوه دادن
 موضوع، از روش های 
نوین مدیریت منابع 
انسانی بهره ببرد 
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موارد این چنینی خلبانی که پاسپورت ایران 
دارد، در برخی کشورها با مشکل روبه رو شود، 
اما هیچ ایرلاینی به علت مسائل فنی خلبانان 

ایرانی را رد نمی کند.«
ممیـز هواپیمایـی کشـوری در پاسـخ بـه این 
پرسـش که خلبانان بیشـتر به چه کشورهایی 
مهاجرت می کننـد،  بیان کرد:» در کشـورهای 
درحال توسـعه بـازار مناسـبی برای اسـتخدام 
موضـوع  ایـن  البتـه  دارد.  وجـود  خلبانـان 
بسـتگی به تایـپ و تجربـه  خلبانـان دارد که 
معمـولا بـه هند، ترکیـه، مالزی و کشـورهای 

منطقه می روند.«
او افزود:» بازار خلبانی در جهان با کمبود نیرو 
مواجه است، اما بازار خلبانی ایران مازاد نیرو 
دارد! بنابراین برخلاف سال های گذشته، به نظر 
می رسد با برنامه ریزی مناسب می توانیم از این 
کشور  برای  و  کنیم  استفاده  جهانی  بازار 
ارزآوری داشته باشیم. البته ممکن است خروج 
خلبان ها از کشور تبدیل به بحران شود، اما با 
نگاه دیگر شاید بتوانیم از این تهدید استفاده 
به  بازار جهانی  در  خلبان  کمبود  از  و  کنیم 
صورت قانونمند استفاده کنیم. مثلا اگر یک 
فوتبالیست ایرانی از باشگاهی داخلی در یک 
تیم مطرح اروپایی بازی و کسب تجربه کند آیا 
هم  یا  است  ایران  فوتبال  و  کشور  به ضرر 
می کند؟  رشد  ایران  فوتبال  هم  و  بازیکن 
ایران  در  بازیکن  برای  بگوییم  اگر  بنابراین 
هزینه کرده ایم و باید در کشور بماند نمود بارز 

فرصت سوزی است.« 

حجتی خاطرنشان کرد:» اگر اشتغال خلبانان 
ایرانی را در ایرلاین های خارجی رسمی کنیم تا 
آنها به صورت پنهانی، با تندی و قهر نروند، به 
به  بود.  پیشرفت صنعت هوایی خواهد  نفع 
عبارت بهتر، اگر به صورت رسمی ایرلاین های 
داخلی با ترکیش، قطر یا امارات قرارداد ببندند 
آنها  با  را  ایرانی  خلبانان  همکاری  شیوه  و 
مشخص کنند، به نفع همه خواهد بود،  همچنین 
بنگاه هایی در جهان فعالیت مي کنند که چنین 
جابه جایی هایی را انجام می دهند، اما در ایران 

چنین بنگاه هایی مجوز حضور ندارند.«
او با پیشـنهاد اینکـه باید تابوهـای ذهنی مان را 
بشکنیم و از سیاسی و امنیتی جلوه دادن چنین 
موضوعاتـی در صنعـت هوایـی دوری کنیـم،  
تصریـح کـرد:» شـرکت های هواپیمایـی بایـد 
رویکـرد خود را نسـبت به مهاجـرت خلبانان 
تغییر دهند و برای حفظ منابع انسـانی از جمله 
خلبانـان، به جـای اسـتفاده از روش های قهری 
ماننـد تشـکیل پرونده هـای متعـدد قضایـی و 
بحرانـی جلوه دادن مهاجرت آنها، از روش های 
نویـن مدیریـت منابع انسـانی اسـتفاده کنند و 

اولویت را در تعامل دوسویه قرار دهند.«
حجتی گفت:» از آنجا که اکنون در ایران، با 
افزایش نیرو در حرفه خلبانی، نارضایتی آنها و 
رشد منفی مسافرت های هوایی روبه رو هستیم 
و در عین حال، منطقه ما با رشد مثبت مسافرت  
هوایی و کمبود خلبان مواجه است، سازمان 
هواپیمایی باید به جای ممانعت از مهاجرت 
خلبانان، با همکاری وزارت کار و امور خارجه، 

اگر اشتغال خلبانان 
كشور را در شركت هاي 

هواپیمایي خارجی 
رسمی كنیم تا آنها 

مجبور نشوند به صورت 
پنهانی یا قهر از كشور 

خارج شوند، به نفع 
صنعت هوایی ماست. 

 بنگاه هایی در جهان 
هستند كه چنین 

جابه جایی هایی را 
انجام می دهند

اما اجازه فعالیت
در ایران ندارند

از ایرلاین ها یا بنگاه های اعزام خلبان به خارج 
حمایت کرده و از بازار کار غنی خلبانی در 
جهان از جمله کشور های همسایه و منطقه 
استفاده کنند. بدون شک، آورده این خلبانان 
برای کشور از لحاظ ارزی، تکنولوژی، تعاملات 
بین المللی و حفظ سرمایه، از هزینه ای که برای 
به مراتب  انتقالشان می شود،  ارتقا و  آموزش، 

بیشتر خواهد بود.«

 دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی، در مورد میزان ارز 4200 تومانی و نیمایی پرداخت شده از 
سوی بانک مرکزی به شرکت های هواپیمایی داخلی از فروردین ماه تا نیمه دوم دی ماه سال 
گذشته، اظهار کرد:» در مجموع طی مدت مذکور 140 میلیون دلار ارز دولتی )4200 تومانی( و 
19۶ میلیون دلار ارز نیمایی به شرکت های هواپیمایی ایرانی پرداخت شد که برای برخی از آنها 

رقم ۶400 دلاری و برای برخی نیز مبالغ 30 تا 40 میلیون دلاری بوده است.«
مقصود اسعدی سامانی، با بیان این که شرکت های هواپیمایی به طور میانگین، ماهانه 50 میلیون 
دلار ارز برای تامین نیازهای خود لازم دارند، اظهار کرد:» این رقم برای شرکت های هواپیمایی 
داخلی در طول سال که شامل هزینه های جاری آنها می شود ۶00 میلیون دلار است که در صورت 

عدم تخصیص رقم مورد نظر باید از طریق بازار آزاد نیاز خود را تامین کنند.«
اوبا اشاره به اینکه هر ساعت- صندلی هزینه 45 تا 50 دلاری را دارد، تاکید کرد:» زمان تخصیص 
ارز از اهمیت بسیار بالایی برای شرکت های هواپیمایی برخوردار است و با توجه به گران بودن 
هزینه قطعات و امکان پذیر نبودن دپوی قطعات اگر ارز مورد نیاز در زمان مناسب تخصیص نیابد 

به طور حتم شرکت های هواپیمایی با مشخص مواجه می شوند.«

ایرلاین های ایرانی 
چقدر ارز دولتی 
گرفتند؟

شرکت های هواپیمایی از ابتدای فروردین تا 
نیمه دوم دی  ماه سال قبل، در مجموع ۱۴۰ 
میلیون دلار ارز ۴۲۰۰ تومانی و ۱۹۶ میلیون 

دلار ارز نیمایی دریافت کردند.
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بر اساس شواهد مشابهی که در بررسی اولیه 
علل سقوط هواپیمای بوئینگ 737 لاین ایر و 
خط هوایی اتیوپی به دست آمده، رفع مشکل 
عملکرد سیستم نرم افزاری، مسئله ای است که 
این شرکت بزرگ هواپیماسازی برای حفظ 

بازار این محصول خود، با آن مواجه است. 
طبق تحقیقات انجام شده، مشکل نرم افزاری در 
»سامانه افزایش مشخصه های مانورپذیری« یا 
MCAS، عدم تطابق بین سیستم آنتی- استال 
طراحی شده و موتورهای بزرگ تر این هواپیما 
و عدم شناخت کامل خلبانان نسبت به این 
سیستم جدید، عامل اصلی سقوط هواپیماهای 

خطوط هوایی اتیوپی و لاین ایر بوده است.
اگر زاویه حمله بسیار زیاد شود، جریان هوا از 
از  هواپیما  کنترل  شده؛  برداشته  بال ها  روی 
دست رفته و اصطلاحا دچار استال یا واماندگی 
شده و معمولا باعث افت شدیدی در ارتفاع 
می شود. البته این موضوع به استال کردن موتور 

ارتباطی ندارد.
از  پـس  هواپیمـا،  ایـن  طراحـی  ابتـدای  در 
جابه جایـی موقعیـت قرارگیـری موتورهـای 
بزرگ تـر، شـرکت بوئینـگ بـا مشـکل کنترل 
هواپیمـا در زاویـه حملـه بالا، به خصـوص در 
سـرعت کم مواجه شد که می توانست موجب 

52 سال است که بوئینگ 737 پرفروش ترین هواپیمای تجاری جهان بوده و تاکنون 
بیش از 10 هزار فروند از آن تولید شده است. استراتژی بوئینگ در توسعه این محصول، 
همواره به روز نگه داشتن آن مبتنی بر اصول ساخت اولیه و ارتقای آن براساس نیازهای 
موجود بازار با ارائه مزایای رقابتی بیشتر بوده است. بی دلیل نیست که حدود 40 درصد از 

سود بوئینگ حاصل از فروش این نوع هواپیماست. 
اروپایی آن  این هواپیما و رقیب  نوع است.  این  از  بوئینگ 737 مکس آخرین محصول 
گازهای  و  صوتی  آلودگی  تولید  بیشتر،  ایمنی  برای  تقاضا  براساس  نئو،   A320 ایرباس 
 CFM با موتورهای بزرگ تر گلخانه ای کمتر و هزینه های ساخت و بهره برداری پایین تر 
نسبت به مدل های قبلی آنها ساخته شدند. اما اخیرا با سقوط دو فروند هواپیمای بوئینگ 
737 مکس در کمتر از 5 ماه که منجر به کشته شدن 339 نفر شد، به نظر می رسد این 

استراتژی، شرکت سازنده آن را در بحران بزرگی قرار داده است. 

بحرانی که دامن 
بوئینگ را گرفت...
فرنوش جهرمی
کارشناسی ارشد مهندسی هوافضا
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ایـن  بنابرایـن  شـود،  هواپیمـا  کنتـرل  عـدم 
هواپیماسـاز آمریکایـی بـرای حل این مشـکل 

MCAS را معرفی کرد. 
این سیستم به صورت خودکار در زاویه حمله 
بالا دماغه هواپیما را به سمت پایین هدایت 
کرده و آن را از شرایط واماندگی خارج می کند؛ 
اما به نظر می رسد این سامانه برای بوئینگ 737 
لاین ایر مشکلی ایجاد کرد که منجر به سقوط 

آن در اندونزی شد. 
این در حالی است که پس از سوانح رخ داده، 
شناختی  که  کردند  ادعا  خلبانان  از  بسیاری 
نسبت به عملکرد این سیستم نداشته اند. به گفته 
آنان تصمیماتی که در برخی شرایط برای کنترل 
هواپیما گرفته اند، بدون در نظر گرفتن عملکرد 
این سیستم بوده؛ به خصوص زمانی که سیستم 
ورودی های نادرستی را از حسگر زاویه حمله 
هواپیما دریافت می کرده که منجر به پایین آمدن 
دماغه شده و آن را در خطر شیرجه ای غیرقابل 

مهار قرار می داده است. 
هنوز نتیجه تحقیقات دو سقوط اخیر به اتمام 
شناخت  عدم  از  قوی  شواهدی  اما  نرسیده، 
کامل خلبانان این پروازها نسبت به این سیستم 
خبر می دهد؛ به نظر می رسد زمانی که خطایی 
در اطلاعات ورودی به سیستم رخ داده، این 
سیستم هواپیما را در شیرجه قرار داده و به دلیل 
این  عملکرد  به  نسبت  خلبانان  آگاهی  عدم 
سیستم خودکار، نتوانسته اند تصمیم درستی را 

برای نجات هواپیما بگیرند.
بوئینگ تاکنون 400 فروند از هواپیمای بوئینگ 
737 مکس را تحویل داده و سفارش ساخت 
5000 فروند دیگر آن را دریافت کرده است. با 
نیمه  این سوانح، در  از وقوع  این حال پس 
مارس سال جاری، از بهره برداران آن خواست 
تا اطلاع ثانوی این هواپیما را زمینگیر کنند. 
به دلیل  به عنوان یک تولیدکننده و  بوئینگ 
بحران فعلي در مورد جدیدترین محصولش که 
حساب ویژه ای روی آن باز کرده بود، قطعا در 
سال های پیش رو با مشکلات اقتصادی زیادی 
مواجه خواهد شد؛ اما مخاطبان اصلی صنعت، 
و  بوئینگ  بزرگ تر  نگرانی  مسافران،  یعنی 
ایرلاین های بهره بردار این هواپیما خواهند بود؛ 
بنابراین مدتی زمان خواهد برد تا ثبات مالی به 
بوئینگ و وفاداری مسافران به ناوگان بوئینگ 

بهره برداران آن بازگردد.
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پلیس آمریکا درباره مجوز فنی هواپیمای 
بوئینگ ۷۳۷ تحقیق می کند

مقام های آمریکایی تحقیقاتی را درباره هواپیمای بوئینگ 737 شروع کردند. کمیته 
تخصصی مجلس سنای آمریکا برای اولین بار مدیران شرکت هواپیماسازی بوئینگ را 

احضار می کند تا درباره دو مورد سقوط مدل مکس 8 این هواپیما اظهارنظر کنند.

یک خلبان خطوط هوایی اتیوپی که مایل نبود نام خود را فاش کند، ۲۱ مارس ایرادهای 
سنگینی را هم به شرکت بوئینگ و هم به کارفرمایان خود وارد کرد. این فرد به خبرگزاری 
رویترز گفته است که شرکت بویینگ برای هواپیمایی که فروخته است، کتابچه راهنمای 

مناسبی تحویل نداده و خلبانان درباره این مدل آموزش و تمرین کافی انجام نداده اند.
هنوز تاریخ دعوت از مدیران بوئینگ به مجلس سنا روشن نیست. پیش از آن کمیته سنا قصد 
دارد با نمایندگان اداره نظارت بر حمل ونقل هوایی گفت وگو کند. این اداره باید توضیح دهد 

چرا و چگونه به بوئینگ 737 مجوز پرواز داده شده است.
کارشناسان در شیوه سقوط دو هواپیمای بوئینگ، که هر دو نو بوده اند، نکات مشابهی یافته و 
اعلام کرده اند که مدل مکس ۸ این هواپیما دارای نقص فنی است. در تحقیقات بازرسان و 
پژوهشگران آژانس امنیت ترابری اندونزی درباره هواپیمای خطوط لاین ایر، گفته شد که حین 
پرواز دماغه هواپیما دایم به سوی زمین متمایل شده و همین سرانجام باعث سقوط هواپیما 

شده است.
در پرواز هواپیمای اتیوپی نیز مورد مشابهی گزارش شده است. خلبان های هر دو هواپیما 
تقلا کرده اند که از متمایل شدن دماغه هواپیما، که درباره آن آموزشی ندیده بودند، جلوگیری 
کنند. در هواپیمای خطوط لاین ایر اندونزی، خلبان کوشیده است به کمک کتابچه راهنما 

مشکل را برطرف کند، اما اطلاعات کافی در اختیارش نبوده است.
نمونه خلبان شرکت هوایی  برای  زیرا  است،  آشکار  نیز  خطای شرکت های هواپیمایی 

اتیوپی قرار بوده تازه در اواخر ماه مارس دوره آموزش با این نوع هواپیما را بگذراند.
پرواز  پروانه  و  فنی  درباره چندوچون جواز  تحقیقاتی  نیز   )FBI( آمریکا  فدرال  پلیس 
بوئینگ 737 شروع کرده است، اما این موضوع هنوز نه از جانب اف بی آی تأیید شده است 

و نه از سوی شرکت بوئینگ.
بعد از اینکه کشورهای بهره بردار این هواپیما از جمله چین، مالزی ،استرالیا،آلمان و فرانسه 
و هند تصمیم توقف پروازهای آن را گرفتند، ایران نیز عبور این نوع هواپیما از آسمان 

کشور را ممنوع اعلام کرد. 
گفتني است این هواپیما برای نخستین بار در دسامبر ۲0۱5 رونمایی شد و در اواخر ژانویه 
۲0۱۶ نخستین پرواز خود را انجام داد. بوئینگ 737 مکس مجهز به دو موتور توربوفن ساخت 
شرکت CFM است و گفته مي شود قادر به پرواز در مسیرهای هفت تا ۹ هزار کیلومتر خواهد 
بود. بوئینگ 737 مکس از ۱4۹ تا ۲۲0 صندلی را پوشش می دهد. قیمت کوچک ترین مدل که 
مکس هفت است از ۹0 میلیون دلار آغاز می شود و این در حالی است که پایه قیمت مدل 

مکس ۹ از ۱۱۶ میلیون دلار بوده است.



بر اساس شواهد مشابهی که در بررسی اولیه 
علل سقوط هواپیمای بوئینگ 737 لاین ایر و 
خط هوایی اتیوپی به دست آمده، رفع مشکل 
عملکرد سیستم نرم افزاری، مسئله ای است که 
این شرکت بزرگ هواپیماسازی برای حفظ 

بازار این محصول خود، با آن مواجه است. 
طبق تحقیقات انجام شده، مشکل نرم افزاری در 
»سامانه افزایش مشخصه های مانورپذیری« یا 
MCAS، عدم تطابق بین سیستم آنتی- استال 
طراحی شده و موتورهای بزرگ تر این هواپیما 
و عدم شناخت کامل خلبانان نسبت به این 
سیستم جدید، عامل اصلی سقوط هواپیماهای 

خطوط هوایی اتیوپی و لاین ایر بوده است.
اگر زاویه حمله بسیار زیاد شود، جریان هوا از 
از  هواپیما  کنترل  شده؛  برداشته  بال ها  روی 
دست رفته و اصطلاحا دچار استال یا واماندگی 
شده و معمولا باعث افت شدیدی در ارتفاع 
می شود. البته این موضوع به استال کردن موتور 

ارتباطی ندارد.
از  پـس  هواپیمـا،  ایـن  طراحـی  ابتـدای  در 
جابه جایـی موقعیـت قرارگیـری موتورهـای 
بزرگ تـر، شـرکت بوئینـگ بـا مشـکل کنترل 
هواپیمـا در زاویـه حملـه بالا، به خصـوص در 
سـرعت کم مواجه شد که می توانست موجب 

52 سال است که بوئینگ 737 پرفروش ترین هواپیمای تجاری جهان بوده و تاکنون 
بیش از 10 هزار فروند از آن تولید شده است. استراتژی بوئینگ در توسعه این محصول، 
همواره به روز نگه داشتن آن مبتنی بر اصول ساخت اولیه و ارتقای آن براساس نیازهای 
موجود بازار با ارائه مزایای رقابتی بیشتر بوده است. بی دلیل نیست که حدود 40 درصد از 

سود بوئینگ حاصل از فروش این نوع هواپیماست. 
اروپایی آن  این هواپیما و رقیب  نوع است.  این  از  بوئینگ 737 مکس آخرین محصول 
گازهای  و  صوتی  آلودگی  تولید  بیشتر،  ایمنی  برای  تقاضا  براساس  نئو،   A320 ایرباس 
 CFM با موتورهای بزرگ تر گلخانه ای کمتر و هزینه های ساخت و بهره برداری پایین تر 
نسبت به مدل های قبلی آنها ساخته شدند. اما اخیرا با سقوط دو فروند هواپیمای بوئینگ 
737 مکس در کمتر از 5 ماه که منجر به کشته شدن 339 نفر شد، به نظر می رسد این 

استراتژی، شرکت سازنده آن را در بحران بزرگی قرار داده است. 

بحرانی که دامن 
بوئینگ را گرفت...
فرنوش جهرمی
کارشناسی ارشد مهندسی هوافضا
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ایـن  بنابرایـن  شـود،  هواپیمـا  کنتـرل  عـدم 
هواپیماسـاز آمریکایـی بـرای حل این مشـکل 

MCAS را معرفی کرد. 
این سیستم به صورت خودکار در زاویه حمله 
بالا دماغه هواپیما را به سمت پایین هدایت 
کرده و آن را از شرایط واماندگی خارج می کند؛ 
اما به نظر می رسد این سامانه برای بوئینگ 737 
لاین ایر مشکلی ایجاد کرد که منجر به سقوط 

آن در اندونزی شد. 
این در حالی است که پس از سوانح رخ داده، 
شناختی  که  کردند  ادعا  خلبانان  از  بسیاری 
نسبت به عملکرد این سیستم نداشته اند. به گفته 
آنان تصمیماتی که در برخی شرایط برای کنترل 
هواپیما گرفته اند، بدون در نظر گرفتن عملکرد 
این سیستم بوده؛ به خصوص زمانی که سیستم 
ورودی های نادرستی را از حسگر زاویه حمله 
هواپیما دریافت می کرده که منجر به پایین آمدن 
دماغه شده و آن را در خطر شیرجه ای غیرقابل 

مهار قرار می داده است. 
هنوز نتیجه تحقیقات دو سقوط اخیر به اتمام 
شناخت  عدم  از  قوی  شواهدی  اما  نرسیده، 
کامل خلبانان این پروازها نسبت به این سیستم 
خبر می دهد؛ به نظر می رسد زمانی که خطایی 
در اطلاعات ورودی به سیستم رخ داده، این 
سیستم هواپیما را در شیرجه قرار داده و به دلیل 
این  عملکرد  به  نسبت  خلبانان  آگاهی  عدم 
سیستم خودکار، نتوانسته اند تصمیم درستی را 

برای نجات هواپیما بگیرند.
بوئینگ تاکنون 400 فروند از هواپیمای بوئینگ 
737 مکس را تحویل داده و سفارش ساخت 
5000 فروند دیگر آن را دریافت کرده است. با 
نیمه  این سوانح، در  از وقوع  این حال پس 
مارس سال جاری، از بهره برداران آن خواست 
تا اطلاع ثانوی این هواپیما را زمینگیر کنند. 
به دلیل  به عنوان یک تولیدکننده و  بوئینگ 
بحران فعلي در مورد جدیدترین محصولش که 
حساب ویژه ای روی آن باز کرده بود، قطعا در 
سال های پیش رو با مشکلات اقتصادی زیادی 
مواجه خواهد شد؛ اما مخاطبان اصلی صنعت، 
و  بوئینگ  بزرگ تر  نگرانی  مسافران،  یعنی 
ایرلاین های بهره بردار این هواپیما خواهند بود؛ 
بنابراین مدتی زمان خواهد برد تا ثبات مالی به 
بوئینگ و وفاداری مسافران به ناوگان بوئینگ 

بهره برداران آن بازگردد.
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پلیس آمریکا درباره مجوز فنی هواپیمای 
بوئینگ ۷۳۷ تحقیق می کند

مقام های آمریکایی تحقیقاتی را درباره هواپیمای بوئینگ 737 شروع کردند. کمیته 
تخصصی مجلس سنای آمریکا برای اولین بار مدیران شرکت هواپیماسازی بوئینگ را 

احضار می کند تا درباره دو مورد سقوط مدل مکس 8 این هواپیما اظهارنظر کنند.

یک خلبان خطوط هوایی اتیوپی که مایل نبود نام خود را فاش کند، ۲۱ مارس ایرادهای 
سنگینی را هم به شرکت بوئینگ و هم به کارفرمایان خود وارد کرد. این فرد به خبرگزاری 
رویترز گفته است که شرکت بویینگ برای هواپیمایی که فروخته است، کتابچه راهنمای 

مناسبی تحویل نداده و خلبانان درباره این مدل آموزش و تمرین کافی انجام نداده اند.
هنوز تاریخ دعوت از مدیران بوئینگ به مجلس سنا روشن نیست. پیش از آن کمیته سنا قصد 
دارد با نمایندگان اداره نظارت بر حمل ونقل هوایی گفت وگو کند. این اداره باید توضیح دهد 

چرا و چگونه به بوئینگ 737 مجوز پرواز داده شده است.
کارشناسان در شیوه سقوط دو هواپیمای بوئینگ، که هر دو نو بوده اند، نکات مشابهی یافته و 
اعلام کرده اند که مدل مکس ۸ این هواپیما دارای نقص فنی است. در تحقیقات بازرسان و 
پژوهشگران آژانس امنیت ترابری اندونزی درباره هواپیمای خطوط لاین ایر، گفته شد که حین 
پرواز دماغه هواپیما دایم به سوی زمین متمایل شده و همین سرانجام باعث سقوط هواپیما 

شده است.
در پرواز هواپیمای اتیوپی نیز مورد مشابهی گزارش شده است. خلبان های هر دو هواپیما 
تقلا کرده اند که از متمایل شدن دماغه هواپیما، که درباره آن آموزشی ندیده بودند، جلوگیری 
کنند. در هواپیمای خطوط لاین ایر اندونزی، خلبان کوشیده است به کمک کتابچه راهنما 

مشکل را برطرف کند، اما اطلاعات کافی در اختیارش نبوده است.
نمونه خلبان شرکت هوایی  برای  زیرا  است،  آشکار  نیز  خطای شرکت های هواپیمایی 

اتیوپی قرار بوده تازه در اواخر ماه مارس دوره آموزش با این نوع هواپیما را بگذراند.
پرواز  پروانه  و  فنی  درباره چندوچون جواز  تحقیقاتی  نیز   )FBI( آمریکا  فدرال  پلیس 
بوئینگ 737 شروع کرده است، اما این موضوع هنوز نه از جانب اف بی آی تأیید شده است 

و نه از سوی شرکت بوئینگ.
بعد از اینکه کشورهای بهره بردار این هواپیما از جمله چین، مالزی ،استرالیا،آلمان و فرانسه 
و هند تصمیم توقف پروازهای آن را گرفتند، ایران نیز عبور این نوع هواپیما از آسمان 

کشور را ممنوع اعلام کرد. 
گفتني است این هواپیما برای نخستین بار در دسامبر ۲0۱5 رونمایی شد و در اواخر ژانویه 
۲0۱۶ نخستین پرواز خود را انجام داد. بوئینگ 737 مکس مجهز به دو موتور توربوفن ساخت 
شرکت CFM است و گفته مي شود قادر به پرواز در مسیرهای هفت تا ۹ هزار کیلومتر خواهد 
بود. بوئینگ 737 مکس از ۱4۹ تا ۲۲0 صندلی را پوشش می دهد. قیمت کوچک ترین مدل که 
مکس هفت است از ۹0 میلیون دلار آغاز می شود و این در حالی است که پایه قیمت مدل 

مکس ۹ از ۱۱۶ میلیون دلار بوده است.



نظرسـنجی در مـورد ايرلاين هـا بـا معیارهای 
زير انجام می شود:

خدمـات مشـتری: حل شـدن مشـکلات به 
سرعت، نیروی فروش حرفه ای و آگاه

عملکـرد: اجـرای توافقـات قـراردادي، قابل 
اعتماد بودن، اجرای جدول زمانی ترانزيت

ارزش: نرخ هـای رقابتـی؛ نرخ هـا بـا سـطح 
خدمات متناسب هستند.

فنـاوری اطلاعـات: رديابـی محموله هـا و 
قابلیت های تجارت الکترونیک

نظرسـنجی در مـورد فرودگاه ها بـا معیارهای 
زير انجام می شود:

عملکـرد: اجـرای توافقـات قـرارداد، قابـل 
اعتمـاد بـودن، خدمات به مشـتريان سـريع و 

مودبانه انجام می شود.
ارزش: نرخ های رقابتی و خدمات متناسب.

امکانـات: محوطه هـاي بارگیری، انبـارداری، 
دسترسی به بزرگراه ها.

عملیات نظارتی: گمرک، امنیت.
اين نظرسنجی ها توسط مشترکین موسسه بار 

هوايی در سراسر دنیا تکمیل می شود. 
خطوط هوايی توسط مشترکینی که کالايی را با 

و سالانه  آغاز شد  از سال 2005  دنیا  در  هوایی  بار  برترین های  نظرسنجی 
بر  نظرسنجی  این  می شود.  انجام  نظرسنجی  این  دنیا  هوایی  بار  موسسه  توسط 
اساس یک سیستم رتبه بندی صورت می گیرد که خطوط هوایی و فرودگاه ها را با 
توجه به معیارهای خاصی مورد سنجش و ارزیابی قرار داده و سپس آنها را بر اساس 
شناسایی عملکرد خوب یا بد رتبه بندی می کنند. دو بررسی، یکی برای خطوط 
هوایی و دیگری برای فرودگاه ها بر اساس عملکرد آنها در طول 12 ماه گذشته انجام 

می گیرد. 

برترین شركت هاي حمل بار هوایی در دنیا معرفي شدند

ابََروزنه‌برداران
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آن خط هوايی ارسال کرده اند مورد ارزيابی قرار 
می گیرند و فرودگاه ها نیز توسط مشترکینی که 
به عنوان کارگر برای يک شرکت هواپیمايی کار 

می کنند، ارزيابی می شوند. 
کار به اين صورت است که يک ايمیل برای فرد 
ارسال می گردد و از وی در مورد مشارکت در 
ايمیل شامل  اين  پرسیده می شود.  اين طرح 
خلاصه ای از نظرسنجی، هدف آن و يک لینک 
برای دسترسی به نظرسنجی آنلاين است. دو 
ايمیل پیگیری نیز جهت يادآوری برای شرکت 
در اين نظرسنجی برای کاربرانی که برای آنها 

ايمیل ارسال شده است، ارسال می گردد.
اين نظرسنجی از شرکت کنندگان می خواهد تا 
تنها فرودگاه )ها( و خطوط هوايی را در طول 

12 ماه گذشته مورد سنجش قرار دهند. 
از شرکت کنندگان خواسته می شود تا آنها را 
طبق چهار معیار فوق مورد بررسی قرار دهند. 
سرانجام به سه بازيگر برتر در هر رده، جايزه 

الماس، پلاتین و طلا اهدا می شود. 
در مجموع 16 جايزه به ايرلاين ها و فرودگاه ها 
اهدا می شود که از معتبرترين جوايز در صنعت 

حمل هوايی محسوب می شوند. 
برندگان جوايز ماه آوريل هر سال در توئیتر 
اعلام و در ماه مه توسط موسسه بنیاد بار هوايی 

به صورت مفصل تر پوشش داده می شود. :
در سـال 2019 نیـز مانند هر سـال برترين های 
بـار هوايـی در دنیا توسـط موسسـه بنیـاد بار 

هوايی مشـخص شـدند. اين جوايز براسـاس 
عملکـرد فرودگاه ها و خطوط هوايی در سـال 

2018 اهدا شد. 
بـه گفتـه فعـالان حـوزه حمل ونقـل هوايـی، 
سـال 2018 که همچون يک شیر برای صنعت 
)پـر از فعالیـت، رشـد تقاضـا و خوش بینـی( 
پیش بینـی می شـد، مثل يـک بره وحشـت زده 
از بیـن رفت )سـالی با کاهـش ترافیک، ترس 

از جنگ تجاری و سروصدای برگزيت(. 
سـال 2018 برای بسـیاری از فعالان در صنعت 
حمل و نقل هوايی، سـالی وارونه بود. بسیاری از 
بزرگان جايگاه خود را از دسـت دادند و برخی 
موقعیـت خـود را بهتـر کردنـد و پديده هـای 
نوظهوری هم پا به عرصه فعالیت گذاشـتند. در 
ادامـه، نگاهی به فهرسـت برترين ها بـار هوايی 
در گـزارش سـال 2019 بنیاد بار هوايی خواهیم 

داشت. 
در بخش خطوط هوایی برتر:

یک میلیون تن و بیشتر:
1- خط هوايی امارات جايزه الماس

2- خط هوايی قطر جايزه پلاتین
3- خط هوايی سنگاپور جايزه طلا

تا 999 هزار تن:
1- خط هوايی دلتا جايزه الماس

AirBridge Cargo -2 جايزه پلاتین
3- خط هوايی اتحاد جايزه طلا

.AirBridge Cargo جايزه بار ويژه نیز به

در بخش فرودگاه های برتر:
یک میلیون تن و بیشتر:

1- فرودگاه شانگهای جايزه الماس
2- فرودگاه هنگ کنگ جايزه پلاتین

3- فرودگاه سنگاپور جايزه طلا
400 هزار تن تا 999 هزار تن:

1- فـرودگاه هارتسفیلد- جکسـون آتلانتـاي 
آمريکا جايزه الماس

2- فـرودگاه )فینديـل( لوکزامبـورگ جايـزه 
پلاتین

3- فرودگاه شرمتیوو مسکو جايزه طلا
تا 399 هزار تن:

1- فرودگاه کیتو اکوادور جايزه الماس
2- گواياکیول اکوادور جايزه پلاتین

3- فرودگاه ديترويت متروپلیتن جايزه طلا
جايـزه بار ويژه نیـز در بخـش فرودگاه ها به 

فرودگاه ماريسیکال سوکره اکوادور رسید.
در بخـش منطقه ای، در قاره آمريکای شـمالی 
فـرودگاه میامـی رتبـه اول، در اروپا فـرودگاه 
لوکزامبـورگ رتبه اول، در قاره آمريکای لاتین 
فرودگاه ماريسیکال سـوکره اکوادور رتبه اول، 
در منطقه آسـیا فرودگاه چانگی سنگاپور و در 
منطقه آفريقا، هنـد و خاورمیانه فرودگاه دوبی 

رتبه اول را به خود اختصاص دادند. 
گفتنـي اسـت در ايـن رتبه بندی هیـچ يک از 
خطوط هوايی و فرودگاه های ايران نتوانسـتند 

رتبه ای را به خود اختصاص دهند. 

به گزارش وبسايت خبری اينديپندنت 18 ماه مه ديپلمات های مرتبط با اداره هوانوردی 
فدرال آمريکا اعلام کرد ه اند تنش های اخیر صنعت هوايی بین المللی را تهديد می کند. اين 
هشدار پس از اين اعلام شد که يک شرکت بیمه بريتانیايی اعلام کرد کشتیرانی در منطقه 

خلیج فارس با خطرات رو به افزايشی روبه رو شده است.
 ديپلمات های آمريکايی مستقر درکويت و امارات دراين پیام هشدارآمیز درخواست کرده اند 
که هواپیماهای خطوط آمريکايی که بر فراز خلیج فارس و دريای عمان پرواز می کنند به 
دلیل »فعالیت های نظامی و افزايش تنش های سیاسی« در اين منطقه بیش از پیش جانب 

احتیاط را رعايت کنند.
نگرانی ها در مورد درگیری نظامی در منطقه پس از آن بالا گرفت که کاخ سفید کشتی های 
جنگی و بمب افکن هايی را به منظور مقابله با تهديدات احتمالی ايران به خلیج فارس اعزام 

کرد. خروج کارکنان غیرضروری آمريکا از عراق نیز گام ديگری درراه افزايش تنش بود. 
با اين حال، شرکت های هواپیمايی امارات اعلام کردند که به پروازهای خود به صورت 
طبیعی و عادی و بر اساس برنامه های تعیین شده ادامه داده و هیچ تغییری در مسیرهای 
پروازی خود ايجاد نخواهند کرد.شرکت های هواپیمايی »امارات«، »الاتحاد« و »فلای دبی« 

اعلام کردند که به پروازهای خود براساس برنامه های قبلی اين شرکت ها ادامه مي دهند.
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خطوط هوایی که بر فراز خلیج فارس پروار 
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نظرسـنجی در مـورد ايرلاين هـا بـا معیارهای 
زير انجام می شود:

خدمـات مشـتری: حل شـدن مشـکلات به 
سرعت، نیروی فروش حرفه ای و آگاه

عملکـرد: اجـرای توافقـات قـراردادي، قابل 
اعتماد بودن، اجرای جدول زمانی ترانزيت

ارزش: نرخ هـای رقابتـی؛ نرخ هـا بـا سـطح 
خدمات متناسب هستند.

فنـاوری اطلاعـات: رديابـی محموله هـا و 
قابلیت های تجارت الکترونیک

نظرسـنجی در مـورد فرودگاه ها بـا معیارهای 
زير انجام می شود:

عملکـرد: اجـرای توافقـات قـرارداد، قابـل 
اعتمـاد بـودن، خدمات به مشـتريان سـريع و 

مودبانه انجام می شود.
ارزش: نرخ های رقابتی و خدمات متناسب.

امکانـات: محوطه هـاي بارگیری، انبـارداری، 
دسترسی به بزرگراه ها.

عملیات نظارتی: گمرک، امنیت.
اين نظرسنجی ها توسط مشترکین موسسه بار 

هوايی در سراسر دنیا تکمیل می شود. 
خطوط هوايی توسط مشترکینی که کالايی را با 

و سالانه  آغاز شد  از سال 2005  دنیا  در  هوایی  بار  برترین های  نظرسنجی 
بر  نظرسنجی  این  می شود.  انجام  نظرسنجی  این  دنیا  هوایی  بار  موسسه  توسط 
اساس یک سیستم رتبه بندی صورت می گیرد که خطوط هوایی و فرودگاه ها را با 
توجه به معیارهای خاصی مورد سنجش و ارزیابی قرار داده و سپس آنها را بر اساس 
شناسایی عملکرد خوب یا بد رتبه بندی می کنند. دو بررسی، یکی برای خطوط 
هوایی و دیگری برای فرودگاه ها بر اساس عملکرد آنها در طول 12 ماه گذشته انجام 

می گیرد. 

برترین شركت هاي حمل بار هوایی در دنیا معرفي شدند

ابََروزنه‌برداران
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آن خط هوايی ارسال کرده اند مورد ارزيابی قرار 
می گیرند و فرودگاه ها نیز توسط مشترکینی که 
به عنوان کارگر برای يک شرکت هواپیمايی کار 

می کنند، ارزيابی می شوند. 
کار به اين صورت است که يک ايمیل برای فرد 
ارسال می گردد و از وی در مورد مشارکت در 
ايمیل شامل  اين  پرسیده می شود.  اين طرح 
خلاصه ای از نظرسنجی، هدف آن و يک لینک 
برای دسترسی به نظرسنجی آنلاين است. دو 
ايمیل پیگیری نیز جهت يادآوری برای شرکت 
در اين نظرسنجی برای کاربرانی که برای آنها 

ايمیل ارسال شده است، ارسال می گردد.
اين نظرسنجی از شرکت کنندگان می خواهد تا 
تنها فرودگاه )ها( و خطوط هوايی را در طول 

12 ماه گذشته مورد سنجش قرار دهند. 
از شرکت کنندگان خواسته می شود تا آنها را 
طبق چهار معیار فوق مورد بررسی قرار دهند. 
سرانجام به سه بازيگر برتر در هر رده، جايزه 

الماس، پلاتین و طلا اهدا می شود. 
در مجموع 16 جايزه به ايرلاين ها و فرودگاه ها 
اهدا می شود که از معتبرترين جوايز در صنعت 

حمل هوايی محسوب می شوند. 
برندگان جوايز ماه آوريل هر سال در توئیتر 
اعلام و در ماه مه توسط موسسه بنیاد بار هوايی 

به صورت مفصل تر پوشش داده می شود. :
در سـال 2019 نیـز مانند هر سـال برترين های 
بـار هوايـی در دنیا توسـط موسسـه بنیـاد بار 

هوايی مشـخص شـدند. اين جوايز براسـاس 
عملکـرد فرودگاه ها و خطوط هوايی در سـال 

2018 اهدا شد. 
بـه گفتـه فعـالان حـوزه حمل ونقـل هوايـی، 
سـال 2018 که همچون يک شیر برای صنعت 
)پـر از فعالیـت، رشـد تقاضـا و خوش بینـی( 
پیش بینـی می شـد، مثل يـک بره وحشـت زده 
از بیـن رفت )سـالی با کاهـش ترافیک، ترس 

از جنگ تجاری و سروصدای برگزيت(. 
سـال 2018 برای بسـیاری از فعالان در صنعت 
حمل و نقل هوايی، سـالی وارونه بود. بسیاری از 
بزرگان جايگاه خود را از دسـت دادند و برخی 
موقعیـت خـود را بهتـر کردنـد و پديده هـای 
نوظهوری هم پا به عرصه فعالیت گذاشـتند. در 
ادامـه، نگاهی به فهرسـت برترين ها بـار هوايی 
در گـزارش سـال 2019 بنیاد بار هوايی خواهیم 

داشت. 
در بخش خطوط هوایی برتر:

یک میلیون تن و بیشتر:
1- خط هوايی امارات جايزه الماس

2- خط هوايی قطر جايزه پلاتین
3- خط هوايی سنگاپور جايزه طلا

تا 999 هزار تن:
1- خط هوايی دلتا جايزه الماس

AirBridge Cargo -2 جايزه پلاتین
3- خط هوايی اتحاد جايزه طلا

.AirBridge Cargo جايزه بار ويژه نیز به

در بخش فرودگاه های برتر:
یک میلیون تن و بیشتر:

1- فرودگاه شانگهای جايزه الماس
2- فرودگاه هنگ کنگ جايزه پلاتین

3- فرودگاه سنگاپور جايزه طلا
400 هزار تن تا 999 هزار تن:

1- فـرودگاه هارتسفیلد- جکسـون آتلانتـاي 
آمريکا جايزه الماس

2- فـرودگاه )فینديـل( لوکزامبـورگ جايـزه 
پلاتین

3- فرودگاه شرمتیوو مسکو جايزه طلا
تا 399 هزار تن:

1- فرودگاه کیتو اکوادور جايزه الماس
2- گواياکیول اکوادور جايزه پلاتین

3- فرودگاه ديترويت متروپلیتن جايزه طلا
جايـزه بار ويژه نیـز در بخـش فرودگاه ها به 

فرودگاه ماريسیکال سوکره اکوادور رسید.
در بخـش منطقه ای، در قاره آمريکای شـمالی 
فـرودگاه میامـی رتبـه اول، در اروپا فـرودگاه 
لوکزامبـورگ رتبه اول، در قاره آمريکای لاتین 
فرودگاه ماريسیکال سـوکره اکوادور رتبه اول، 
در منطقه آسـیا فرودگاه چانگی سنگاپور و در 
منطقه آفريقا، هنـد و خاورمیانه فرودگاه دوبی 

رتبه اول را به خود اختصاص دادند. 
گفتنـي اسـت در ايـن رتبه بندی هیـچ يک از 
خطوط هوايی و فرودگاه های ايران نتوانسـتند 

رتبه ای را به خود اختصاص دهند. 

به گزارش وبسايت خبری اينديپندنت 18 ماه مه ديپلمات های مرتبط با اداره هوانوردی 
فدرال آمريکا اعلام کرد ه اند تنش های اخیر صنعت هوايی بین المللی را تهديد می کند. اين 
هشدار پس از اين اعلام شد که يک شرکت بیمه بريتانیايی اعلام کرد کشتیرانی در منطقه 

خلیج فارس با خطرات رو به افزايشی روبه رو شده است.
 ديپلمات های آمريکايی مستقر درکويت و امارات دراين پیام هشدارآمیز درخواست کرده اند 
که هواپیماهای خطوط آمريکايی که بر فراز خلیج فارس و دريای عمان پرواز می کنند به 
دلیل »فعالیت های نظامی و افزايش تنش های سیاسی« در اين منطقه بیش از پیش جانب 

احتیاط را رعايت کنند.
نگرانی ها در مورد درگیری نظامی در منطقه پس از آن بالا گرفت که کاخ سفید کشتی های 
جنگی و بمب افکن هايی را به منظور مقابله با تهديدات احتمالی ايران به خلیج فارس اعزام 

کرد. خروج کارکنان غیرضروری آمريکا از عراق نیز گام ديگری درراه افزايش تنش بود. 
با اين حال، شرکت های هواپیمايی امارات اعلام کردند که به پروازهای خود به صورت 
طبیعی و عادی و بر اساس برنامه های تعیین شده ادامه داده و هیچ تغییری در مسیرهای 
پروازی خود ايجاد نخواهند کرد.شرکت های هواپیمايی »امارات«، »الاتحاد« و »فلای دبی« 

اعلام کردند که به پروازهای خود براساس برنامه های قبلی اين شرکت ها ادامه مي دهند.

هشدار‌به‌ايرلاين‌ها‌
در‌مورد‌پرواز‌
بر‌فراز‌خلیج‌فارس

در پی تنش آلود شدن فضای سیاسی میان 
تهران و واشنگتن، دیپلمات های آمریکایی به 
خطوط هوایی که بر فراز خلیج فارس پروار 
هواپیماها  این  به  داده اند،  هشدار  می کنند 
ممکن در اثر »اشتباه احتمالی درشناسایی« 

ممکن است حمله شود.
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»بیت کوین« از مقاله نویسنده ای با نام مستعار »ساتوشی ناکاموتو« در اکتبر 
2008 متولد شد. این مقاله از ایده ای سخن می گفت که ارسال و دریافت پول میان دو 
نفر را به صورت مستقیم و ناشناس پیشنهاد می کرد. امنیت این واحد پولی با رمزنگاری 
انقلاب های  از  یکی  می کرد  تصور  مقاله  آن  خواندن  با  کسی  کمتر  می شد.  تامین 

فن آوری در یک دهه آینده متولد شده است.
بیت کوین اما در کمتر از یک دهه بر سر زبان ها افتاد و میلیون ها نفر وارد فرآیند 
استخراج و مبادله آن شدند. تحولی عظیم در صنعت مالی رخ داده بود. با موفقیت 
بیت کوین، ده ها ارز دیجیتال دیگر متولد شدند و سخن از پایان عمر واحدهای پولی 

کلاسیک به میان آمد. 
انقلاب بیت کوین اما محققان را متوجه قابلیت های عظیم فن آوری زیرساختی آن 
کرد: »بلاك چین«! کوشش ها برای استفاده از این قابلیت در سایر صنایع شروع شد و 

نوید تحولات نوینی از جنس سرعت، امنیت و کاهش هزینه ها داده شد.

تلاش هـا در صنعت حمل ونقل برای اسـتفاده 
از فن آوری بلاك چين تنها دو سـالی اسـت كه 
 BiTA جدی شـده اسـت. چه تاریخ تاسـيس
در آگوسـت 2017 و چه تاسـيس MOBI در 
ابتـدای سـال 2018 را در نظـر بگيریـم، پيوند 
بلاك چيـن و حمل ونقـل عمری كوتـاه دارد و 
هنـوز زمـان زیادی باقـی مانده اسـت تا نتایج 
عرصه هـای  در  فـن آوری  ایـن  به كارگيـری 
مختلـف صنعـت حمل ونقـل نمایـان شـود، 
اگرچه در همين مدت كوتاه نيز دسـتاوردهایی 
امنيـت و كاهـش زمـان در  افزایـش  ماننـد 
حمل ونقـل دریایـی و جاده ای توسـط بزرگان 

این دو عرصه به نمایش گذاشته شده است.
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صنعت حمل ونقل به استقبال فن آوری بلاك چين رفته است

انقلاب »بیت کوین« 
در حمل ونقل؟

روزبه ساكت

با ظهور فـن آوری بلاك چين نگاه ها به سـوی 
كاربـرد آن در ایـن صنعـت معطـوف شـد. 
بلاك چيـن محققـان و فعـالان ایـن صنعت را 
اميـدوار كـرد كه شـفافيت بيشـتری در فرآیند 
حمـل به خصـوص در بخـش بـار رخ دهد و 
ده هـا و حتی صدها ميليـارد دلار صرفه جویی 

ممکن شود. 
با بلاك چين امکان دسترسی به  تمامی سوابق 
اطلاعاتی زنجيره حمل فراهم می شود و امکان 
دستکاری این سوابق به شدت پایين می آید. با 
توجه به آنکه بسياری از فرآیندهای حمل ونقل 
طولانی هستند، بلاك چين زنجيره ای تركيبی از 
حفاظت و شفافيت را در نگهداری تغييرناپذیر 
اسناد فراهم می كند و بسياری از چالش های 

صنعت را مرتفع خواهد كرد.
طولانی ترین فرآینـد در صنعت حمل ونقل در 
بخـش دریـا اسـت، بنابراین طبيعی اسـت كه 
فعاليـن ایـن صنعت چـه در بخش بنـدری و 
چـه كشـتيرانی اسـتقبال زیـادي از فـن آوری 
بلاك چيـن داشـته باشـند. بنـادر مختلـف در 
حـال آزمایـش ایـن فـن آوری در حـذف یـا 
كاهش برخی فرآیندهای اداری و شـركت های 
كشـتيرانی بـه دنبـال ردیابـی موثـر كالاهـا در 
مسـير حمل دریایی هسـتند، هرچند هنوز كار 
بـه مرحلـه ای نرسـيده كـه بتـوان ادعـا كـرد 
زیرسـاخت ها كاملا بر پایه بلاك چين اسـتوار 
شـده اند و فعاليت های تحقيقی در این صنعت 

در جریان است.
مرسک بزرگ ترین شركت كشتيرانی كانتينربر 
جهـان، یک سـالی اسـت وارد عرصه شـده و 
به كارگيـری آزمایشـی بلاك چيـن را تجربـه 
می كنـد. ردیابـی كشـتی ها در مسـير كنيـا بـه 
هلند و یا در مسير كلمبيا به كاليفرنيا آمریکا از 
جمله فعاليت های آزمایشـی مرسـک بوده كه 
 IBM با كمک غـول دنيای فن آوری، شـركت

انجام شده است. 
حمل ونقل دریایی سـاختاری پيچيده از اجزای 
مختلفـی چـون هماهنگ كننده ها، واسـطه ها، 
توليدكننـدگان و حمل كننـدگان را درون خود 
جـای داده كـه ایـن سـاختار نيـاز بـه حجـم 
فراوانـی از مـراودات كاغـذی دارد. بلاك چين 
ایـن تـوان را دارد كـه سـاختاری بـا امـکان 
به روزرسـانی لحظه ای وضعيـت اطلاعات در 
تمام مراحل حمل ونقـل را در اختيار بگذارد و 

اگرچه بسياری از دستاوردهای فن آوری ناشي 
از ابتکار بنيادین و اقدامی زیرساختی است، اما 
حاصل بلاك چين نسبت به اصل فن آوری، از 
قدمت و شهرت بيشتری برخوردار است. در 
حقيقت، این ارزهای دیجيتال بودند كه متولد 
شدند و گسترش یافتند و بعدها زیرساخت 

خود را به جهان شناساندند. 
بلاك چيـن )Blockchain( این امـکان را در 
اختيـار دو سـوی یـک مبادله قـرار می دهد تا 
بدون واسـطه بـا یکدیگر در ارتباط باشـند و 

تراكنش انجام دهند. 
در مثال خدمات مالی، بانک واسـطه ای اسـت 
كه مبادله را ممکن می كند، اما مبادله براسـاس 
بلاك چيـن به صورت »همتا به همتـا« صورت 
بـا  می گيـرد. تفـاوت مبـادلات بلاك چينـی 

مبادلات سنتی، در فرآیند غيرمتمركز آن است. 
برخلاف واسطه ای مانند بانک كه عملکردی 
كاملا  بلاك چين ها  داده  مركز  دارد،  متمركز 
غيرمتمركز است و پراكندگی حتی در سطح 
جهان دارد. اطلاعات بلاك چين  در یک دفتركل 
ثبت شده و هر شخص حاضر در شبکه، امکان 
مشاهده جزئيات این دفتركل را دارد. در واقع، 
زنجيره ای از رایانه ها صحت تراكنش ها را تایيد 
می كنند و امکان فوق العاده ای برای جلوگيری از 

بروز تقلب در تراكنش ها  فراهم مي شود.
بلاك چيـن كاربردهای نامحـدودی دارد. نقاط 
قـوت ایـن فـن آوری متعدد اسـت و مـواردی 
مانند »امنيت بالا در توزیع اطلاعات در سـطح 
جهـان«، »رمزگـذاری پيشـرفته«، »قراردادهای 
هوشـمند«، »كاهش واسـطه ها«، »كاهش فساد 
و سـرقت«، »كاهش هزینه های بيمه« و »امکان 
ردیابـی موثرتـر« از جمله مزایای آن به شـمار 

می رود. 
در حقيقت، تمامی صنایع و كسـب وكارها نياز 
به شـفافيت بيشـتر، كاهش هزینه هـا و امنيت 
بالاتـر دارنـد و بـه هميـن سـبب، ایـن روزها 
اقبـال گسـترده اي نسـبت بـه بلاك چيـن در 

جهان دیده می شود.

دریا، هوا و بلاك چین
صنعـت حمل ونقـل با وجـود پيشـرفت های 
چشـمگير اما همچنـان از نارسـایی هایی رنج 
می بـرد كه زمـان حمل را طولانـی و امنيت آن 

را مخدوش می كند. 

پیوند بلاک چین و 
حمل ونقل عمری کوتاه

دارد و هنوز زمان 
زیادی باقی مانده تا

نتایج به کارگیری این 
فن آوری در عرصه های 

مختلف این صنعت 
نمایان شود، اگرچه در 
همین مدت کوتاه نیز 

دستاوردهایی مانند 
افزایش امنیت و

کاهش زمان حمل 
دریایی و جاده ای 

توسط بزرگان این 
دو عرصه به نمایش
گذاشته شده است

با بلاک چین امکان 
دسترسی به  تمامی 

سوابق اطلاعاتی زنجیره
حمل فراهم می شود و
امکان دستکاری این 

سوابق به شدت کاهش 
مي یابد. با توجه به آنکه 

بسیاری از فرآیندهای 
حمل  طولانی هستند، 
بلاک چین ترکیبی از 
حفاظت و شفافیت 
در نگهداری اسناد 

فراهم می کند 
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»بیت کوین« از مقاله نویسنده ای با نام مستعار »ساتوشی ناکاموتو« در اکتبر 
2008 متولد شد. این مقاله از ایده ای سخن می گفت که ارسال و دریافت پول میان دو 
نفر را به صورت مستقیم و ناشناس پیشنهاد می کرد. امنیت این واحد پولی با رمزنگاری 
انقلاب های  از  یکی  می کرد  تصور  مقاله  آن  خواندن  با  کسی  کمتر  می شد.  تامین 

فن آوری در یک دهه آینده متولد شده است.
بیت کوین اما در کمتر از یک دهه بر سر زبان ها افتاد و میلیون ها نفر وارد فرآیند 
استخراج و مبادله آن شدند. تحولی عظیم در صنعت مالی رخ داده بود. با موفقیت 
بیت کوین، ده ها ارز دیجیتال دیگر متولد شدند و سخن از پایان عمر واحدهای پولی 

کلاسیک به میان آمد. 
انقلاب بیت کوین اما محققان را متوجه قابلیت های عظیم فن آوری زیرساختی آن 
کرد: »بلاك چین«! کوشش ها برای استفاده از این قابلیت در سایر صنایع شروع شد و 

نوید تحولات نوینی از جنس سرعت، امنیت و کاهش هزینه ها داده شد.

تلاش هـا در صنعت حمل ونقل برای اسـتفاده 
از فن آوری بلاك چين تنها دو سـالی اسـت كه 
 BiTA جدی شـده اسـت. چه تاریخ تاسـيس
در آگوسـت 2017 و چه تاسـيس MOBI در 
ابتـدای سـال 2018 را در نظـر بگيریـم، پيوند 
بلاك چيـن و حمل ونقـل عمری كوتـاه دارد و 
هنـوز زمـان زیادی باقـی مانده اسـت تا نتایج 
عرصه هـای  در  فـن آوری  ایـن  به كارگيـری 
مختلـف صنعـت حمل ونقـل نمایـان شـود، 
اگرچه در همين مدت كوتاه نيز دسـتاوردهایی 
امنيـت و كاهـش زمـان در  افزایـش  ماننـد 
حمل ونقـل دریایـی و جاده ای توسـط بزرگان 

این دو عرصه به نمایش گذاشته شده است.
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صنعت حمل ونقل به استقبال فن آوری بلاك چين رفته است

انقلاب »بیت کوین« 
در حمل ونقل؟

روزبه ساكت

با ظهور فـن آوری بلاك چين نگاه ها به سـوی 
كاربـرد آن در ایـن صنعـت معطـوف شـد. 
بلاك چيـن محققـان و فعـالان ایـن صنعت را 
اميـدوار كـرد كه شـفافيت بيشـتری در فرآیند 
حمـل به خصـوص در بخـش بـار رخ دهد و 
ده هـا و حتی صدها ميليـارد دلار صرفه جویی 

ممکن شود. 
با بلاك چين امکان دسترسی به  تمامی سوابق 
اطلاعاتی زنجيره حمل فراهم می شود و امکان 
دستکاری این سوابق به شدت پایين می آید. با 
توجه به آنکه بسياری از فرآیندهای حمل ونقل 
طولانی هستند، بلاك چين زنجيره ای تركيبی از 
حفاظت و شفافيت را در نگهداری تغييرناپذیر 
اسناد فراهم می كند و بسياری از چالش های 

صنعت را مرتفع خواهد كرد.
طولانی ترین فرآینـد در صنعت حمل ونقل در 
بخـش دریـا اسـت، بنابراین طبيعی اسـت كه 
فعاليـن ایـن صنعت چـه در بخش بنـدری و 
چـه كشـتيرانی اسـتقبال زیـادي از فـن آوری 
بلاك چيـن داشـته باشـند. بنـادر مختلـف در 
حـال آزمایـش ایـن فـن آوری در حـذف یـا 
كاهش برخی فرآیندهای اداری و شـركت های 
كشـتيرانی بـه دنبـال ردیابـی موثـر كالاهـا در 
مسـير حمل دریایی هسـتند، هرچند هنوز كار 
بـه مرحلـه ای نرسـيده كـه بتـوان ادعـا كـرد 
زیرسـاخت ها كاملا بر پایه بلاك چين اسـتوار 
شـده اند و فعاليت های تحقيقی در این صنعت 

در جریان است.
مرسک بزرگ ترین شركت كشتيرانی كانتينربر 
جهـان، یک سـالی اسـت وارد عرصه شـده و 
به كارگيـری آزمایشـی بلاك چيـن را تجربـه 
می كنـد. ردیابـی كشـتی ها در مسـير كنيـا بـه 
هلند و یا در مسير كلمبيا به كاليفرنيا آمریکا از 
جمله فعاليت های آزمایشـی مرسـک بوده كه 
 IBM با كمک غـول دنيای فن آوری، شـركت

انجام شده است. 
حمل ونقل دریایی سـاختاری پيچيده از اجزای 
مختلفـی چـون هماهنگ كننده ها، واسـطه ها، 
توليدكننـدگان و حمل كننـدگان را درون خود 
جـای داده كـه ایـن سـاختار نيـاز بـه حجـم 
فراوانـی از مـراودات كاغـذی دارد. بلاك چين 
ایـن تـوان را دارد كـه سـاختاری بـا امـکان 
به روزرسـانی لحظه ای وضعيـت اطلاعات در 
تمام مراحل حمل ونقـل را در اختيار بگذارد و 

اگرچه بسياری از دستاوردهای فن آوری ناشي 
از ابتکار بنيادین و اقدامی زیرساختی است، اما 
حاصل بلاك چين نسبت به اصل فن آوری، از 
قدمت و شهرت بيشتری برخوردار است. در 
حقيقت، این ارزهای دیجيتال بودند كه متولد 
شدند و گسترش یافتند و بعدها زیرساخت 

خود را به جهان شناساندند. 
بلاك چيـن )Blockchain( این امـکان را در 
اختيـار دو سـوی یـک مبادله قـرار می دهد تا 
بدون واسـطه بـا یکدیگر در ارتباط باشـند و 

تراكنش انجام دهند. 
در مثال خدمات مالی، بانک واسـطه ای اسـت 
كه مبادله را ممکن می كند، اما مبادله براسـاس 
بلاك چيـن به صورت »همتا به همتـا« صورت 
بـا  می گيـرد. تفـاوت مبـادلات بلاك چينـی 

مبادلات سنتی، در فرآیند غيرمتمركز آن است. 
برخلاف واسطه ای مانند بانک كه عملکردی 
كاملا  بلاك چين ها  داده  مركز  دارد،  متمركز 
غيرمتمركز است و پراكندگی حتی در سطح 
جهان دارد. اطلاعات بلاك چين  در یک دفتركل 
ثبت شده و هر شخص حاضر در شبکه، امکان 
مشاهده جزئيات این دفتركل را دارد. در واقع، 
زنجيره ای از رایانه ها صحت تراكنش ها را تایيد 
می كنند و امکان فوق العاده ای برای جلوگيری از 

بروز تقلب در تراكنش ها  فراهم مي شود.
بلاك چيـن كاربردهای نامحـدودی دارد. نقاط 
قـوت ایـن فـن آوری متعدد اسـت و مـواردی 
مانند »امنيت بالا در توزیع اطلاعات در سـطح 
جهـان«، »رمزگـذاری پيشـرفته«، »قراردادهای 
هوشـمند«، »كاهش واسـطه ها«، »كاهش فساد 
و سـرقت«، »كاهش هزینه های بيمه« و »امکان 
ردیابـی موثرتـر« از جمله مزایای آن به شـمار 

می رود. 
در حقيقت، تمامی صنایع و كسـب وكارها نياز 
به شـفافيت بيشـتر، كاهش هزینه هـا و امنيت 
بالاتـر دارنـد و بـه هميـن سـبب، ایـن روزها 
اقبـال گسـترده اي نسـبت بـه بلاك چيـن در 

جهان دیده می شود.

دریا، هوا و بلاك چین
صنعـت حمل ونقـل با وجـود پيشـرفت های 
چشـمگير اما همچنـان از نارسـایی هایی رنج 
می بـرد كه زمـان حمل را طولانـی و امنيت آن 

را مخدوش می كند. 

پیوند بلاک چین و 
حمل ونقل عمری کوتاه

دارد و هنوز زمان 
زیادی باقی مانده تا

نتایج به کارگیری این 
فن آوری در عرصه های 

مختلف این صنعت 
نمایان شود، اگرچه در 
همین مدت کوتاه نیز 

دستاوردهایی مانند 
افزایش امنیت و

کاهش زمان حمل 
دریایی و جاده ای 

توسط بزرگان این 
دو عرصه به نمایش
گذاشته شده است

با بلاک چین امکان 
دسترسی به  تمامی 

سوابق اطلاعاتی زنجیره
حمل فراهم می شود و
امکان دستکاری این 

سوابق به شدت کاهش 
مي یابد. با توجه به آنکه 

بسیاری از فرآیندهای 
حمل  طولانی هستند، 
بلاک چین ترکیبی از 
حفاظت و شفافیت 
در نگهداری اسناد 

فراهم می کند 
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رهگيـری كالاهـا در دریاهـا و اقيانوس هـا را 
ممکـن كند. این اطلاعـات امکان تغيير ندارند 
و شـفافيت بالایـی را در اختيـار می گذارند كه 
سـبب می شود امکان ارسـال كالاهای تقلبی و 

تاخير در فرآیند را به صفر نزدیک می كند.
صنعـت حمل ونقـل دریایـی بيـش از صنایع 
دیگر سـعی كرده از این فـن آوری بهره بگيرد. 
مرسـک نه تنهـا رصـد فرآینـد بـا كمـک این 
فـن آوری را ممکـن كرده، بلکه از ماه مه سـال 
 Insurewave 2018 اعـلام كرده از پلت فـرم
كه حاصـل فـن آوری Azure مایکروسـافت 
از  پشـتيبانی  و  بيمـه  بخـش  دو  در  اسـت، 

تراكنش ها استفاده خواهد كرد. 
مرسـک پيش بينـی كرده بيمـه هزار كشـتی و 
پشـتيبانی از 500 هـزار تراكنـش، ظـرف یک 
سـال بـا ایـن فـن آوری مبتنـی بـر بلاك چين 
محقق شـود و دستاورد بزرگی در صرفه جویی 

هزینه ها كسب كند. 
بـا كمک این پلت فرم امکان تبدیل بسـياری از 
فرآیندهـای دسـتی به خودكار فراهم می شـود 
و برخـی فرآیندهای بی مـورد در تجارت بيمه 
دریایـی حذف می شـود. مایکروسـافت قصد 
به كارگيـری Insurewave در صنایعی چون 

انرژی و هوانوردی را هم دارد.
در عين حال، شـركت پرسابقه ای مثل مرسک 
اسـتارت آپ هایی را هـم به عنـوان رقيب خود 
در صنعـت می بيند كه قصـد دارند بلاك چين 
را بـرای بهبـود امور بـه كار گيرند. گـروه زیم 
)Zim( به تازگی وارد این عرصه شـده و قصد 
دارد معـادل بلاك چينی بارنامه هـای دریایی را 
بـه صنعـت ارائه كند. صنعت به شـدت تشـنه 
كاهـش زمان حمل اسـت و راهکارهایی برای 
بهبـود فرآیندهـا در بخش هـای تاميـن مالـی، 

بيمه و گمرك نياز است.
برخـلاف ورود صنعت حمل ونقـل دریایی به 
فازهـاي آزمایشـی به كارگيـری  بلاك چين در 
عرصه هـای مختلـف فعاليـت خـود، صنعت 
هوایـی هنوز در حـال بررسـی راهکارها برای 

استفاده از این فن آوری است.
شـركت ایربـاس همکاری هایـی را بـا تاميـن 
كننـدگان خود از جملـه رولزرویس آغاز كرده 
تا زنجيره تامين قطعـات و مونتاژ هواپيماها از 

بلاك چين بهره ببرد.
 »ایرباس بيزلب« )Bizlab( نيز از نوآوری های 

بيزلب  می كند.  استقبال  بلاك چين  بر  مبتنی 
شتاب دهنده جهانی كسب وكارها وابسته به این 
غول هواپيماساز است كه به استارت آپ ها و 
به  را  نوآوری ها  اجازه می دهد  ایده  صاحبان 
كسب وكارهای باارزش بدل كنند. بوئينگ اما 
نگاهی فراتر از این به بلاك چين دارد و در 
جولای 2018 اعلام كرده كه با همکاری یک 
شركت فعال در هوش مصنوعی، قصد دارد 
انجام  را  بلاك چين  حوزه  در  پروژه  چندین 
دهد. یکی از مهم ترین این پروژه ها، ساخت 

هواپيماهای خودران است.

خیابان، جاده و بلاك چین
مـوج بلاك چينـی كـردن بـه خودروسـازان، 
تاكسـی داران و كاميون داران نيز رسـيده است. 
اتحادهـای جهانی بـرای همکاری بـزرگان به 
منظـور به كارگيـری قابليت های ایـن فن آوری 
شـکل گرفتـه اسـت. »اتحادیه بلاك چيـن در 
حمل ونقـل« )BiTA( كـه عمری كمتـر از دو 
سـال دارد، رشـدی سـریع داشـته و هم اكنون 
500 عضو از 25 كشـور جهان با بيش از هزار 
ميليـارد دلار درآمد سـالانه را درون خود جای 
داده اسـت. BiTA به منظور تعيين استانداردها 
و هماهنگـی صنعـت حمل ونقل با فـن آوری 

بلاك چين تشکيل شده است.
گردهم آیی های BMW، فـورد، جنرال موتورز 
و رنـو بـه همـراه برخـی شـركت های بزرگ 
فـن آوری و اسـتارت آپ ها نيـز حاصلی چون 
تشکيل كنسرسـيومی با نام »ابتکار به كارگيری 
را   )MOBI( جابه جایی هـا«  در  بلاك چيـن 
داشـته تا دسترسـی ها بـه نقل وانتقال آسـان تر 
شـده، ارتقـای اسـتانداردهای زیسـت محيطی 
محقق شـود و امنيت افزایش یابد. در حقيقت 
MOBI یک كنسرسـيوم غيرانتفاعی به منظور 
مدیریت هوشـمند صنعت حمل ونقل است و 
اندكـی بيش از یک سـال از عمـر آن می گذرد. 
ایـن در حالـی اسـت كـه رقابـت بـرای توليد 
خودروهـای برقـی و یـا خودران هـا در ميـان 
غول هـای  برخـی  و  بـزرگ  خودروسـازان 

فن آوری با شدت جریان دارد.
عقـب  قافلـه  از  نيـز  اینترنتـی  تاكسـی های 
نمانده انـد و در حالـی كـه بازار آمریکا شـاهد 
رقابـت سـنگينیUber و Lyft بـرای جـذب 
بيشتر مسـافران و خدمات جانبی حمل است، 

مرسک یک سالی
 است وارد عرصه شده 
و به کارگیری آزمایشی 
بلاک چین را تجربه 
می کند. ردیابی کشتی

در مسیر کنیا به هلند 
و یا در مسیر کلمبیا 
به کالیفرنیا آمریکا از 
جمله فعالیت های 
آزمایشی آنها بوده 
 IBM که به کمک
انجام شده است 

شرکتي مانند مرسک، 
استارت آپ هایی را 
به عنوان رقیب خود در 
صنعت می بیند که قصد 
دارند بلاک چین را برای

 بهبود امور به کار گیرند. 
گروه Zim به تازگی 
وارد این عرصه شده 
و قصد دارد معادل 
بلاک چینی بارنامه های 
دریایی را در این 
صنعت ارائه کند
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بلاك چيـن نيـز امکاناتـی تـازه در اختيـار آنها 
قرار داده است. 

اپليکيشـن DAV یکـی از این تلاش ها اسـت 
كـه بهبود كارآیـی پرداخت هـا در این صنعت 
و دسترسـی بهتـر به پاسـخ نيازهـای مختلف 
راننـده و مسـافر را هدف گـذاری كرده اسـت. 
پلت فرمـی بـا نـام Ridecoin نيـز بـه قصـد 
كاهش حداكثری هزینه های مسـافر و افزایش 
حداكثـری دسـتمزد راننـدگان به وجـود آمده 
اسـت. پروژه ای با نـام La'zooz نيز قصد دارد 
بـا ایـده ای بلاك چينـی به راننده كمـک كند تا 
در مسـير مشـخص خـود بـه سـوی مقصـد، 
مسـافران دیگـر مسـير را شناسـایی كنـد و با 
سـوار كـردن آن ها، ضمن افزایـش درآمد خود 

موجب كاهش كرایه حمل شود.
بلاك چين  نيز  در بخش حمل ونقل جاده ای 
ورود كرده و برای مسائلی مهم، راهکارهایی 
تازه و موثر ارائه داده است. Winnesota یک 
شركت باربری آمریکایی است كه در ایالت هایی 
چون ویسکانسين، مينه سوتا، آیووا، داكوتای 
شمالی، داكوتای جنوبی و شمال ایالت ایلينویز 
فعال است. این شركت در وب سایت خود از 
مسائل مهمی می گوید كه خسارت های مالی 

قابل توجهی برای صنعت به همراه دارد:
- حجم حسـاب های مورد اختلاف در بخش 
حمل ونقـل در بعـد روزانـه بـه طور متوسـط 
140 ميليـارد دلار اسـت. هـر شـركت به طور 
متوسـط بایـد 42 روز بـرای دریافت مطالبات 
خود انتظار بکشد و بسياری از كسب وكارهای 
فعال مجبورند ميليون هـا دلار برای پرداخت ها 

در حساب های بانکی خود نگاه دارند.
- در حـال حاضـر، به علت وابسـتگی بيش از 
انـدازه بـه تراكنش هـای كاغـذی، حـدود 20 
درصد هزینه های صنعت به هزینه هـای اداری 

تعلق دارد.
- 8/5 درصـد كالاهـای حسـاس دارویـی بـا 
نوسـان دما در زمـان حمل مواجهند و بنابراین 
بـرای  گمركـی  اسـتانداردهای  نمی تواننـد 

ترخيص را پاس كنند.
- 90 درصد شـركت های حمل ونقـل جاده ای 
كمتـر از 7 كاميـون در اختيـار دارنـد كـه ایـن 
ميـان حمل كننـدگان و  شـرایط، هماهنگـی 
متقاضيـان حمل بار را دشـوار می كند. تخمين 
زده می شـود سـالانه 29 ميليـون مایـل از تردد 

كاميون هـا بـه صورت خالـی یا بـا حداقل بار 
صورت می گيرد.

Winnesota راهکارهای فن آوری بلاك چين 
برای این مشـکلات دو صنعـت حمل ونقل و 

تداركات را برمی شمارد:
- پلتفرم هـای جدیـد مبتنـی بـر بلاك چيـن 
هماهنگـی ميـان اسـناد در مركـز داده هـای 
فرآیندهـای  عمـده  حـذف  و  غيرمتمركـز 

غيركاغذی را ممکن می كنند.
- با اسـتفاده از قراردادهای هوشمند، ترخيص 
كالا از گمركات سـریع تر و كارآمدتر می شـود 
كـه خـود كاهش زمان عبـور از ایـن مرحله را 

ممکن می كند.
- شـركت سوئيسـی Skycell كانتينرهـای 
یخچـال دار مجهز بـه فـن آوری بلاك چين را 
طراحـی كرده كه نوسـان دمـا در آن ها به كمتر 

از 0/1 درصد رسيده است.
- بـا توجـه بـه نيـاز سـازمان ها بـه اطلاعات 
معتبـر، بـه روز و امـن، بلاك چيـن اطمينـان 
داده هـا در سراسـر اكوسيسـتم حمل ونقـل و 

تداركات را فراهم می كند.
- نتایـج یک مطالعه نشـان می دهد حمل یک 
كالای یخچالـی سـاده بـه عبور از 30 سـازمان 
مختلـف و انجـام 200 تراكنـش نيـاز دارد. 
هرگونـه اختـلال در روند می تواند به قيمت از 
دسـت رفتن كالا بيانجامـد. بلاك چين افزایش 

امنيت را برای این فرآیند فراهم می كند.
- بـا افزایـش تقاضـا بـرای تحویـل روزانـه و 
سـریع كالاهـا، فن آوری هـای ردیابـی سـنتی 
پاسـخگوی ایـن حجـم از تقاضـا نيسـت، اما 
بلاك چيـن راهکار سـریع و قابـل  اندازه گيری 
بـرای نظـارت بر سـفارش ها و احـراز هویت 

دو طرف مبادله ارائه داده است.
نيـز  كاميون هـا  قطعـات  تاميـن  زنجيـره   -
می توانـد بـه مركـز داده غيرمتمركز بلاك چين 

مجهز شود.
- اعضـای BiTA اكنون 85 درصد حمل ونقل 
جـاده ای بـار در آمریـکا را در اختيـار دارنـد و 
بـرای حمـل بيشـتر بـار مبتنـی بـر فـن آوری 

بلاك چين تلاش می كنند.
-  بلاك چيـن می توانـد به كارگيـری اینترنـت 
اشـياء بـرای بهبـود كارآیـی را تسـهيل كند و 

ارتباط ميان وسایل نقليه را بهبود بخشد.

صنعت هوایی هنوز 
در حال بررسی راهکار 

استفاده از بلاک چین
 است. شرکت ایرباس 

همکاری هایی را با 
تامین کنندگان خود
از جمله رولزرویس
آغاز کرده است تا 
در زنجیره تامین 
قطعات و مونتاژ 
هواپیماها از این 

فن آوري بهره ببرد

اتحادیه بلاک چین در 
 )BiTA( حمل ونقل

که عمری کمتر از 
دو سال دارد، رشدی

 سریع داشته و اکنون
500 عضو از 25 کشور 
با بیش از هزار میلیارد 

دلار درآمد سالانه را 
درون خود جای داده

است. BiTA به منظور 
هماهنگی صنعت 

حمل ونقل با بلاک چین 
تشکیل شده است
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رهگيـری كالاهـا در دریاهـا و اقيانوس هـا را 
ممکـن كند. این اطلاعـات امکان تغيير ندارند 
و شـفافيت بالایـی را در اختيـار می گذارند كه 
سـبب می شود امکان ارسـال كالاهای تقلبی و 

تاخير در فرآیند را به صفر نزدیک می كند.
صنعـت حمل ونقـل دریایـی بيـش از صنایع 
دیگر سـعی كرده از این فـن آوری بهره بگيرد. 
مرسـک نه تنهـا رصـد فرآینـد بـا كمـک این 
فـن آوری را ممکـن كرده، بلکه از ماه مه سـال 
 Insurewave 2018 اعـلام كرده از پلت فـرم
كه حاصـل فـن آوری Azure مایکروسـافت 
از  پشـتيبانی  و  بيمـه  بخـش  دو  در  اسـت، 

تراكنش ها استفاده خواهد كرد. 
مرسـک پيش بينـی كرده بيمـه هزار كشـتی و 
پشـتيبانی از 500 هـزار تراكنـش، ظـرف یک 
سـال بـا ایـن فـن آوری مبتنـی بـر بلاك چين 
محقق شـود و دستاورد بزرگی در صرفه جویی 

هزینه ها كسب كند. 
بـا كمک این پلت فرم امکان تبدیل بسـياری از 
فرآیندهـای دسـتی به خودكار فراهم می شـود 
و برخـی فرآیندهای بی مـورد در تجارت بيمه 
دریایـی حذف می شـود. مایکروسـافت قصد 
به كارگيـری Insurewave در صنایعی چون 

انرژی و هوانوردی را هم دارد.
در عين حال، شـركت پرسابقه ای مثل مرسک 
اسـتارت آپ هایی را هـم به عنـوان رقيب خود 
در صنعـت می بيند كه قصـد دارند بلاك چين 
را بـرای بهبـود امور بـه كار گيرند. گـروه زیم 
)Zim( به تازگی وارد این عرصه شـده و قصد 
دارد معـادل بلاك چينی بارنامه هـای دریایی را 
بـه صنعـت ارائه كند. صنعت به شـدت تشـنه 
كاهـش زمان حمل اسـت و راهکارهایی برای 
بهبـود فرآیندهـا در بخش هـای تاميـن مالـی، 

بيمه و گمرك نياز است.
برخـلاف ورود صنعت حمل ونقـل دریایی به 
فازهـاي آزمایشـی به كارگيـری  بلاك چين در 
عرصه هـای مختلـف فعاليـت خـود، صنعت 
هوایـی هنوز در حـال بررسـی راهکارها برای 

استفاده از این فن آوری است.
شـركت ایربـاس همکاری هایـی را بـا تاميـن 
كننـدگان خود از جملـه رولزرویس آغاز كرده 
تا زنجيره تامين قطعـات و مونتاژ هواپيماها از 

بلاك چين بهره ببرد.
 »ایرباس بيزلب« )Bizlab( نيز از نوآوری های 

بيزلب  می كند.  استقبال  بلاك چين  بر  مبتنی 
شتاب دهنده جهانی كسب وكارها وابسته به این 
غول هواپيماساز است كه به استارت آپ ها و 
به  را  نوآوری ها  اجازه می دهد  ایده  صاحبان 
كسب وكارهای باارزش بدل كنند. بوئينگ اما 
نگاهی فراتر از این به بلاك چين دارد و در 
جولای 2018 اعلام كرده كه با همکاری یک 
شركت فعال در هوش مصنوعی، قصد دارد 
انجام  را  بلاك چين  حوزه  در  پروژه  چندین 
دهد. یکی از مهم ترین این پروژه ها، ساخت 

هواپيماهای خودران است.

خیابان، جاده و بلاك چین
مـوج بلاك چينـی كـردن بـه خودروسـازان، 
تاكسـی داران و كاميون داران نيز رسـيده است. 
اتحادهـای جهانی بـرای همکاری بـزرگان به 
منظـور به كارگيـری قابليت های ایـن فن آوری 
شـکل گرفتـه اسـت. »اتحادیه بلاك چيـن در 
حمل ونقـل« )BiTA( كـه عمری كمتـر از دو 
سـال دارد، رشـدی سـریع داشـته و هم اكنون 
500 عضو از 25 كشـور جهان با بيش از هزار 
ميليـارد دلار درآمد سـالانه را درون خود جای 
داده اسـت. BiTA به منظور تعيين استانداردها 
و هماهنگـی صنعـت حمل ونقل با فـن آوری 

بلاك چين تشکيل شده است.
گردهم آیی های BMW، فـورد، جنرال موتورز 
و رنـو بـه همـراه برخـی شـركت های بزرگ 
فـن آوری و اسـتارت آپ ها نيـز حاصلی چون 
تشکيل كنسرسـيومی با نام »ابتکار به كارگيری 
را   )MOBI( جابه جایی هـا«  در  بلاك چيـن 
داشـته تا دسترسـی ها بـه نقل وانتقال آسـان تر 
شـده، ارتقـای اسـتانداردهای زیسـت محيطی 
محقق شـود و امنيت افزایش یابد. در حقيقت 
MOBI یک كنسرسـيوم غيرانتفاعی به منظور 
مدیریت هوشـمند صنعت حمل ونقل است و 
اندكـی بيش از یک سـال از عمـر آن می گذرد. 
ایـن در حالـی اسـت كـه رقابـت بـرای توليد 
خودروهـای برقـی و یـا خودران هـا در ميـان 
غول هـای  برخـی  و  بـزرگ  خودروسـازان 

فن آوری با شدت جریان دارد.
عقـب  قافلـه  از  نيـز  اینترنتـی  تاكسـی های 
نمانده انـد و در حالـی كـه بازار آمریکا شـاهد 
رقابـت سـنگينیUber و Lyft بـرای جـذب 
بيشتر مسـافران و خدمات جانبی حمل است، 

مرسک یک سالی
 است وارد عرصه شده 
و به کارگیری آزمایشی 
بلاک چین را تجربه 
می کند. ردیابی کشتی
در مسیر کنیا به هلند 
و یا در مسیر کلمبیا 
به کالیفرنیا آمریکا از 
جمله فعالیت های 
آزمایشی آنها بوده 
 IBM که به کمک
انجام شده است 

شرکتي مانند مرسک، 
استارت آپ هایی را 
به عنوان رقیب خود در 
صنعت می بیند که قصد 
دارند بلاک چین را برای

 بهبود امور به کار گیرند. 
گروه Zim به تازگی 
وارد این عرصه شده 
و قصد دارد معادل 
بلاک چینی بارنامه های 
دریایی را در این 
صنعت ارائه کند
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بلاك چيـن نيـز امکاناتـی تـازه در اختيـار آنها 
قرار داده است. 

اپليکيشـن DAV یکـی از این تلاش ها اسـت 
كـه بهبود كارآیـی پرداخت هـا در این صنعت 
و دسترسـی بهتـر به پاسـخ نيازهـای مختلف 
راننـده و مسـافر را هدف گـذاری كرده اسـت. 
پلت فرمـی بـا نـام Ridecoin نيـز بـه قصـد 
كاهش حداكثری هزینه های مسـافر و افزایش 
حداكثـری دسـتمزد راننـدگان به وجـود آمده 
اسـت. پروژه ای با نـام La'zooz نيز قصد دارد 
بـا ایـده ای بلاك چينـی به راننده كمـک كند تا 
در مسـير مشـخص خـود بـه سـوی مقصـد، 
مسـافران دیگـر مسـير را شناسـایی كنـد و با 
سـوار كـردن آن ها، ضمن افزایـش درآمد خود 

موجب كاهش كرایه حمل شود.
بلاك چين  نيز  در بخش حمل ونقل جاده ای 
ورود كرده و برای مسائلی مهم، راهکارهایی 
تازه و موثر ارائه داده است. Winnesota یک 
شركت باربری آمریکایی است كه در ایالت هایی 
چون ویسکانسين، مينه سوتا، آیووا، داكوتای 
شمالی، داكوتای جنوبی و شمال ایالت ایلينویز 
فعال است. این شركت در وب سایت خود از 
مسائل مهمی می گوید كه خسارت های مالی 

قابل توجهی برای صنعت به همراه دارد:
- حجم حسـاب های مورد اختلاف در بخش 
حمل ونقـل در بعـد روزانـه بـه طور متوسـط 
140 ميليـارد دلار اسـت. هـر شـركت به طور 
متوسـط بایـد 42 روز بـرای دریافت مطالبات 
خود انتظار بکشد و بسياری از كسب وكارهای 
فعال مجبورند ميليون هـا دلار برای پرداخت ها 

در حساب های بانکی خود نگاه دارند.
- در حـال حاضـر، به علت وابسـتگی بيش از 
انـدازه بـه تراكنش هـای كاغـذی، حـدود 20 
درصد هزینه های صنعت به هزینه هـای اداری 

تعلق دارد.
- 8/5 درصـد كالاهـای حسـاس دارویـی بـا 
نوسـان دما در زمـان حمل مواجهند و بنابراین 
بـرای  گمركـی  اسـتانداردهای  نمی تواننـد 

ترخيص را پاس كنند.
- 90 درصد شـركت های حمل ونقـل جاده ای 
كمتـر از 7 كاميـون در اختيـار دارنـد كـه ایـن 
ميـان حمل كننـدگان و  شـرایط، هماهنگـی 
متقاضيـان حمل بار را دشـوار می كند. تخمين 
زده می شـود سـالانه 29 ميليـون مایـل از تردد 

كاميون هـا بـه صورت خالـی یا بـا حداقل بار 
صورت می گيرد.

Winnesota راهکارهای فن آوری بلاك چين 
برای این مشـکلات دو صنعـت حمل ونقل و 

تداركات را برمی شمارد:
- پلتفرم هـای جدیـد مبتنـی بـر بلاك چيـن 
هماهنگـی ميـان اسـناد در مركـز داده هـای 
فرآیندهـای  عمـده  حـذف  و  غيرمتمركـز 

غيركاغذی را ممکن می كنند.
- با اسـتفاده از قراردادهای هوشمند، ترخيص 
كالا از گمركات سـریع تر و كارآمدتر می شـود 
كـه خـود كاهش زمان عبـور از ایـن مرحله را 

ممکن می كند.
- شـركت سوئيسـی Skycell كانتينرهـای 
یخچـال دار مجهز بـه فـن آوری بلاك چين را 
طراحـی كرده كه نوسـان دمـا در آن ها به كمتر 

از 0/1 درصد رسيده است.
- بـا توجـه بـه نيـاز سـازمان ها بـه اطلاعات 
معتبـر، بـه روز و امـن، بلاك چيـن اطمينـان 
داده هـا در سراسـر اكوسيسـتم حمل ونقـل و 

تداركات را فراهم می كند.
- نتایـج یک مطالعه نشـان می دهد حمل یک 
كالای یخچالـی سـاده بـه عبور از 30 سـازمان 
مختلـف و انجـام 200 تراكنـش نيـاز دارد. 
هرگونـه اختـلال در روند می تواند به قيمت از 
دسـت رفتن كالا بيانجامـد. بلاك چين افزایش 

امنيت را برای این فرآیند فراهم می كند.
- بـا افزایـش تقاضـا بـرای تحویـل روزانـه و 
سـریع كالاهـا، فن آوری هـای ردیابـی سـنتی 
پاسـخگوی ایـن حجـم از تقاضـا نيسـت، اما 
بلاك چيـن راهکار سـریع و قابـل  اندازه گيری 
بـرای نظـارت بر سـفارش ها و احـراز هویت 

دو طرف مبادله ارائه داده است.
نيـز  كاميون هـا  قطعـات  تاميـن  زنجيـره   -
می توانـد بـه مركـز داده غيرمتمركز بلاك چين 

مجهز شود.
- اعضـای BiTA اكنون 85 درصد حمل ونقل 
جـاده ای بـار در آمریـکا را در اختيـار دارنـد و 
بـرای حمـل بيشـتر بـار مبتنـی بـر فـن آوری 

بلاك چين تلاش می كنند.
-  بلاك چيـن می توانـد به كارگيـری اینترنـت 
اشـياء بـرای بهبـود كارآیـی را تسـهيل كند و 

ارتباط ميان وسایل نقليه را بهبود بخشد.

صنعت هوایی هنوز 
در حال بررسی راهکار 

استفاده از بلاک چین
 است. شرکت ایرباس 

همکاری هایی را با 
تامین کنندگان خود
از جمله رولزرویس
آغاز کرده است تا 
در زنجیره تامین 
قطعات و مونتاژ 
هواپیماها از این 

فن آوري بهره ببرد

اتحادیه بلاک چین در 
 )BiTA( حمل ونقل

که عمری کمتر از 
دو سال دارد، رشدی

 سریع داشته و اکنون
500 عضو از 25 کشور 
با بیش از هزار میلیارد 

دلار درآمد سالانه را 
درون خود جای داده

است. BiTA به منظور 
هماهنگی صنعت 

حمل ونقل با بلاک چین 
تشکیل شده است
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علی رغم تمام فراز و نشیب های یک سال اخیر اقتصاد جهان، 
داوجونز در سه ماهه دوم سال 2019 در نزدیکی سقف های تاریخی 
خود به سر می برد. سرمایه گذاران گرچه نگران پایان طولانی ترین 
اما گویا اقتصاد  دوره رونق تاریخ اقتصاد آمریکا و جهان هستند، 
کماکان در مسیر رشد به سر می برد و هر آمار ناامیدکننده ای بلافاصله 
با آمارهای بهتر در ماه های آتی جایگزین می شود. در این میان، بازار 
سهام آمریکا بیش از سال های قبل در انتظار ورود شرکت های دنیای 

فن آوری به سر می برد.
در حقیقت، بازار در ماه های مارس و آوریل شاهد حضور سه شرکت 
شده اند:  روبه رو  نیز  ویژه ای  استقبال  با  که  بوده  فن آوری  دنیای 
 Zoom Video( و زوم ویدئو )Pinterest( پینترست ،)Lyft( لیفت
نیویورک  بورس  معاملات  تابلو  بر  حالی  در   )Communications
قرار گرفته اند که دست کم در اولین روزهای عرضه، اقبالی ویژه را 
به سوی خود جلب کرده اند. لیفت که در ماه مارس بر تابلو قیمت 
خورد، یک ماه بعد را با افت بیش از 20 درصدی قیمت سهام سپری 
کرد تا تحلیلگران در دو جبهه متفاوت قرار گیرند: دسته ای عطش 
را  نوپا  و  جذاب  شرکت های  این  سهام  خرید  برای  سرمایه گذاران 
دیگر  و دسته ای  می دانند  بزرگ تر  ورود شرکت های  برای  بهانه ای 
بسیاری  زیان  فن آوری  دنیای  کم بازده  شرکت های  هستند  نگران 
متوجه سرمایه گذاران هیجان زده خود کنند. این در حالی است که 
بازار سهام نیویورک در انتظار عرضه سهام یکی از غول های بزرگ 

سیلیکون ولی )Silicon Valley( در ماه مه است: اوبر!

بازار‌سهام‌آمریکا‌در‌آستانه‌ورود‌یک‌غول‌استارت‌آپی

چالش های 
یک رویای
 100 میلیارد دلاری!
علی‌محسنی
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که یکی از چهره های موفق دنیای فن آوری بود 
سال  می کرد،  مدیریت  را  »اکسپدیا«  گروه  و 
2017 راهی اوبر شد تا بر صندلی مدیرعامل و 
مالک جنجالی شرکت تکیه بزند. او در حقیقت 
شغلی جذاب و پردردسر را برای خود برگزید 
تا در آستانه عرضه اولیه سهام تلاش کند نقاط 
جذاب شرکت را در دید سرمایه گذاران پررنگ 

کرده و نگرانی از دردسرها را کاهش دهد. 
خسروشاهی خطاب به سرمایه گذاران شرکت 
گفته است قدرت اوبر در پلت فرم قوی آن 
است و پافشاری بر مسیر کارآفرینی و استقبال 
از ریسک هایی که دیگران از آن دوری می کنند، 
اینترنتی  موفقیت بزرگ ترین شرکت تاکسی 

جهان را رقم زده است. 
بررسـی دیدگاه سـرمایه گذاران اما نشان از بیم 
و امیدهـا در بـاب اوبر اسـت. بیم هـا در چهار 
محور، خطر دسـت نیافتن به اهداف عرضه را 

برجسته می کنند:
1-‌زیـان‌عملیاتی:‌سـال 2018 حاصلی جز 
زیـان از عملیـات اصلی، بـرای اوبر بـه همراه 
نداشـت. این غـول فـن آوری در حالـی 11/3 
میلیارد دلار درآمد کسـب کـرد که هزینه ها به 
ترتیبـی پیـش رفتنـد کـه اندکـی بیش از سـه 
میلیـارد دلار زیـان عملیاتـی بـر جـای ماند تا 
زیان اوبر در سـه سـال اخیر از مرز 10 میلیارد 
دلار عبـور کند. در حقیقت، بزرگ ترین چالش 
اوبـر و دارا خسروشـاهی ایـن اسـت کـه بـه 
سـرمایه گذاران توضیـح دهـد چـرا علی رغـم 
برنامه های خوب و پتانسـیل های بالا، شـرکت 

میلیاردها دلار زیان می کند.
البتـه عـدد نهایـی اوبـر در عملکرد مالی سـال 
2018 سـود خالص 997 میلیون دلاری بود، اما 
فروش دارایی در روسـیه و جنوب شـرق آسیا 
به همراه رشـد ارزش سهام بزرگ ترین تاکسی 

اینترنتی چین، علت سودآوری بوده است. 
بخشی از سهام شرکت Didi Chuxing در 
اختیار اوبر است و این استارت آپ چینی نقش 
به سزایی در درآمدهای غیرعملیاتی حدود 5 
میلیارد دلاری اوبر در 2018 داشته است. )زیان 
عملیاتی یک شرکت ناشی از تفاضل هزینه ها از 
درآمدهای عملیاتی است، اما پس از افزایش یا 
کسر درآمدها و هزینه های غیرعملیاتی است که 
عملکرد نهایی شرکت در قالب سود یا زیان 
خالص نمود می کند. اوبر از کسب وکار اصلی، 

اوبر به تازگی گام در دهمین سال حیات خود 
گذاشته است. شرکت در مارس 2009 توسط 
»تراویس کالانیک« و »گرت کمپ« پایه گذاری 
دنیای  غول های  از  یکی  اکنون  هم  و  شده 
جذاب فن آوری به شمار می رود. اوبر اکنون در 
173 کشور و 785 منطقه شهری جهان فعال 
است. بیش از 22 هزار و 200 کارمند دارد که 
حدود 11 هزار و 500 نفر در خارج از خاک 
آمریکا فعال هستند و اوبر بزرگ ترین شرکت 
کرایه اینترنتی وسایل نقلیه در جهان محسوب 

مي شود.
این شرکت خدماتی مختلف در حوزه حمل 
ارائه می کند. ارائه تاکسی به مسافران از طریق 
اپلیکیشن تنها ظاهر ماجرا است و ارائه طیفی از 
خدمات حمل مسافر از سالخوردگان و معلولان 
تا بیماران و کودکان بر پلت فرم این شرکت 
ممکن شده است. کرایه ریکشاو در هند و 
پاکستان تا تاکسی  ارزان در شهرهای آفریقایی و 
تاکسی هاي شناور در شهرهایی با مسیر آبی در 
جهان، نشان از نفوذ قابل توجه اوبر در مناطق 
مختلف دارد. اوبر بلندپرواز است و قصد دارد 
ارائه  به  »اوبرایر«  در سرویس  از سال 2020 
خدمات پروازی کوتاه در شهرهای دالاس و 
لس آنجلس بپردازد و جابه جایی هوایی مسافران 

شهری را از سال 2023 تجاری کند.
حضور این شرکت که ماهانه بیش از 90 میلیون 
نفر از خدمات آن استفاده می کنند، رخدادی 
جذاب برای بازار سهام آمریکا است. احتمال 
می رود قیمت سهام شرکت بر تابلوي معاملات 
سهام نیویورک موجب شود ارزش آن از مرز 
 IPO 100 میلیارد دلار عبور کند. اوبر اما برای
)عرضه اولیه سهام( با چالش های متنوعی نیز 

روبه رو است ...

دردسرهای آقای خسروشاهی
اوبر دو سالی است مسیر عرضه عمومی سهام 
در بازار آمریکا را طی می کند. تلاش ها در ماه 
آوریل به اوج خود رسیده تا عرضه در ماه مه به 
نقطه نهایی خود برسد. اوبر دوست دارد یکی 
از غول های موفق و باارزش دنیای فن آوری در 
بورس باشد و سهامداران خود را ثروتمند کند 
هرچند آمارها و حواشی نشان از آن دارد که 
کار سختی در پیش روی مدیرعامل و اعضای 
هیئت مدیره شرکت قرار دارد. دارا خسروشاهی 

حضور اوبر که ماهانه 
بیش از 90 میلیون 

نفر از خدمات آن 
استفاده می کنند، 

رخدادی جذاب برای 
بازار سهام آمریکا

است و احتمال می رود 
قیمت سهام شرکت 

بر تابلوي معاملات 
سهام نیویورک 

موجب شود ارزش
آن از 100 میلیارد 

دلار عبور کند

اوبر دو سالی است که
مسیر عرضه عمومی 

سهام در بازار آمریکا را 
طی می کند و مي خواهد
یکی از غول های موفق

دنیای فن آوری در بورس 
باشد، هرچند آمارها 

و حواشی نشان از آن 
دارد که کار سختی

در پیش روی مدیران
شرکت است
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علی رغم تمام فراز و نشیب های یک سال اخیر اقتصاد جهان، 
داوجونز در سه ماهه دوم سال 2019 در نزدیکی سقف های تاریخی 
خود به سر می برد. سرمایه گذاران گرچه نگران پایان طولانی ترین 
اما گویا اقتصاد  دوره رونق تاریخ اقتصاد آمریکا و جهان هستند، 
کماکان در مسیر رشد به سر می برد و هر آمار ناامیدکننده ای بلافاصله 
با آمارهای بهتر در ماه های آتی جایگزین می شود. در این میان، بازار 
سهام آمریکا بیش از سال های قبل در انتظار ورود شرکت های دنیای 

فن آوری به سر می برد.
در حقیقت، بازار در ماه های مارس و آوریل شاهد حضور سه شرکت 
شده اند:  روبه رو  نیز  ویژه ای  استقبال  با  که  بوده  فن آوری  دنیای 
 Zoom Video( و زوم ویدئو )Pinterest( پینترست ،)Lyft( لیفت
نیویورک  بورس  معاملات  تابلو  بر  حالی  در   )Communications
قرار گرفته اند که دست کم در اولین روزهای عرضه، اقبالی ویژه را 
به سوی خود جلب کرده اند. لیفت که در ماه مارس بر تابلو قیمت 
خورد، یک ماه بعد را با افت بیش از 20 درصدی قیمت سهام سپری 
کرد تا تحلیلگران در دو جبهه متفاوت قرار گیرند: دسته ای عطش 
را  نوپا  و  جذاب  شرکت های  این  سهام  خرید  برای  سرمایه گذاران 
دیگر  و دسته ای  می دانند  بزرگ تر  ورود شرکت های  برای  بهانه ای 
بسیاری  زیان  فن آوری  دنیای  کم بازده  شرکت های  هستند  نگران 
متوجه سرمایه گذاران هیجان زده خود کنند. این در حالی است که 
بازار سهام نیویورک در انتظار عرضه سهام یکی از غول های بزرگ 

سیلیکون ولی )Silicon Valley( در ماه مه است: اوبر!

بازار‌سهام‌آمریکا‌در‌آستانه‌ورود‌یک‌غول‌استارت‌آپی

چالش های 
یک رویای
 100 میلیارد دلاری!
علی‌محسنی
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که یکی از چهره های موفق دنیای فن آوری بود 
سال  می کرد،  مدیریت  را  »اکسپدیا«  گروه  و 
2017 راهی اوبر شد تا بر صندلی مدیرعامل و 
مالک جنجالی شرکت تکیه بزند. او در حقیقت 
شغلی جذاب و پردردسر را برای خود برگزید 
تا در آستانه عرضه اولیه سهام تلاش کند نقاط 
جذاب شرکت را در دید سرمایه گذاران پررنگ 

کرده و نگرانی از دردسرها را کاهش دهد. 
خسروشاهی خطاب به سرمایه گذاران شرکت 
گفته است قدرت اوبر در پلت فرم قوی آن 
است و پافشاری بر مسیر کارآفرینی و استقبال 
از ریسک هایی که دیگران از آن دوری می کنند، 
اینترنتی  موفقیت بزرگ ترین شرکت تاکسی 

جهان را رقم زده است. 
بررسـی دیدگاه سـرمایه گذاران اما نشان از بیم 
و امیدهـا در بـاب اوبر اسـت. بیم هـا در چهار 
محور، خطر دسـت نیافتن به اهداف عرضه را 

برجسته می کنند:
1-‌زیـان‌عملیاتی:‌سـال 2018 حاصلی جز 
زیـان از عملیـات اصلی، بـرای اوبر بـه همراه 
نداشـت. این غـول فـن آوری در حالـی 11/3 
میلیارد دلار درآمد کسـب کـرد که هزینه ها به 
ترتیبـی پیـش رفتنـد کـه اندکـی بیش از سـه 
میلیـارد دلار زیـان عملیاتـی بـر جـای ماند تا 
زیان اوبر در سـه سـال اخیر از مرز 10 میلیارد 
دلار عبـور کند. در حقیقت، بزرگ ترین چالش 
اوبـر و دارا خسروشـاهی ایـن اسـت کـه بـه 
سـرمایه گذاران توضیـح دهـد چـرا علی رغـم 
برنامه های خوب و پتانسـیل های بالا، شـرکت 

میلیاردها دلار زیان می کند.
البتـه عـدد نهایـی اوبـر در عملکرد مالی سـال 
2018 سـود خالص 997 میلیون دلاری بود، اما 
فروش دارایی در روسـیه و جنوب شـرق آسیا 
به همراه رشـد ارزش سهام بزرگ ترین تاکسی 

اینترنتی چین، علت سودآوری بوده است. 
بخشی از سهام شرکت Didi Chuxing در 
اختیار اوبر است و این استارت آپ چینی نقش 
به سزایی در درآمدهای غیرعملیاتی حدود 5 
میلیارد دلاری اوبر در 2018 داشته است. )زیان 
عملیاتی یک شرکت ناشی از تفاضل هزینه ها از 
درآمدهای عملیاتی است، اما پس از افزایش یا 
کسر درآمدها و هزینه های غیرعملیاتی است که 
عملکرد نهایی شرکت در قالب سود یا زیان 
خالص نمود می کند. اوبر از کسب وکار اصلی، 

اوبر به تازگی گام در دهمین سال حیات خود 
گذاشته است. شرکت در مارس 2009 توسط 
»تراویس کالانیک« و »گرت کمپ« پایه گذاری 
دنیای  غول های  از  یکی  اکنون  هم  و  شده 
جذاب فن آوری به شمار می رود. اوبر اکنون در 
173 کشور و 785 منطقه شهری جهان فعال 
است. بیش از 22 هزار و 200 کارمند دارد که 
حدود 11 هزار و 500 نفر در خارج از خاک 
آمریکا فعال هستند و اوبر بزرگ ترین شرکت 
کرایه اینترنتی وسایل نقلیه در جهان محسوب 

مي شود.
این شرکت خدماتی مختلف در حوزه حمل 
ارائه می کند. ارائه تاکسی به مسافران از طریق 
اپلیکیشن تنها ظاهر ماجرا است و ارائه طیفی از 
خدمات حمل مسافر از سالخوردگان و معلولان 
تا بیماران و کودکان بر پلت فرم این شرکت 
ممکن شده است. کرایه ریکشاو در هند و 
پاکستان تا تاکسی  ارزان در شهرهای آفریقایی و 
تاکسی هاي شناور در شهرهایی با مسیر آبی در 
جهان، نشان از نفوذ قابل توجه اوبر در مناطق 
مختلف دارد. اوبر بلندپرواز است و قصد دارد 
ارائه  به  »اوبرایر«  در سرویس  از سال 2020 
خدمات پروازی کوتاه در شهرهای دالاس و 
لس آنجلس بپردازد و جابه جایی هوایی مسافران 

شهری را از سال 2023 تجاری کند.
حضور این شرکت که ماهانه بیش از 90 میلیون 
نفر از خدمات آن استفاده می کنند، رخدادی 
جذاب برای بازار سهام آمریکا است. احتمال 
می رود قیمت سهام شرکت بر تابلوي معاملات 
سهام نیویورک موجب شود ارزش آن از مرز 
 IPO 100 میلیارد دلار عبور کند. اوبر اما برای
)عرضه اولیه سهام( با چالش های متنوعی نیز 

روبه رو است ...

دردسرهای آقای خسروشاهی
اوبر دو سالی است مسیر عرضه عمومی سهام 
در بازار آمریکا را طی می کند. تلاش ها در ماه 
آوریل به اوج خود رسیده تا عرضه در ماه مه به 
نقطه نهایی خود برسد. اوبر دوست دارد یکی 
از غول های موفق و باارزش دنیای فن آوری در 
بورس باشد و سهامداران خود را ثروتمند کند 
هرچند آمارها و حواشی نشان از آن دارد که 
کار سختی در پیش روی مدیرعامل و اعضای 
هیئت مدیره شرکت قرار دارد. دارا خسروشاهی 

حضور اوبر که ماهانه 
بیش از 90 میلیون 

نفر از خدمات آن 
استفاده می کنند، 

رخدادی جذاب برای 
بازار سهام آمریکا

است و احتمال می رود 
قیمت سهام شرکت 

بر تابلوي معاملات 
سهام نیویورک 

موجب شود ارزش
آن از 100 میلیارد 

دلار عبور کند

اوبر دو سالی است که
مسیر عرضه عمومی 

سهام در بازار آمریکا را 
طی می کند و مي خواهد
یکی از غول های موفق

دنیای فن آوری در بورس 
باشد، هرچند آمارها 

و حواشی نشان از آن 
دارد که کار سختی

در پیش روی مدیران
شرکت است
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اصلی خود  بازار  رشد  شتاب  کاهش  جنگ 
برود، اما اطلاعات مالی نشان مي دهد در سه 
ماهه چهارم سال 2018، تنها 230 میلیون دلار 
دلاری  میلیارد   2/54 عملیاتی  درآمدهای  از 
شرکت مربوط به فعالیت هایی غیر از کسب وکار 

اصلی کرایه وسایل نقلیه بوده است. 
2-‌سـرمایه‌گذاری‌های‌سـنگین:‌اوبـر نه تنها 
در سـال های گذشـته سـعی کـرده درآمدهـای 
خود را متنوع کند و وارد بازارهای جدید شـود 
کـه نگاهی جدی به آینده داشـته و سـعی کرده 
سـهمی از فن آوری هـای نـو را نیـز بـه خـود 
اختصاص دهد. اوبر سـعی دارد جایگاهی مهم 
در بازار اسـتراتژیک »خودروهای خـودران« در 

آینده نزدیک داشته باشد. 
اکثـر غول هـای دو جهـان فـن آوری و خودرو 
کوششـی خسـتگی ناپذیر دارند تا خودروهایی 
بـدون نیاز به راهبری انسـانی را تولیـد و پس از 

طی استانداردها، روانه جاده ها کنند.
»خودروهای پرنده« نیز یکي دیگر از رویاهاي 
مدیران شرکت اوبر است. پیگیری این رویاها 
اما سرمایه گذاری های سنگین می طلبد و اگرچه 
مردم را هیجان زده دنیای جذاب تر آینده نگاه 
می دارد، اما سرمایه گذاران را نگران حساب های 

مالی می کند و از ارزش سهام آن مي کاهد.
اما سعی دارد نگرانی ها را زیر  خسروشاهی 
سایه جذابیت ها ببرد. تجربه عرضه غول های 
فن آوری در بازار سهام نیز نشان داده این حربه 
تا اندازه بسیاری کارساز است و شرکت های  
بسیار  را  دنیا، سرمایه گذارانشان  این  کم بازده 
ثروتمند کرده اند. نمونه آن، »آمازون« است که 
کسب وکار  جدید  مدل  شیفته  را  مخاطبان 
خرده فروشی خود کرده تا این شرکت به یکی 
از دو شرکت باارزش جهان بدل شود و »جف 
بزوس« مالک خود را با بیش از 150 میلیارد 
دلار دارایي، به ثروتمندترین انسان کره زمین 
بدل کند. واقعیت اما آن است که آمازون در 20 
سال اخیر کمتر از 8 میلیارد دلار سود خالص 
داشته، در حالی که این عدد در این مدت برای 

شرکت اپل، 327 میلیارد دلار بوده است!
خسروشاهی نیز سعی دارد زیان فعالیت اصلی 
خود را به رخدادی حاشیه ای در برابر پیشرفت 
این  قدرت  و  آینده  سودمند  فن آوری های 
فن آوری ها در ایجاد تغییرات اجتماعی تبدیل 

کند تا مگر راه آمازون را طی کند. 

با این حال، خسروشاهی تنها به قدرت کلام 
خود وابسته نیست و سعی داشته نشان دهد 
سرمایه گذاری های شرکت او در فن آوری های 
نوین ارزش مادی بسیاری نیز در زمان حاضر 
سه  که  شد  اعلام  آوریل  ماه  میانه  در  دارد: 
صندوق  و  »تویوتا«  »دنسو«،  ژاپنی  شرکت 
سرمایه گذاری گروه »سافت بانک« یک میلیارد 
اوبر  خودران  خودروهای  واحد  در  دلار 
سرمایه گذاری کرده اند. ارزش این واحد بیش 
از 7 میلیارد دلار تخمین زده می شود و اوبر با 
کسب این مبلغ قدرت آن را یافته تا علاوه بر 
تاثیر مثبت بر ذهن سرمایه گذاران، بخشی از 

هزینه های سنگین خود را نیز پوشش دهد.
سرمایه گذاری های بزرگ ترین شرکت تاکسی 
اینترنتی جهان اما به فن آوری های نو محدود 
نیست و خرید رقبا در سراسر جهان تا ورود به 
عرصه های دیگر حمل را نیز شامل می شود. 
اینترنتی  تاکسی  کرد  اعلام  گذشته  ماه  اوبر 
»کریم« )Careem( را که در خاورمیانه بازاری 
گسترده دارد، با 3/1 میلیارد دلار تملک کرده 
است. نفوذ بیشتر در بازارهای سراسر جهان، 
هدف هر برندی است و اوبر نیز از این اتفاق 
غافل نیست؛ به خصوص آنکه بازار ثروتمند 
خاورمیانه می تواند به رشد درآمدها در سال های 

آتی کمک شایان ذکری کند.
کرایه  رشد  شتاب  کاهش  علی رغم  اما  اوبر 
وسایل نقلیه، موفقیت خیره کننده ای در پلت فرم 
که  به گونه ای  است؛  داشته  UberEats خود 
درآمد فروش این خدمت در سال 2018 به 1/5 
میلیارد دلار رسیده که 15 برابر بیشتر از درآمد 
سه سال قبل است. درآمد این خدمت از درآمد 
بزرگ ترین سرویس حمل غذا در جهان که 
متعلق به GrubHub's است، پیشی گرفته و 
نشان می دهد این خدمت اوبر در صورتی که 
شرکتی مستقل بود، می توانست چه جایگاه 

مستقلی برای خود فراهم آورد.
اوبر امیدوار است ضعف زیان دهی خود را 
همانند بسیاری از غول های فن آوری با ترسیم 

آینده ای درخشان پوشش دهد.
تراویس  رفتن  کنار  متعدد:‌ اتهام‌های‌ ‌-3
کالانیک از مدیریت اوبر، رخدادی پردردسر 
بود، چون مدیریت او چالش فراوانی در میان 
کارکنان شرکت ایجاد کرده بود. اوبر در دوره 
مدیریت وی، چالش های پرشماری را تجربه 

سال 2018 حاصلی 
جز زیان از عملیات 
اصلی، برای اوبر

 به همراه نداشت. 
این شرکت در حالی
 11/3 میلیارد دلار 
درآمد در این سال 
کسب کرد که کمي

 بیش از سه میلیارد 
دلار زیان عملیاتی
 بر جای ماند تا زیان

 اوبر در سه سال 
اخیر بیش از 10 
میلیارد دلار باشد

عدد نهایی اوبر در 
عملکرد مالی سال
 2018 سود خالص
 997 میلیون دلاری بود

اما فروش دارایی در 
روسیه و جنوب شرق 
آسیا همراه با رشد

 ارزش سهام بزرگترین  
تاکسی اینترنتی 
چین، علت اصلي

 این سودآوري است 

زیان و از کسب وکارهای غیراصلی خود سود 
داشته است(.

اوبر همچون هر استارت آپ موفق دیگری با 
رشد خیره کننده درآمد روبه رو بوده، به گونه ای 
که درآمد کرایه وسایل نقلیه شرکت در سال 
2017 برابر با 95 درصد نسبت به سال قبل تر 
رشد داشته، اما نگرانی عمده آن است که این 
رشد در سال 2018 تنها به 33 درصد محدود 

شده است. 
اوبر می کوشد با ایجاد تنوع در خدمات خود به 
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کرد و بارها به ارتکاب جرائم گوناگون متهم 
شد. خسروشاهی نه تنها باید بخش قابل توجهی 
از انرژی خود را متوجه رفع این اتهام ها کند که 
مجبور است نشان دهد خسارت های مالی آنها 

بر ارزش شرکت اثرگذار نخواهد بود. 
ورود اوبر با قیمت های رقابتی در بازار تاکسی، 
چالش با بخش سنتی این کسب وکار را ایجاد 
کرد. این اتفاق نه تنها در آمریکا که در جای جای 
سامانه  و  اوبر  گرچه  و  داد  روی  نیز  جهان 
این جدال  پیروز  اغلب  اینترنتی  تاکسی های 
بوده اند، اما همچنان رگه هایی از دردسر قابل 

مشاهده است.
موفق  اتهام زنی  سنتی ها  رفع  در  اوبر  هرقدر 
بوده، اما اتهام های جنسی، کار شرکت را برای 
پرداخت  و  سخت  خود  عملکرد  از  دفاع 
هزینه هایی سنگین را بعضا اجتناب ناپذیر کرده 
وجود  از  اتهام ها  از  مجموعه ای  اوبر  است. 
تبعیض جنسی میان کارکنان تا انتشار گزارش 
تجاوز به مسافران و آزار جنسی در محیط کار 
موجب  اتهام ها  این  می بیند.  خود  متوجه  را 
اخراج کارکنان متعدد شرکت شده و ردپایی از 
این اتهام ها حتی در تغییرات مدیریتی نیز دیده 

می شود.
»نشت اطلاعات کاربران« دیگر دردسر بزرگ 
اوبر است که در این سال ها گریبانگیر شرکت 
بوده است. ایمنی اپلیکیشن در کنار اتهام عدم 
ایمنی مطلوب سفرها، تهدیدی برای مجموعه 
کسب وکار رو به پیشرفت تاکسی اینترنتی بوده 
است. اوبر با اتهام های مالیاتی نیز دست وپنجه 

نرم کرده است.
مجموعه این اتهام ها که بعضا ده ها مورد پرونده 
از  بسیاری  انرژی  داده،  تشکیل  را  قضایی 
مدیرانی می گیرد که سعی دارند تمام ذهن خود 
را معطوف رقابت سنگین صنعت و ورود به 

عرصه های نوین دنیای آینده کنند. 
4-‌خاطره‌بد‌لیفت:‌لیفت )Lyft( نسبت به 
اوبر کوچک تر و از شهرت کمتری برخوردار 
است. بازار فعالیت شرکت نیز عموما به بازار دو 
کشور بزرگ آمریکای شمالی محدود می شود. 
سرخوشی مدیران لیفت در عرضه اولیه سهام، 
به سرعت با کابوس افت شدید قیمت سهام 
روبه رو شد و شرکت نتوانست سرمایه گذاران 

را نسبت به آینده خود مطمئن نگاه دارد.
لیفت نیز همچون اوبر زیان ده است. در برابر 

درآمد خالص 2/2 میلیارد دلاری سال 2018، 
911 میلیون دلار زیان بر جای مانده است. این 
زیان را اگر در کنار زیان  687 و 683 میلیون 
دلاری در سال های 2017 و 2016 قرار دهیم، 
متوجه خواهیم شد دو تاکسی اینترنتی بزرگ 
آمریکایی که تقریبا کل بازار این کشور را در 
قبضه خود دارند، سال هاست که حاصلی جز 

زیان به خود ندیده اند. 
شتاب رشد درآمدزایی و خلق ارزش لیفت نیز 

در سال 2018 کاهنده بوده است. 
لیفت ابتکارهایی جالب به کار بسته تا بازار 
این  بگیرد.  بزرگ خود  از رقیب  را  بیشتری 
شرکت تغییری در سامانه خود ایجاد کرده که 
قیمت ارائه شده برای خدمت را تنها به صورت 
برای  را  فضا  و  می دهد  ارائه  پیشنهاد  یک 

چانه زنی مسافر و راننده باز نگاه می دارد.
نتایج نشان می دهد این حربه کارساز واقع شده 
و به عنوان مثال، سهم بازار شرکت در بازار 
دسامبر گذشته به 39 درصد افزایش یافته که 22 
درصد بیش از ماه مشابه سال قبل است! اوبر 
سعی کرده امکان مشابهی را در سامانه خود 

ایجاد کند.
از  قبل  روزهای  برای  نیز  را  ابتکاری  لیفت 
عرضه اولیه سهام در نظر گرفت و 50 درصد 
تخفیف برای 10 سفارش خودرو تا میانه ماه 
مارس پیشنهاد داد که به معنای کاهش متوسط 
6 دلاری کرایه هر سفر بود. این اقدام جنگ 
قیمتی با اوبر را تشدید کرد و گرچه مسافران از 
این ابتکارها استقبال کرده اند، اما سرمایه گذاران 
بر  رقابت ها  این  منفی  تاثیر  نگران  به شدت 
افزایش زیان شرکت ها هستند. بزرگانی چون 
»تسلا« و »اسپوتیفای« )سامانه انتشار موسیقی( 
نیز زیان ده هستند، اما هیچ شرکتی به اندازه 
لیفت، این میزان زیان را در 12 ماه منتهی به 

عرضه اولیه سهام محقق نکرده است.
***

به ایـن ترتیـب، چالش ها برای تحقـق رویای 
نظـر  بـه  فـراوان  دلاری  میلیـارد  اوبـر 100 
می رسـند. هر اسـتارت آپی دوسـت دارد خود 
و مدیـرش را در جایگاه آمازون و جف بزوس 
ببینـد، امـا محافظـه کاری ذاتـی بازار سـهام و 
احتمـال اتمام رونـق اقتصـادی طولانی مدت، 
دو چالش پیش روی سـرمایه گذاران هیجان زده 

و استارت آپ های بلندپرواز است.

اوبر می کوشد با ایجاد 
تنوع در خدمات خود

به جنگ کاهش شتاب 
رشد بازار اصلی خود

برود، اما اطلاعات مالی 
شرکت نشان از آن
دارد که در سه ماهه
چهارم سال 2018

تنها 230 میلیون دلار
از درآمدهای عملیاتی
2/54 میلیارد دلاری 

شرکت مربوط به
فعالیت هایی غیر از 

کسب وکار اصلی کرایه 
وسایل نقلیه است 

در میانه ماه آوریل 
اعلام شد سه شرکت 
ژاپنی دنسو، تویوتا و 

صندوق سرمایه گذاری
گروه »سافت بانک« 

یک میلیارد دلار در 
واحد خودروهای 

خودران شرکت اوبر 
سرمایه گذاری کردند

دنیای استارت آپی هنوز هیچ بحران اقتصادی 
فراگیری را به خود ندیده است؛ به خصوص 
اوبر که شش ماه پس از بحران اقتصادی سال 
ایده های  تشنه  دنیا  است.  متولد شده   2008
مردان جوان و جویای نام این شرکت های نوپا 
است، اما ارزش نهایی شرکت ها و میزان دارایی 
و  میانسالان  دیدگاه  به  بیشتر  صاحبانشان 
کهنسالان سرد و گرم چشیده بازارهای مالی 
مرتبط است. بعید است اوبر نیز از این قاعده 

مستثنی باشد ...
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اصلی خود  بازار  رشد  شتاب  کاهش  جنگ 
برود، اما اطلاعات مالی نشان مي دهد در سه 
ماهه چهارم سال 2018، تنها 230 میلیون دلار 
دلاری  میلیارد   2/54 عملیاتی  درآمدهای  از 
شرکت مربوط به فعالیت هایی غیر از کسب وکار 

اصلی کرایه وسایل نقلیه بوده است. 
2-‌سـرمایه‌گذاری‌های‌سـنگین:‌اوبـر نه تنها 
در سـال های گذشـته سـعی کـرده درآمدهـای 
خود را متنوع کند و وارد بازارهای جدید شـود 
کـه نگاهی جدی به آینده داشـته و سـعی کرده 
سـهمی از فن آوری هـای نـو را نیـز بـه خـود 
اختصاص دهد. اوبر سـعی دارد جایگاهی مهم 
در بازار اسـتراتژیک »خودروهای خـودران« در 

آینده نزدیک داشته باشد. 
اکثـر غول هـای دو جهـان فـن آوری و خودرو 
کوششـی خسـتگی ناپذیر دارند تا خودروهایی 
بـدون نیاز به راهبری انسـانی را تولیـد و پس از 

طی استانداردها، روانه جاده ها کنند.
»خودروهای پرنده« نیز یکي دیگر از رویاهاي 
مدیران شرکت اوبر است. پیگیری این رویاها 
اما سرمایه گذاری های سنگین می طلبد و اگرچه 
مردم را هیجان زده دنیای جذاب تر آینده نگاه 
می دارد، اما سرمایه گذاران را نگران حساب های 

مالی می کند و از ارزش سهام آن مي کاهد.
اما سعی دارد نگرانی ها را زیر  خسروشاهی 
سایه جذابیت ها ببرد. تجربه عرضه غول های 
فن آوری در بازار سهام نیز نشان داده این حربه 
تا اندازه بسیاری کارساز است و شرکت های  
بسیار  را  دنیا، سرمایه گذارانشان  این  کم بازده 
ثروتمند کرده اند. نمونه آن، »آمازون« است که 
کسب وکار  جدید  مدل  شیفته  را  مخاطبان 
خرده فروشی خود کرده تا این شرکت به یکی 
از دو شرکت باارزش جهان بدل شود و »جف 
بزوس« مالک خود را با بیش از 150 میلیارد 
دلار دارایي، به ثروتمندترین انسان کره زمین 
بدل کند. واقعیت اما آن است که آمازون در 20 
سال اخیر کمتر از 8 میلیارد دلار سود خالص 
داشته، در حالی که این عدد در این مدت برای 

شرکت اپل، 327 میلیارد دلار بوده است!
خسروشاهی نیز سعی دارد زیان فعالیت اصلی 
خود را به رخدادی حاشیه ای در برابر پیشرفت 
این  قدرت  و  آینده  سودمند  فن آوری های 
فن آوری ها در ایجاد تغییرات اجتماعی تبدیل 

کند تا مگر راه آمازون را طی کند. 

با این حال، خسروشاهی تنها به قدرت کلام 
خود وابسته نیست و سعی داشته نشان دهد 
سرمایه گذاری های شرکت او در فن آوری های 
نوین ارزش مادی بسیاری نیز در زمان حاضر 
سه  که  شد  اعلام  آوریل  ماه  میانه  در  دارد: 
صندوق  و  »تویوتا«  »دنسو«،  ژاپنی  شرکت 
سرمایه گذاری گروه »سافت بانک« یک میلیارد 
اوبر  خودران  خودروهای  واحد  در  دلار 
سرمایه گذاری کرده اند. ارزش این واحد بیش 
از 7 میلیارد دلار تخمین زده می شود و اوبر با 
کسب این مبلغ قدرت آن را یافته تا علاوه بر 
تاثیر مثبت بر ذهن سرمایه گذاران، بخشی از 

هزینه های سنگین خود را نیز پوشش دهد.
سرمایه گذاری های بزرگ ترین شرکت تاکسی 
اینترنتی جهان اما به فن آوری های نو محدود 
نیست و خرید رقبا در سراسر جهان تا ورود به 
عرصه های دیگر حمل را نیز شامل می شود. 
اینترنتی  تاکسی  کرد  اعلام  گذشته  ماه  اوبر 
»کریم« )Careem( را که در خاورمیانه بازاری 
گسترده دارد، با 3/1 میلیارد دلار تملک کرده 
است. نفوذ بیشتر در بازارهای سراسر جهان، 
هدف هر برندی است و اوبر نیز از این اتفاق 
غافل نیست؛ به خصوص آنکه بازار ثروتمند 
خاورمیانه می تواند به رشد درآمدها در سال های 

آتی کمک شایان ذکری کند.
کرایه  رشد  شتاب  کاهش  علی رغم  اما  اوبر 
وسایل نقلیه، موفقیت خیره کننده ای در پلت فرم 
که  به گونه ای  است؛  داشته  UberEats خود 
درآمد فروش این خدمت در سال 2018 به 1/5 
میلیارد دلار رسیده که 15 برابر بیشتر از درآمد 
سه سال قبل است. درآمد این خدمت از درآمد 
بزرگ ترین سرویس حمل غذا در جهان که 
متعلق به GrubHub's است، پیشی گرفته و 
نشان می دهد این خدمت اوبر در صورتی که 
شرکتی مستقل بود، می توانست چه جایگاه 

مستقلی برای خود فراهم آورد.
اوبر امیدوار است ضعف زیان دهی خود را 
همانند بسیاری از غول های فن آوری با ترسیم 

آینده ای درخشان پوشش دهد.
تراویس  رفتن  کنار  متعدد:‌ اتهام‌های‌ ‌-3
کالانیک از مدیریت اوبر، رخدادی پردردسر 
بود، چون مدیریت او چالش فراوانی در میان 
کارکنان شرکت ایجاد کرده بود. اوبر در دوره 
مدیریت وی، چالش های پرشماری را تجربه 

سال 2018 حاصلی 
جز زیان از عملیات 
اصلی، برای اوبر
 به همراه نداشت. 
این شرکت در حالی
 11/3 میلیارد دلار 
درآمد در این سال 
کسب کرد که کمي
 بیش از سه میلیارد 
دلار زیان عملیاتی
 بر جای ماند تا زیان
 اوبر در سه سال 
اخیر بیش از 10 
میلیارد دلار باشد

عدد نهایی اوبر در 
عملکرد مالی سال
 2018 سود خالص
 997 میلیون دلاری بود
اما فروش دارایی در 
روسیه و جنوب شرق 
آسیا همراه با رشد
 ارزش سهام بزرگترین  
تاکسی اینترنتی 
چین، علت اصلي
 این سودآوري است 

زیان و از کسب وکارهای غیراصلی خود سود 
داشته است(.

اوبر همچون هر استارت آپ موفق دیگری با 
رشد خیره کننده درآمد روبه رو بوده، به گونه ای 
که درآمد کرایه وسایل نقلیه شرکت در سال 
2017 برابر با 95 درصد نسبت به سال قبل تر 
رشد داشته، اما نگرانی عمده آن است که این 
رشد در سال 2018 تنها به 33 درصد محدود 

شده است. 
اوبر می کوشد با ایجاد تنوع در خدمات خود به 
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کرد و بارها به ارتکاب جرائم گوناگون متهم 
شد. خسروشاهی نه تنها باید بخش قابل توجهی 
از انرژی خود را متوجه رفع این اتهام ها کند که 
مجبور است نشان دهد خسارت های مالی آنها 

بر ارزش شرکت اثرگذار نخواهد بود. 
ورود اوبر با قیمت های رقابتی در بازار تاکسی، 
چالش با بخش سنتی این کسب وکار را ایجاد 
کرد. این اتفاق نه تنها در آمریکا که در جای جای 
سامانه  و  اوبر  گرچه  و  داد  روی  نیز  جهان 
این جدال  پیروز  اغلب  اینترنتی  تاکسی های 
بوده اند، اما همچنان رگه هایی از دردسر قابل 

مشاهده است.
موفق  اتهام زنی  سنتی ها  رفع  در  اوبر  هرقدر 
بوده، اما اتهام های جنسی، کار شرکت را برای 
پرداخت  و  سخت  خود  عملکرد  از  دفاع 
هزینه هایی سنگین را بعضا اجتناب ناپذیر کرده 
وجود  از  اتهام ها  از  مجموعه ای  اوبر  است. 
تبعیض جنسی میان کارکنان تا انتشار گزارش 
تجاوز به مسافران و آزار جنسی در محیط کار 
موجب  اتهام ها  این  می بیند.  خود  متوجه  را 
اخراج کارکنان متعدد شرکت شده و ردپایی از 
این اتهام ها حتی در تغییرات مدیریتی نیز دیده 

می شود.
»نشت اطلاعات کاربران« دیگر دردسر بزرگ 
اوبر است که در این سال ها گریبانگیر شرکت 
بوده است. ایمنی اپلیکیشن در کنار اتهام عدم 
ایمنی مطلوب سفرها، تهدیدی برای مجموعه 
کسب وکار رو به پیشرفت تاکسی اینترنتی بوده 
است. اوبر با اتهام های مالیاتی نیز دست وپنجه 

نرم کرده است.
مجموعه این اتهام ها که بعضا ده ها مورد پرونده 
از  بسیاری  انرژی  داده،  تشکیل  را  قضایی 
مدیرانی می گیرد که سعی دارند تمام ذهن خود 
را معطوف رقابت سنگین صنعت و ورود به 

عرصه های نوین دنیای آینده کنند. 
4-‌خاطره‌بد‌لیفت:‌لیفت )Lyft( نسبت به 
اوبر کوچک تر و از شهرت کمتری برخوردار 
است. بازار فعالیت شرکت نیز عموما به بازار دو 
کشور بزرگ آمریکای شمالی محدود می شود. 
سرخوشی مدیران لیفت در عرضه اولیه سهام، 
به سرعت با کابوس افت شدید قیمت سهام 
روبه رو شد و شرکت نتوانست سرمایه گذاران 

را نسبت به آینده خود مطمئن نگاه دارد.
لیفت نیز همچون اوبر زیان ده است. در برابر 

درآمد خالص 2/2 میلیارد دلاری سال 2018، 
911 میلیون دلار زیان بر جای مانده است. این 
زیان را اگر در کنار زیان  687 و 683 میلیون 
دلاری در سال های 2017 و 2016 قرار دهیم، 
متوجه خواهیم شد دو تاکسی اینترنتی بزرگ 
آمریکایی که تقریبا کل بازار این کشور را در 
قبضه خود دارند، سال هاست که حاصلی جز 

زیان به خود ندیده اند. 
شتاب رشد درآمدزایی و خلق ارزش لیفت نیز 

در سال 2018 کاهنده بوده است. 
لیفت ابتکارهایی جالب به کار بسته تا بازار 
این  بگیرد.  بزرگ خود  از رقیب  را  بیشتری 
شرکت تغییری در سامانه خود ایجاد کرده که 
قیمت ارائه شده برای خدمت را تنها به صورت 
برای  را  فضا  و  می دهد  ارائه  پیشنهاد  یک 

چانه زنی مسافر و راننده باز نگاه می دارد.
نتایج نشان می دهد این حربه کارساز واقع شده 
و به عنوان مثال، سهم بازار شرکت در بازار 
دسامبر گذشته به 39 درصد افزایش یافته که 22 
درصد بیش از ماه مشابه سال قبل است! اوبر 
سعی کرده امکان مشابهی را در سامانه خود 

ایجاد کند.
از  قبل  روزهای  برای  نیز  را  ابتکاری  لیفت 
عرضه اولیه سهام در نظر گرفت و 50 درصد 
تخفیف برای 10 سفارش خودرو تا میانه ماه 
مارس پیشنهاد داد که به معنای کاهش متوسط 
6 دلاری کرایه هر سفر بود. این اقدام جنگ 
قیمتی با اوبر را تشدید کرد و گرچه مسافران از 
این ابتکارها استقبال کرده اند، اما سرمایه گذاران 
بر  رقابت ها  این  منفی  تاثیر  نگران  به شدت 
افزایش زیان شرکت ها هستند. بزرگانی چون 
»تسلا« و »اسپوتیفای« )سامانه انتشار موسیقی( 
نیز زیان ده هستند، اما هیچ شرکتی به اندازه 
لیفت، این میزان زیان را در 12 ماه منتهی به 

عرضه اولیه سهام محقق نکرده است.
***

به ایـن ترتیـب، چالش ها برای تحقـق رویای 
نظـر  بـه  فـراوان  دلاری  میلیـارد  اوبـر 100 
می رسـند. هر اسـتارت آپی دوسـت دارد خود 
و مدیـرش را در جایگاه آمازون و جف بزوس 
ببینـد، امـا محافظـه کاری ذاتـی بازار سـهام و 
احتمـال اتمام رونـق اقتصـادی طولانی مدت، 
دو چالش پیش روی سـرمایه گذاران هیجان زده 

و استارت آپ های بلندپرواز است.

اوبر می کوشد با ایجاد 
تنوع در خدمات خود

به جنگ کاهش شتاب 
رشد بازار اصلی خود

برود، اما اطلاعات مالی 
شرکت نشان از آن
دارد که در سه ماهه
چهارم سال 2018

تنها 230 میلیون دلار
از درآمدهای عملیاتی
2/54 میلیارد دلاری 

شرکت مربوط به
فعالیت هایی غیر از 

کسب وکار اصلی کرایه 
وسایل نقلیه است 

در میانه ماه آوریل 
اعلام شد سه شرکت 
ژاپنی دنسو، تویوتا و 

صندوق سرمایه گذاری
گروه »سافت بانک« 

یک میلیارد دلار در 
واحد خودروهای 

خودران شرکت اوبر 
سرمایه گذاری کردند

دنیای استارت آپی هنوز هیچ بحران اقتصادی 
فراگیری را به خود ندیده است؛ به خصوص 
اوبر که شش ماه پس از بحران اقتصادی سال 
ایده های  تشنه  دنیا  است.  متولد شده   2008
مردان جوان و جویای نام این شرکت های نوپا 
است، اما ارزش نهایی شرکت ها و میزان دارایی 
و  میانسالان  دیدگاه  به  بیشتر  صاحبانشان 
کهنسالان سرد و گرم چشیده بازارهای مالی 
مرتبط است. بعید است اوبر نیز از این قاعده 

مستثنی باشد ...
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به فروش رسیدن استارت آپ اماراتی کریم با قیمتی بیش از 
3 میلیارد دلار، به استعدادهای برتر منطقه در عرصه کارآفرینی 
نیز انگیزه مضاعفی بخشیده است تا با قدرت و جسارت بیشتری 

به تلاش های خود ادامه دهند.
شرکت آمریکایی اوبر اخیرا پس از چندین ماه مذاکره و گمانه زنی 
اعلام کرد رقیب اصلی خود در خاورمیانه و شمال آفریقا یعنی 
شرکت همسفری آنلاین »کریم« امارات را به مبلغ 3/1 میلیارد 

دلار خواهد خرید.
در اختیار گرفتن شرکت اماراتی کریم برای شرکت اوبر که خود 
را برای عرضه اولیه سهامش در بورس نیویورک آماده می کند از 
اهمیت خاصی برخوردار است. در عین حال نباید از بازار بسیار 
پررونق شرکت کریم در منطقه که اکنون در اختیار اوبر قرار 

می گیرد نیز غافل شد.

آینده کسب وکارهای 
جدید در خاورمیانه

شاید شرکت کریم )Careem( برای خانوارهای آمریکایی نامی آشنا 
نباشد اما این شرکت در اکوسیستم نوپای کسب وکارهای مبتنی بر 
فناوری در منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا جزو شرکت های پیشرو 
محسوب می شود. کریم که اولین تک شاخ )استارت آپی با ارزش بیش 
از یک میلیارد دلار( در خاورمیانه و شمال آفریقا بوده است، اکنون به 
اولین شرکت چند میلیارد دلاری منطقه نیز بدل شده است. لحظه 
توافق 3/1 میلیارد دلار مقامات اوبر و کریم را باید یک لحظه واقعا 

سرنوشت ساز برای کسب وکارهای منطقه دانست.
سرمایه گذاری 3/1 میلیارد دلاری اوبر برای خرید شرکت کریم بدون 
شک نقش مهمی در شکوفایی استارت آپ های منطقه خواهد داشت. از 
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مدثر شیخا و مگنوس اولسون موسسان شرکت 
کریم در همان ابتدا اعلام کردند که می خواهند 
شرکتی بزرگ و پایدار بسازند که الهام بخش 
سایر استارت آپ های منطقه باشد و آنها را به 
این باور برساند که تبدیل شدن به یک شرکت 
یک میلیارد دلاری در این بخش از جهان کاملا 

امکان پذیر است.
به فروش رسیدن شرکت کریم با قیمتی بیش از 
3 میلیارد دلار نه تنها اهداف اولیه موسسان این 
شرکت را محقق ساخته، بلکه به استعدادهای 
برتر منطقه در عرصه کارآفرینی انگیزه مضاعفی 
بخشیده است تا با قدرت و جسارت بیشتری 

به تلاش های خود ادامه دهند.
از طرف دیگر، موسسان شرکت کریم که اکنون 
شرکت خود را به قیمت خوبی فروخته و منبع 
مالی قابل توجهی به دست آورده اند، می توانند 
در استارت آپ های دیگری سرمایه گذاری کنند 
و یا تجربیات خود را در اختیار مدیران آنها قرار 
دهند. البته مدثر شیخا و مگنوس اولسون حتی 
قبل از فروش کریم به اوبر نیز حمایت فعال از 
استارت آپ هایی در امارات و پاکستان را آغاز 

کرده اند.
شرکت کریم در رقابت با اوبر در منطقه نشان 
داد، شرکت های محلی همواره در منطقه خود 
از یک مزیت رقابتی برخوردارند که آنها را به 
یک رقیب جدی برای شرکت های بین المللی 
بدل می کند. این شرکت ها حتی قادرند با تکیه 
بر شناختی که از جنبه های مختلف بازار منطقه 
دارند، جایگاه شرکت رهبر را در بازار به خود 

اختصاص دهند.
 این مسئله باعث می شود که استارت آپ هایی 

این پس می توان انتظار داشت که استارت آپ های 
دیگری از این منطقه نیز در چنین قیمت هایی به 

فروش برسند.
کریستوفر راجرز و پیتر وید که در کنار یکدیگر 
شرکت سرمایه گذاری جسورانه لومیا کپیتال را 
اولین  جزو  و خود  می کنند  اداره  آمریکا  در 
سرمایه گذاران غیربومی شرکت کریم بوده اند، 
معتقدند خاورمیانه بستر بسیار مناسبی برای 

رشد استارت آپ های مبتنی بر فناوری است. 
در  یادداشتی  طی  اخیرا  سرمایه گذار  دو  این 
نشریه فوربس، دلایلی را برای امیدواری خود 
به آینده کسب وکارهای جدید در خاورمیانه و 

شمال آفریقا برشمرده اند. 
چشم انداز متنوع و گسترده برای سرمایه گذاری
همواره نقش یک کاتالیزور قدرتمند را برای 
در عرصه  نوظهور  اکوسیستم  پیشرفت یک 
فناوری ایفا می کنند. سرمایه گذاری 580 میلیون 
اماراتی  شرکت  تملک  برای  آمازون  دلاری 
»سوق« در سال 2017 جایگاه کسب وکارهای 
منطقه را به شدت تقویت کرد و اکنون انتظار 
می رود توافق 3/1 میلیارد دلاری اوبر و کریم 
به  را  بیشتری  سرمایه گذاران  توجه  حتی 

استارت آپ های منطقه جلب کند.
ارزش سرمایه گذاری جسورانه خارجی ها در 
استارت آپ های منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا 
به 893  سال 2014  در  دلار  میلیون  از 128 
میلیون دلار در سال 2018 رسید که حدود 600 
درصد رشد نشان می دهد؛ اما برای منطقه ای که 
مجموع تولید ناخالص کشورهای آن بیش از 3 
تریلیون دلار است، باید ارقام بالاتری را برای 

سرمایه گذاری جسورانه انتظار داشت.

که فعالیت  خود روی بازارهاي منطقه متمرکز 
کرده اند، گزینه هایی جذاب برای سرمایه گذاران 

خارجی باشند.

بازاری بزرگ و جذاب
منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا، منطقه اي وسیع 
و مملو از مصرف کنندگان جوان، تحصیلکرده 
و تشنه فناوری است. این منطقه بیش از 600 
با  لحاظ  این  از  و  دارد  نفر جمعیت  میلیون 
آمریکای لاتین برابری می کند. از طرف دیگر، 
نیمی از جمعیت منطقه را افراد کمتر از 25 سال 
تشکیل می دهند و همچنین نیمی از جمعیت 
منطقه به اینترنت دسترسی دارند. تولید ناخالص 
داخلی این منطقه نیز 1/5 برابر تولید ناخالص 

داخلی هند است. 
این منطقه با توجه به سرمایه گذاری گسترده 
دولت های منطقه در بخش توسعه زیرساخت ، 
استعدادهای در حال رشد، نظام مالی و موقعیت 
جغرافیایی مناسب برای دسترسی به سایر نقاط 
مهم جهان می تواند پذیرای شرکت های برتر 

جهان در عرصه فناوری باشد.
برخی کشورهای منطقه از لحاظ ضریب نفوذ 
تلفن های همراه هوشمند جزو کشورهای برتر 
به  مزیت  این  و  مي شوند  محسوب  جهان 
شرکت هایی مانند کریم فرصت رشد می دهد. 
موفقیت چشمگیر استارت آپ ها در کشورهای 
خاورمیانه و شمال آفریقا این واقعیت را به همه 
یادآوری می کند که نوآوری تنها به آمریکا و 
چین منحصر نمی شود و دیگر مناطق جهان 
به ویژه خاورمیانه و شمال آفریقا نیز حرف های 

زیادی برای گفتن دارند.
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به فروش رسیدن استارت آپ اماراتی کریم با قیمتی بیش از 
3 میلیارد دلار، به استعدادهای برتر منطقه در عرصه کارآفرینی 
نیز انگیزه مضاعفی بخشیده است تا با قدرت و جسارت بیشتری 

به تلاش های خود ادامه دهند.
شرکت آمریکایی اوبر اخیرا پس از چندین ماه مذاکره و گمانه زنی 
اعلام کرد رقیب اصلی خود در خاورمیانه و شمال آفریقا یعنی 
شرکت همسفری آنلاین »کریم« امارات را به مبلغ 3/1 میلیارد 

دلار خواهد خرید.
در اختیار گرفتن شرکت اماراتی کریم برای شرکت اوبر که خود 
را برای عرضه اولیه سهامش در بورس نیویورک آماده می کند از 
اهمیت خاصی برخوردار است. در عین حال نباید از بازار بسیار 
پررونق شرکت کریم در منطقه که اکنون در اختیار اوبر قرار 

می گیرد نیز غافل شد.

آینده کسب وکارهای 
جدید در خاورمیانه

شاید شرکت کریم )Careem( برای خانوارهای آمریکایی نامی آشنا 
نباشد اما این شرکت در اکوسیستم نوپای کسب وکارهای مبتنی بر 
فناوری در منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا جزو شرکت های پیشرو 
محسوب می شود. کریم که اولین تک شاخ )استارت آپی با ارزش بیش 
از یک میلیارد دلار( در خاورمیانه و شمال آفریقا بوده است، اکنون به 
اولین شرکت چند میلیارد دلاری منطقه نیز بدل شده است. لحظه 
توافق 3/1 میلیارد دلار مقامات اوبر و کریم را باید یک لحظه واقعا 

سرنوشت ساز برای کسب وکارهای منطقه دانست.
سرمایه گذاری 3/1 میلیارد دلاری اوبر برای خرید شرکت کریم بدون 
شک نقش مهمی در شکوفایی استارت آپ های منطقه خواهد داشت. از 
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مدثر شیخا و مگنوس اولسون موسسان شرکت 
کریم در همان ابتدا اعلام کردند که می خواهند 
شرکتی بزرگ و پایدار بسازند که الهام بخش 
سایر استارت آپ های منطقه باشد و آنها را به 
این باور برساند که تبدیل شدن به یک شرکت 
یک میلیارد دلاری در این بخش از جهان کاملا 

امکان پذیر است.
به فروش رسیدن شرکت کریم با قیمتی بیش از 
3 میلیارد دلار نه تنها اهداف اولیه موسسان این 
شرکت را محقق ساخته، بلکه به استعدادهای 
برتر منطقه در عرصه کارآفرینی انگیزه مضاعفی 
بخشیده است تا با قدرت و جسارت بیشتری 

به تلاش های خود ادامه دهند.
از طرف دیگر، موسسان شرکت کریم که اکنون 
شرکت خود را به قیمت خوبی فروخته و منبع 
مالی قابل توجهی به دست آورده اند، می توانند 
در استارت آپ های دیگری سرمایه گذاری کنند 
و یا تجربیات خود را در اختیار مدیران آنها قرار 
دهند. البته مدثر شیخا و مگنوس اولسون حتی 
قبل از فروش کریم به اوبر نیز حمایت فعال از 
استارت آپ هایی در امارات و پاکستان را آغاز 

کرده اند.
شرکت کریم در رقابت با اوبر در منطقه نشان 
داد، شرکت های محلی همواره در منطقه خود 
از یک مزیت رقابتی برخوردارند که آنها را به 
یک رقیب جدی برای شرکت های بین المللی 
بدل می کند. این شرکت ها حتی قادرند با تکیه 
بر شناختی که از جنبه های مختلف بازار منطقه 
دارند، جایگاه شرکت رهبر را در بازار به خود 

اختصاص دهند.
 این مسئله باعث می شود که استارت آپ هایی 

این پس می توان انتظار داشت که استارت آپ های 
دیگری از این منطقه نیز در چنین قیمت هایی به 

فروش برسند.
کریستوفر راجرز و پیتر وید که در کنار یکدیگر 
شرکت سرمایه گذاری جسورانه لومیا کپیتال را 
اولین  جزو  و خود  می کنند  اداره  آمریکا  در 
سرمایه گذاران غیربومی شرکت کریم بوده اند، 
معتقدند خاورمیانه بستر بسیار مناسبی برای 

رشد استارت آپ های مبتنی بر فناوری است. 
در  یادداشتی  طی  اخیرا  سرمایه گذار  دو  این 
نشریه فوربس، دلایلی را برای امیدواری خود 
به آینده کسب وکارهای جدید در خاورمیانه و 

شمال آفریقا برشمرده اند. 
چشم انداز متنوع و گسترده برای سرمایه گذاری

همواره نقش یک کاتالیزور قدرتمند را برای 
در عرصه  نوظهور  اکوسیستم  پیشرفت یک 
فناوری ایفا می کنند. سرمایه گذاری 580 میلیون 
اماراتی  شرکت  تملک  برای  آمازون  دلاری 
»سوق« در سال 2017 جایگاه کسب وکارهای 
منطقه را به شدت تقویت کرد و اکنون انتظار 
می رود توافق 3/1 میلیارد دلاری اوبر و کریم 
به  را  بیشتری  سرمایه گذاران  توجه  حتی 

استارت آپ های منطقه جلب کند.
ارزش سرمایه گذاری جسورانه خارجی ها در 
استارت آپ های منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا 
به 893  سال 2014  در  دلار  میلیون  از 128 
میلیون دلار در سال 2018 رسید که حدود 600 
درصد رشد نشان می دهد؛ اما برای منطقه ای که 
مجموع تولید ناخالص کشورهای آن بیش از 3 
تریلیون دلار است، باید ارقام بالاتری را برای 

سرمایه گذاری جسورانه انتظار داشت.

که فعالیت  خود روی بازارهاي منطقه متمرکز 
کرده اند، گزینه هایی جذاب برای سرمایه گذاران 

خارجی باشند.

بازاری بزرگ و جذاب
منطقه خاورمیانه و شمال آفریقا، منطقه اي وسیع 
و مملو از مصرف کنندگان جوان، تحصیلکرده 
و تشنه فناوری است. این منطقه بیش از 600 
با  لحاظ  این  از  و  دارد  نفر جمعیت  میلیون 
آمریکای لاتین برابری می کند. از طرف دیگر، 
نیمی از جمعیت منطقه را افراد کمتر از 25 سال 
تشکیل می دهند و همچنین نیمی از جمعیت 
منطقه به اینترنت دسترسی دارند. تولید ناخالص 
داخلی این منطقه نیز 1/5 برابر تولید ناخالص 

داخلی هند است. 
این منطقه با توجه به سرمایه گذاری گسترده 
دولت های منطقه در بخش توسعه زیرساخت ، 
استعدادهای در حال رشد، نظام مالی و موقعیت 
جغرافیایی مناسب برای دسترسی به سایر نقاط 
مهم جهان می تواند پذیرای شرکت های برتر 

جهان در عرصه فناوری باشد.
برخی کشورهای منطقه از لحاظ ضریب نفوذ 
تلفن های همراه هوشمند جزو کشورهای برتر 
به  مزیت  این  و  مي شوند  محسوب  جهان 
شرکت هایی مانند کریم فرصت رشد می دهد. 
موفقیت چشمگیر استارت آپ ها در کشورهای 
خاورمیانه و شمال آفریقا این واقعیت را به همه 
یادآوری می کند که نوآوری تنها به آمریکا و 
چین منحصر نمی شود و دیگر مناطق جهان 
به ویژه خاورمیانه و شمال آفریقا نیز حرف های 

زیادی برای گفتن دارند.



مشکل صنعت خودروسازی و زیان انباشته خودروسازان موضوعی نیست که یک 
شبه به وجود آمده باشد و یا تماما مرتبط با تحریم باشد، بلکه مهم ترین ایراد به ساختار 
مدیریتی و مالکیتی این صنعت و ماهیت اقتصادی و سیاسی بنگاه ها برمی گردد. هرچند 
تاخیر معنادار در تصمیم گیری دولت در این خصوص برخلاف صنایع دیگر،  بیشتر تابع 
ملاحظات اجتماعی و مصلحت اندیشی پرهزینه در این صنعت است، اما باید به این نکته 
توجه داشت که هر روز تاخیر در اتخاذ تصمیم گیری برای ایجاد تعادل در بازار خودرو بر 

شدت مشکلات و افزایش زیان این واحدهای اقتصادی - سیاسی خواهد افزود. 
در این گزارش تلاش می شود به طور خلاصه وضعیت موجود این صنعت با تکیه بر میزان 
تولید خودرو، صنعت قطعه سازی و واردات قطعات منفصله، بررسی قیمت تمام شده و مبالغ 

فروش در دو شرکت ایران خودرو و سایپا مورد تحلیل قرار گیرد. 

افزایش قیمت ها هم به داد آنها نرسیده است 

خوره بر تن خودروسازان 
دو خودروساز اصلی بیش از 10 هزار میلیارد تومان زیان نشان داده اند

وضعیت موجود صنعت 
الـف( تولیـد خـودرو در ۱۰ ماهه اول سـال 
۱3۹۷ بـا کاهـش 35/4 درصـدی نسـبت بـه 
مدت مشـابه سـال قبل به 8۱2.۹۷۹ دسـتگاه 
رسـیده اسـت. روند کاهش تولید خودرو که 
از اردیبهشـت مـاه سـال ۱3۹۷ شـروع شـده 
بـود در شـهریورماه متوقف و رو بـه افزایش 
گذاشـت، امـا در آبـان ماه سـال ۱3۹۷ مجددا 

روند کاهشی ادامه پیدا کرد. 
میـزان تولیـد خـودرو در دی ماه سـال ۱3۹۷ 
نسـبت بـه آذرمـاه 2۱ درصد رشـد را نشـان 
می دهـد. روند تولید خـودرو در ۱۰ ماهه اول 
سـال ۱3۹۷ در دو خودروسـاز ایران خودرو و 
سـایپا تقریبـا رونـدی مشـابه بـا رونـد کلـی 

تولید در کشور دارد.
ب( در زمینه وضعیت صنعت قطعه سازی و 
واردات قطعات منفصله خودرو، ارائه آمارهای 
دقیق با توجه به وجود دو انجمن مختلف یکی 
ذیل وزارت صمت و دیگری وزارت کار و 
رفاه اجتماعی و همچنین زنجیره وابسته به آن 
هم در حوزه تامین و هم خدمات، کار مشکلی 
است. نتایج بررسی ها براساس مصاحبه های 
حضوری و آمارهای موجود نشان می دهد در 
حال  حاضر ۱53۰ واحد قطعه سازی اعم از 

قطعه سـازان شده است اما ریشـه در گذشته و 
قبل از تحریم نیز دارد. 

اگرچـه آمـار ارزش واردات قطعـات منفصله 
خودروهـای سـواری در ۹ ماهه ابتدایی سـال 
۱3۹۷ نشـان دهنده رتبـه اول واردات قطعـات 
خودروهـای سـواری اسـت، امـا واردات این 
اقـام با کاهـش ۱۷ درصدی نسـبت به مدت 
میلیـون دلار  بـه 233۷  مشـابه سـال ۱3۹۶ 
رسـیده اسـت. عمـده مـواد اولیـه مصرفی در 
خـودرو مـواد پلیمـری، ورق سـرد فـولادی، 
آلومینیـوم، مس کاتدی و فولاد آلیاژی اسـت. 
آمارهـا نشـان می دهد بیشـترین تغییـرات در 
آلومینیـوم بـا ۱2۶ درصـد افزایـش و کمترین 
مربـوط به فـولاد آلیاژی بـا 5۰ درصد افزایش 

بوده است.
امـکان تامیـن ورق فـولادی، آلومینیـوم، مس 
کاتدی و سـرب در کشـور وجود دارد و تنها 
فـولاد آلیاژی از خارج کشـور وارد می شـود. 
البتـه ذکـر ایـن نکته حائـز اهمیت اسـت که 
قطعه سـازان به دلیل مشـکل نقدینگی، هم در 
تامیـن مـواد اولیـه داخلـی و هـم خارجی با 

مشکل مواجهند. 
تامیـن مـواد اولیـه داخلـی عمدتـا از طریـق 
بـورس انجـام می شـود که نیـاز بـه پرداخت 

کوچک، متوسط و بزرگ در کشور وجود دارد 
که میزان اشتغال ایجاد شده توسط این واحدها 
که زنجیره تامین مواد را هم شامل می شود 

حدود 55۰ هزار نفر برآورد می شود.
رونـد بیکاری و یـا تعدیل نیـرو در واحدهای 
کوچک و متوسـط قطعه سـازی بـا واحدهای 
بزرگ متفاوت اسـت. واحدهای قطعه سـازی 
بـزرگ با روش هایی همچون کاهش شـیفت، 
مرخصی هاي اجباری، حـذف اضافه کاری و ... 
و بـا امید به تغییر شـرایط بـا دریافت مطالبات 
و افزایـش تولیـد )افزایـش سفارشـات جدید 
قطعـه(، نزدیـک بـه ۱۰ درصـد تعدیـل نیـرو 
داشـته اند، اما در واحدهای کوچک و متوسـط 
وضعیـت بدتـر اسـت به گونـه ای کـه در ۱۶ 
واحـد قطعه سـازی مورد بررسـی، تقریبا بیش 
از 3۰ درصد تعدیل نیرو اتفاق افتاده اسـت که 
می تـوان تـا حـدودی آن را بـه کل واحدهـای 

کوچک و متوسط قطعه سازی تعمیم داد.
مطالبات قطعه سـازان از خودروسـازان تا پایان 
سـه ماهه اول سـال ۱3۹۷ حدود 45۰۰ میلیارد 
تومـان برآورد می شـد که این مقـدار به حدود 
2۰ هـزار میلیارد تومان تا پایان دی ماه رسـیده 
اسـت. ایـن موضـوع نشـان می دهـد اگرچـه 
تحریم موجب افزایش افسارگسیخته مطالبات 

صورت های مالی 
حسابرسی نشده 

میان دوره ای 9 ماهه
سال گذشته نشان 

می دهد زیان انباشته 
ایران خودرو و سایپا
تا ابتدای زمستان، 
بیش از ۱۰ هزار و
۷۰۰ میلیارد تومان

بوده است. مطالبات 
قطعه سازان از مجموع 
شركت هاي خودروساز

نیز ۲۰ هزار میلیارد 
تومان برآورد می شود 

كه بخش اعظم آن 
به ایران خودرو و 

سایپا مربوط مي شود
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شبه به وجود آمده باشد و یا تماما مرتبط با تحریم باشد، بلکه مهم ترین ایراد به ساختار 
مدیریتی و مالکیتی این صنعت و ماهیت اقتصادی و سیاسی بنگاه ها برمی گردد. هرچند 
تاخیر معنادار در تصمیم گیری دولت در این خصوص برخلاف صنایع دیگر،  بیشتر تابع 
ملاحظات اجتماعی و مصلحت اندیشی پرهزینه در این صنعت است، اما باید به این نکته 
توجه داشت که هر روز تاخیر در اتخاذ تصمیم گیری برای ایجاد تعادل در بازار خودرو بر 

شدت مشکلات و افزایش زیان این واحدهای اقتصادی - سیاسی خواهد افزود. 
در این گزارش تلاش می شود به طور خلاصه وضعیت موجود این صنعت با تکیه بر میزان 
تولید خودرو، صنعت قطعه سازی و واردات قطعات منفصله، بررسی قیمت تمام شده و مبالغ 

فروش در دو شرکت ایران خودرو و سایپا مورد تحلیل قرار گیرد. 

افزایش قیمت ها هم به داد آنها نرسیده است 

خوره بر تن خودروسازان 
دو خودروساز اصلی بیش از 10 هزار میلیارد تومان زیان نشان داده اند

وضعیت موجود صنعت 
الـف( تولیـد خـودرو در ۱۰ ماهه اول سـال 
۱3۹۷ بـا کاهـش 35/4 درصـدی نسـبت بـه 
مدت مشـابه سـال قبل به 8۱2.۹۷۹ دسـتگاه 
رسـیده اسـت. روند کاهش تولید خودرو که 
از اردیبهشـت مـاه سـال ۱3۹۷ شـروع شـده 
بـود در شـهریورماه متوقف و رو بـه افزایش 
گذاشـت، امـا در آبـان ماه سـال ۱3۹۷ مجددا 

روند کاهشی ادامه پیدا کرد. 
میـزان تولیـد خـودرو در دی ماه سـال ۱3۹۷ 
نسـبت بـه آذرمـاه 2۱ درصد رشـد را نشـان 
می دهـد. روند تولید خـودرو در ۱۰ ماهه اول 
سـال ۱3۹۷ در دو خودروسـاز ایران خودرو و 
سـایپا تقریبـا رونـدی مشـابه بـا رونـد کلـی 

تولید در کشور دارد.
ب( در زمینه وضعیت صنعت قطعه سازی و 
واردات قطعات منفصله خودرو، ارائه آمارهای 
دقیق با توجه به وجود دو انجمن مختلف یکی 
ذیل وزارت صمت و دیگری وزارت کار و 
رفاه اجتماعی و همچنین زنجیره وابسته به آن 
هم در حوزه تامین و هم خدمات، کار مشکلی 
است. نتایج بررسی ها براساس مصاحبه های 
حضوری و آمارهای موجود نشان می دهد در 
حال  حاضر ۱53۰ واحد قطعه سازی اعم از 

قطعه سـازان شده است اما ریشـه در گذشته و 
قبل از تحریم نیز دارد. 

اگرچـه آمـار ارزش واردات قطعـات منفصله 
خودروهـای سـواری در ۹ ماهه ابتدایی سـال 
۱3۹۷ نشـان دهنده رتبـه اول واردات قطعـات 
خودروهـای سـواری اسـت، امـا واردات این 
اقـام با کاهـش ۱۷ درصدی نسـبت به مدت 
میلیـون دلار  بـه 233۷  مشـابه سـال ۱3۹۶ 
رسـیده اسـت. عمـده مـواد اولیـه مصرفی در 
خـودرو مـواد پلیمـری، ورق سـرد فـولادی، 
آلومینیـوم، مس کاتدی و فولاد آلیاژی اسـت. 
آمارهـا نشـان می دهد بیشـترین تغییـرات در 
آلومینیـوم بـا ۱2۶ درصـد افزایـش و کمترین 
مربـوط به فـولاد آلیاژی بـا 5۰ درصد افزایش 

بوده است.
امـکان تامیـن ورق فـولادی، آلومینیـوم، مس 
کاتدی و سـرب در کشـور وجود دارد و تنها 
فـولاد آلیاژی از خارج کشـور وارد می شـود. 
البتـه ذکـر ایـن نکته حائـز اهمیت اسـت که 
قطعه سـازان به دلیل مشـکل نقدینگی، هم در 
تامیـن مـواد اولیـه داخلـی و هـم خارجی با 

مشکل مواجهند. 
تامیـن مـواد اولیـه داخلـی عمدتـا از طریـق 
بـورس انجـام می شـود که نیـاز بـه پرداخت 

کوچک، متوسط و بزرگ در کشور وجود دارد 
که میزان اشتغال ایجاد شده توسط این واحدها 
که زنجیره تامین مواد را هم شامل می شود 

حدود 55۰ هزار نفر برآورد می شود.
رونـد بیکاری و یـا تعدیل نیـرو در واحدهای 
کوچک و متوسـط قطعه سـازی بـا واحدهای 
بزرگ متفاوت اسـت. واحدهای قطعه سـازی 
بـزرگ با روش هایی همچون کاهش شـیفت، 
مرخصی هاي اجباری، حـذف اضافه کاری و ... 
و بـا امید به تغییر شـرایط بـا دریافت مطالبات 
و افزایـش تولیـد )افزایـش سفارشـات جدید 
قطعـه(، نزدیـک بـه ۱۰ درصـد تعدیـل نیـرو 
داشـته اند، اما در واحدهای کوچک و متوسـط 
وضعیـت بدتـر اسـت به گونـه ای کـه در ۱۶ 
واحـد قطعه سـازی مورد بررسـی، تقریبا بیش 
از 3۰ درصد تعدیل نیرو اتفاق افتاده اسـت که 
می تـوان تـا حـدودی آن را بـه کل واحدهـای 

کوچک و متوسط قطعه سازی تعمیم داد.
مطالبات قطعه سـازان از خودروسـازان تا پایان 
سـه ماهه اول سـال ۱3۹۷ حدود 45۰۰ میلیارد 
تومـان برآورد می شـد که این مقـدار به حدود 
2۰ هـزار میلیارد تومان تا پایان دی ماه رسـیده 
اسـت. ایـن موضـوع نشـان می دهـد اگرچـه 
تحریم موجب افزایش افسارگسیخته مطالبات 

صورت های مالی 
حسابرسی نشده 

میان دوره ای 9 ماهه
سال گذشته نشان 

می دهد زیان انباشته 
ایران خودرو و سایپا
تا ابتدای زمستان، 
بیش از ۱۰ هزار و
۷۰۰ میلیارد تومان

بوده است. مطالبات 
قطعه سازان از مجموع 
شركت هاي خودروساز

نیز ۲۰ هزار میلیارد 
تومان برآورد می شود 

كه بخش اعظم آن 
به ایران خودرو و 

سایپا مربوط مي شود
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نقـدی اسـت و در مـورد تامیـن از خارج هم 
مشـکل نقدینگی و هم پروسـه ثبت سفارش 
عمـده چالـش این بخش بـرای قطعه سـازان 

است.
ج( بهای تمام شده تولید و درآمد فروش در 
ایران خودرو و سایپا - بررسی صورت های 
مالی میان دوره ای ۹ ماهه سال ۹۷ نشان می دهد 
زیان انباشته ایران خودرو و سایپا بیش از ۱۰ 
هزار و ۷۰۰ میلیارد تومان است. از طرف دیگر 
مطالبات قطعه سازان از مجموع خودروسازان 
حدود 2۰ هزار میلیارد تومان برآورد می شود. 
اگرچه شرکت ایران خودرو در ابتدای دوره ۹ 
ماهه نخست سال گذشته سود انباشته حدود 
44۰ میلیارد تومانی داشته، اما در انتهای دوره 
منتهی به 3۰/ ۱3۹۷/۹ با زیان انباشته بیش از 
چهار هزار و ۶۰۰ میلیارد تومانی مواجه شده 
انباشته  زیان  که  است  حالی  در  این  است. 
ماهه  شش  دوره  برای  ایران خودرو  شرکت 
و ۱۰۰  هزار  دو  سال ۱3۹۷ حدود  نخست 

میلیارد تومان بوده است. 
نکته حائز اهمیت این است که سهم هزینه های 
مالی از زیان خالص این شرکت در دوره مورد 

بررسی بیش از 4۰ درصد است. 
همچنین وضعیت سود و زیان شرکت سایپا 
برای دوره منتهی به 3۰/ ۱3۹۷/۹ نشان مي دهد 
این شرکت در ابتدای دوره ۹ ماهه نخست سال 
۱3۹۷ زیان انباشته بیش از یک میلیارد و ۱۰۰ 
میلیارد تومانی داشته که در انتهای دوره منتهی 
به 3۰/ ۱3۹۷/۹ به زیان انباشته بیش از شش 
هزار و ۱۰۰ میلیارد تومانی رسیده است. سهم 
هزینه های مالی در دوره مورد بررسی بیش از 

32 درصد زیان خالص است.
از سوي دیگر، طی چهار سال منتهی به سال 
۱3۹۶ در شرکت ایران خودرو، همواره مبالغ 
بهای تمام شده محصولات  از  فروش بیش 
ماهه  شش  در  فروش  مبالغ  اما  است،  بوده 
نخست سال ۱3۹۷، یک هزار میلیارد تومان 

کمتر از بهای تمام شده بوده است. 
این روند در ۹ ماهه نخست سال ۱3۹۷ ادامه 
یافته به گونه ای که مبالغ فروش، بیش از دو 
هزار و ۱۰۰ میلیارد تومان کمتر از بهای تمام 
شده بوده است. روند فروش و بهای تمام شده 
محصولات گروه سایپا نیز طی دوره ۱3۹2 تا 
شش ماهه اول سال ۱3۹۷ نشان مي دهد طی 

چهار سال و نیم اخیر مبالغ فروش همیشه 
بیش از بهای تمام شده بوده است. در ۹ ماهه 
منتهی به 3۰/ ۹/ ۱3۹۷مبالغ فروش، بیش از دو 
هزار و 2۰۰ میلیارد تومان کمتر از بهای تمام 

شده بوده است.
حدود  چیزی   ۱3۹2 سال  در  ایران خودرو 
هفت هزار و 5۰۰ میلیارد تومان صرف تولید 
درآمدی  آنکه  حال  کرده،  خود  محصولات 
نزدیک به هشت هزار و 5۰۰ میلیارد تومان از 
این  نصیب  موردنظر  خودروهای  فروش 

شرکت شده است. 
در سال ۱3۹3 نیز این شرکت ۱4 هزار و 25۰ 
میلیارد تومان صرف تولید محصول کرده و در 
مقابل، حدود ۱۶ هزار و ۷5۰ میلیارد تومان 
رقم فروش آنها بوده است و به این ترتیب 
حدود 2 هزار و 5۰۰ میلیارد تومان سود از 
تفاوت های فروش و قیمت تمام شده عاید 
این شرکت شده است. همچنین، در سال های 
۱3۹4، ۱3۹5 و ۱3۹۶ به ترتیب حدود یک 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان، دو هزار و 3۰۰ 
میلیارد تومان و یک هزار و 85۰ میلیارد تومان 
سود از محل تفاوت قیمت فروش و بهای 
تمام شده عاید ایران خودرو شده است. این در 
حالی است که در ۹ ماه نخست سال ۱3۹۷، 
ایران خودرو حدود ۱۷  تمام شده  بهای  مبلغ 
هزار و 3۰۰ میلیارد تومان و مبلغ فروش، ۱5 

هزار و 2۰۰ میلیارد تومان بوده است.
شرکت سایپا هم در سال ۱3۹2، بیش از سه 
هزار و 4۰۰ میلیارد تومان بهای تمام شده تولید 
داشته، حال آنکه مبلغ فروش آنها نزدیک به 
سه هزار و ۷۰۰ میلیارد تومان بوده است. در 
سال ۱3۹3 هم سایپا توانسته بیش از شش 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان خودرو بفروشد، 
حال آنکه مبلغ تمام شده تولید این شرکت 
کمتر از پنج هزار و 8۰۰ میلیارد تومان بوده که 
سودی معادل یک هزار و ۱۰۰ میلیارد تومان از 
این محل برای این شرکت به ارمغان آورده 

است. 
همچنین در سال های ۱3۹4، ۱3۹5 و ۱3۹۶ به 
تومان، یک  میلیارد  ترتیب حدود یک هزار 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان و یک هزار و 4۰۰ 
قیمت  تفاوت  محل  از  سود  تومان  میلیارد 
فروش و بهای تمام شده عاید شرکت سایپا 
شده است. این شرکت طی ۹ ماه ابتدایی سال 

زنگ خطر در صنعت 
خودروسازی به صدا 
درآمده و نیازمند 
چاره اندیشی است 
در غیر این صورت 
در سال های آتی باید 
منتظر پیامدهایی

 باشیم شبیه آنچه 
در سال گذشته در 
خصوص موسسات 
مالی و اعتباری كشور
 شاهد آن بودیم

اگرچه آمار ارزش 
واردات قطعات منفصله 
خودروهای سواری در 
9 ماهه ابتدای سال 9۷ 
نشان دهنده رتبه اول 
واردات قطعات منفصله 
خودروی سواری است

اما واردات این اقلام 
با كاهش ۱۷ درصدی
 نسبت به مدت مشابه

 سال ۱۳9۶ به ۲۳۳۷ 
میلیون دلار رسیده است 
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۱3۹۷، بیش از پنج هزار میلیارد تومان صرف 
تولید محصول کرده و در عوض، پنج هزار و 
3۰۰ میلیارد تومان از ناحیه فروش آنها درآمد 
به دست آورده است. که موجب شده سودی 
حدود 3۰۰ میلیارد تومانی در نیمسال نخست 

سال ۹۷ از این محل به دست آورند. 
این موضوع به وضوح نشان می دهد که زیان 
شرکت سایپا در شش ماهه اول ناشی از محل 
تولید نبوده است. اما در سه ماهه منتهی به 
۱3۹۷/۹/3۰ زیان شرکت از محل تولید خود 
را نشان داده به گونه ای که حدود ۹ هزار میلیارد 
تومان مبلغ بهای تمام شده بوده است و مبلغ 
میلیارد تومان  فروش حدود ۶ هزار و ۷۰۰ 
بوده که زیان بیش از دو هزار و 2۰۰ میلیارد 

تومانی را از این محل نشان می دهد.
بررسی سود و زیان در دو شرکت ایران خودرو 
و سـایپا به ازای هر خودروی تولیدی براساس 
مبلـغ فـروش و بهـای تمـام شـده در ۹ ماهـه 
نخست در مقایسـه با شش ماهه نخست سال 
۱3۹۷ نشـان می دهـد در شـش ماهـه ابتدایی 
سـال ۹۷، در شـرکت سـایپا به جـز در خانواده 
پرایـد کـه بـه ازای هـر خـودرو بیـش از 5۰۰ 
هزار تومان زیانـده بوده، در بقیه تولیدات مبلغ 

فروش بیش از بهای تمام شده بوده است. 
حتـی در خـودروی سـراتو ایـن اختـاف بـه 
بیش از 23 میلیون تومان رسـیده اسـت. اما در 
بررسـی صورت هـای مالـی ۹ ماهـه ابتدایـی 
سـال ۹۷ ایـن رونـد به کلـی تغییر کـرده و در 
تمامـی تولیـدات به جـز برلیانـس مبلـغ بهای 

تمام شده بیش از مبلغ فروش است.
مبلغ فروش در شرکت ایران خودرو در شش 
ماهه ابتدایی سال جاری، تنها در سه خودروی 
هایما سوزوکی و دانگ فنگ، بیش از بهای 
تمام شده بوده و در بقیه تولیدات مبالغ بهای 
تمام شده بیش از فروش بوده است. در گروه 
سمند و دنا به ازای هر خودرو به ترتیب بیش 
از ۱۰ و 8 میلیون تومان مبلغ فروش کمتر از 
بهای تمام شده بوده است. در گروه پژو این 
زیان برای هر خودرو نزدیک به سه میلیون و 

۷۰۰ هزار تومان می رسد. 
در ۹ ماهه ابتدایی سال ۹۷ میزان اختاف بهای 
تمام شده و مبلغ فروش بیشتر شده به گونه ای 
که تفاوت بهای تمام شده با مبلغ فروش در 
گروه پژو و سمند به ترتیب به ۷ میلیون و 3۰۰ 

هزار تومان و ۱4 میلیون و ۷۰۰ هزار تومان به 
ازای هر خودرو رسیده است.

چالش های عمده صنعت خودروسازی
بررسـی چالش هـا و آسـیب ها نشـان می دهد 
کـه عمـده نقـاط ضعـف در صنعت خـودرو 
شـامل نوع مالکیـت و نحوه مدیریـت در این 
صنعـت و مداخلـه دولـت و نظـام حمایتی - 

تعرفه ای غیرهدفمند است.
بـا توجـه به اجـرای سیاسـت های کلـی اصل 
44 قانون اساسـی، آنچه در خصوص واگذاری 
سـهام شـرکت های خودروسـازی در کشـور 
مشـاهده شـده، واگذاری سـهام شـرکت های 
خودروسـازی و خرید آن به صورت مسـتقیم 
و غیرمسـتقیم توسـط شـرکت های اقمـاری 

وابسته است. 
گر چه براسـاس صورت های مالی حسابرسی 
شـده منتهی به اسـفندماه سـال ۱3۹۶، سازمان 
گسـترش و نوسازی صنایع کشور دارای سهام 

 در شش ماهه نخست
سال ۱۳9۷ در سایپا 

به جز در خانواده پراید 
كه به ازای هر خودرو 

بیش از ۵۰۰ هزارتومان
زیان به ثبت رسیده، 

در بقیه تولیدات، مبلغ 
فروش بیش از بهای 
تمام شده بوده است. 

مبلغ فروش در شركت 
ایران خودرو نیز تنها 

در هایما، سوزوكی 
و دانگ فنگ، بیش از 
بهای تمام شده است

نمودار ۱- وضعیت تولید خودرو در ۱۰ ماهه اول سال ۱۳۹۷ 
در مقایسه با مدت مشابه سال ۱۳۹۶

نمودار ۲- وضعیت تولید خودرو تا دي ماه سال ۱۳۹۷ 
در ایران خودرو و سایپا
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نقـدی اسـت و در مـورد تامیـن از خارج هم 
مشـکل نقدینگی و هم پروسـه ثبت سفارش 
عمـده چالـش این بخش بـرای قطعه سـازان 

است.
ج( بهای تمام شده تولید و درآمد فروش در 
ایران خودرو و سایپا - بررسی صورت های 
مالی میان دوره ای ۹ ماهه سال ۹۷ نشان می دهد 
زیان انباشته ایران خودرو و سایپا بیش از ۱۰ 
هزار و ۷۰۰ میلیارد تومان است. از طرف دیگر 
مطالبات قطعه سازان از مجموع خودروسازان 
حدود 2۰ هزار میلیارد تومان برآورد می شود. 
اگرچه شرکت ایران خودرو در ابتدای دوره ۹ 
ماهه نخست سال گذشته سود انباشته حدود 
44۰ میلیارد تومانی داشته، اما در انتهای دوره 
منتهی به 3۰/ ۱3۹۷/۹ با زیان انباشته بیش از 
چهار هزار و ۶۰۰ میلیارد تومانی مواجه شده 
انباشته  زیان  که  است  حالی  در  این  است. 
ماهه  شش  دوره  برای  ایران خودرو  شرکت 
و ۱۰۰  هزار  دو  سال ۱3۹۷ حدود  نخست 

میلیارد تومان بوده است. 
نکته حائز اهمیت این است که سهم هزینه های 
مالی از زیان خالص این شرکت در دوره مورد 

بررسی بیش از 4۰ درصد است. 
همچنین وضعیت سود و زیان شرکت سایپا 
برای دوره منتهی به 3۰/ ۱3۹۷/۹ نشان مي دهد 
این شرکت در ابتدای دوره ۹ ماهه نخست سال 
۱3۹۷ زیان انباشته بیش از یک میلیارد و ۱۰۰ 
میلیارد تومانی داشته که در انتهای دوره منتهی 
به 3۰/ ۱3۹۷/۹ به زیان انباشته بیش از شش 
هزار و ۱۰۰ میلیارد تومانی رسیده است. سهم 
هزینه های مالی در دوره مورد بررسی بیش از 

32 درصد زیان خالص است.
از سوي دیگر، طی چهار سال منتهی به سال 
۱3۹۶ در شرکت ایران خودرو، همواره مبالغ 
بهای تمام شده محصولات  از  فروش بیش 
ماهه  شش  در  فروش  مبالغ  اما  است،  بوده 
نخست سال ۱3۹۷، یک هزار میلیارد تومان 

کمتر از بهای تمام شده بوده است. 
این روند در ۹ ماهه نخست سال ۱3۹۷ ادامه 
یافته به گونه ای که مبالغ فروش، بیش از دو 
هزار و ۱۰۰ میلیارد تومان کمتر از بهای تمام 
شده بوده است. روند فروش و بهای تمام شده 
محصولات گروه سایپا نیز طی دوره ۱3۹2 تا 
شش ماهه اول سال ۱3۹۷ نشان مي دهد طی 

چهار سال و نیم اخیر مبالغ فروش همیشه 
بیش از بهای تمام شده بوده است. در ۹ ماهه 
منتهی به 3۰/ ۹/ ۱3۹۷مبالغ فروش، بیش از دو 
هزار و 2۰۰ میلیارد تومان کمتر از بهای تمام 

شده بوده است.
حدود  چیزی   ۱3۹2 سال  در  ایران خودرو 
هفت هزار و 5۰۰ میلیارد تومان صرف تولید 
درآمدی  آنکه  حال  کرده،  خود  محصولات 
نزدیک به هشت هزار و 5۰۰ میلیارد تومان از 
این  نصیب  موردنظر  خودروهای  فروش 

شرکت شده است. 
در سال ۱3۹3 نیز این شرکت ۱4 هزار و 25۰ 
میلیارد تومان صرف تولید محصول کرده و در 
مقابل، حدود ۱۶ هزار و ۷5۰ میلیارد تومان 
رقم فروش آنها بوده است و به این ترتیب 
حدود 2 هزار و 5۰۰ میلیارد تومان سود از 
تفاوت های فروش و قیمت تمام شده عاید 
این شرکت شده است. همچنین، در سال های 
۱3۹4، ۱3۹5 و ۱3۹۶ به ترتیب حدود یک 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان، دو هزار و 3۰۰ 
میلیارد تومان و یک هزار و 85۰ میلیارد تومان 
سود از محل تفاوت قیمت فروش و بهای 
تمام شده عاید ایران خودرو شده است. این در 
حالی است که در ۹ ماه نخست سال ۱3۹۷، 
ایران خودرو حدود ۱۷  تمام شده  بهای  مبلغ 
هزار و 3۰۰ میلیارد تومان و مبلغ فروش، ۱5 

هزار و 2۰۰ میلیارد تومان بوده است.
شرکت سایپا هم در سال ۱3۹2، بیش از سه 
هزار و 4۰۰ میلیارد تومان بهای تمام شده تولید 
داشته، حال آنکه مبلغ فروش آنها نزدیک به 
سه هزار و ۷۰۰ میلیارد تومان بوده است. در 
سال ۱3۹3 هم سایپا توانسته بیش از شش 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان خودرو بفروشد، 
حال آنکه مبلغ تمام شده تولید این شرکت 
کمتر از پنج هزار و 8۰۰ میلیارد تومان بوده که 
سودی معادل یک هزار و ۱۰۰ میلیارد تومان از 
این محل برای این شرکت به ارمغان آورده 

است. 
همچنین در سال های ۱3۹4، ۱3۹5 و ۱3۹۶ به 
تومان، یک  میلیارد  ترتیب حدود یک هزار 
هزار و ۹۰۰ میلیارد تومان و یک هزار و 4۰۰ 
قیمت  تفاوت  محل  از  سود  تومان  میلیارد 
فروش و بهای تمام شده عاید شرکت سایپا 
شده است. این شرکت طی ۹ ماه ابتدایی سال 

زنگ خطر در صنعت 
خودروسازی به صدا 
درآمده و نیازمند 
چاره اندیشی است 
در غیر این صورت 
در سال های آتی باید 
منتظر پیامدهایی
 باشیم شبیه آنچه 
در سال گذشته در 
خصوص موسسات 
مالی و اعتباری كشور
 شاهد آن بودیم

اگرچه آمار ارزش 
واردات قطعات منفصله 
خودروهای سواری در 
9 ماهه ابتدای سال 9۷ 
نشان دهنده رتبه اول 
واردات قطعات منفصله 
خودروی سواری است
اما واردات این اقلام 
با كاهش ۱۷ درصدی
 نسبت به مدت مشابه
 سال ۱۳9۶ به ۲۳۳۷ 
میلیون دلار رسیده است 
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۱3۹۷، بیش از پنج هزار میلیارد تومان صرف 
تولید محصول کرده و در عوض، پنج هزار و 
3۰۰ میلیارد تومان از ناحیه فروش آنها درآمد 
به دست آورده است. که موجب شده سودی 
حدود 3۰۰ میلیارد تومانی در نیمسال نخست 

سال ۹۷ از این محل به دست آورند. 
این موضوع به وضوح نشان می دهد که زیان 
شرکت سایپا در شش ماهه اول ناشی از محل 
تولید نبوده است. اما در سه ماهه منتهی به 
۱3۹۷/۹/3۰ زیان شرکت از محل تولید خود 
را نشان داده به گونه ای که حدود ۹ هزار میلیارد 
تومان مبلغ بهای تمام شده بوده است و مبلغ 
میلیارد تومان  فروش حدود ۶ هزار و ۷۰۰ 
بوده که زیان بیش از دو هزار و 2۰۰ میلیارد 

تومانی را از این محل نشان می دهد.
بررسی سود و زیان در دو شرکت ایران خودرو 
و سـایپا به ازای هر خودروی تولیدی براساس 
مبلـغ فـروش و بهـای تمـام شـده در ۹ ماهـه 
نخست در مقایسـه با شش ماهه نخست سال 
۱3۹۷ نشـان می دهـد در شـش ماهـه ابتدایی 
سـال ۹۷، در شـرکت سـایپا به جـز در خانواده 
پرایـد کـه بـه ازای هـر خـودرو بیـش از 5۰۰ 
هزار تومان زیانـده بوده، در بقیه تولیدات مبلغ 

فروش بیش از بهای تمام شده بوده است. 
حتـی در خـودروی سـراتو ایـن اختـاف بـه 
بیش از 23 میلیون تومان رسـیده اسـت. اما در 
بررسـی صورت هـای مالـی ۹ ماهـه ابتدایـی 
سـال ۹۷ ایـن رونـد به کلـی تغییر کـرده و در 
تمامـی تولیـدات به جـز برلیانـس مبلـغ بهای 

تمام شده بیش از مبلغ فروش است.
مبلغ فروش در شرکت ایران خودرو در شش 
ماهه ابتدایی سال جاری، تنها در سه خودروی 
هایما سوزوکی و دانگ فنگ، بیش از بهای 
تمام شده بوده و در بقیه تولیدات مبالغ بهای 
تمام شده بیش از فروش بوده است. در گروه 
سمند و دنا به ازای هر خودرو به ترتیب بیش 
از ۱۰ و 8 میلیون تومان مبلغ فروش کمتر از 
بهای تمام شده بوده است. در گروه پژو این 
زیان برای هر خودرو نزدیک به سه میلیون و 

۷۰۰ هزار تومان می رسد. 
در ۹ ماهه ابتدایی سال ۹۷ میزان اختاف بهای 
تمام شده و مبلغ فروش بیشتر شده به گونه ای 
که تفاوت بهای تمام شده با مبلغ فروش در 
گروه پژو و سمند به ترتیب به ۷ میلیون و 3۰۰ 

هزار تومان و ۱4 میلیون و ۷۰۰ هزار تومان به 
ازای هر خودرو رسیده است.

چالش های عمده صنعت خودروسازی
بررسـی چالش هـا و آسـیب ها نشـان می دهد 
کـه عمـده نقـاط ضعـف در صنعت خـودرو 
شـامل نوع مالکیـت و نحوه مدیریـت در این 
صنعـت و مداخلـه دولـت و نظـام حمایتی - 

تعرفه ای غیرهدفمند است.
بـا توجـه به اجـرای سیاسـت های کلـی اصل 
44 قانون اساسـی، آنچه در خصوص واگذاری 
سـهام شـرکت های خودروسـازی در کشـور 
مشـاهده شـده، واگذاری سـهام شـرکت های 
خودروسـازی و خرید آن به صورت مسـتقیم 
و غیرمسـتقیم توسـط شـرکت های اقمـاری 

وابسته است. 
گر چه براسـاس صورت های مالی حسابرسی 
شـده منتهی به اسـفندماه سـال ۱3۹۶، سازمان 
گسـترش و نوسازی صنایع کشور دارای سهام 

 در شش ماهه نخست
سال ۱۳9۷ در سایپا 

به جز در خانواده پراید 
كه به ازای هر خودرو 

بیش از ۵۰۰ هزارتومان
زیان به ثبت رسیده، 

در بقیه تولیدات، مبلغ 
فروش بیش از بهای 
تمام شده بوده است. 

مبلغ فروش در شركت 
ایران خودرو نیز تنها 

در هایما، سوزوكی 
و دانگ فنگ، بیش از 
بهای تمام شده است

نمودار ۱- وضعیت تولید خودرو در ۱۰ ماهه اول سال ۱۳۹۷ 
در مقایسه با مدت مشابه سال ۱۳۹۶

نمودار ۲- وضعیت تولید خودرو تا دي ماه سال ۱۳۹۷ 
در ایران خودرو و سایپا
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۱4/۰4 درصـدی از شـرکت ایران خـودرو و 
سـهام ۱۷/3۱ درصدی از گروه سایپا است، اما 
نحـوه چیدمـان اعضای هیئـت مدیـره این دو 

شرکت به نوعی در اختیار دولت است. 
از پنج عضو هیئت مدیره شـرکت ایران خودرو 
دو عضو، نماینده سـازمان گسترش و نوسازی 
صنایع کشـور و شـرکت تعاونـی کارکنان این 
سـازمان هسـتند و سـه عضـو باقی مانـده نیز 
نماینـده شـرکت های سـرمایه گذاری سـلیم، 
سازه و ساختمان ایرانیان و پیشگامان بازرگانی 

گل یار هستند. 
همچنیـن پنج عضـو هیئت مدیره گروه سـایپا 
متشـکل از نماینـدگان سـازمان گسـترش و 
نوسـازی صنایـع کشـور، موسسـه حمایت و 
بازنشسـتگی کارکنـان فـولاد و شـرکت های 
سـرمایه گذاری رنـا، سـرمایه گذاری کارکنـان 

سایپا و توسعه سرمایه رادین هستند.
از سـوي دیگر، نتایج بررسـی ها نشان می دهد 
حـدود 4۱ درصد از سـهام شـرکت سـایپا در 
اختیار شـرکت های زیرمجموعه این شـرکت 
اسـت. در واقع شـرکت خودروسـازی سایپا با 

اسـتفاده از شـرکت های اقمـاری زیرمجموعه 
خود و از طریق تسـلطی که از طریق شـرکت 
گروه صنعتی رنا دارد )شـرکت سرمایه گذاری 
سـایپا و شرکت گروه سـرمایه گذاری کارکنان 
سـایپا بـه ترتیـب ۱4/ 3۹ و ۱5/88درصـد از 
سـهام شـرکت سـرمایه گذاری گـروه صنعتی 
رنـا را دارا هسـتند و شـرکت سـرمایه گذاری 
گـروه صنعتی رنا نیـز 33/ ۱۶ درصد از سـهام 
گـروه سـایپا را در اختیـار دارد( عمـا عمـده 

سهام خود را در اختیار گرفته است.
از سـوی دیگر برخی شـرکت های قطعه سازی 
هم سهام قابل توجهی در شرکت خودروسازی 
خریـداری کرده انـد و از این راه موفق شـده اند 
یـک عضـو از پنج عضو هیئت مدیـره یکی از 
شـرکت های خودروسازی را منصوب کنند که 
ممکـن اسـت بـا ایـن اهـرم فشـار، قطعـات 
تولیـدی خـود را خـارج از فضـای رقابتـی به 

شرکت خودروساز بفروشند. 
این مسـئله به صراحت خاف مـاده 4۷ قانون 
اجـرای سیاسـت های کلـی اصـل 44 قانون 

اساسي است.

با توجه به اصل 44  
آنچه در زمینه واگذاری 
سهام شركت های 
خودروسازی در كشور 
مشاهده شده است، 
واگذاری سهام و خرید

 آن به صورت مستقیم 
و غیرمستقیم توسط 
شركت های اقماری 
وابسته است

گرچه طبق صورت های 
مالی حسابرسی شده 
منتهی به اسفندماه سال 
۱۳9۶، سازمان گسترش 
و نوسازی صنایع كشور

 دارای سهام ۱4/۰4 
درصدی از ایران خودرو 
و سهام ۱۷/۳۱ درصدی

 از گروه سایپا است، اما 
نحوه چیدمان اعضای 
هیئت مدیره این دو 
شركت به نوعی در

 اختیار دولت است 

جدول ۱- تغییر متوسط قیمت مواد اولیه مصرفی مورد استفاده در صنعت خودرو

درصد تغییرآبان ۱۳۹۷ )ریال(اسفند ۱۳۹۶ )ریال(مواد اولیه

27.97754.32994ورق سرد فولادی

105.026237.354126شمش آلومینیوم

324.064531.18064مس کاتدی

115.200242.500110سرب

15.00025.00066قراضه

41.60063.00050فولاد آلیاژی

57.460108.55189پلیمر

91.000دلار به نرخ بازار آزاد

جدول ۲- صورت سود )زیان( دوره ۹ ماهه منتهی به ۱۳۹۷

سود )زیان( خالص کل دوره ۹ ماهه نام شرکت
اول سال ۱۳۹۷ )میلیون ریال(

سود )زیان( انباشته 
ابتدای دوره )میلیون ریال(

سود )زیان( انباشته
 انتهای دوره )میلیون ریال(

هزینه های مالی دوره ۹ ماهه 
اول سال ۱۳۹۷ )میلیون ریال(

51.103.4134.420.46846.774.74520.811.068ایران خودرو

50.291.47511.406.49661.697.97316.341.562سایپا

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

98
ه / 

 ما
ت

هش
دیب

 ار
 / 1

66
ره 

شما

98

حـدود 23 درصد از سـهام ایران خودرو نیز در 
اختیار شـرکت های زیر مجموعه این شـرکت 

است. 
می تـوان گفـت از پنـج عضـو هیات مدیره هر 
کـدام از شـرکت های ایران خودرو و سـایپا، به 
ترتیب سـه و چهـار نفر به صورت مسـتقیم و 
منصـوب  دولـت  دخالـت  بـا  غیرمسـتقیم 
می شـوند. از ایـن  رو، واگذاری سـهام متقاطع 
شـرکت های خودروسـازی و بـه نوعـی ادغام 
آنهـا به صـورت یـک کاف پیچ درپیـچ باعث 
ایجـاد فضـای رانتـی و غیررقابتـی در صنعت 

خودرو کشور شده است.
همـه مـوارد فـوق  در بـه وجود آمدن شـرایط 
نابسـامان فعلـی در صنعـت خـودرو سـهم 
دارنـد. نظـام قیمت گذاری دسـتوری از جمله 
پیامدهـای مدیریـت شـبه دولتی بـر صنعـت 
خودروسـازی بوده که موجـب کاهش انگیزه 
شـرکت ها برای افزایش نـوآوری، بهره وری و 

کیفیت محصولات شده است. 
اگر سیاسـت گذار به جای سـرکوب قیمت ها، 

فضـا را به سـمت رقابتـی کردن بـازار می برد، 
خودروسـازان بـه جـای چانه زنـی بـر سـر 
قیمت ها به بهبود کیفیت محصـولات خود از 

طریق رقابت می پرداختند.

چرایی آشفتگی بازار خودرو
صنعـت خودروسـازی کشـور در اوایل سـال 
۱3۹۷ مقـارن بـا خـروج طرف هـای غربی به 
خصوص شـرکت های رنـو و پژو سـیتروئن 
بـه دلیل تحریم هـای جدید و تبعـات خروج 
آمریکا از برجـام و اثرات تبعی افزایش قیمت 
ارز، وارد مرحلـه جدیـدی شـد کـه عمدتا در 
قالب کاهش تولید و نابسـامانی بـازار خودرو 
و افزایـش ۱۰۰ درصـدی قیمـت خـودرو در 

بازار شد. 
همزمـان با حجم بالای نقدینگی سـرگردان و 
سـکه،  ارز،  بـازار  تاطمـات  آن  بـر  مزیـد 
پتروشـیمی، مسـکن و ... بازار خـودرو دچار 
نوعـی سـفته بازی و تقاضـای مـازاد شـد، به 
گونـه ای که قیمت بازاری خـودرو به دو برابر 

برخی قطعه سازان 
سهام قابل توجهی از

شركت هاي خودروسازی 
را خریداری كرده اند و 

از این راه موفق شده اند 
یک عضو از پنج عضو 

هیئت مدیره شركت های 
خودروسازی را منصوب

كنند. به این ترتیب،
ممکن است با این اهرم 

فشار، قطعات تولیدی 
خود را خارج از فضای 

رقابتی به شركت 
خودروساز بفروشند

جدول ۳- میزان تولید و فروش داخلی دو خودروساز بزرگ کشور به تفکیک خودرو در دوره ۹ ماهه منتهی به ۱۳۹۷

تعداد تولید نوع کالا
)دستگاه(

تعداد فروش 
)دستگاه(

برآورد تعداد فروش در دوره سه 
ماهه منتهی به ۱۳۹۷/۱۲/۲۹

برآورد تعداد فروش در دوره سه ماهه 
منتهی به ۱۳۹8/۰۳/۳۱

سایپا

112.928103.63735.42957.652خانواده پراید

106.543108.17434.07855.151خانواده تیبا

12.26812.8051.9824000سراتو

CS۳5 8.8419.5162.4112.176چانگان

5.0916.8342.2432.176آریو

0800برلیانس

ایران خودرو

195.273172.29570.60047.601گروه پژو

34.18634.06114.1009.616گروه سمند

)L۹۰( 9.96210.1255.1000تندر

28.44822.8047.9006.719دنا

2.7862.16310001000رانا

3.8395.0113.1302.500گروه وانت

2.4792.3993000سوزوکی

10.57010.1147.8003.500هایما

15.97514.9802.7002.500دانگ فنگ

تعداد فروش به دلیل وجود خودروهای قبلی مانده از پایان دوره قبلی که هنوز فروش نرفته بود از تعداد تولید 9 ماهه بیشتر است. 
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۱4/۰4 درصـدی از شـرکت ایران خـودرو و 
سـهام ۱۷/3۱ درصدی از گروه سایپا است، اما 
نحـوه چیدمـان اعضای هیئـت مدیـره این دو 

شرکت به نوعی در اختیار دولت است. 
از پنج عضو هیئت مدیره شـرکت ایران خودرو 
دو عضو، نماینده سـازمان گسترش و نوسازی 
صنایع کشـور و شـرکت تعاونـی کارکنان این 
سـازمان هسـتند و سـه عضـو باقی مانـده نیز 
نماینـده شـرکت های سـرمایه گذاری سـلیم، 
سازه و ساختمان ایرانیان و پیشگامان بازرگانی 

گل یار هستند. 
همچنیـن پنج عضـو هیئت مدیره گروه سـایپا 
متشـکل از نماینـدگان سـازمان گسـترش و 
نوسـازی صنایـع کشـور، موسسـه حمایت و 
بازنشسـتگی کارکنـان فـولاد و شـرکت های 
سـرمایه گذاری رنـا، سـرمایه گذاری کارکنـان 

سایپا و توسعه سرمایه رادین هستند.
از سـوي دیگر، نتایج بررسـی ها نشان می دهد 
حـدود 4۱ درصد از سـهام شـرکت سـایپا در 
اختیار شـرکت های زیرمجموعه این شـرکت 
اسـت. در واقع شـرکت خودروسـازی سایپا با 

اسـتفاده از شـرکت های اقمـاری زیرمجموعه 
خود و از طریق تسـلطی که از طریق شـرکت 
گروه صنعتی رنا دارد )شـرکت سرمایه گذاری 
سـایپا و شرکت گروه سـرمایه گذاری کارکنان 
سـایپا بـه ترتیـب ۱4/ 3۹ و ۱5/88درصـد از 
سـهام شـرکت سـرمایه گذاری گـروه صنعتی 
رنـا را دارا هسـتند و شـرکت سـرمایه گذاری 
گـروه صنعتی رنا نیـز 33/ ۱۶ درصد از سـهام 
گـروه سـایپا را در اختیـار دارد( عمـا عمـده 

سهام خود را در اختیار گرفته است.
از سـوی دیگر برخی شـرکت های قطعه سازی 
هم سهام قابل توجهی در شرکت خودروسازی 
خریـداری کرده انـد و از این راه موفق شـده اند 
یـک عضـو از پنج عضو هیئت مدیـره یکی از 
شـرکت های خودروسازی را منصوب کنند که 
ممکـن اسـت بـا ایـن اهـرم فشـار، قطعـات 
تولیـدی خـود را خـارج از فضـای رقابتـی به 

شرکت خودروساز بفروشند. 
این مسـئله به صراحت خاف مـاده 4۷ قانون 
اجـرای سیاسـت های کلـی اصـل 44 قانون 

اساسي است.

با توجه به اصل 44  
آنچه در زمینه واگذاری 
سهام شركت های 
خودروسازی در كشور 
مشاهده شده است، 
واگذاری سهام و خرید
 آن به صورت مستقیم 
و غیرمستقیم توسط 
شركت های اقماری 
وابسته است

گرچه طبق صورت های 
مالی حسابرسی شده 
منتهی به اسفندماه سال 
۱۳9۶، سازمان گسترش 
و نوسازی صنایع كشور
 دارای سهام ۱4/۰4 
درصدی از ایران خودرو 
و سهام ۱۷/۳۱ درصدی
 از گروه سایپا است، اما 
نحوه چیدمان اعضای 
هیئت مدیره این دو 
شركت به نوعی در
 اختیار دولت است 

جدول ۱- تغییر متوسط قیمت مواد اولیه مصرفی مورد استفاده در صنعت خودرو

درصد تغییرآبان ۱۳۹۷ )ریال(اسفند ۱۳۹۶ )ریال(مواد اولیه

27.97754.32994ورق سرد فولادی

105.026237.354126شمش آلومینیوم

324.064531.18064مس کاتدی

115.200242.500110سرب

15.00025.00066قراضه

41.60063.00050فولاد آلیاژی

57.460108.55189پلیمر

91.000دلار به نرخ بازار آزاد

جدول ۲- صورت سود )زیان( دوره ۹ ماهه منتهی به ۱۳۹۷

سود )زیان( خالص کل دوره ۹ ماهه نام شرکت
اول سال ۱۳۹۷ )میلیون ریال(

سود )زیان( انباشته 
ابتدای دوره )میلیون ریال(

سود )زیان( انباشته
 انتهای دوره )میلیون ریال(

هزینه های مالی دوره ۹ ماهه 
اول سال ۱۳۹۷ )میلیون ریال(

51.103.4134.420.46846.774.74520.811.068ایران خودرو

50.291.47511.406.49661.697.97316.341.562سایپا
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حـدود 23 درصد از سـهام ایران خودرو نیز در 
اختیار شـرکت های زیر مجموعه این شـرکت 

است. 
می تـوان گفـت از پنـج عضـو هیات مدیره هر 
کـدام از شـرکت های ایران خودرو و سـایپا، به 
ترتیب سـه و چهـار نفر به صورت مسـتقیم و 
منصـوب  دولـت  دخالـت  بـا  غیرمسـتقیم 
می شـوند. از ایـن  رو، واگذاری سـهام متقاطع 
شـرکت های خودروسـازی و بـه نوعـی ادغام 
آنهـا به صـورت یـک کاف پیچ درپیـچ باعث 
ایجـاد فضـای رانتـی و غیررقابتـی در صنعت 

خودرو کشور شده است.
همـه مـوارد فـوق  در بـه وجود آمدن شـرایط 
نابسـامان فعلـی در صنعـت خـودرو سـهم 
دارنـد. نظـام قیمت گذاری دسـتوری از جمله 
پیامدهـای مدیریـت شـبه دولتی بـر صنعـت 
خودروسـازی بوده که موجـب کاهش انگیزه 
شـرکت ها برای افزایش نـوآوری، بهره وری و 

کیفیت محصولات شده است. 
اگر سیاسـت گذار به جای سـرکوب قیمت ها، 

فضـا را به سـمت رقابتـی کردن بـازار می برد، 
خودروسـازان بـه جـای چانه زنـی بـر سـر 
قیمت ها به بهبود کیفیت محصـولات خود از 

طریق رقابت می پرداختند.

چرایی آشفتگی بازار خودرو
صنعـت خودروسـازی کشـور در اوایل سـال 
۱3۹۷ مقـارن بـا خـروج طرف هـای غربی به 
خصوص شـرکت های رنـو و پژو سـیتروئن 
بـه دلیل تحریم هـای جدید و تبعـات خروج 
آمریکا از برجـام و اثرات تبعی افزایش قیمت 
ارز، وارد مرحلـه جدیـدی شـد کـه عمدتا در 
قالب کاهش تولید و نابسـامانی بـازار خودرو 
و افزایـش ۱۰۰ درصـدی قیمـت خـودرو در 

بازار شد. 
همزمـان با حجم بالای نقدینگی سـرگردان و 
سـکه،  ارز،  بـازار  تاطمـات  آن  بـر  مزیـد 
پتروشـیمی، مسـکن و ... بازار خـودرو دچار 
نوعـی سـفته بازی و تقاضـای مـازاد شـد، به 
گونـه ای که قیمت بازاری خـودرو به دو برابر 

برخی قطعه سازان 
سهام قابل توجهی از

شركت هاي خودروسازی 
را خریداری كرده اند و 

از این راه موفق شده اند 
یک عضو از پنج عضو 

هیئت مدیره شركت های 
خودروسازی را منصوب

كنند. به این ترتیب،
ممکن است با این اهرم 

فشار، قطعات تولیدی 
خود را خارج از فضای 

رقابتی به شركت 
خودروساز بفروشند

جدول ۳- میزان تولید و فروش داخلی دو خودروساز بزرگ کشور به تفکیک خودرو در دوره ۹ ماهه منتهی به ۱۳۹۷

تعداد تولید نوع کالا
)دستگاه(

تعداد فروش 
)دستگاه(

برآورد تعداد فروش در دوره سه 
ماهه منتهی به ۱۳۹۷/۱۲/۲۹

برآورد تعداد فروش در دوره سه ماهه 
منتهی به ۱۳۹8/۰۳/۳۱

سایپا

112.928103.63735.42957.652خانواده پراید

106.543108.17434.07855.151خانواده تیبا

12.26812.8051.9824000سراتو

CS۳5 8.8419.5162.4112.176چانگان

5.0916.8342.2432.176آریو

0800برلیانس

ایران خودرو

195.273172.29570.60047.601گروه پژو

34.18634.06114.1009.616گروه سمند

)L۹۰( 9.96210.1255.1000تندر

28.44822.8047.9006.719دنا

2.7862.16310001000رانا

3.8395.0113.1302.500گروه وانت

2.4792.3993000سوزوکی

10.57010.1147.8003.500هایما

15.97514.9802.7002.500دانگ فنگ

تعداد فروش به دلیل وجود خودروهای قبلی مانده از پایان دوره قبلی که هنوز فروش نرفته بود از تعداد تولید 9 ماهه بیشتر است. 
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بنابرایـن تاخیر در تصمیم گیری برای تسـویه 
بـازار خودرو به رغم شـفافیت نسـبی در اکثر 
بازارهـای متاطـم از قبیـل ارز، پتروشـیمی، 
فـولاد و ... ادامـه یافته تا این کـه صورت های 
مالـی خودروسـاز در شـش ماهـه اول سـال 
۱3۹۷ منتشـر شـد که حکایت از زیان انباشته 
نزدیک به 5۰۰۰ میلیارد توماني دو خودروساز 

بزرگ کشور داشت. 
گفتني اسـت این زیان انباشته در صورت های 
مالی ۹ ماهه سـال گذشـته به بیش از ۱۰ هزار 

و ۷۰۰ میلیارد تومان رسیده است.
براسـاس یافته هـای موجـود می تـوان نتیجـه 
گرفت؛ مشـکل فعلـی صنعت خودرو سـازی 
یـک شـبه بـه وجـود نیامـده اسـت و کل آن 
مرتبط با تحریم نیسـت، بلکه مهمترین اشکال 
به سـاختار مدیریتی و مالکیتی صنعت خودرو 
کشـور و ماهیـت اقتصادی و سیاسـی بنگاه ها 
برمی گـردد که نیازمنـد اصاحات سـاختاری 
اسـت. تثبیـت قیمـت کارخانـه و عدم رشـد 
متناسـب بـا افزایش قیمت مـواد اولیه و به تبع 
آن قیمت قطعات منفصله موجب بی انگیزگی 
شـرکت های خودروسـاز در عرضه خودرو به 
بـازار شـد و این خـود کاهش بیشـتر تولید و 

عرضه خودرو را موجب شد. 
همچنین عدم وجود شـفافیت و نظارت کافی 
هـم مزید بر علت شـد تا خودروسـازان رو به 
عرضـه قطره چکانـی خودرو حداقـل در مورد 
خودروهـای پرتیـراژ با میـزان سـاخت بالای 

داخلی به بازار بیاورند.
***

بنابراین می توان گفت سیاسـت های غیرمعتبر 
دولـت در بـازار خـودرو طـی سـال ۱3۹۶ و 
تشـدید آن با باتکلیفـی این بـازار در فرآیند 
تصمیم گیـری همزمان با سـرایت شـوک های 
دیگـر بازارها به خصوص بـازار ارز، نقدینگی 
سـرگردان و قـرار گرفتـن خـودرو بـه عنوان 
کالای سـرمایه ای در سـبد مردم و شکل گیری 
تقاضـای سـفته بـازی از یک طـرف و تاخیر 
نامعقول در تسـویه این بازار و شـدت گرفتن 
انتظـارات قیمتی و نارضایتی خودروسـازان از 
چگونگـي قیمت گـذاری و عرضه نامناسـب 
خـودرو از طرف دیگر، همگـی موجبات این 
وضعیـت را در صنعت خودروسـازی کشـور 

فراهم ساختند.

ارتباط شرکت ایران خودرو با شرکت های زیرمجموعه سهامدار شرکت اصلی

ارتباط شرکت سایپا با شرکت های زیر مجموعه سهامدار شرکت اصلی

قیمـت کارخانه رسـید و تشـدید فعالیت های 
رانت جویـی، موجبـات عدم تعادل شـدید در 
این بازار را فراهم سـاخت. با توجه به شـرایط 
بـازار خـودرو، انتظـار بـر این بود که شـورای 
رقابـت بتوانـد همانند دوره هـای قبل با تعیین 
دسـتورالعمل قیمت خودرو، این بازار آشـفته 

را شفاف سـازی کنـد، امـا بـه دلایـل مختلف 
ایـن امر انجام نشـد و وظیفه تسـویه بـازار به 
و  مصرف کننـدگان  حمایـت  سـازمان 
کـه  سـازمانی  شـد،  واگـذار  تولیدکننـدگان 
زیرمجموعـه وزارت صنعت، معدن و تجارت 

و دارای تناقض  کارکردی است.
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در همین خصوص دبیر انجمن واردکنندگان خودرو چنین توضیح داد:» در رابطه با 
خودروهای موجود در گمرک از سال ۹۷ بالغ بر ۱5 هزار دستگاه خودرو در گمرکات 
کشور باقی ماند و هنوز هم در گمرکات موجود است. در شانزدهم دی ماه ۹۷، هیأت 
دولت مصوبه ای مبنی بر فراهم شدن امکان خروج این تعداد خودروی مانده در گمرک 
را صادر کرد. با وجود این این مصوبه که با نگاه گره گشایی از مشکل مردم و ایفای 
تعهدات واردکنندگان خودرو تصویب شد؛ تا امروز کمتر از ۱۰۰۰ دستگاه خودرو از 

بابت این مصوبه از گمرکات خارج شده است.«
دادفر تصریح کرد: اعتبار این مصوبه از زمان صدور به مدت چهار ماه بوده و حالا 
تقاضای ما این است که گروهی برای بررسی این موضوع تعیین شوند و مشخص کنند 
که چرا مصوبه ای که برای حل مشکات مورد تاکید و مورد پیگیری قرار گرفت؛ بعد 
از هشت مورد مکاتبه ما با رئیس جمهور، معاون اول رئیس جمهور و ... اجرا نشد؟«

دبیر انجمن واردکنندگان خودرو با بیان اینکه یکی از مسئولان در وزارت صمت طی 
مصاحبه ای اعام کرده این وزارتخانه بالغ بر 5۰۰۰ دستگاه خودرو مجوز و ثبت 
سفارش صادر کرده است؛ گفت:» درست است که 5۰۰۰ ثبت سفارش انجام شده، اما 
زمانی که عدم همکاری بین بانک مرکزی و گمرکات وجود دارد که هزاران چالش 
ایجاد کرده و کارایی و اثربخشی مصوبه را عما از بین برده و هیچ کس نتیجه ای از آن 

نگرفته است؛ این رافع مسوولیت های وزارت صنعت، معدن و تجارت نیست.«
او افزود:» هزاران مشتری یک سال و نیم است که معطل دریافت خودروهای خود 
هستند که در گمرکات در معرض آسیب قرار گرفته است. یک سال و نیم است که 
عدم ایفای تعهدات واردکنندگان نسبت به مردم و خریداران، بازار خودرویی کشور را 
مورد تاطم و تهاجم قرار داده است. اگر در شرایط جنگ اقتصادی قرار گرفته ایم؛ 
تصمیمات هم باید برای شرایط بحران و جنگ اتخاذ شود. نمی شود که اقتصاد و مردم 

در شرایط جنگی باشد اما تصمیمات مسئولان برای این شرایط نباشد.«
دادفـر بـا بیـان اینکه کسـب و کار واردکننـدگان خودرو به کشـور به طـور کل تعطیل 
شـده اسـت افـزود:» ۱5 هـزار نفر مسـتقیما در شـرکت های واردکننده خـودرو اعم از 
نمایندگـی و غیـر نمایندگی مشـغول بـه کار بوده اند. در حـال حاضر افراد تعـداد افراد 
مشـغول در این حوزه به 25۰۰ نفر تبدیل شـده اسـت. فعالیت تعطیل شده و سرمایه ها 

همگی از بین رفته است.«
به گفته دادفر »اگر مصوبه ای برای گره گشایی در کشور صادر می شود، باید حداقل 
مهلت یک ساله داشته باشد چرا که سرعت رسیدگی به کارها در کشور به شدت کند 
است. با توجه به اینکه ۱5 هزار خودرو در گمرکات دپو شده، با محاسبه نرخ ارز روز 
حدود هشت هزار میلیارد تومان خودرو در گمرک وجود دارد که همه متعلق به مردم 
است. بانک مرکزی در مصوبه دی ماه ۹۷ اعام کرده است که ارز این خودروها، حواله 
سنا است. به عبارت دیگر چه از ارز 42۰۰ و چه از ارز بازار آزاد استفاده شده باشد، 
این  پرداخت شود.  بابت  این  از  بانک مرکزی  به  مابه التفاوت  برای ترخیص،  باید 
مابه التفاوت خود به خود قیمت را به قیمت فعلی بازار نزدیک می کند. این مابه التفاوت 

را باید از مردم گرفته و به دولت بپردازیم.«
دبیـر انجمـن واردکنندگان خـودرو ادامـه داد:» از ۱5 هزار خودروی موجـود در گمرک، 
25۰۰ خـودرو بـر اسـاس نظر دسـتگاه قضایی دچار تخلف شـده اند که ایـن تعداد نیز 
بایـد مورد بررسـی قرار بگیرنـد. عاوه بر این از ایـن تعداد خودرو، 4۷۰۰ دسـتگاه زیر 
۱5 هـزار دلار هسـتند که اگر این ها به تنهایی وارد بازار شـوند، می توانند کمـی در بازار 

خودروي کشور تعادل ایجاد کنند.«

به دنبال درخواست انجمن 
واردکنندگان خودرو صورت گرفت

تمديد مهلت 
ترخیص خودروهای 
سواری وارداتی 

خودرو  واردکنندگان  انجمن  درخواست  به  دنبال 
مبنی بر تمدید مصوبه ترخیص خودروها از گمرکات 
کشور، براساس مصوبه جدید هیئت  دولت، مهلت 
دیگر  ماه  دو  وارداتی  ترخیص خودروهای سواری 

تمدید شد.
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بنابرایـن تاخیر در تصمیم گیری برای تسـویه 
بـازار خودرو به رغم شـفافیت نسـبی در اکثر 
بازارهـای متاطـم از قبیـل ارز، پتروشـیمی، 
فـولاد و ... ادامـه یافته تا این کـه صورت های 
مالـی خودروسـاز در شـش ماهـه اول سـال 
۱3۹۷ منتشـر شـد که حکایت از زیان انباشته 
نزدیک به 5۰۰۰ میلیارد توماني دو خودروساز 

بزرگ کشور داشت. 
گفتني اسـت این زیان انباشته در صورت های 
مالی ۹ ماهه سـال گذشـته به بیش از ۱۰ هزار 

و ۷۰۰ میلیارد تومان رسیده است.
براسـاس یافته هـای موجـود می تـوان نتیجـه 
گرفت؛ مشـکل فعلـی صنعت خودرو سـازی 
یـک شـبه بـه وجـود نیامـده اسـت و کل آن 
مرتبط با تحریم نیسـت، بلکه مهمترین اشکال 
به سـاختار مدیریتی و مالکیتی صنعت خودرو 
کشـور و ماهیـت اقتصادی و سیاسـی بنگاه ها 
برمی گـردد که نیازمنـد اصاحات سـاختاری 
اسـت. تثبیـت قیمـت کارخانـه و عدم رشـد 
متناسـب بـا افزایش قیمت مـواد اولیه و به تبع 
آن قیمت قطعات منفصله موجب بی انگیزگی 
شـرکت های خودروسـاز در عرضه خودرو به 
بـازار شـد و این خـود کاهش بیشـتر تولید و 

عرضه خودرو را موجب شد. 
همچنین عدم وجود شـفافیت و نظارت کافی 
هـم مزید بر علت شـد تا خودروسـازان رو به 
عرضـه قطره چکانـی خودرو حداقـل در مورد 
خودروهـای پرتیـراژ با میـزان سـاخت بالای 

داخلی به بازار بیاورند.
***

بنابراین می توان گفت سیاسـت های غیرمعتبر 
دولـت در بـازار خـودرو طـی سـال ۱3۹۶ و 
تشـدید آن با باتکلیفـی این بـازار در فرآیند 
تصمیم گیـری همزمان با سـرایت شـوک های 
دیگـر بازارها به خصوص بـازار ارز، نقدینگی 
سـرگردان و قـرار گرفتـن خـودرو بـه عنوان 
کالای سـرمایه ای در سـبد مردم و شکل گیری 
تقاضـای سـفته بـازی از یک طـرف و تاخیر 
نامعقول در تسـویه این بازار و شـدت گرفتن 
انتظـارات قیمتی و نارضایتی خودروسـازان از 
چگونگـي قیمت گـذاری و عرضه نامناسـب 
خـودرو از طرف دیگر، همگـی موجبات این 
وضعیـت را در صنعت خودروسـازی کشـور 

فراهم ساختند.

ارتباط شرکت ایران خودرو با شرکت های زیرمجموعه سهامدار شرکت اصلی

ارتباط شرکت سایپا با شرکت های زیر مجموعه سهامدار شرکت اصلی

قیمـت کارخانه رسـید و تشـدید فعالیت های 
رانت جویـی، موجبـات عدم تعادل شـدید در 
این بازار را فراهم سـاخت. با توجه به شـرایط 
بـازار خـودرو، انتظـار بـر این بود که شـورای 
رقابـت بتوانـد همانند دوره هـای قبل با تعیین 
دسـتورالعمل قیمت خودرو، این بازار آشـفته 

را شفاف سـازی کنـد، امـا بـه دلایـل مختلف 
ایـن امر انجام نشـد و وظیفه تسـویه بـازار به 
و  مصرف کننـدگان  حمایـت  سـازمان 
کـه  سـازمانی  شـد،  واگـذار  تولیدکننـدگان 
زیرمجموعـه وزارت صنعت، معدن و تجارت 

و دارای تناقض  کارکردی است.
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در همین خصوص دبیر انجمن واردکنندگان خودرو چنین توضیح داد:» در رابطه با 
خودروهای موجود در گمرک از سال ۹۷ بالغ بر ۱5 هزار دستگاه خودرو در گمرکات 
کشور باقی ماند و هنوز هم در گمرکات موجود است. در شانزدهم دی ماه ۹۷، هیأت 
دولت مصوبه ای مبنی بر فراهم شدن امکان خروج این تعداد خودروی مانده در گمرک 
را صادر کرد. با وجود این این مصوبه که با نگاه گره گشایی از مشکل مردم و ایفای 
تعهدات واردکنندگان خودرو تصویب شد؛ تا امروز کمتر از ۱۰۰۰ دستگاه خودرو از 

بابت این مصوبه از گمرکات خارج شده است.«
دادفر تصریح کرد: اعتبار این مصوبه از زمان صدور به مدت چهار ماه بوده و حالا 
تقاضای ما این است که گروهی برای بررسی این موضوع تعیین شوند و مشخص کنند 
که چرا مصوبه ای که برای حل مشکات مورد تاکید و مورد پیگیری قرار گرفت؛ بعد 
از هشت مورد مکاتبه ما با رئیس جمهور، معاون اول رئیس جمهور و ... اجرا نشد؟«

دبیر انجمن واردکنندگان خودرو با بیان اینکه یکی از مسئولان در وزارت صمت طی 
مصاحبه ای اعام کرده این وزارتخانه بالغ بر 5۰۰۰ دستگاه خودرو مجوز و ثبت 
سفارش صادر کرده است؛ گفت:» درست است که 5۰۰۰ ثبت سفارش انجام شده، اما 
زمانی که عدم همکاری بین بانک مرکزی و گمرکات وجود دارد که هزاران چالش 
ایجاد کرده و کارایی و اثربخشی مصوبه را عما از بین برده و هیچ کس نتیجه ای از آن 

نگرفته است؛ این رافع مسوولیت های وزارت صنعت، معدن و تجارت نیست.«
او افزود:» هزاران مشتری یک سال و نیم است که معطل دریافت خودروهای خود 
هستند که در گمرکات در معرض آسیب قرار گرفته است. یک سال و نیم است که 
عدم ایفای تعهدات واردکنندگان نسبت به مردم و خریداران، بازار خودرویی کشور را 
مورد تاطم و تهاجم قرار داده است. اگر در شرایط جنگ اقتصادی قرار گرفته ایم؛ 
تصمیمات هم باید برای شرایط بحران و جنگ اتخاذ شود. نمی شود که اقتصاد و مردم 

در شرایط جنگی باشد اما تصمیمات مسئولان برای این شرایط نباشد.«
دادفـر بـا بیـان اینکه کسـب و کار واردکننـدگان خودرو به کشـور به طـور کل تعطیل 
شـده اسـت افـزود:» ۱5 هـزار نفر مسـتقیما در شـرکت های واردکننده خـودرو اعم از 
نمایندگـی و غیـر نمایندگی مشـغول بـه کار بوده اند. در حـال حاضر افراد تعـداد افراد 
مشـغول در این حوزه به 25۰۰ نفر تبدیل شـده اسـت. فعالیت تعطیل شده و سرمایه ها 

همگی از بین رفته است.«
به گفته دادفر »اگر مصوبه ای برای گره گشایی در کشور صادر می شود، باید حداقل 
مهلت یک ساله داشته باشد چرا که سرعت رسیدگی به کارها در کشور به شدت کند 
است. با توجه به اینکه ۱5 هزار خودرو در گمرکات دپو شده، با محاسبه نرخ ارز روز 
حدود هشت هزار میلیارد تومان خودرو در گمرک وجود دارد که همه متعلق به مردم 
است. بانک مرکزی در مصوبه دی ماه ۹۷ اعام کرده است که ارز این خودروها، حواله 
سنا است. به عبارت دیگر چه از ارز 42۰۰ و چه از ارز بازار آزاد استفاده شده باشد، 
این  پرداخت شود.  بابت  این  از  بانک مرکزی  به  مابه التفاوت  برای ترخیص،  باید 
مابه التفاوت خود به خود قیمت را به قیمت فعلی بازار نزدیک می کند. این مابه التفاوت 

را باید از مردم گرفته و به دولت بپردازیم.«
دبیـر انجمـن واردکنندگان خـودرو ادامـه داد:» از ۱5 هزار خودروی موجـود در گمرک، 
25۰۰ خـودرو بـر اسـاس نظر دسـتگاه قضایی دچار تخلف شـده اند که ایـن تعداد نیز 
بایـد مورد بررسـی قرار بگیرنـد. عاوه بر این از ایـن تعداد خودرو، 4۷۰۰ دسـتگاه زیر 
۱5 هـزار دلار هسـتند که اگر این ها به تنهایی وارد بازار شـوند، می توانند کمـی در بازار 

خودروي کشور تعادل ایجاد کنند.«

به دنبال درخواست انجمن 
واردکنندگان خودرو صورت گرفت

تمديد مهلت 
ترخیص خودروهای 
سواری وارداتی 

خودرو  واردکنندگان  انجمن  درخواست  به  دنبال 
مبنی بر تمدید مصوبه ترخیص خودروها از گمرکات 
کشور، براساس مصوبه جدید هیئت  دولت، مهلت 
دیگر  ماه  دو  وارداتی  ترخیص خودروهای سواری 

تمدید شد.
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موتوری  نقلیه  وسایل  تولیدکنندگان  جهانی  سازمان 
)شامل  خودرو  تولید  آمار  گزارش  قبل  چندی   )OICA(
خودروهای سواری و خودروهای تجاری( را برای سال 2018 
شاهد  جهان  خودروسازی  آمار،  این  اساس  بر  کرد.  منتشر 
روند،  این  بودند؛ هرچند  پیش  در سال  تولید  اندک  کاهش 

تغییری در ترکیب بزرگان بازار ایجاد نکرده است. 
OICA حکایت از  از سوی دیگر آمار منتشر شده از سوی 
سقوط تلخ صنعت خودروسازی کشورمان دارد، سقوطی که 
شاید دامنه آن در سال جاری نیز ادامه پیدا کند. در این بخش 
نگاهی خواهیم داشت به مهم ترین بخش های آمار تولید در 

صنعت خودروسازی جهان در سال 2018 میلادی.

ايران در سال 2018 بيشترين ميزان افت توليد 
را در ميان توليدكنندگان خودروي جهان داشته است

سقوط آزاد!
 چين همچنان صدرنشين فهرست توليدكنندگان خودرو است 

بابك وفايي

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

میان وضعیت فروش خودرو در بازار چین 
اندکی مایه نگرانی است و اقتصاد نزدیک به 
رکود ژاپن هم نگرانی ها را بیشتر کرده است. 

البته از قیمت رو به افزایش نفت نیز نباید غافل 
شد، امری که در صورت ادامه، کاهش خرید 
و  شاسی بلند  خودروهای  تولید  درنتیجه  و 
وانت در بازار آمریکا را به دنبال خواهد داشت. 
اقتصاد قاره اروپا هم روزهای خوبی را سپری 
نمی کند و روند افزایش فروش در این بازار 

بسیار کند است.

چشم بادامی ها صدرنشیني 
حتی پیش از انتشار آمار سال 2018 هم می شد 
با اطمینان پیش بیني کرد چینی ها باز هم در 
صدر تولیدکنندگان خودرو در جهان هستند و 
با اختلاف زیاد، آمریکا، ژاپن و رقبای اروپایی 

را پشت سر گذاشته اند.
چینی ها در طی سال 2018 بیش از 27 میلیون 
و 800 هزار دستگاه خودرو تولید کردند تا با 
جدول  صدرنشین  دیگر  بار  زیاد،  اختلاف 
تولیدکنندگان خودرو در جهان باشند. چین 
به تنهایی بیش از 28 درصد از تولید خودرو در 

جهان را در اختیار دارد.
چینی ها هرچند جایگاه مستحکمی در صدر 
جدول دارند اما این مسئله نمی تواند مشکلات 
آنها را مخفي کند. چینی ها پس از رشد بیش از 
نزول  شاهد   ،2016 سال  در  درصدی   14
بوده اند و در سال 2017 رشد 3 درصدی در 
تولید را تجربه کردند و سال گذشته هم در 
ادامه این روند نزولی، شاهد کاهش تولید 4/2 
درصدی در صنعت خودروسازی چین بودیم 
و این در حالی است که رقبا، هرچند به کندی، 

روند رو به رشدی داشته اند. 
جنگ  به  می توان  را  مسئله  این  از  بخشی 
تجاری میان آمریکا و چین مربوط دانست، 
جایی که دو طرف محدودیت ها و تعرفه های 
را بر کالاهای وارداتی از سوی طرف دیگر 
وضع کردند و این مسئله تا حدی بر تولید 
تاثیر  چین  خاک  در  آمریکایی  محصولات 
گذاشت، هرچند توافق های دو طرف باعث 
شده امید هایی به برطرف شدن مشکلات در 

سال جاری باشد.
در سال 2009، چینی ها با یک خیز بلند نه تنها 
مرز 10 میلیون دستگاه تولید خودرو را پشت 

طبق گزارش OICA، صنعت خودروسازی 
جهان سال 2018 را با تولید بیش از 95 میلیون 
دستگاه انواع خودروهای سواری و تجاری و 
با کاهش 1/1 درصدی پشت سر گذاشت و 

وارد سال 2019 شد.
از دید بسیاری از کارشناسان، این کاهش تولید 
نباید  باید جدی گرفت.  را  هرچند کوچک 
فراموش کنیم صنعت خودروسازی جهانی از 
صنعت  که  کابوسی  از  پس  و   2009 سال 
به طور  کشید،  نابودی  به  را  آمریکا  خودرو 
پیوسته در مسیر صعود بوده و این اولین سال 
در یک دهه اخیر است که شاهد کاهش تولید 
هستیم. البته خودروسازان جهانی حتی در این 
دوران کاهش هم در حال فتح قله های جدید 
هستند، اما تجربه های پیشین نشان داده  است 
یک  مانند  خودرو  در صنعت  تولید  کاهش 
بهمن است که ابتدا با یک گلوله برفی کوچک 
آغاز می شود و در انتهاي مسیر به خسارتي 

خانمان برانداز  ختم مي شود. 
سال 2018 برای صنعت خودروسازی جهان 
سال بیم و امید بود، سالی که در آن جنگ 
تجاری بین چین و آمریکا از یک سو و ادامه 
تهدیدات دونالد ترامپ برای تولید خودروهای 
آمریکایی در خاک این کشور از سوی دیگر، 
فضای پیچیده اي به وجود آورده بود. جنگ 
به جایی  را  کار  ابرقدرت جهانی  دو  تجاری 
رساند که تولید خودروهای آمریکایی در خاک 
چین رو به کاهش بود و این یعنی بحران برای 
صنعت خودروسازی چین و آمریکا. هرچند 
در اواخر سال 2018 نشانه های مثبتی از آشتی 
آشکار شد و به نظر می رسد در نهایت این دو 
غول اقتصادی جهان، بر سر موضوعات مورد 

اختلاف به توافق رسیدند. 
از سوی دیگر، ترامپ با وجود سخت گیری های 
کلامی برای الزام خودروسازان به انتقال تولید 
خودروهای فروخته شده در آمریکا به خاک 
این کشور و نگرانی هایی که از این تصمیم به 
وجود آمده بود، تا حد زیادی از عملی کردن 
تهدیدات خود کوتاه آمده و خودروسازان هم 
به افزایش ظرفیت تولید در آمریکا )بیشتر برای 
این  در  افزایش خودرو  به  رو  نیاز  به  پاسخ 

کشور( اکتفا کردند.
مجموع این عوامل باعث شده است امیدها به 
سال 2019 بیش از نگرانی ها باشد. البته در این 

حتی پیش از انتشار 
آمارهاي سال 2018 
هم می شد پیش بیني 

كرد چینی ها باز هم 
در صدر تولیدكنندگان

خودرو در جهان 
هستند و با اختلاف 
زیاد، آمریکا، ژاپن

و رقبای اروپایی را 
پشت سر مي گذارند

در سال 2017 چینی ها 
بیشتر از كل مردم اروپا
)21 میلیون دستگاه(، 
بیشتر از آمریکایی ها 

)حدود 18 میلیون 
دستگاه( و حتی بیشتر

از كل قاره آمریکا با
بازار های بزرگی مانند

 آمریکا و برزیل )حدود
25 میلیون دستگاه(، 

خودرو خریده اند 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

درو
خو

ت 
صنع

13
98

ه / 
 ما

ت
هش

دیب
 ار

 / 1
66

ره 
شما

103



موتوری  نقلیه  وسایل  تولیدکنندگان  جهانی  سازمان 
)شامل  خودرو  تولید  آمار  گزارش  قبل  چندی   )OICA(
خودروهای سواری و خودروهای تجاری( را برای سال 2018 
شاهد  جهان  خودروسازی  آمار،  این  اساس  بر  کرد.  منتشر 
روند،  این  بودند؛ هرچند  پیش  در سال  تولید  اندک  کاهش 

تغییری در ترکیب بزرگان بازار ایجاد نکرده است. 
OICA حکایت از  از سوی دیگر آمار منتشر شده از سوی 
سقوط تلخ صنعت خودروسازی کشورمان دارد، سقوطی که 
شاید دامنه آن در سال جاری نیز ادامه پیدا کند. در این بخش 
نگاهی خواهیم داشت به مهم ترین بخش های آمار تولید در 

صنعت خودروسازی جهان در سال 2018 میلادی.

ايران در سال 2018 بيشترين ميزان افت توليد 
را در ميان توليدكنندگان خودروي جهان داشته است

سقوط آزاد!
 چين همچنان صدرنشين فهرست توليدكنندگان خودرو است 
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میان وضعیت فروش خودرو در بازار چین 
اندکی مایه نگرانی است و اقتصاد نزدیک به 
رکود ژاپن هم نگرانی ها را بیشتر کرده است. 

البته از قیمت رو به افزایش نفت نیز نباید غافل 
شد، امری که در صورت ادامه، کاهش خرید 
و  شاسی بلند  خودروهای  تولید  درنتیجه  و 
وانت در بازار آمریکا را به دنبال خواهد داشت. 
اقتصاد قاره اروپا هم روزهای خوبی را سپری 
نمی کند و روند افزایش فروش در این بازار 

بسیار کند است.

چشم بادامی ها صدرنشیني 
حتی پیش از انتشار آمار سال 2018 هم می شد 
با اطمینان پیش بیني کرد چینی ها باز هم در 
صدر تولیدکنندگان خودرو در جهان هستند و 
با اختلاف زیاد، آمریکا، ژاپن و رقبای اروپایی 

را پشت سر گذاشته اند.
چینی ها در طی سال 2018 بیش از 27 میلیون 
و 800 هزار دستگاه خودرو تولید کردند تا با 
جدول  صدرنشین  دیگر  بار  زیاد،  اختلاف 
تولیدکنندگان خودرو در جهان باشند. چین 
به تنهایی بیش از 28 درصد از تولید خودرو در 

جهان را در اختیار دارد.
چینی ها هرچند جایگاه مستحکمی در صدر 
جدول دارند اما این مسئله نمی تواند مشکلات 
آنها را مخفي کند. چینی ها پس از رشد بیش از 
نزول  شاهد   ،2016 سال  در  درصدی   14
بوده اند و در سال 2017 رشد 3 درصدی در 
تولید را تجربه کردند و سال گذشته هم در 
ادامه این روند نزولی، شاهد کاهش تولید 4/2 
درصدی در صنعت خودروسازی چین بودیم 
و این در حالی است که رقبا، هرچند به کندی، 

روند رو به رشدی داشته اند. 
جنگ  به  می توان  را  مسئله  این  از  بخشی 
تجاری میان آمریکا و چین مربوط دانست، 
جایی که دو طرف محدودیت ها و تعرفه های 
را بر کالاهای وارداتی از سوی طرف دیگر 
وضع کردند و این مسئله تا حدی بر تولید 
تاثیر  چین  خاک  در  آمریکایی  محصولات 
گذاشت، هرچند توافق های دو طرف باعث 
شده امید هایی به برطرف شدن مشکلات در 

سال جاری باشد.
در سال 2009، چینی ها با یک خیز بلند نه تنها 
مرز 10 میلیون دستگاه تولید خودرو را پشت 

طبق گزارش OICA، صنعت خودروسازی 
جهان سال 2018 را با تولید بیش از 95 میلیون 
دستگاه انواع خودروهای سواری و تجاری و 
با کاهش 1/1 درصدی پشت سر گذاشت و 

وارد سال 2019 شد.
از دید بسیاری از کارشناسان، این کاهش تولید 
نباید  باید جدی گرفت.  را  هرچند کوچک 
فراموش کنیم صنعت خودروسازی جهانی از 
صنعت  که  کابوسی  از  پس  و   2009 سال 
به طور  کشید،  نابودی  به  را  آمریکا  خودرو 
پیوسته در مسیر صعود بوده و این اولین سال 
در یک دهه اخیر است که شاهد کاهش تولید 
هستیم. البته خودروسازان جهانی حتی در این 
دوران کاهش هم در حال فتح قله های جدید 
هستند، اما تجربه های پیشین نشان داده  است 
یک  مانند  خودرو  در صنعت  تولید  کاهش 
بهمن است که ابتدا با یک گلوله برفی کوچک 
آغاز می شود و در انتهاي مسیر به خسارتي 

خانمان برانداز  ختم مي شود. 
سال 2018 برای صنعت خودروسازی جهان 
سال بیم و امید بود، سالی که در آن جنگ 
تجاری بین چین و آمریکا از یک سو و ادامه 
تهدیدات دونالد ترامپ برای تولید خودروهای 
آمریکایی در خاک این کشور از سوی دیگر، 
فضای پیچیده اي به وجود آورده بود. جنگ 
به جایی  را  کار  ابرقدرت جهانی  دو  تجاری 
رساند که تولید خودروهای آمریکایی در خاک 
چین رو به کاهش بود و این یعنی بحران برای 
صنعت خودروسازی چین و آمریکا. هرچند 
در اواخر سال 2018 نشانه های مثبتی از آشتی 
آشکار شد و به نظر می رسد در نهایت این دو 
غول اقتصادی جهان، بر سر موضوعات مورد 

اختلاف به توافق رسیدند. 
از سوی دیگر، ترامپ با وجود سخت گیری های 
کلامی برای الزام خودروسازان به انتقال تولید 
خودروهای فروخته شده در آمریکا به خاک 
این کشور و نگرانی هایی که از این تصمیم به 
وجود آمده بود، تا حد زیادی از عملی کردن 
تهدیدات خود کوتاه آمده و خودروسازان هم 
به افزایش ظرفیت تولید در آمریکا )بیشتر برای 
این  در  افزایش خودرو  به  رو  نیاز  به  پاسخ 

کشور( اکتفا کردند.
مجموع این عوامل باعث شده است امیدها به 
سال 2019 بیش از نگرانی ها باشد. البته در این 

حتی پیش از انتشار 
آمارهاي سال 2018 
هم می شد پیش بیني 

كرد چینی ها باز هم 
در صدر تولیدكنندگان

خودرو در جهان 
هستند و با اختلاف 
زیاد، آمریکا، ژاپن

و رقبای اروپایی را 
پشت سر مي گذارند

در سال 2017 چینی ها 
بیشتر از كل مردم اروپا
)21 میلیون دستگاه(، 
بیشتر از آمریکایی ها 

)حدود 18 میلیون 
دستگاه( و حتی بیشتر

از كل قاره آمریکا با
بازار های بزرگی مانند

 آمریکا و برزیل )حدود
25 میلیون دستگاه(، 

خودرو خریده اند 
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سر گذاشتند که به رکورد بی نظیر 13 میلیون 
دستگاه رسیدند و  رتبه نخست جدول را از آن 
خود کردند، جایگاهي که پس از آن به طور 

پیوسته در اختیار آنها بود.
مرز های بعدی یکی پس از دیگری فتح شد و 
در سال 2013 تولید بالای 20 میلیون دستگاه به 
دست آمد و چینی ها با تولید بیش از 22 میلیون 
دستگاه خودرو، حتی از مجموع آمریکا و ژاپن 
تولید  مانده،  باقی  تنها مرز  هم عبور کردند. 
سالیانه 30 میلیون دستگاه خودرو است، مرزی 
که در سال 2017 کمتر از 100 هزار دستگاه با 
آن فاصله داشتند اما موفق به فتحش نشدند و 
در سال 2018 هم با کاهش اندک تولید از آن 
سال 2019  در  امیدوارند  اما  گرفتند،  فاصله 

موفق به شکستن این رکورد نیز بشوند.
البته خودروسازان چینی برای دستیابی به چنین 
رکورد تولیدی راه چندان دشواری هم ندارند. 
آمار فروش برای سال 2018 هنوز منتشر نشده، 
اما اگر آمار سال 2017 را معیار قرار دهیم )که 
بعید است در سال 2018 هم تغییر جدی در آن 
ایجاد شود( چین بازاری با حجم 30 میلیون 
دستگاه خودرو است )این رقم در سال 2017 

بیش از 29 میلیون دستگاه بود(. 
برای مقایسه این عدد شاید بهتر باشد آن را با 
دیگر بازارها بسنجیم، جایی که چینی ها بیشتر 
از کل مردم قاره اروپا )21 میلیون دستگاه(، 
بیشتر از آمریکایی ها )حدود 18 میلیون دستگاه( 
و حتی بیشتر از کل قاره آمریکا با بازار های 
بزرگی مانند آمریکا و برزیل )حدود 25 میلیون 

دستگاه(، خودرو خریداری کرده اند. 

جنگ بر سر رتبه دوم
پس از چین، آمریکا و ژاپن در رتبه دوم و سوم 
جدول ایستاده اند. ترکیب صدرنشینان جدول 
مدت ها است بدون تغییر باقی مانده است و با 
بعید است در سال 2019 هم  شرایط فعلی 

تغییری در این ترکیب ایجاد شود.
آمریکا با تولید 11 میلیون دستگاه خودرو و 
رشد اندک 1/1 درصدی، رتبه دوم این جدول 
را در اختیار گرفته است. این رشد شاید چندان 
قابل توجه به نظر نرسد، اما نباید فراموش کنیم 
صنعت خودروسازی این کشور، سال پیش از 
آن را با افت 8 درصدی پشت سر گذاشت و 
با این حساب می توان عملکرد خودروسازی 

در کشور آمریکا را مثبت ارزیابی کرد. بخشی 
از این مسئله بدون شک به فشار های ترامپ 
بازمی گردد که خودروسازان آمریکایی و البته 
خودروسازان شرقی را وادار به تولید خودرو 
در خاک این کشور کرد.البته همه خودروسازان 
در نهایت از این درخواست تبعیت نکردند، اما 
تقریبا تمام آنها برنامه هایی برای افزایش تولید 
ظرفیت های  عمدتا  و  دادند  ارائه  آمریکا  در 

تولید خود در خاک آمریکا را بالا بردند.
آمریکایی ها خود از خریداران بزرگ در جهان 
هستند و در سال 2017 بیش از 17 میلیون 
دستگاه خودرو در این کشور به فروش رسید. 
خارج  در  خودرو ها  این  از  بخشی  هرچند 
خاک آمریکا تولید شده اند اما سهم خودرو های 

تولید شده در داخل آمریکا بسیار بالا است. 
در مقابل، خودروسازان آمریکایی مدت هاست 
بازار های بین المللی خود را از دست داده اند و 
حضورشان در بازار های جهانی کمرنگ است 
و به همین دلیل بیشتر چشم به بازار داخلی 

دارند.
هزار  و 700  میلیون  با 9  سوم جدول  رتبه 
دستگاه خودرو در اختیار ژاپن است که با رشد 
آهسته 0/4 درصدی، در تعقیب آمریکایی ها 
هستند. ژاپنی ها پس از سونامی سال 2011 که 
آسیب های زیادی به تاسیسات زیرساختی و 
صنایع این کشور به ویژه در زمینه خودروسازی 
وارد کرد، توانستند بار دیگر روند رو به رشد 

خود را آغاز کنند. 
آمار تولید خودروسازان ژاپنی البته بیش از این 
عدد است اما به دلیل حضور گسترده در بازار 
آمریکا، بخش قابل توجهی از تولیدات موردنیاز 
تولید  آمریکا  خاک  در  را  بزرگ  بازار  این 
می کنند. بازار ژاپن هم البته بازار نسبتا بزرگی 
برای خودروسازان است و در سال 2017 آمار 
فروش خودرو در این کشور از پنج میلیون 
ورود  برای  ژاپنی ها  کرد.  عبور  نیز  دستگاه 
خودرو ی خارجی قوانین محدودکننده ندارند، 
اما بازار این کشور تا حد زیادی در تسخیر 
خودروسازان این کشور است و دلیل اصلی آن 
 هم می تواند شرایط ویژه حاکم بر بازار باشد. 
ژاپنی ها به دلیل ازدحام بالای شهر ها، مشکل 
فضای پارک، سخت گیری های زیست محیطی، 
مالیات سنگین بر آلایندگی و مصرف سوخت 
خودرو و مواردی از این دست، بازاری خاص 

آمریکا با تولید 11 
میلیون دستگاه خودرو 
و رشد اندک 1/1 
درصدی، رتبه دوم 
تولید خودروي جهان 
را در اختیار دارد. 
رتبه سوم با 9 میلیون
 و 700 هزار دستگاه
 خودرو در اختیار
 ژاپن با رشد آهسته
 0/4 درصدی است

هند در سال 2018 
در مجموع بیش از

 5/1 میلیون دستگاه 
انواع خودرو )شامل 
خودرو های سواری و 
تجاری( تولید كرد. 
رتبه چهارم هند و 
قرارگیری آن بالاتر

 از آلمان به لطف عدم 
محاسبه خودرو های
 تجاری در آمارهاي

مربوط به آلمان است 
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است و خودرو های وارداتی به سختی می توانند 
مشتریانی در آن بیابند.

اقتصاد های نوظهور 
در جنگ با بزرگان

در آغاز قرن 21 بخش عمده ای از تولید خودرو 
به کشور هایی مانند آمریکا، غول های اروپای 
غربی مانند آلمان و فرانسه و البته ژاپن محدود 
می شد و کشوری مانند کره جنوبی بازیگری 
تازه وارد بود. این روز ها اما وضعیت به کلی 
تغییر کرده است و شاهد اوج گیری نام هایی 
هستیم که تا چند سال پیش اصلا در زمینه تولید 

خودرو مطرح نبودند.
روند جهانی سازی اقتصاد یکی از اصلی ترین 
دلایل این مسئله است؛ شرکت های بزرگ به 
اساس  این  بر  و  ارزان تر هستند  تولید  دنبال 
ساختار های تولیدی خود را به کشور هایی با 
نیروی کار ارزان تر و شرایط تولیدی سهل تر 
منتقل می کنند. از سوی دیگر، بازیگران بزرگ 
اقتصادی جهان در سال های اخیر تغییر کرده اند 
و قطب های جدید در حال شکل گیری است و 
به دنبال آن و با افزایش رفاه عمومی، تقاضا 
برای خودروهاي شخصی هم در این کشور ها 
افزایش پیدا می کند و طبیعی است بزرگان بازی 
برای دستیابی به فروش در این بازار ها، اقدام به 

سرمایه گذاری می کنند. 
مجموع این دو عامل باعث شده در یک دهه 
اخیر شاهد حضور نام های جدیدی به عنوان 
کشورهای تولیدکننده خودرو در جهان باشیم. 
یکی از این نام ها هندوستان است، کشوری که 
در رده بندی سال 2018 بالاتر از آلمان و در 
رتبه چهارم ایستاده است. هندوستان در سال 
گذشته در مجموع بیش از 5/1 میلیون دستگاه 
و  سواری  خودرو های  )شامل  خودرو  انواع 
تجاری( تولید کرد که در مقایسه با سال پیش 
از آن رشد 8 درصدی را نشان می دهد. رتبه 
چهارم هند و قرارگیری آن بالاتر از آلمان البته 
به لطف عدم محاسبه خودرو های تجاری در 

آمار کشور آلمان است. 
OICA در دو سال اخیر آمار تولید خودرو های 
تجاری در آلمان را در لیست خود نمی آورد و 
این در حالی است که آلمان با خودروسازانی 
همچون MAN و مرسدس بنز در زمینه تولید 
خودرو های سنگین تجاری و مرسدس بنز و 

تجاری  خودرو های  تولید  در  فولکس واگن 
سبک، از بزرگان این بازی است و با توجه به 
اختلاف حدود 50 هزار دستگاهی هند و آلمان، 
در صورت درج این آمار، هندوستان به رتبه 

پنجم می رسید. 
دیگر بازیگر این جدول، مکزیک با تولید بیش 
از 4 میلیون دستگاه خودرو است. البته مکزیک 
سال هاست به مدد تولید خودروهای آمریکایی 
در خاک خود، جای ثابتی در بین 10 تولیدکننده 
بزرگ خودرو دارد و حتی تهدید های ترامپ 
مبنی بر تولید خودرو های آمریکایی در خاک 
آمریکا هم باعث نشده آمریکایی ها کارگران 

ارزان قیمت مکزیکی را رها کنند.
دیگر بازیگر مطرح در این دسته برزیل است؛ 
بزرگ ترین اقتصاد آمریکای جنوبی و البته یکی 
از غول های اقتصادی جهان که سالیانه بیش از 
فروش  به  آن  در  خودرو  دستگاه  میلیون   2
می رسد و بخش عمده آن خودرو های تولید 
شده در خاک این کشور است؛ در عین حال 
مناسب در صنعت  با زیرساخت های  برزیل 
کشور های  دیگر  خودرو های  تامین  خودرو، 
منطقه را نیز بر عهده دارد و بخشی از تولید 
نزدیک به 2/9 میلیون دستگاهی در این بازار به 

دیگر کشور ها صادر می شود.
در این بین نام تایلند هم به چشم می خورد که 
هرچند بازار بزرگی برای خودروسازان نیست، 
اما سال ها است به مرکز تولید خودرو به ویژه 
برای تولیدکنندگان ژاپنی تبدیل شده است. 
تایلندی ها در سال گذشته بیش از 2/1 میلیون 
دستگاه انواع خودرو تولید کردند که بیش از 
1/2 میلیون دستگاه آن را خودرو های تجاری 
)سبک و سنگین( تشکیل می داد. تولید خودرو 
در تایلند به دلیل ثبات سیاسی نسبی حاکم 
شده بر این کشور و تداوم قوانین حمایتی از 
کار  نیروی  خارجی،  تولیدات  و  سرمایه 
ارزان قیمت و البته به لطف خودروسازان ژاپنی 

رشد 9 درصدی را شاهد بوده است.
روسیه دیگر بازیگر این لیست است، کشوری 
که هرچند در سال های اخیر بر سر موضوعات 
مختلف و به ویژه مناقشات شبه جزیره کریمه با 
غرب درافتاده است، اما در عین حال توانسته با 
جذب خودروسازان جهانی )بیش از همه رنو( 
وضعیت تولید خودرو خود را سامان دهد و با 
رشد 14 درصدی، بیش از 1/7 میلیون دستگاه 

دیگر بازیگر جذاب 
خودروسازي، مکزیک 
با تولید بیش از چهار 
میلیون دستگاه خودرو

است. مکزیکي ها 
سال هاست به لطف 

تولید خودروهای
آمریکایی در خاک 
خود، جای ثابتی در

میان 10 تولیدكننده 
بزرگ خودرو دارند 

و تهدید های ترامپ 
هم باعث نشده

آمریکایی ها كارگران 
ارزان قیمت این 

كشور را رها كنند

جایگاه ایران پایین تر
 از كشورهایی مانند 

اندونزی، چک و تركیه 
است و رتبه هجدهم 

را نیز تنها به دلیل 
تولید خودرو های 

تجاری كسب كرده 
چراكه در زمینه تولید 

خودرو های سواری 
آماری كمتر از 

اسلواكی )در رتبه 
نوزدهم( دارد 
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سر گذاشتند که به رکورد بی نظیر 13 میلیون 
دستگاه رسیدند و  رتبه نخست جدول را از آن 
خود کردند، جایگاهي که پس از آن به طور 

پیوسته در اختیار آنها بود.
مرز های بعدی یکی پس از دیگری فتح شد و 
در سال 2013 تولید بالای 20 میلیون دستگاه به 
دست آمد و چینی ها با تولید بیش از 22 میلیون 
دستگاه خودرو، حتی از مجموع آمریکا و ژاپن 
تولید  مانده،  باقی  تنها مرز  هم عبور کردند. 
سالیانه 30 میلیون دستگاه خودرو است، مرزی 
که در سال 2017 کمتر از 100 هزار دستگاه با 
آن فاصله داشتند اما موفق به فتحش نشدند و 
در سال 2018 هم با کاهش اندک تولید از آن 
سال 2019  در  امیدوارند  اما  گرفتند،  فاصله 

موفق به شکستن این رکورد نیز بشوند.
البته خودروسازان چینی برای دستیابی به چنین 
رکورد تولیدی راه چندان دشواری هم ندارند. 
آمار فروش برای سال 2018 هنوز منتشر نشده، 
اما اگر آمار سال 2017 را معیار قرار دهیم )که 
بعید است در سال 2018 هم تغییر جدی در آن 
ایجاد شود( چین بازاری با حجم 30 میلیون 
دستگاه خودرو است )این رقم در سال 2017 

بیش از 29 میلیون دستگاه بود(. 
برای مقایسه این عدد شاید بهتر باشد آن را با 
دیگر بازارها بسنجیم، جایی که چینی ها بیشتر 
از کل مردم قاره اروپا )21 میلیون دستگاه(، 
بیشتر از آمریکایی ها )حدود 18 میلیون دستگاه( 
و حتی بیشتر از کل قاره آمریکا با بازار های 
بزرگی مانند آمریکا و برزیل )حدود 25 میلیون 

دستگاه(، خودرو خریداری کرده اند. 

جنگ بر سر رتبه دوم
پس از چین، آمریکا و ژاپن در رتبه دوم و سوم 
جدول ایستاده اند. ترکیب صدرنشینان جدول 
مدت ها است بدون تغییر باقی مانده است و با 
بعید است در سال 2019 هم  شرایط فعلی 

تغییری در این ترکیب ایجاد شود.
آمریکا با تولید 11 میلیون دستگاه خودرو و 
رشد اندک 1/1 درصدی، رتبه دوم این جدول 
را در اختیار گرفته است. این رشد شاید چندان 
قابل توجه به نظر نرسد، اما نباید فراموش کنیم 
صنعت خودروسازی این کشور، سال پیش از 
آن را با افت 8 درصدی پشت سر گذاشت و 
با این حساب می توان عملکرد خودروسازی 

در کشور آمریکا را مثبت ارزیابی کرد. بخشی 
از این مسئله بدون شک به فشار های ترامپ 
بازمی گردد که خودروسازان آمریکایی و البته 
خودروسازان شرقی را وادار به تولید خودرو 
در خاک این کشور کرد.البته همه خودروسازان 
در نهایت از این درخواست تبعیت نکردند، اما 
تقریبا تمام آنها برنامه هایی برای افزایش تولید 
ظرفیت های  عمدتا  و  دادند  ارائه  آمریکا  در 

تولید خود در خاک آمریکا را بالا بردند.
آمریکایی ها خود از خریداران بزرگ در جهان 
هستند و در سال 2017 بیش از 17 میلیون 
دستگاه خودرو در این کشور به فروش رسید. 
خارج  در  خودرو ها  این  از  بخشی  هرچند 
خاک آمریکا تولید شده اند اما سهم خودرو های 

تولید شده در داخل آمریکا بسیار بالا است. 
در مقابل، خودروسازان آمریکایی مدت هاست 
بازار های بین المللی خود را از دست داده اند و 
حضورشان در بازار های جهانی کمرنگ است 
و به همین دلیل بیشتر چشم به بازار داخلی 

دارند.
هزار  و 700  میلیون  با 9  سوم جدول  رتبه 
دستگاه خودرو در اختیار ژاپن است که با رشد 
آهسته 0/4 درصدی، در تعقیب آمریکایی ها 
هستند. ژاپنی ها پس از سونامی سال 2011 که 
آسیب های زیادی به تاسیسات زیرساختی و 
صنایع این کشور به ویژه در زمینه خودروسازی 
وارد کرد، توانستند بار دیگر روند رو به رشد 

خود را آغاز کنند. 
آمار تولید خودروسازان ژاپنی البته بیش از این 
عدد است اما به دلیل حضور گسترده در بازار 
آمریکا، بخش قابل توجهی از تولیدات موردنیاز 
تولید  آمریکا  خاک  در  را  بزرگ  بازار  این 
می کنند. بازار ژاپن هم البته بازار نسبتا بزرگی 
برای خودروسازان است و در سال 2017 آمار 
فروش خودرو در این کشور از پنج میلیون 
ورود  برای  ژاپنی ها  کرد.  عبور  نیز  دستگاه 
خودرو ی خارجی قوانین محدودکننده ندارند، 
اما بازار این کشور تا حد زیادی در تسخیر 
خودروسازان این کشور است و دلیل اصلی آن 
 هم می تواند شرایط ویژه حاکم بر بازار باشد. 
ژاپنی ها به دلیل ازدحام بالای شهر ها، مشکل 
فضای پارک، سخت گیری های زیست محیطی، 
مالیات سنگین بر آلایندگی و مصرف سوخت 
خودرو و مواردی از این دست، بازاری خاص 

آمریکا با تولید 11 
میلیون دستگاه خودرو 
و رشد اندک 1/1 
درصدی، رتبه دوم 
تولید خودروي جهان 
را در اختیار دارد. 
رتبه سوم با 9 میلیون
 و 700 هزار دستگاه
 خودرو در اختیار
 ژاپن با رشد آهسته
 0/4 درصدی است

هند در سال 2018 
در مجموع بیش از
 5/1 میلیون دستگاه 
انواع خودرو )شامل 
خودرو های سواری و 
تجاری( تولید كرد. 
رتبه چهارم هند و 
قرارگیری آن بالاتر
 از آلمان به لطف عدم 
محاسبه خودرو های
 تجاری در آمارهاي
مربوط به آلمان است 
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است و خودرو های وارداتی به سختی می توانند 
مشتریانی در آن بیابند.

اقتصاد های نوظهور 
در جنگ با بزرگان

در آغاز قرن 21 بخش عمده ای از تولید خودرو 
به کشور هایی مانند آمریکا، غول های اروپای 
غربی مانند آلمان و فرانسه و البته ژاپن محدود 
می شد و کشوری مانند کره جنوبی بازیگری 
تازه وارد بود. این روز ها اما وضعیت به کلی 
تغییر کرده است و شاهد اوج گیری نام هایی 
هستیم که تا چند سال پیش اصلا در زمینه تولید 

خودرو مطرح نبودند.
روند جهانی سازی اقتصاد یکی از اصلی ترین 
دلایل این مسئله است؛ شرکت های بزرگ به 
اساس  این  بر  و  ارزان تر هستند  تولید  دنبال 
ساختار های تولیدی خود را به کشور هایی با 
نیروی کار ارزان تر و شرایط تولیدی سهل تر 
منتقل می کنند. از سوی دیگر، بازیگران بزرگ 
اقتصادی جهان در سال های اخیر تغییر کرده اند 
و قطب های جدید در حال شکل گیری است و 
به دنبال آن و با افزایش رفاه عمومی، تقاضا 
برای خودروهاي شخصی هم در این کشور ها 
افزایش پیدا می کند و طبیعی است بزرگان بازی 
برای دستیابی به فروش در این بازار ها، اقدام به 

سرمایه گذاری می کنند. 
مجموع این دو عامل باعث شده در یک دهه 
اخیر شاهد حضور نام های جدیدی به عنوان 
کشورهای تولیدکننده خودرو در جهان باشیم. 
یکی از این نام ها هندوستان است، کشوری که 
در رده بندی سال 2018 بالاتر از آلمان و در 
رتبه چهارم ایستاده است. هندوستان در سال 
گذشته در مجموع بیش از 5/1 میلیون دستگاه 
و  سواری  خودرو های  )شامل  خودرو  انواع 
تجاری( تولید کرد که در مقایسه با سال پیش 
از آن رشد 8 درصدی را نشان می دهد. رتبه 
چهارم هند و قرارگیری آن بالاتر از آلمان البته 
به لطف عدم محاسبه خودرو های تجاری در 

آمار کشور آلمان است. 
OICA در دو سال اخیر آمار تولید خودرو های 
تجاری در آلمان را در لیست خود نمی آورد و 
این در حالی است که آلمان با خودروسازانی 
همچون MAN و مرسدس بنز در زمینه تولید 
خودرو های سنگین تجاری و مرسدس بنز و 

تجاری  خودرو های  تولید  در  فولکس واگن 
سبک، از بزرگان این بازی است و با توجه به 
اختلاف حدود 50 هزار دستگاهی هند و آلمان، 
در صورت درج این آمار، هندوستان به رتبه 

پنجم می رسید. 
دیگر بازیگر این جدول، مکزیک با تولید بیش 
از 4 میلیون دستگاه خودرو است. البته مکزیک 
سال هاست به مدد تولید خودروهای آمریکایی 
در خاک خود، جای ثابتی در بین 10 تولیدکننده 
بزرگ خودرو دارد و حتی تهدید های ترامپ 
مبنی بر تولید خودرو های آمریکایی در خاک 
آمریکا هم باعث نشده آمریکایی ها کارگران 

ارزان قیمت مکزیکی را رها کنند.
دیگر بازیگر مطرح در این دسته برزیل است؛ 
بزرگ ترین اقتصاد آمریکای جنوبی و البته یکی 
از غول های اقتصادی جهان که سالیانه بیش از 
فروش  به  آن  در  خودرو  دستگاه  میلیون   2
می رسد و بخش عمده آن خودرو های تولید 
شده در خاک این کشور است؛ در عین حال 
مناسب در صنعت  با زیرساخت های  برزیل 
کشور های  دیگر  خودرو های  تامین  خودرو، 
منطقه را نیز بر عهده دارد و بخشی از تولید 
نزدیک به 2/9 میلیون دستگاهی در این بازار به 

دیگر کشور ها صادر می شود.
در این بین نام تایلند هم به چشم می خورد که 
هرچند بازار بزرگی برای خودروسازان نیست، 
اما سال ها است به مرکز تولید خودرو به ویژه 
برای تولیدکنندگان ژاپنی تبدیل شده است. 
تایلندی ها در سال گذشته بیش از 2/1 میلیون 
دستگاه انواع خودرو تولید کردند که بیش از 
1/2 میلیون دستگاه آن را خودرو های تجاری 
)سبک و سنگین( تشکیل می داد. تولید خودرو 
در تایلند به دلیل ثبات سیاسی نسبی حاکم 
شده بر این کشور و تداوم قوانین حمایتی از 
کار  نیروی  خارجی،  تولیدات  و  سرمایه 
ارزان قیمت و البته به لطف خودروسازان ژاپنی 

رشد 9 درصدی را شاهد بوده است.
روسیه دیگر بازیگر این لیست است، کشوری 
که هرچند در سال های اخیر بر سر موضوعات 
مختلف و به ویژه مناقشات شبه جزیره کریمه با 
غرب درافتاده است، اما در عین حال توانسته با 
جذب خودروسازان جهانی )بیش از همه رنو( 
وضعیت تولید خودرو خود را سامان دهد و با 
رشد 14 درصدی، بیش از 1/7 میلیون دستگاه 

دیگر بازیگر جذاب 
خودروسازي، مکزیک 
با تولید بیش از چهار 
میلیون دستگاه خودرو

است. مکزیکي ها 
سال هاست به لطف 

تولید خودروهای
آمریکایی در خاک 
خود، جای ثابتی در

میان 10 تولیدكننده 
بزرگ خودرو دارند 

و تهدید های ترامپ 
هم باعث نشده

آمریکایی ها كارگران 
ارزان قیمت این 

كشور را رها كنند

جایگاه ایران پایین تر
 از كشورهایی مانند 

اندونزی، چک و تركیه 
است و رتبه هجدهم 

را نیز تنها به دلیل 
تولید خودرو های 

تجاری كسب كرده 
چراكه در زمینه تولید 

خودرو های سواری 
آماری كمتر از 

اسلواكی )در رتبه 
نوزدهم( دارد 
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انواع خودرو در این کشور تولید شده است. 
بازار روسیه هرچند از روز های اوج خود در 
سال 2012 با فروش بیش از 3 میلیون دستگاه 
فاصله گرفته است و این روز ها در محدوده 
نوسان  دستگاه  میلیون   1/7 سالیانه  فروش 
است؛  قدرتمندی  بازار  همچنان  اما  می کند، 
ضمن آنکه می تواند تامین کننده نیاز کشور های 
CIS باشد و به این ترتیب قلمرو بزرگی را در 

اختیار خودروسازان قرار می دهد.

ایران؛ سقوط به قعر چاه
در میان تمام فراز و فرود های بزرگان بازار، 
تاسف بارتر از همه، وضعیت کشورمان در این 
رده بندی است. ایران که پیش از این و در سال 
2009 توانسته بود رتبه دوازدهم را از آن خود 
رتبه  نیز  کند و در سال های 2010 و 2011 
سیزدهم را در اختیار داشت، در سال 2018 با 
تولید کمتر از 1/1 میلیون دستگاه انواع خودرو، 

رتبه هجدهم را به دست آورده است. 
ایران در این جدول پایین تر از کشورهایی مانند 
اندونزی، جمهوری چک و ترکیه جای گرفته 
است و رتبه هجدهم را نیز تنها به لطف تولید 
خودرو های تجاری به دست آورده چراکه در 
زمینه تولید خودرو های سواری آماری پایین تر 

از اسلواکی )در رتبه نوزدهم( دارد و به دلیل 
عدم تولید خودرو های تجاری در اسلواکی و 
بر اساس مجموع تعداد تولید است که توانسته 

به جایگاه هجدهم برسد.
وضعیت اما با بررسی دقیق تر جدول بدتر هم 
می شود، جایی که ایران افتی 40 درصدی را 
نسبت به مدت مشابه سال پیش تجربه کرده که 
با اختلاف زیاد، بیشترین میزان افت در میان 
تمامی کشور های حاضر در لیست به شمار 
بخش  ایران  خودروسازی  صنعت  می رود. 
عمده سال گذشته میلادی را در سایه خروج 
آمریکا از برجام و آغاز تحریم های آمریکا بر 
ضد ایران سپری کرد و عملا به دلیل اعمال این 
تحریم ها و ممنوعیت و مشکلات موجود بر 
سر تبادلات بانکی، بسیاری از شرکای تجاری 
کشورمان بی سروصدا بازار را ترک کردند. در 
این میان شاید رفتن پژو قابل پیش بینی بود و 
حتی رفتن رنو هم با تشدید تحریم ها توجیه 
داشت، اما بر اساس آمار تولید خودروسازان 
داخلی و اخبار به دست آمده، در این بین حتی 
شرکای چینی درجه چندم هم دیگر حاضر به 
همکاری با شرکای ایرانی نیستند و مجموع 
را  ایران  خودروسازی  صنعت  عوامل،  این 

زمین گیر کرده است.

ایران كه پیش از این 
در سال های 2010 و
 2011 رتبه سیزدهم
 را در اختیار داشت، 
در سال 2018 با 
تولید كمتر از 1/1 
میلیون دستگاه انواع
 خودرو، رتبه هجدهم
 را به دست آورد كه با

 اختلاف زیاد، بیشترین 
میزان افت در میان 
كشور های حاضر در 
فهرست خودروسازان
 جهان به شمار می رود

دفتر دادستانی کل آلمان 15 آوریل اعلام کرد که به دلیل رسوایی موتورهای دیزلی از پنج نفر از 
دست اندرکاران عالی رتبه فولکس واگن به اتهام تقلب، فرار مالیاتی و صدور مدارک دستکاری 

شده و نادرست شکایت می کند.
اکنون سه رسانه ها آلمانی )دو شبکه تلویزیونی NDR و WDR و روزنامه زوددویچه( با استناد 
به اطلاعاتی که به دست آورده اند می گویند دو نفر از این مدیران متهم شده اند که نزدیک به 78 
میلیارد یورو به کمپانی فولکس واگن خسارت زده اند. این دو نفر متهمند که از ابتدای دستکاری 
نرم افزار موتورهای دیزلی، برای کمتر نشان دادن میزان واقعی گازهای آلاینده، در این ماجرا دخیل 
بوده اند و در دوران فعالیت آنها حدود 9 میلیون خودرو با این نرم افزارها وارد بازار شده است. 
خودروهای دستکاری شده فولکس واگن در فاصله نوامبر 2014 تا سپتامبر 2015 وارد بازار 
شده اند. دادستانی برانشوایگ می گوید مدیرعامل پیشین و برخی دیگر از مدیران ارشد این کمپانی 
ماه ها پیش از فروش این خودروها از این تقلب و تخلف اطلاع داشته اند و آگاهانه جلوی این 

اقدام را نگرفته اند.
کمپاني فولکس واگن همواره از پذیرش ارقام نجومی خسارت ها خودداری کرده و می گوید 
بسیاری از خودروهای مورد بحث، با نصب نسخه به روز شده نرام افزار دستکاری شده کار می کنند 

و مشکلی ندارند.
کمپانی خودروسازی فولکس واگن در حدود سه سال و نیمی که از برملا شدن دستکاری نرم افزار 
موتورهای دیزلی می گذرد تا کنون 29 میلیارد یورو جریمه و خسارت، به خصوص در  آمریکا 

پرداخت کرده است.

خسارت ۷۸ 
میلیارد یورویی؛ 
موضوع پرونده 
مدیران فولکس واگن

سه رسانه آلمانی می گویند دادستانی شماری 
از مدیران فولکس واگن را به وارد کردن ده ها 

میلیارد یورو خسارت متهم کرده است. 
دادستانی شهر برانشوایگ به تازگی از شکایت 
علیه چند مدیر، از جمله مدیرعامل پیشین 

فولکس واگن خبر داد.
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انواع خودرو در این کشور تولید شده است. 
بازار روسیه هرچند از روز های اوج خود در 
سال 2012 با فروش بیش از 3 میلیون دستگاه 
فاصله گرفته است و این روز ها در محدوده 
نوسان  دستگاه  میلیون   1/7 سالیانه  فروش 
است؛  قدرتمندی  بازار  همچنان  اما  می کند، 
ضمن آنکه می تواند تامین کننده نیاز کشور های 
CIS باشد و به این ترتیب قلمرو بزرگی را در 

اختیار خودروسازان قرار می دهد.

ایران؛ سقوط به قعر چاه
در میان تمام فراز و فرود های بزرگان بازار، 
تاسف بارتر از همه، وضعیت کشورمان در این 
رده بندی است. ایران که پیش از این و در سال 
2009 توانسته بود رتبه دوازدهم را از آن خود 
رتبه  نیز  کند و در سال های 2010 و 2011 
سیزدهم را در اختیار داشت، در سال 2018 با 
تولید کمتر از 1/1 میلیون دستگاه انواع خودرو، 

رتبه هجدهم را به دست آورده است. 
ایران در این جدول پایین تر از کشورهایی مانند 
اندونزی، جمهوری چک و ترکیه جای گرفته 
است و رتبه هجدهم را نیز تنها به لطف تولید 
خودرو های تجاری به دست آورده چراکه در 
زمینه تولید خودرو های سواری آماری پایین تر 

از اسلواکی )در رتبه نوزدهم( دارد و به دلیل 
عدم تولید خودرو های تجاری در اسلواکی و 
بر اساس مجموع تعداد تولید است که توانسته 

به جایگاه هجدهم برسد.
وضعیت اما با بررسی دقیق تر جدول بدتر هم 
می شود، جایی که ایران افتی 40 درصدی را 
نسبت به مدت مشابه سال پیش تجربه کرده که 
با اختلاف زیاد، بیشترین میزان افت در میان 
تمامی کشور های حاضر در لیست به شمار 
بخش  ایران  خودروسازی  صنعت  می رود. 
عمده سال گذشته میلادی را در سایه خروج 
آمریکا از برجام و آغاز تحریم های آمریکا بر 
ضد ایران سپری کرد و عملا به دلیل اعمال این 
تحریم ها و ممنوعیت و مشکلات موجود بر 
سر تبادلات بانکی، بسیاری از شرکای تجاری 
کشورمان بی سروصدا بازار را ترک کردند. در 
این میان شاید رفتن پژو قابل پیش بینی بود و 
حتی رفتن رنو هم با تشدید تحریم ها توجیه 
داشت، اما بر اساس آمار تولید خودروسازان 
داخلی و اخبار به دست آمده، در این بین حتی 
شرکای چینی درجه چندم هم دیگر حاضر به 
همکاری با شرکای ایرانی نیستند و مجموع 
را  ایران  خودروسازی  صنعت  عوامل،  این 

زمین گیر کرده است.

ایران كه پیش از این 
در سال های 2010 و
 2011 رتبه سیزدهم
 را در اختیار داشت، 
در سال 2018 با 
تولید كمتر از 1/1 
میلیون دستگاه انواع
 خودرو، رتبه هجدهم
 را به دست آورد كه با
 اختلاف زیاد، بیشترین 
میزان افت در میان 
كشور های حاضر در 
فهرست خودروسازان
 جهان به شمار می رود

دفتر دادستانی کل آلمان 15 آوریل اعلام کرد که به دلیل رسوایی موتورهای دیزلی از پنج نفر از 
دست اندرکاران عالی رتبه فولکس واگن به اتهام تقلب، فرار مالیاتی و صدور مدارک دستکاری 

شده و نادرست شکایت می کند.
اکنون سه رسانه ها آلمانی )دو شبکه تلویزیونی NDR و WDR و روزنامه زوددویچه( با استناد 
به اطلاعاتی که به دست آورده اند می گویند دو نفر از این مدیران متهم شده اند که نزدیک به 78 
میلیارد یورو به کمپانی فولکس واگن خسارت زده اند. این دو نفر متهمند که از ابتدای دستکاری 
نرم افزار موتورهای دیزلی، برای کمتر نشان دادن میزان واقعی گازهای آلاینده، در این ماجرا دخیل 
بوده اند و در دوران فعالیت آنها حدود 9 میلیون خودرو با این نرم افزارها وارد بازار شده است. 
خودروهای دستکاری شده فولکس واگن در فاصله نوامبر 2014 تا سپتامبر 2015 وارد بازار 
شده اند. دادستانی برانشوایگ می گوید مدیرعامل پیشین و برخی دیگر از مدیران ارشد این کمپانی 
ماه ها پیش از فروش این خودروها از این تقلب و تخلف اطلاع داشته اند و آگاهانه جلوی این 

اقدام را نگرفته اند.
کمپاني فولکس واگن همواره از پذیرش ارقام نجومی خسارت ها خودداری کرده و می گوید 
بسیاری از خودروهای مورد بحث، با نصب نسخه به روز شده نرام افزار دستکاری شده کار می کنند 

و مشکلی ندارند.
کمپانی خودروسازی فولکس واگن در حدود سه سال و نیمی که از برملا شدن دستکاری نرم افزار 
موتورهای دیزلی می گذرد تا کنون 29 میلیارد یورو جریمه و خسارت، به خصوص در  آمریکا 

پرداخت کرده است.

خسارت ۷۸ 
میلیارد یورویی؛ 
موضوع پرونده 
مدیران فولکس واگن

سه رسانه آلمانی می گویند دادستانی شماری 
از مدیران فولکس واگن را به وارد کردن ده ها 

میلیارد یورو خسارت متهم کرده است. 
دادستانی شهر برانشوایگ به تازگی از شکایت 
علیه چند مدیر، از جمله مدیرعامل پیشین 

فولکس واگن خبر داد.
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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

rod@namdaranlogistic.com

تلفن : 021-96641
نمابر: 021-96641001

111

 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
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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

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

 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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 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
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(

شرکت نوید راسا آذر
NAVID  RASA  AZAR

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

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

شرکت حمل و نقل بین المللیآیدین ترابر جهان

AYDIN TARABAR JAHAN
international transport co.

 شرکت حمل و نقل بین المللی 
آرسام بارآریایی
کریر-فورواردر

زمینی، دریایی، هوایی، ریلی
اجراکننده پروژ های ترانزیتی

حمل و نقل بین المللی جمهوری اسلامی ایران)ایریت( سابق
 دارای نمایندگی های فعال در کشورهای

چین،آلمان،امارات و قزاقستان
تهران، خیابان شهید بهشتی، نبش خیابان داریوش، پ102، طبقه اول

88 40 67 18  /   88 42 56 25 تلفکس:
info@arsamirit.comwww.arsamirit.com

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

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100
www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding
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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

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

 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

تهران، خیابان ویلا، کوچه بیمه، پلاک 12،
 طبقه اول، واحد یک  /  نمابر: 88936673

تلفن: 76251477  /  88938944
www. Atashani.ir
Info@Atashani.ir

موسسه حسابداری 

امیر آتشانی و همکاران
* عضو انجمن اقتصاد دانان ایران

* هئیت مدیره عضو انجمن حسابداران خبره ایران
و مدیریت خبره

)تهیه صورت مالی و اظهارنامه مالیاتی 
انبار گردانی، حسابداری مالی، بودجه نویسی، 
بیمه مشاوره وزارت کار، مالیاتی و حقوقی، 

تهیه گزارش ارزش افزوده(

infonikbarco@gmail.com

URMIA, 1583666144  IRAN 
TEL & FAX : +98 4432759351-4
 Turkey: +90 5380553631 (Davood)

+90 5335058845 (Shiva)

نیــک بــر
شرکت حمل ونقل بین المللی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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: یوسف آباد، نبش خیابان 
ششم، پلاک 56، واحد 7
تلفن: 021-88705409

77520572
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

تلفن: 88757830 - 88756864
نمابر: 88757098

شرکت حمل ونقل بین المللی
زمینی - دریایی - هوایی

www.gitipars.com    info@gitipars.com

گیتی  پارس آسیا

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

Farbalco@yahoo.com

8
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 Istanbul: +90 (0) 212 77 77 222                                                                                                                             885 26 111 : تهران

ECO

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

 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

تهران، خیابان ویلا، کوچه بیمه، پلاک 12،
 طبقه اول، واحد یک  /  نمابر: 88936673

تلفن: 76251477  /  88938944
www. Atashani.ir
Info@Atashani.ir

موسسه حسابداری 

امیر آتشانی و همکاران
* عضو انجمن اقتصاد دانان ایران

* هئیت مدیره عضو انجمن حسابداران خبره ایران
و مدیریت خبره

)تهیه صورت مالی و اظهارنامه مالیاتی 
انبار گردانی، حسابداری مالی، بودجه نویسی، 
بیمه مشاوره وزارت کار، مالیاتی و حقوقی، 

تهیه گزارش ارزش افزوده(

infonikbarco@gmail.com

URMIA, 1583666144  IRAN 
TEL & FAX : +98 4432759351-4
 Turkey: +90 5380553631 (Davood)

+90 5335058845 (Shiva)

نیــک بــر
شرکت حمل ونقل بین المللی
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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: یوسف آباد، نبش خیابان 
ششم، پلاک 56، واحد 7
تلفن: 021-88705409

77520572
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

تلفن: 88757830 - 88756864
نمابر: 88757098

شرکت حمل ونقل بین المللی
زمینی - دریایی - هوایی

www.gitipars.com    info@gitipars.com

گیتی  پارس آسیا

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

Farbalco@yahoo.com

8
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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

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

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

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 ، طبقه اول

تلفن:021-88545890-1
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

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

حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

بارمان‌ره‌تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219
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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

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

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

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 ، طبقه اول

تلفن:021-88545890-1
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

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

حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

بارمان‌ره‌تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219
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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

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 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.

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

119

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n 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 : 48-88643342-021     نمابر: 021-88643327

تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند پلاک 72، واحد 2 غربی

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 88736971

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

شرکت حمل و نقل بین المللی

آرین ترابر امیر 
)مسئولیت محدود(

تهران، سعادت آباد، سرو شرقی، 
خ رشادت، کوی اقبال ملی، ساختمان 
فرهنگ، شماره یک، ط 4، واحد 12

*کریر - فورواردر
* ارائه دهنده خدمات لجستیک وزنجیره 
تامین درزمینه صادرات ،واردات وترانزیت
* ارائه سرویس هاي ترکیبي ،خدمات بیمه

بازرگاني وترخیص کالا
* دفاتر شرکت: لندن،دوسلدورف 

،سلیمانیه،کرمانشاه

تلفن: 22135814-17
فکس: 22367709

info@ariantarabar.com
www.ariantarabar.com
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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

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 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.

شرکت حمل و نقل بین المللی

سندباد بحری

sit@sindbadlogistics.com    /   www.sinbadlogistics.com

با خدمات ما ، چالشهای حمل و نقل را به برتری واقعی 

زنجيره تامين خود تبديل کنيد

با نمايندگی فعال در بنادر و مرزهای کشور

واردات ، صادرات و ترانزيت به آسيای ميانه ، خاور دور ، اروپا 

آفريقا و آمريکای لاتين

خدمات زنجيره تامين و بارفرابری دريائی ، زمينی و هوائی

تحويل درب کارخانه

تلفن : 15-88527011-021                  نمابر: 021-88526999

تهران: خیابان احمد قصیر ) بخارست (، خیابان 12 غربی، پلاک 25، طبقه سوم
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n 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 : 48-88643342-021     نمابر: 021-88643327

تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند پلاک 72، واحد 2 غربی

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 88736971

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

شرکت حمل و نقل بین المللی

آرین ترابر امیر 
)مسئولیت محدود(

تهران، سعادت آباد، سرو شرقی، 
خ رشادت، کوی اقبال ملی، ساختمان 
فرهنگ، شماره یک، ط 4، واحد 12

*کریر - فورواردر
* ارائه دهنده خدمات لجستیک وزنجیره 
تامین درزمینه صادرات ،واردات وترانزیت
* ارائه سرویس هاي ترکیبي ،خدمات بیمه

بازرگاني وترخیص کالا
* دفاتر شرکت: لندن،دوسلدورف 

،سلیمانیه،کرمانشاه

تلفن: 22135814-17
فکس: 22367709

info@ariantarabar.com
www.ariantarabar.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

به مدیریت حاج غلام صیادی   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:88760173-021   همراه: 09125100422 
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 وسوخت به آسیای میانه، عراق، باکو، افغانستان، اروپا و روسیه توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا
 حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس   لجستیک و انبارداری

 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، ساختمان تجارت جهانی اربیل، شرکت گرند رود با مدیریت آقای فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+

 مشاوره جهت خرید و ترانزیت و حمل قیر

حمل محمولات به سوریه، ترکیه و لبنان با سرویس اختصاصی

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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

 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

شرکت حمل و نقل بین المللی    مهر راد ناوگان
* حمل کلیه کالاهای وارداتی و صادراتی از طریق کلیه روش های متعارف حمل ونقل

)چند وجهی، حمل دریایی، حمل جاده ای، حمل هوایی(
* انجام کلیه خدمات ترانزیت، داخلی و خارجی

shop and shipکراس استافینگ  door to door ، shelf to shelf ارائه کلیه خدمات لجستیک *

تهران، خیابان مطهری، خیابان علی اکبری، نبش صحاف زاده،پلاک 68، طبقه4، واحد7           تلفن: 000 45 021-860
www.mehrrad.com            info@mehrrad.com

تهران، خیابان بهشتی خیابان سرافراز کوچه ۱۱ پلاک ۵ واحد3
تلفن: 88۷39186  /  88۷39185  /  556۷۷864

شرکت ماهان تجارت یاس هما)ماتیا(

www. Matyaco.ir   /   Info@matyaco.ir

ارسال بار به تمام نقاط دنیا بخصوص 
آمریکا، کانادا، استرالیا

شرکت خدمات بار هوایی
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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، واحد۱2   
 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

شرکت حمل و نقل بین المللی و 
پست سریع هوایی

www.bslshipping.comتلفن: 4228۷- 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(

&
،ترکیه و بالعکس

وبسته بندی ،،

،
،،،،

،

،،،

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7
تلفن:88۷3۷8۷3 / 88523686 / 860315۷8 - 02۱  نمابر: 88۷38165 - 02۱

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: 54921 
نمابر: 88551820 نمابر: 88551820

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه 3

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه ۱

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 : 021-42۷51000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-556۷8020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

۱- 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 ۵- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد ۵08  کدپستی: ۱9469637۵۵
تلفن: 22551488-021        نمابر: 2255148۷

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد
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• 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: 54921 
نمابر: 88551820 نمابر: 88551820

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه 3

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه ۱

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 : 021-42۷51000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-556۷8020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

۱- 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 ۵- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد ۵08  کدپستی: ۱9469637۵۵
تلفن: 22551488-021        نمابر: 2255148۷

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد
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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: ۱۵۱674۵۱۵۵  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 ترانزیت 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 آزادی، خیابان شهیدصادقی، پلاک 26، طبقه 4، واحد ۱3 
تلفن : 66010۷52 - 6604828۷ -6600604۷ -6600664۷ فاکس: 6600۷89۷

اجرای پروژه های بزرگ حمل و نقل )جاده ای - ریلی(
 دارای دفتر نمایندگی صدور بارنامه در

   هرمزگان، تهران، چابهار، خواف
 امکان حمل بار از کلیه نقاط کشور

 دارای انواع کامیون ملکی ) کفی، لبه دار، 
یخچالی و فوق سنگین، بونکر سیمان(

 حمل محموله های ریلی در مسیر های داخلی 
 تامین قطعات ریلی

 حمل محموله های سیمان از مسیر سرخس 
به ترکمنستان، ازبکستان، تاجیکستان

 تامین قطعات بوژی و اتاق واگن

www.jaheshtarabar.ir
jaheshtarabar@yahoo.com

www.jaheshrail.com
jaheshrail@yahoo.com

تامین قطعات و حمل و نقل ریلی

تهران: خیابان ولیعصر بالاتر از پارک ساعی بن بست گل 
ساختمان گل طبقه اول واحد ۱04

تلفن: 88652291-88652290  نمابر: 886521۷5
Info@daryapouyan.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

با مسؤلیت محدود(

خدمات فورواردری و حمل و نقل بین المللی کالا

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک ۱0

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

تلفن: 66462008  )7 خط(                          فکس: 66412956
تلگرام، واتس اپ :093۷4۷65081همراه :09124882346

کریر - فورواردر 

 Door-to-Door خدمات  *
*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
switch BL و  Cross stuffing ارائه سرویس های  *

دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 
بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 608 

کدپستی: ۱۵۱۱734999
تلفن: 88۵۵270۵ -02۱ 

U.A.E. (Dubai) OFFICE:

DENIZ Sea Shipping Lines Agents L.L.C.

Suite #305, 4th Fl, Al Kunooz Business Center,

Old Arab Bank Building, Deira, Port Saeed, Dubai-UAE

PAKISTAN OFFICE:

Deniz Seafarer Shipping Line Pakistan.

Suite #2407, Sector 8/f Gulshan-e-Zahoor, Karachi-Pakistan

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com
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تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد۱
تلفن:4-8880۷083 / 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 ۵9، طبقه اول
کد پستی:۱9688۱۵6۱۱ 

تلفن: 88۷98800-021     نمابر: 021-88۷98483
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 ۱۱4، واحد 2 

تلفن: 33514۷80-0۷6            تلفکس: 0۷6-33514۷82
مدیر عامل: 091۷3610۷95    مدیر عملیات: 091۷360842۷

 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 بانك ملت 
درب اول،  کدپستي: 7۵۱ ۱84 4866

09163539026         091284515۷6 تلفن:
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تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: ۱۵۱674۵۱۵۵  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 ترانزیت 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 آزادی، خیابان شهیدصادقی، پلاک 26، طبقه 4، واحد ۱3 
تلفن : 66010۷52 - 6604828۷ -6600604۷ -6600664۷ فاکس: 6600۷89۷

اجرای پروژه های بزرگ حمل و نقل )جاده ای - ریلی(
 دارای دفتر نمایندگی صدور بارنامه در

   هرمزگان، تهران، چابهار، خواف
 امکان حمل بار از کلیه نقاط کشور

 دارای انواع کامیون ملکی ) کفی، لبه دار، 
یخچالی و فوق سنگین، بونکر سیمان(

 حمل محموله های ریلی در مسیر های داخلی 
 تامین قطعات ریلی

 حمل محموله های سیمان از مسیر سرخس 
به ترکمنستان، ازبکستان، تاجیکستان

 تامین قطعات بوژی و اتاق واگن

www.jaheshtarabar.ir
jaheshtarabar@yahoo.com

www.jaheshrail.com
jaheshrail@yahoo.com

تامین قطعات و حمل و نقل ریلی

تهران: خیابان ولیعصر بالاتر از پارک ساعی بن بست گل 
ساختمان گل طبقه اول واحد ۱04

تلفن: 88652291-88652290  نمابر: 886521۷5
Info@daryapouyan.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

با مسؤلیت محدود(

خدمات فورواردری و حمل و نقل بین المللی کالا

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک ۱0

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

تلفن: 66462008  )7 خط(                          فکس: 66412956
تلگرام، واتس اپ :093۷4۷65081همراه :09124882346

کریر - فورواردر 

 Door-to-Door خدمات  *
*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
switch BL و  Cross stuffing ارائه سرویس های  *

دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 
بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 608 

کدپستی: ۱۵۱۱734999
تلفن: 88۵۵270۵ -02۱ 

U.A.E. (Dubai) OFFICE:

DENIZ Sea Shipping Lines Agents L.L.C.

Suite #305, 4th Fl, Al Kunooz Business Center,

Old Arab Bank Building, Deira, Port Saeed, Dubai-UAE

PAKISTAN OFFICE:

Deniz Seafarer Shipping Line Pakistan.

Suite #2407, Sector 8/f Gulshan-e-Zahoor, Karachi-Pakistan

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد۱
تلفن:4-8880۷083 / 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 ۵9، طبقه اول
کد پستی:۱9688۱۵6۱۱ 

تلفن: 88۷98800-021     نمابر: 021-88۷98483
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 ۱۱4، واحد 2 

تلفن: 33514۷80-0۷6            تلفکس: 0۷6-33514۷82
مدیر عامل: 091۷3610۷95    مدیر عملیات: 091۷360842۷

 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 بانك ملت 
درب اول،  کدپستي: 7۵۱ ۱84 4866

09163539026         091284515۷6 تلفن:
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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 ونك، کوچه خلیل زاده، پلاک ۵2    

تلفن:88۷۷05۷1 )9821+(       نمابر :88۷۷4361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد ۱0
تلفن:  ۷5992    نمابر: 26۷05۷91

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 ونك ، خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) ۵خط ( 88886360/ 6 - 88۷90935 - 021    فکس: 021-88۷۷3313

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 ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88۷۷1945 / 888858۷6 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88۷۷1945 / 888858۷6 

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 ۵
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 ۱0

تلفن: 44018۷01-44018۷20  نمابر: 44961۷68

) 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 حمل و نقل بین المللی آســان سیـر سبـحـان

* حمل بار زمینی به صورت دربست )FTL(  /  گروپاژ )LTL(     * خدمات زمینی/ دریایی / ریلی / هوایی
* ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ، ثبت سفارش و ترخیص کالا    * بازرگانی و خرید و فروش محمولات سوختی  ، مشتقات نفتی و قیر

* حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر     * حمل کالا و ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و کشورهای اروپایی
* حمل محمولات دریایی LCL و FCL  از کلیه بنادر خاور دور به مقصد بنادر جنوبی و شمالی ایران

دفتر مرکزی : تهران، خ انقلاب ، خ استاد نجات الهی ، خ سلمان پاک ،پلاک۱ ، واحد ۱۱ 
تلفن: 8891423۷  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121۷۷0421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 0۷633446536                         علی درویشی: 0912۷885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 91215۷0۷۷6
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 ۱02

شرکت حمل و نقل بین المللی

09144636۷51   صفاجو

تهران، بزرگراه نواب صفوی، ساختمان شهاب یك، طبقه هفتم، واحد ۱7۱
تلفن: 1۷-66381215 )021(     فکس: 66381218 - 668860۷2)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

تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملك الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک ۱2 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

شرکت حمل و نقل بین المللی 

ایستاتیس راه پارس
فعالیت: حمل کالا از ایران به ترکیه، گرجستان، آذربایجان،

روسیه و اتحادیه اروپا و بالعکس
خدمات: دارای کامیون های چادری، یخچالی، 

تانکر فلکسی)مخصوص حمل قیر(
تهران خیابان مطهری، خیابان میرعماد، کوچه 2، پلاک 7، واحد 3

تلفن:  88۷34۷04
mehrabani@isatisrp.irwww.isatisrp.ir

Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com
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GROUP

Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com

A.B.C
GROUP

A.B.C
GROUP

ARA BAKHTAR

A.B.C
GROUP

کشتیرانی و ترابري بین المللی آراباختر

فورواردر - کریر و نماینده خطوط کشتیرانی

حمل منظم کانتینري از کلیه بنادر چین - کره و تایوان

(Cargo Ship) و باري (Oil Tanker) داراي شناورهاي نفتکش

حمل جاده اي و ریلی کالا به کشورهاي حوزه  CIS و افغانستان

حمل هوایی از کلیه نقاط جهان به ایران و بالعکس

فکس: 88106048تلفن : 88480530-7

www.arabakhtar.com

info@arabakhtar.com

تلفن: 3222۷860 - 3222۷852- 0۷6
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

شرکت های حمل ونقل بین المللی و کشتیرانیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین
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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 ونك، کوچه خلیل زاده، پلاک ۵2    

تلفن:88۷۷05۷1 )9821+(       نمابر :88۷۷4361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد ۱0
تلفن:  ۷5992    نمابر: 26۷05۷91

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 ونك ، خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) ۵خط ( 88886360/ 6 - 88۷90935 - 021    فکس: 021-88۷۷3313

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 ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88۷۷1945 / 888858۷6 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88۷۷1945 / 888858۷6 

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 ۵
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 ۱0

تلفن: 44018۷01-44018۷20  نمابر: 44961۷68

) 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

127

شرکت حمل و نقل بین المللی آســان سیـر سبـحـان

* حمل بار زمینی به صورت دربست )FTL(  /  گروپاژ )LTL(     * خدمات زمینی/ دریایی / ریلی / هوایی
* ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ، ثبت سفارش و ترخیص کالا    * بازرگانی و خرید و فروش محمولات سوختی  ، مشتقات نفتی و قیر

* حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر     * حمل کالا و ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و کشورهای اروپایی
* حمل محمولات دریایی LCL و FCL  از کلیه بنادر خاور دور به مقصد بنادر جنوبی و شمالی ایران

دفتر مرکزی : تهران، خ انقلاب ، خ استاد نجات الهی ، خ سلمان پاک ،پلاک۱ ، واحد ۱۱ 
تلفن: 8891423۷  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121۷۷0421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 0۷633446536                         علی درویشی: 0912۷885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 91215۷0۷۷6
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 ۱02

شرکت حمل و نقل بین المللی

09144636۷51   صفاجو

تهران، بزرگراه نواب صفوی، ساختمان شهاب یك، طبقه هفتم، واحد ۱7۱
تلفن: 1۷-66381215 )021(     فکس: 66381218 - 668860۷2)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

تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملك الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک ۱2 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

شرکت حمل و نقل بین المللی 

ایستاتیس راه پارس
فعالیت: حمل کالا از ایران به ترکیه، گرجستان، آذربایجان،

روسیه و اتحادیه اروپا و بالعکس
خدمات: دارای کامیون های چادری، یخچالی، 

تانکر فلکسی)مخصوص حمل قیر(
تهران خیابان مطهری، خیابان میرعماد، کوچه 2، پلاک 7، واحد 3

تلفن:  88۷34۷04
mehrabani@isatisrp.irwww.isatisrp.ir

Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com
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Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com

A.B.C
GROUP

A.B.C
GROUP

ARA BAKHTAR

A.B.C
GROUP

کشتیرانی و ترابري بین المللی آراباختر

فورواردر - کریر و نماینده خطوط کشتیرانی

حمل منظم کانتینري از کلیه بنادر چین - کره و تایوان

(Cargo Ship) و باري (Oil Tanker) داراي شناورهاي نفتکش

حمل جاده اي و ریلی کالا به کشورهاي حوزه  CIS و افغانستان

حمل هوایی از کلیه نقاط جهان به ایران و بالعکس

فکس: 88106048تلفن : 88480530-7

www.arabakhtar.com

info@arabakhtar.com

تلفن: 3222۷860 - 3222۷852- 0۷6
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

شرکت های حمل ونقل بین المللی و کشتیرانیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین
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تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر،
مجتمع تجارت ایران ط3، واحد ۱0۵

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89۷80843

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 ۱ و 2
تلفن: 881۷2024  نمابر: 88۷60183 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 ۱۱8، طبقه دوم

تلفن:  021-88۷36440
نمابر:021-88۷364۷8-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

تهران: ونك، خیابان گاندی، خیابان 2۵، 
پلاک ۱2، طبقه ۵، واحد ۱۵

0۷6-33564628

NVOCC

)10 خط(88883113

886۷4881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه ۵ واحد ۵04
تلفن:32223326 - 0۷6 نمابر: 3222369۷ - 0۷6

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 
ملك، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد ۱ 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 4و۵، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com

129

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 ۱
تلفن:55-88۷59051-021         نمابر:021-88۷33610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره ۱، طبقه 4
تلفن:۷3-88۷598۷2-021         نمابر:021-88۷31558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره۱، طبقه3
تلفن:۷1-88۷598۷0-021         نمابر:021-88۷32908

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 ۱، طبقه همکف
کد پستی:۱۵86867۱۱۱

تلفن:2-88۷59۷50 / 8-88۷59056-021         نمابر:021-88۷59059
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، شماره۱، 

طبقه2تلفن:88۷5۷302-021         نمابر:021-88۷5۷403

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 :88۷08003-4 / 8810۷996
1-88۷03480 / فکس : 89۷۷5338

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 ۱
تلفن:0۷۷-33333۷22
فکس:0۷۷-33336043

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 ۵

8 - 88508351تلفن:

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: 22028۷۷۷-8

نمابر: 22028۷۷9

 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 ۱0۵

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89۷80843

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 ۱ و 2
تلفن: 881۷2024  نمابر: 88۷60183 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 ۱۱8، طبقه دوم

تلفن:  021-88۷36440
نمابر:021-88۷364۷8-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

تهران: ونك، خیابان گاندی، خیابان 2۵، 
پلاک ۱2، طبقه ۵، واحد ۱۵

0۷6-33564628

NVOCC

)10 خط(88883113

886۷4881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه ۵ واحد ۵04
تلفن:32223326 - 0۷6 نمابر: 3222369۷ - 0۷6

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 
ملك، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد ۱ 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 4و۵، 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 ۱
تلفن:55-88۷59051-021         نمابر:021-88۷33610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره ۱، طبقه 4
تلفن:۷3-88۷598۷2-021         نمابر:021-88۷31558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره۱، طبقه3
تلفن:۷1-88۷598۷0-021         نمابر:021-88۷32908

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 ۱، طبقه همکف
کد پستی:۱۵86867۱۱۱

تلفن:2-88۷59۷50 / 8-88۷59056-021         نمابر:021-88۷59059
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، شماره۱، 

طبقه2تلفن:88۷5۷302-021         نمابر:021-88۷5۷403

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 :88۷08003-4 / 8810۷996
1-88۷03480 / فکس : 89۷۷5338

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 ۱
تلفن:0۷۷-33333۷22
فکس:0۷۷-33336043

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 ۵

8 - 88508351تلفن:

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: 22028۷۷۷-8

نمابر: 22028۷۷9

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

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 ۵ واحد 24

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88۷46550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282۷92

نمابر: 083-34282۷93
 سلیمانیه:۷۷02040)964۷۷0+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

88314941 - 883143۷28834۷18۷ - 88306449

شرکت حمل و نقل بین المللی 

رهام ترابر آریا
دارای نمایندگی فعال

 در آستارا و بندر عباس

تهران، خیابان مطهری، خیابان سلیمان 
خاطر، کوچه مسجد، پلاک ۱7، واحد ۱

تلفن : 1۷ - 88315۷16
نمابر : 883120۷2

همراه: 09126۷1۷048
09125242385        

rohamtarabararia2017@ gmail.com

 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: 021-86086۷14
021-86086۷29 / 86086۷48

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.

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 از 
/ به بنادر چین ، اروپا، حوزه خلیج فارس، پاکستان، هند و جنوب شرق آسیا

 حمل کالاهای خطرناک 
تهران-میدان کاج-کوچه علی اکبر-پلاک20-واحد ۵04

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-223860۷8-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

 داریس ترابر پاسارگاد

تهران، خیابان ونك، ساختمان آیینه ونك، 
واحد 30۱      همراه: 09122433881 

تلفن 88202498-99 - 021

*ارائه دهنده خدمات بارفرابری
جاده ای، دریایی، هوایی

*حمل انواع کالا های صادراتی، 
وارداتی، ترانزیت

*دارای انبار اختصاصی برای حمل محمولات
گروپاژی از اروپا 

*دارای صرافی اختصاصی با مجوز 
بانک مرکزی

Info@daristp.com

پارس پیشرو دریا گوهر ) با مسئولیت محدود (

حمل و نقل بین المللی
)زمینی دریایی هوایی و ریلی(
ترانزیت و امور بازرگانی کالا

)صادرات واردات و ترخیص( 
از کلیه مبادی

تهران، میدان ونك خ ونك ساختمان 
آئینه ونك شماره ۱۱0 واحد 20۱ اداری
تلفن: 88۷86441-42-43    

فکس: 88۷95003
info@pars-pishro.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

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 خشك 

 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 
بلژیك 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 واحد۷           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

 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 ۵، واحد ۱۵  

تلفن : 011-52126214-۷
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

www . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

METRO و RSLF نماینده خطوط کشتیرانی
سرویسهای ذیل را به صاحبان محترم کالا ارائه می نماید:

 سرویس حمل کانتینری از کلیه بنادر جنوبی ایران به بنادر کانادا، استرالیا، چین
خاور دور، شبه قاره هند و خلیج فارس )صادرات و واردات( 

Flatrack و Opentop ،با استفاده کانتینر های استاندارد، یخچالی
IsoTank و FlexiTank حمل مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از 

EX Work حمل کالا به صورت 
DUBAI به تمام نقاط دنیا Cross Stuffing  سرویس 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک ۱۱، طبقه ۵، واحد ۱7
تلفن : 886۷0530   نمابر : 8819۷545

کلیه عملیات خدمات بندری و ترمینالی کالاهای 
عمومی، یخچالی، کانتینری و پایانه مواد نفتی 
در بنادر امام خمینی، بندر شهید رجایی، بندر 
بوشهر، بندر نوشهر با در اختیار داشتن بهترین و 

مدرن ترین ماشین آلات و تجهیزات 
با فن آوری روز دنیا

مدیرعامل: مجتبی دلگشایی
دفتر مرکزی: تهران، خیابان گاندی، 

کوچه ۱3، پلاک۱8
تلفن:84308-84309)30خط(

فاکس:88۷۷923
بندر امام خمینی: فاز3، نبش خیابان حافظ6، 
شرکت توسعه خدمات دریایی و بندری سینا

تلفن:0۷6-52284438
فاکس: 0۷6-32123922

بندرعباس: بلوار پاسداران، نرسیده به هتل هما، 
کوچه دلاوران3، مجتمع ساحل
تلفن:0۷6-33524614-1۷

فاکس:0۷6-32123922
بندر بوشهر:اداره کل بنادر و دریا نوردی استان 

بوشهر، شرکت توسعه خدمات دریایی 
و بندری سینا

تلفن: 0۷۷-33330683
فاکس:0۷۷-31661۷04

بندر نوشهر: اداره بنادر و دریا نوردی استان 
مازندران، ساختمان اداره امور بندری

تلفکس: 011-52339066
www.spmco.co
public@spmco.co

تهران، چهارراه جهان کودک، نبش خیابان
2۵ گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاک 62

تلفن: 88۷۷۷894
نمابر: 88۷۷4651

نمایندگی کشنیرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

تلفن: 88۷69608 - 021-88502863
فکس: 021-88۷64858
info@sta-co.com 

m.bahrami@sta-co.com

تهران، خیابان خرمشهر، کوچه رهبر، 
پلاک 4 واحد 7

نمایندگي کشتیراني وخدمات بندري
Spandan Tarabar Atieh

تلفن: 88889026 و 886609۱3 
فکس: 88879۱78

آدرس: تهران، انتهای خیابان گاندی 
شمالی، خیابان شریفی، پلاک ۱0 

واحد ۱۵ و ۱6

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:۱9699۵3768
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

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 ۵ واحد 24

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88۷46550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282۷92

نمابر: 083-34282۷93
 سلیمانیه:۷۷02040)964۷۷0+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

88314941 - 883143۷28834۷18۷ - 88306449

شرکت حمل و نقل بین المللی 

رهام ترابر آریا
دارای نمایندگی فعال

 در آستارا و بندر عباس

تهران، خیابان مطهری، خیابان سلیمان 
خاطر، کوچه مسجد، پلاک ۱7، واحد ۱

تلفن : 1۷ - 88315۷16
نمابر : 883120۷2

همراه: 09126۷1۷048
09125242385        

rohamtarabararia2017@ gmail.com

 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: 021-86086۷14
021-86086۷29 / 86086۷48

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.

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 از 
/ به بنادر چین ، اروپا، حوزه خلیج فارس، پاکستان، هند و جنوب شرق آسیا

 حمل کالاهای خطرناک 
تهران-میدان کاج-کوچه علی اکبر-پلاک20-واحد ۵04

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-223860۷8-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

 داریس ترابر پاسارگاد

تهران، خیابان ونك، ساختمان آیینه ونك، 
واحد 30۱      همراه: 09122433881 

تلفن 88202498-99 - 021

*ارائه دهنده خدمات بارفرابری
جاده ای، دریایی، هوایی

*حمل انواع کالا های صادراتی، 
وارداتی، ترانزیت

*دارای انبار اختصاصی برای حمل محمولات
گروپاژی از اروپا 

*دارای صرافی اختصاصی با مجوز 
بانک مرکزی

Info@daristp.com

پارس پیشرو دریا گوهر ) با مسئولیت محدود (

حمل و نقل بین المللی
)زمینی دریایی هوایی و ریلی(
ترانزیت و امور بازرگانی کالا

)صادرات واردات و ترخیص( 
از کلیه مبادی

تهران، میدان ونك خ ونك ساختمان 
آئینه ونك شماره ۱۱0 واحد 20۱ اداری
تلفن: 88۷86441-42-43    

فکس: 88۷95003
info@pars-pishro.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

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 خشك 

 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 
بلژیك 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 واحد۷           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

 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 ۵، واحد ۱۵  

تلفن : 011-52126214-۷
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

www . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

METRO و RSLF نماینده خطوط کشتیرانی
سرویسهای ذیل را به صاحبان محترم کالا ارائه می نماید:

 سرویس حمل کانتینری از کلیه بنادر جنوبی ایران به بنادر کانادا، استرالیا، چین
خاور دور، شبه قاره هند و خلیج فارس )صادرات و واردات( 

Flatrack و Opentop ،با استفاده کانتینر های استاندارد، یخچالی
IsoTank و FlexiTank حمل مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از 

EX Work حمل کالا به صورت 
DUBAI به تمام نقاط دنیا Cross Stuffing  سرویس 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک ۱۱، طبقه ۵، واحد ۱7
تلفن : 886۷0530   نمابر : 8819۷545

کلیه عملیات خدمات بندری و ترمینالی کالاهای 
عمومی، یخچالی، کانتینری و پایانه مواد نفتی 
در بنادر امام خمینی، بندر شهید رجایی، بندر 
بوشهر، بندر نوشهر با در اختیار داشتن بهترین و 

مدرن ترین ماشین آلات و تجهیزات 
با فن آوری روز دنیا

مدیرعامل: مجتبی دلگشایی
دفتر مرکزی: تهران، خیابان گاندی، 

کوچه ۱3، پلاک۱8
تلفن:84308-84309)30خط(

فاکس:88۷۷923
بندر امام خمینی: فاز3، نبش خیابان حافظ6، 
شرکت توسعه خدمات دریایی و بندری سینا

تلفن:0۷6-52284438
فاکس: 0۷6-32123922

بندرعباس: بلوار پاسداران، نرسیده به هتل هما، 
کوچه دلاوران3، مجتمع ساحل
تلفن:0۷6-33524614-1۷

فاکس:0۷6-32123922
بندر بوشهر:اداره کل بنادر و دریا نوردی استان 

بوشهر، شرکت توسعه خدمات دریایی 
و بندری سینا

تلفن: 0۷۷-33330683
فاکس:0۷۷-31661۷04

بندر نوشهر: اداره بنادر و دریا نوردی استان 
مازندران، ساختمان اداره امور بندری

تلفکس: 011-52339066
www.spmco.co
public@spmco.co

تهران، چهارراه جهان کودک، نبش خیابان
2۵ گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاک 62

تلفن: 88۷۷۷894
نمابر: 88۷۷4651

نمایندگی کشنیرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

تلفن: 88۷69608 - 021-88502863
فکس: 021-88۷64858
info@sta-co.com 

m.bahrami@sta-co.com

تهران، خیابان خرمشهر، کوچه رهبر، 
پلاک 4 واحد 7

نمایندگي کشتیراني وخدمات بندري
Spandan Tarabar Atieh

تلفن: 88889026 و 886609۱3 
فکس: 88879۱78

آدرس: تهران، انتهای خیابان گاندی 
شمالی، خیابان شریفی، پلاک ۱0 

واحد ۱۵ و ۱6

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:۱9699۵3768



132

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, 5th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه5 ، واحد14   همراه: 09153141875 

تلفن:  38114379 - 38114747-051  نمابر: 051-38114748 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی خراسان

 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

32222085

مشهد : خیابان سنا باد، بین سناباد 42 و44، ساختمان 440، واحد 4 
تلفن: 37123023-051      نمابر: 051-38469011

m.parttarabar@gmail.com

 حمل کالاهای صادراتی-وارداتی  و یا ترانزیتی 
به کشورهای آسیای میانه و افغانستان

پـارت تـرابـر خـراسـان
 شرکت حمل و نقل 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, 5th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه5 ، واحد14   همراه: 09153141875 

تلفن:  38114379 - 38114747-051  نمابر: 051-38114748 
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 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

32222085

مشهد : خیابان سنا باد، بین سناباد 42 و44، ساختمان 440، واحد 4 
تلفن: 37123023-051      نمابر: 051-38469011

m.parttarabar@gmail.com

 حمل کالاهای صادراتی-وارداتی  و یا ترانزیتی 
به کشورهای آسیای میانه و افغانستان

پـارت تـرابـر خـراسـان
 شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل ونقل بین المللی آذربایجان

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

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819
ferdousi7005@hotmail.com
ferdousialireza@gmail.com

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

سهلان
041-32463266 

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
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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

شرکت های حمل و نقل بین المللی سراسر کشور

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

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7

با مدیریت: فتحعلی درویش

 ترخیص کلیه کالاهای تولیدی و 
تجاری از گمرکات کشور

 مشاور امور گمرکی و بازرگانی 
 عضو اتحادیه کارگزاران گمرکی ایران

تهران:خیابان بهشتی،شماره237،طبقه3
تلفن:88512678-82     

88737736       88735023
فکس:88752568

shibenco@yahoo.com

شی بن کو
شرکت کارگزار گمرکی

 با بیش از 30سال سابقه

دارای پروانه کارگزاری گمرکی1520،سال 1357

حمل سوخت شناورها
حمل بار متفرقه، فله، کانتینر

صادرات - واردات
بندر امام خمینی، 

بلوار آیت ا... خامنه ای، پشت کارواش آبشار

تلفن: 061-52234430
همراه:  09161514013
09123723159         
09163530328         suscobik@gmail.com

شرکت کشتیرانی 

دریا وحدت

دفتر مرکزی بوشهر: 09177734930 
دیر: 09171712072

مینو دریای خلیج فارس
مدیرعامل: حمیرا علوی

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

 نمایندگی شناورهای داخلی و خارجی  
 حمل و نقل دریایی   صادرات و واردات

حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 
ایران به کشورهای همجوار و بالعکس
حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با 

کامیون های کفی و کانتینربر به 
کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

سیستان و بلوچستان: زاهدان، خیابان 
فردوسی، پلاک 71

تلفن: 33223593/ 054-33211857     
تلفکس: 33221713 / 054-33211858

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماکا ترابر بلوچستان

 خدمات گمرکی، ترخیص کالا
 حمل و ترانزیت محمولات وارداتی و 

صادراتی به کلیه نقاط دنیا
 مشاوره در امر ترخیص و حمل کالا

makatrans@yahoo.com

Maka Trans Co.
کریر- فورواردر

/

/

saba.mahan2172@yahoo.com

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

شرکت حمل ونقل 

بندر امام خمینی

بندر امام خمینی، پایانه بار، طبقه دوم، غرفه 23
تلفن: 52241255- 061

061 -52241359
فکس: 061-52241284
همراه: 09161515794

09163612530

* با ارائه خدمات حمل ونقل، تخلیه، 
ترخیص، ترانزیت

* با بیش از 34 سال سابقه در امر حمل ونقل
* مجهز به کمرشکن های 2 تا 11 محور، 
و کشویی مخصوص محموله های طویل و 

دستگاه های بوژی
* حمل محموله های سبک و سنگین و فله بر 

از بندر امام به تمام نقاط ایران

)سهامی خاص(

تلفن: 66170718  - 66170728
66170735     نمابر: 66170712

mohammadarvarary@yahoo.com
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شرکت های بازرگانی، 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(

011-34731519 

www.RWT.IR     info@rwt.ir

  انعقاد قرارداد فورواردی با شرکت KTZ-Express دارنده واگن های باری راه آهن قزاقستان

)سهامی عام(

بار بندی انواع محمولات.

اراک: 086-33120036          
سیرجان: 034-42206035  

شاهرود: 023-32360690
آرمان

نشانی دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، پلاک 124، کد پستی 1419845134

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی
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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

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

شرکت حمل ونقل 

بندر امام خمینی

بندر امام خمینی، پایانه بار، طبقه دوم، غرفه 23
تلفن: 52241255- 061

061 -52241359
فکس: 061-52241284
همراه: 09161515794

09163612530

* با ارائه خدمات حمل ونقل، تخلیه، 
ترخیص، ترانزیت

* با بیش از 34 سال سابقه در امر حمل ونقل
* مجهز به کمرشکن های 2 تا 11 محور، 
و کشویی مخصوص محموله های طویل و 

دستگاه های بوژی
* حمل محموله های سبک و سنگین و فله بر 

از بندر امام به تمام نقاط ایران

)سهامی خاص(

تلفن: 66170718  - 66170728
66170735     نمابر: 66170712

mohammadarvarary@yahoo.com
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شرکت های بازرگانی، 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(

011-34731519 

www.RWT.IR     info@rwt.ir

  انعقاد قرارداد فورواردی با شرکت KTZ-Express دارنده واگن های باری راه آهن قزاقستان

)سهامی عام(

بار بندی انواع محمولات.

اراک: 086-33120036          
سیرجان: 034-42206035  

شاهرود: 023-32360690
آرمان

نشانی دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، پلاک 124، کد پستی 1419845134

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی
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شرکت های بازرگانی، 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

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

 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

کارگزار گمرکي جهت واردات و صادرات  و ترخیص کالا از 
گمرکات جنوب کشور شامل : گمرک شهید رجایي بندرعباس و گمرکات بوشهر و بندر امام 

گمرکات تهران شامل گمرکات غرب و گمرک شهریار و فرودگاه بین المللي  امام خمیني
گمرکات شمال کشور

دفتر مرکزی: تهران، جردن، برج تجارت ایران)برج مشکی(، طبقه 14 واحد 4
تلفن : 26212324-5      26212365-8 -021

دفتر بندرعباس: رسالت شمالی،13هکتاری، جنب بانک مهر، ساختمان دلسا، طبقه اول، واحد2
تلفن : 33759999  /  33759000  /  33758000 -076

www.HakhamaneshTrading.com         info@HakhamaneshTrading.com

شرکت فراتجارت هخامنش 
با 12 سال سابقه بعنوان کارگزار گمرک

افقی روشن به آینده ایی متمایز

جلفا، پایانه مرزی نوردوز، دفتر بازرگانی
تلفن: 041-42019187
نمابر: 09144113512
09144929886       

بازرگانی عبدی
- واردات، صادرات، ترانزیت 

ترخیص کالا از گمرک کشور

- مشاور امور گمرکی

55296217 ، 55296000-3

تهران، خیابان مصطفی خمینی، بعد از 
چهارراه سرچشمه، کوچه قوام الحضور، 

پلاک6، واحد 7
تلفن: 33522937- 021-33523239

نمابر: 33524082

نمایندگی میلر

sobattirearia@gmail.com

کیفیت - استقامت - مسافت بیشتر

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rahimabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

خرم آباد: کمربندی پایانه بار
تلفن: 9-33426637-066     فاکس:066-4226639     

همراه :09163611545 / 09161613015

شماره ثبت: 1932
مدیرعامل: فریدون کاوه

شرکت‌حمل‌و‌نقل

مسلــم‌بــار

حمل محموله های سبک و سنگین به تمام نقاط کشور
سرعت در حمل، دقت در جا به جایی، امانت داری در تحویل

همراه با بیمه بار
واحد نمونه سال 82 و 93               شرکت نمونه سال 84 لرستان

139

شرکت های حمل ونقل داخلی، مسافربری و کشتیرانی

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

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

     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
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شرکت های بازرگانی، 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

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

 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

کارگزار گمرکي جهت واردات و صادرات  و ترخیص کالا از 
گمرکات جنوب کشور شامل : گمرک شهید رجایي بندرعباس و گمرکات بوشهر و بندر امام 

گمرکات تهران شامل گمرکات غرب و گمرک شهریار و فرودگاه بین المللي  امام خمیني
گمرکات شمال کشور

دفتر مرکزی: تهران، جردن، برج تجارت ایران)برج مشکی(، طبقه 14 واحد 4
تلفن : 26212324-5      26212365-8 -021

دفتر بندرعباس: رسالت شمالی،13هکتاری، جنب بانک مهر، ساختمان دلسا، طبقه اول، واحد2
تلفن : 33759999  /  33759000  /  33758000 -076

www.HakhamaneshTrading.com         info@HakhamaneshTrading.com

شرکت فراتجارت هخامنش 
با 12 سال سابقه بعنوان کارگزار گمرک

افقی روشن به آینده ایی متمایز

جلفا، پایانه مرزی نوردوز، دفتر بازرگانی
تلفن: 041-42019187
نمابر: 09144113512
09144929886       

بازرگانی عبدی
- واردات، صادرات، ترانزیت 

ترخیص کالا از گمرک کشور

- مشاور امور گمرکی

55296217 ، 55296000-3

تهران، خیابان مصطفی خمینی، بعد از 
چهارراه سرچشمه، کوچه قوام الحضور، 

پلاک6، واحد 7
تلفن: 33522937- 021-33523239

نمابر: 33524082

نمایندگی میلر

sobattirearia@gmail.com

کیفیت - استقامت - مسافت بیشتر

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rahimabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

خرم آباد: کمربندی پایانه بار
تلفن: 9-33426637-066     فاکس:066-4226639     

همراه :09163611545 / 09161613015

شماره ثبت: 1932
مدیرعامل: فریدون کاوه

شرکت‌حمل‌و‌نقل

مسلــم‌بــار

حمل محموله های سبک و سنگین به تمام نقاط کشور
سرعت در حمل، دقت در جا به جایی، امانت داری در تحویل

همراه با بیمه بار
واحد نمونه سال 82 و 93               شرکت نمونه سال 84 لرستان

139

شرکت های حمل ونقل داخلی، مسافربری و کشتیرانی

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

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

     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
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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

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(

دفترمرکزی،تهران: میدان توحید، خیابان نصرت غربی، پلاک158

حمل بار جاده ای از تهران به تمام نقاط کشور

info@tarkibtrans.ir    www.tarkibtrans.ir

نماینده ایران در کریدور بین المللی شمال - جنوب

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

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌آزاده‌بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.

141

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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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

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(

دفترمرکزی،تهران: میدان توحید، خیابان نصرت غربی، پلاک158

حمل بار جاده ای از تهران به تمام نقاط کشور

info@tarkibtrans.ir    www.tarkibtrans.ir

نماینده ایران در کریدور بین المللی شمال - جنوب

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

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌آزاده‌بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.
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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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