










مشهد میزبان چهارمین گردهمایی برترین شرکت های حمل ونقل بین المللی 
فعال در رویه های ترانزیت داخلی و خارجی کالا بود.

تقدیر بیمه پاسارگاد از 22 شرکت حمل ونقل بین المللی 

با مدیریت ریسک مناسب در رویه ترانزیت کالا

بیمه پاسارگاد بر اساس سنت چند سال اخیر خود، طی مراسمی 
در هشتم خرداد ماه 1398 در شهر مشهد از فعالان ترانزیت 
ریسک  مدیریت  با  بین المللی  نقل  و  حمل  شرکت های  و  کالا 

مناسب در رویه ترانزیت کالا تقدیر نمود.
در این مراسم که با حضور مدیران و کارشناسان بیش از 200 
شرکت حمل و نقل بین المللی، مدیران گمرک ج. ا. ایران، اعضای 
و  مقامات  سایر  و  نقل  و  حمل  صنفی  تشکل های  مدیره  هیات 
دست اندرکاران صنعت حمل و نقل بین المللی ایران برگزار شد 
از 22 شرکت حمل و نقل بین المللی قدردانی شد. ملاک انتخاب 

این شرکت ها به شرح ذیل بود.
بر اساس روش پیگیری شده در چند سال اخیر، عملکرد سال 
1397 شرکت های حمل و نقل همکار با بیمه پاسارگاد در طرح 
بیمه تامین تعهدات گمرکی در رویه های عبور )ترانزیت( داخلی 
و خارجی کالا از منظر شاخص های ذیل مورد ارزیابی قرار گرفت:

اسناد  تضامین  جمع  و  شده  حمل  ترانزیتی  پروانه  تعداد   »
ترانزیتی شرکت حمل و نقل 

« تعداد پرونده خسارت و رقم خسارت
« تعداد پروانه های ترانزیت اعلام وصول شده در سامانه گمرک

« سرعت اعلام وصول پروانه های ترانزیت در سامانه گمرک
« اقدامات کنترلی خاص شرکت ها جهت صیانت از کالای ترانزیتی
« درصد رشد تعداد پروانه ترانزیتی و جمع تضامین پروانه های 

ترانزیتی نسبت به سال قبل
بر اساس شاخص های فوق شرکت های حمل و نقل منتخب در دو 

گروه ذیل دسته بندی شدند:
« شرکت های دارای سطح مدیریت ریسک مطلوب )15شرکت(
« شرکت های دارای سطح مدیریت ریسک بسیار مطلوب )7 شرکت(

در طول این مراسم گزارش ها و مباحث مختلفی مطرح شد که 
اهم آن در پی می آید.

مزایای محوری بیمه پاسارگاد در طرح بیمه ترانزیت:
1 - بهره گیری از مشارکت بیمه ای با حضور 4 بیمه گر مستقیم 
)با سطح توانگری 1( و 3 بیمه گر اتکایی با مجموع ظرفیت مجاز 
نگهداری ریسک بالغ بر 800 1 میلیارد تومان و در نتیجه ایجاد 
اطمینان در گمرک و شرکت های حمل و نقل در خصوص توانایی 

شرکت بیمه در ایفای تعهدات، حتی در صورت بروز فجایع.
2 - تداوم خدمات دهی و ارایه خدمات بدون وقفه در طول 5 

سال گذشته.
3 - بهره گیری از سامانه به روز و کارآمد، متصل به سامانه گمرک 

و دارای مکانیزم های کنترلی برای مدیریت شرکت حمل و نقل.
4 - همراهی با شرکت های حمل و نقل و پیگیری دقیق و مستمر 
ترانزیتی  پروانه های  سیستمی  وصول  اعلام  دریافت  مسیر  در 

از گمرک
5 - سرعت بالا در پرداخت خسارت و نداشتن خسارت معوق

6 - به کارگیری مکانیزم های مدیریت و کنترل ریسک:
« کنترل گواهی های بیمه با مبلغ تضمین بالا با مدیر عامل شرکت 

حمل و نقل پیش از صدور گواهی
از صدور  پس  بالا  ریسک  با  کالاهای  حامل  کامیون های  رصد   »

گواهی بیمه
« رصد دوره ای گواهی های اعلام وصول نشده و پیگیری تعیین 

تکلیف آنها
از نظام ارزیابی و رتبه بندی شرکت های حمل و  7 - بهره گیری 

نقل و تعیین سطح خدمات بر اساس این رتبه بندی
8 - بهره گیری از تیم مشاوران خبره و ارایه مشاوره های حقوقی 

و گمرکی به شرکت های حمل و نقل در هنگام بروز خسارت
ارایه خدمات  و  ورودی کشور  مرزهای  تمامی  در  استقرار   -  9
مستقیم و غیر مستقیم در بیش از 80 گمرک خانه مرزی و داخلی

جمع بندی عملکرد پنج ساله
در طول 5 سال فعالیت بیمه پاسارگاد در طرح بیمه ترانزیت بالغ 
بر 500 شرکت حمل و نقل بین المللی بیش از 330000 پروانه 
ترانزیت را تحت پوشش بیمه پاسارگاد از خاک ایران ترانزیت 
کرده اند و این به معنی حرکت بالغ بر 1400000 کامیون حامل 

کالای ترانزیتی تحت پوشش این شرکت بوده است.

برنامه های آینده
« اهدای تندیس ویژه مدیریت ریسک به شرکت هایی که در 5 
سال متوالی به عنوان شرکت های با مدیریت ریسک مطلوب و یا 

بسیار مطلوب انتخاب شوند.
و  ایران  ا.  ج.  گمرک  با  همکاری  و  همراهی  پیشنهاد،  ارایه   »
 فدراسیون حمل و نقل و لجستیک ایران جهت راه اندازی نظام 
در فرآیند ترانزیت کالا. AEO (Authorized Economic Operator(
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بازرگانبلخيوكارگزارشوشتري
باخبر شديم اتحاديه كارگزاران گمركي استان تهران در نامه اي 
خطاب به رئيس كل گمرك ايران، نسبت به انسداد حساب هاي 
بانكي كارگزاران گمركي از سوي ادارات مالياتي استان هاي كشور، 
اعتراض كرده است. براي پيگيري چند و چون موضوع، به سراغ 
اتحاديه كارگزاران  مهندس اصغر مظاهري، عضو هيات مديره 

گمركي رفتيم. 

آزمونسیل!
سامانه بارشی نوروز 1398 در مجموع 24 استان، 213 شهرستان، 
2۰9 شهر و 59۰۰ روستای كشور را متاثر كرده است. آنچه از نظر 
می گذرد برآوردهای مقدماتی و اوليه از ميزان خسارت های وارده 
به محورهای مواصلاتی كشور در استان های درگير در سيلاب 
اخير است. اين گزارش بر اساس آمار و اطلاعات جمع آوری شده 

در وزارت راه و تخمين های اوليه تهيه شده است.

تحولاتگمركی

اقتصادكلان

پیچیدگیهايیازجنستعرفه!
جدال با هيولايی كه از تحريم ها،  نوسانات نرخ ارز،  افزايش 
قيمت سوخت و... قدرت گرفته برای شركت های كشتيرانی به 
اندازه ای طاقت فرسا بوده كه توان آنها را برای تاب آوری در 
مقابل تعرفه های بندری سلب كرده است. مشكلاتي كه از 
ديدگاه فعالان كشتيرانی جز با ساده سازی، حذف برخی از آنها 

و تفكيك تعرفه بنادر مختلف رفع نمی شود. 

گردنهبندری
هزينه و تعرفه های بندری كه به دلار محاسبه می شود، باری اضافه بر 
دوش فعالان اقتصادی است.  بعضي از فعالان تجاري كلا نسبت به 
تغيير رويه سازمان بنادر در اين زمينه نااميد هستند، بعضي مي گويند 
مي توان به شوراي رقابت شكايت برد و تعدادی نيز اميدوارند كه اين 
سازمان تدابيری اتخاذ و تعرفه ها را به گونه ای تنظيم كند كه به غير از 

منافع اين نهاد، ساير ذينفعان را نيز راضی كند.

15گزارشاصلی
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بايدهاونبايدهايبندرداري
جامعه ذينفعان بندر علاوه بر صاحبان كالا، عاملان و متصديان 
حمل  و سازمان های تامين كننده تسهيلات بندری، دربرگيرنده 
تمام افرادي است كه به نحوي از انحاء از جريان كالا و خدمات 
در بندر تاثير مي گيرند. بنابراين مصرف كنندگاني كه كيلومترها 
دورتر از بندر، كالاهاي گذركننده از آن را از بازارهاي محلي 
تهيه كرده و تمام سرمايه گذاراني كه پول آنان در بندر صرف 
مي شود نيز در شمار ذي نفعان بندر محسوب می شوند. از همين 

رو، قيمت يابي مناقشه انگيزترين مباحث مديريت بنادر است.
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...دعاكنیدملخهاهمچنانبچرخند
رئيس مركز امداد هوايی جمعيت هلال احمر ايران معتقد است كه ايران با 24 فروند 

هليكوپتر در حال فعاليت جزو 5 كشور برتر دنيا در 
مقوله امداد  و  نجات هوايی است؛ چرا كه راسا اين 
عمليات را انجام و بحران ها را پوشش می دهد در 
حالي كه در كشورهای ديگر از نيروهای نظامی نيز 
استفاده می شود. به گفته او خلبانان بازنشسته نظامی،  

تجارب خود را به كمك هلال احمر آورده اند. 

سرمايهگذاريهايمیلیدربخشريلی
اين روزها اين انگاره بر صنعت حمل ونقل ريلی كشور 
غالب است كه حرفه مسافركشی ريلی و احداث خطوط 
ريلی نه تنها در ايران بلكه در همه جای دنيا يك كاسبی 
ضرردهِ است. اينكه اين كاسبی ضرر می دهد يك چيز 
است و اينكه بپذيريم و تسليم باشيم كه اين كاسبی 

لاجرم بايد ضرر بدهد يك چيز ديگر.      .. 

دردسرهایخدماتنیابتی!
ارائه سرويس های هوايی موردنياز  نظر  از  فعلي كشور  بررسي شرايط  منظور  به 
سراغ  شركت  به  نجات،  و  امداد  بخش  در  غيرنظامی  به خصوص  سازمان های 
هليكوپتری ايران رفتيم. مديرعامل شركت هليكوپتري ايران به ترابران توضيح مي دهد 
كه اين شركت با اختصاص 12 فروند هليكوپتر برای 12 منطقه مختلف خدمات 
پروازی به اورژانس ارائه می دهد و در صورت تامين اعتبار توسط سازمان اورژانس 

می تواند تعداد هليكوپترها و مناطق تحت پوشش را افزايش دهد.
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مکزيک،تیغدولبهترامپ!
هنوز اخبار جنگ های تجاری - كه به طور معمول يك 
سوی آن آمريكا است - داغ است. برندگان چند دهه 
اخير آزادسازی ها و جهانی سازی ها اما در كانون اتهام 
قرار دارند و ترامپ هيچ دو كشوری را به اندازه چين و 
از  غيرمنصفانه  استفاده  و  مشاغل  ربودن  به  مكزيك 

بازارهای بزرگ ترين اقتصاد جهان، متهم نمی كند. 

مرثیهبربادرفتگان!
مسعود تهرانچی، صاحب امتياز قديمی ترين مجله خودروی 
كشور، در گفت وگو با ما از كارشكني هايي مي گويد كه به 

عنوان يك كارآفرين  با آن روبه رو بوده است. 
داستان زندگی تهرانچی داستان تمام كساني است كه تمام 
سرمايه خود را در راه توليد كشور می گذارند اما در نهايت 

هست و نيست خود را از دست می دهند. 

دورباطل
اعتراضات جسته و گريخته نسبت به نحوه اجراي محاسبه نرخ حمل برحسب 

تن - كيلومتر، ما را بر آن داشت كه نظر كارشناسان 
حمل ونقل را در اين زمينه جويا شويم. دكتر 
حجارزاده، دكترای اقتصاد حمل ونقل و لجستيك، 
معتقد است نرخ هاي تن-كيلومتر صرفا نرخ كف 

اقتصادي حمل را تعيين می كند ...

تحولاتبازرگانی

ماندگار

ترابریهوايی

ترابریجادهای

دستبهدامنايکائو
اواسط خرداد ماه خبري با عنوان »شكايت ايران به ايكائو 
از روند سوخت رسانی در فرودگاه های خارجی« منتشر 
شد. برای پيگيری جزئيات اين خبر، با عليرضا منظری، 
نماينده سابق ايران در ايكائو و عليرضا بحيرايی، يكي از 
هوايی كشور  امور صنايع  در  دادگستری  كارشناسان 

گفت وگو كرديم.   

راههاقربانیفشارهایسیاسیهستندنهسیلاب!
واحد  هزار  به 151  امسال  مجلس، سيلاب  پژوهش های  مركز  گزارش  براساس 
مسكونی شهری و روستايی آسيب كلی و جزئی رسانده است. برخی كارشناسان 
می گويند با توجه به شدت بارش ها، گريزی از تخريب گسترده راه ها و پل های كشور 
نبود، اما نگاه ديگری نيز وجود دارد كه معتقد است پروژه های عمرانی كشور ما در 
مرحله مهندسی، مشكلی ندارند، اما سياسی كاری ها و فشارهای بيرونی برای افتتاح، 

پاشنه آشيل اين پروژه ها است.

ترابریريلی

ترابریهوايی

54
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منابعناشناخته!
محمد رجبي، مديرعامل شركت حمل ونقل ريلی رجا، در گفت وگو با ترابران با اشاره 
به اينكه افزايش 36 درصدی دستمزدها و نيز افزايش قيمت قطعات، هزينه های سنگينی 
به شركت های مسافری از جمله رجا تحميل می كند، توضيح مي دهد:» در يك سال 
گذشته، هزينه های مربوط به قطعات و مواد مصرفی 246 درصد رشد داشته و اين 
مشكلات، در سالی كه قصد داريم نزديك به 15۰ واگن مسافری را بازسازی سطح 

يك كنيم، فشار زيادی به شركت رجا وارد خواهد كرد.«

شمارشمعکوسپروازتاكسیهادرآسمانايران
توسعه هوانوردی عمومی، محور تفاهم   سه جانبه ای است كه در هفته های اخير ميان 
سه نهاد دولتی دست اندركار در اين حوزه به امضا رسيد تا اميدواری ها را نسبت به 
پا گرفتن اين حوزه درآمدزا در صنعت هوانوردی و رونق فرودگاه های كوچك، 
خلوت يا نيمه تعطيل كشور افزايش دهد. رونق فعاليت ايرتاكسی از جمله نتايج 
اجرای اين تفاهم و خبری خوش برای كسانی است كه می خواهند از مزاياي اين 

پروازهای نسبتا گران بهره مند شوند. 
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بازرگانبلخيوكارگزارشوشتري
باخبر شديم اتحاديه كارگزاران گمركي استان تهران در نامه اي 
خطاب به رئيس كل گمرك ايران، نسبت به انسداد حساب هاي 
بانكي كارگزاران گمركي از سوي ادارات مالياتي استان هاي كشور، 
اعتراض كرده است. براي پيگيري چند و چون موضوع، به سراغ 
اتحاديه كارگزاران  مهندس اصغر مظاهري، عضو هيات مديره 

گمركي رفتيم. 

آزمونسیل!
سامانه بارشی نوروز 1398 در مجموع 24 استان، 213 شهرستان، 
2۰9 شهر و 59۰۰ روستای كشور را متاثر كرده است. آنچه از نظر 
می گذرد برآوردهای مقدماتی و اوليه از ميزان خسارت های وارده 
به محورهای مواصلاتی كشور در استان های درگير در سيلاب 
اخير است. اين گزارش بر اساس آمار و اطلاعات جمع آوری شده 

در وزارت راه و تخمين های اوليه تهيه شده است.

تحولاتگمركی

اقتصادكلان

پیچیدگیهايیازجنستعرفه!
جدال با هيولايی كه از تحريم ها،  نوسانات نرخ ارز،  افزايش 
قيمت سوخت و... قدرت گرفته برای شركت های كشتيرانی به 
اندازه ای طاقت فرسا بوده كه توان آنها را برای تاب آوری در 
مقابل تعرفه های بندری سلب كرده است. مشكلاتي كه از 
ديدگاه فعالان كشتيرانی جز با ساده سازی، حذف برخی از آنها 

و تفكيك تعرفه بنادر مختلف رفع نمی شود. 

گردنهبندری
هزينه و تعرفه های بندری كه به دلار محاسبه می شود، باری اضافه بر 
دوش فعالان اقتصادی است.  بعضي از فعالان تجاري كلا نسبت به 
تغيير رويه سازمان بنادر در اين زمينه نااميد هستند، بعضي مي گويند 
مي توان به شوراي رقابت شكايت برد و تعدادی نيز اميدوارند كه اين 
سازمان تدابيری اتخاذ و تعرفه ها را به گونه ای تنظيم كند كه به غير از 

منافع اين نهاد، ساير ذينفعان را نيز راضی كند.

15گزارشاصلی

23

بايدهاونبايدهايبندرداري
جامعه ذينفعان بندر علاوه بر صاحبان كالا، عاملان و متصديان 
حمل  و سازمان های تامين كننده تسهيلات بندری، دربرگيرنده 
تمام افرادي است كه به نحوي از انحاء از جريان كالا و خدمات 
در بندر تاثير مي گيرند. بنابراين مصرف كنندگاني كه كيلومترها 
دورتر از بندر، كالاهاي گذركننده از آن را از بازارهاي محلي 
تهيه كرده و تمام سرمايه گذاراني كه پول آنان در بندر صرف 
مي شود نيز در شمار ذي نفعان بندر محسوب می شوند. از همين 

رو، قيمت يابي مناقشه انگيزترين مباحث مديريت بنادر است.

28

...دعاكنیدملخهاهمچنانبچرخند
رئيس مركز امداد هوايی جمعيت هلال احمر ايران معتقد است كه ايران با 24 فروند 

هليكوپتر در حال فعاليت جزو 5 كشور برتر دنيا در 
مقوله امداد  و  نجات هوايی است؛ چرا كه راسا اين 
عمليات را انجام و بحران ها را پوشش می دهد در 
حالي كه در كشورهای ديگر از نيروهای نظامی نيز 
استفاده می شود. به گفته او خلبانان بازنشسته نظامی،  

تجارب خود را به كمك هلال احمر آورده اند. 

سرمايهگذاريهايمیلیدربخشريلی
اين روزها اين انگاره بر صنعت حمل ونقل ريلی كشور 
غالب است كه حرفه مسافركشی ريلی و احداث خطوط 
ريلی نه تنها در ايران بلكه در همه جای دنيا يك كاسبی 
ضرردهِ است. اينكه اين كاسبی ضرر می دهد يك چيز 
است و اينكه بپذيريم و تسليم باشيم كه اين كاسبی 

لاجرم بايد ضرر بدهد يك چيز ديگر.      .. 

دردسرهایخدماتنیابتی!
ارائه سرويس های هوايی موردنياز  نظر  از  فعلي كشور  بررسي شرايط  منظور  به 
سراغ  شركت  به  نجات،  و  امداد  بخش  در  غيرنظامی  به خصوص  سازمان های 
هليكوپتری ايران رفتيم. مديرعامل شركت هليكوپتري ايران به ترابران توضيح مي دهد 
كه اين شركت با اختصاص 12 فروند هليكوپتر برای 12 منطقه مختلف خدمات 
پروازی به اورژانس ارائه می دهد و در صورت تامين اعتبار توسط سازمان اورژانس 

می تواند تعداد هليكوپترها و مناطق تحت پوشش را افزايش دهد.
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مکزيک،تیغدولبهترامپ!
هنوز اخبار جنگ های تجاری - كه به طور معمول يك 
سوی آن آمريكا است - داغ است. برندگان چند دهه 
اخير آزادسازی ها و جهانی سازی ها اما در كانون اتهام 
قرار دارند و ترامپ هيچ دو كشوری را به اندازه چين و 
از  غيرمنصفانه  استفاده  و  مشاغل  ربودن  به  مكزيك 

بازارهای بزرگ ترين اقتصاد جهان، متهم نمی كند. 

مرثیهبربادرفتگان!
مسعود تهرانچی، صاحب امتياز قديمی ترين مجله خودروی 
كشور، در گفت وگو با ما از كارشكني هايي مي گويد كه به 

عنوان يك كارآفرين  با آن روبه رو بوده است. 
داستان زندگی تهرانچی داستان تمام كساني است كه تمام 
سرمايه خود را در راه توليد كشور می گذارند اما در نهايت 

هست و نيست خود را از دست می دهند. 

دورباطل
اعتراضات جسته و گريخته نسبت به نحوه اجراي محاسبه نرخ حمل برحسب 

تن - كيلومتر، ما را بر آن داشت كه نظر كارشناسان 
حمل ونقل را در اين زمينه جويا شويم. دكتر 
حجارزاده، دكترای اقتصاد حمل ونقل و لجستيك، 
معتقد است نرخ هاي تن-كيلومتر صرفا نرخ كف 

اقتصادي حمل را تعيين می كند ...

تحولاتبازرگانی

ماندگار

ترابریهوايی

ترابریجادهای

دستبهدامنايکائو
اواسط خرداد ماه خبري با عنوان »شكايت ايران به ايكائو 
از روند سوخت رسانی در فرودگاه های خارجی« منتشر 
شد. برای پيگيری جزئيات اين خبر، با عليرضا منظری، 
نماينده سابق ايران در ايكائو و عليرضا بحيرايی، يكي از 
هوايی كشور  امور صنايع  در  دادگستری  كارشناسان 

گفت وگو كرديم.   

راههاقربانیفشارهایسیاسیهستندنهسیلاب!
واحد  هزار  به 151  امسال  مجلس، سيلاب  پژوهش های  مركز  گزارش  براساس 
مسكونی شهری و روستايی آسيب كلی و جزئی رسانده است. برخی كارشناسان 
می گويند با توجه به شدت بارش ها، گريزی از تخريب گسترده راه ها و پل های كشور 
نبود، اما نگاه ديگری نيز وجود دارد كه معتقد است پروژه های عمرانی كشور ما در 
مرحله مهندسی، مشكلی ندارند، اما سياسی كاری ها و فشارهای بيرونی برای افتتاح، 

پاشنه آشيل اين پروژه ها است.

ترابریريلی

ترابریهوايی

54
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منابعناشناخته!
محمد رجبي، مديرعامل شركت حمل ونقل ريلی رجا، در گفت وگو با ترابران با اشاره 
به اينكه افزايش 36 درصدی دستمزدها و نيز افزايش قيمت قطعات، هزينه های سنگينی 
به شركت های مسافری از جمله رجا تحميل می كند، توضيح مي دهد:» در يك سال 
گذشته، هزينه های مربوط به قطعات و مواد مصرفی 246 درصد رشد داشته و اين 
مشكلات، در سالی كه قصد داريم نزديك به 15۰ واگن مسافری را بازسازی سطح 

يك كنيم، فشار زيادی به شركت رجا وارد خواهد كرد.«

شمارشمعکوسپروازتاكسیهادرآسمانايران
توسعه هوانوردی عمومی، محور تفاهم   سه جانبه ای است كه در هفته های اخير ميان 
سه نهاد دولتی دست اندركار در اين حوزه به امضا رسيد تا اميدواری ها را نسبت به 
پا گرفتن اين حوزه درآمدزا در صنعت هوانوردی و رونق فرودگاه های كوچك، 
خلوت يا نيمه تعطيل كشور افزايش دهد. رونق فعاليت ايرتاكسی از جمله نتايج 
اجرای اين تفاهم و خبری خوش برای كسانی است كه می خواهند از مزاياي اين 

پروازهای نسبتا گران بهره مند شوند. 
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شاهعباس،عمرنهچندانبلندخودرابهجنگهايیعمدهباعثمانیانوديگرانگذراند،اماگوياسواربر
اسبوعازماكنافايرانبزرگترآنزمان،كالاهمخريدوفروشمیكرد.دراينکهدولتصفويانبهويژه
دردورانشاهعباسبیشتريکدولتتجارتمحورتعريفشودياتنازعطلبوبهاصطلاحمیلیتاريست
بینمورخاناختلافنظرهست،اماهمهدريکنظرمشترکهستند:شاهعباسبزرگتجارتپیشه
برجستهایبودوآنقدردلمشغولتجارتكهتجارتابريشمرابهانحصارخوددرآوردهبود؛يعنیكل

ابريشمتولیدیكشورخودراشخصامیخريدوصادرمیكرد.عجبپادشاهیبود!
عجببودكهشاهجنگجونصفحواسشبهاينباشدكهتولیدكننده،ابريشمشرابهكسیجزكارگزار
شاهنفروشدونصفديگرحواسشراهمبهاينبدهدكهقیمتدربازارجهانیچنداستوچهروندی
دارد،هرچندكهبرخیازمورخاناينتجارتپیشگیرانیزبخشیازاقداماتملیومفیدشاهدوستدار
توسعهاقتصادیدانستهاند.گويابهواقعنیزچنینبودهودرآمدآنانحصار،خرججنگهایوسیعسلسله

صفويهمیشدهاست.
اماهمیشهچنیننیست.هستنددولتهايیكهانحصاراترابرایحفظسلطهدستگاهديوانیبرجامعه
برقرارمیكنندوسختهممیگیرند.ماشینديوانسالاریناكارایجهانسومیهانمونهامروزآنهاست:
دستگاهديوانیازيکسومقرراتونظامنامههایگیجكنندهفراوانخلقمیكندوبرایاجرایآنخودرا
دائماچاقوآدماستخداممیكندوازسویديگر،برایدرآوردنخرجايندستگاهديوانیچاقوكمكار
وغالبابیمصرف،بهاقتصادفشارمیآورد؛باانحصارمالکیت،انحصارعاملیتوالبتهانحصارقاعدهو

قانوننويسی.بايکنمونهبارزش،درگزارشاصلیاينشمارهترابرانآشناخواهیدشد.
امااينغولسیریناپذيردرزهدانغولديگریپروردهمیشود.دردامانانحصارسیاسیوحکومت
غیرگردشیمیبالدوشیوهعملخودراازاهلارشدحکومتمیگیرد.ازهمانپستانیشیرخوردهكه
مديرانسیاسیخوردهاندوجامعهبايدهزينهآنهاوخطاهاوهوسهاوناكارايیهايشانرابدهد.فرقی
نمیكندوالیكليکجامعهباشندياوالیيکبندريافرودگاه.آنهادرعرصهایبیرقیبيارقابتزدايی

شده،بههزينهتودهياتاجرياتولیدكنندهمیزيند.
***

البتهبهكسیبرنخورد.احتمالااكثرماآدمهایبد،خودعقلكلپندار،زورگو،خودمحوروزباننافهم
نیستیم؛فقطكارگزارسازمانهاوسیستمهایناسنجیدهومومنبهحقوقازلیوابدیموسومبهحاكمیتی
هستیمكهشايدزمانیخوبومعقولطراحیشدهاند،امازمانیكهازحکومتهایگیجیدستور
میگیرندكهباختقماربینالملليادچارشدنبهسرانگشتجیببرهایجهانیرابهشیوهایسرگردنهوار

جبرانمیكنند،بیشازحدبهجیبمردمآويزانمیشوند.
راهدررويـینمیتـوانسـراغكـرد،مگربانگاهكردنازرویدسـتديگرانیكهدسـتگاهديوانیشـان
عملکـردبهتـروكمهزينهتـریراعرضـهمیكند.تجربههایآنهادردسـتاسـتوفرضايناسـت
كـهاگـرارادهایباشـدهنوزهـممیتوانجبرانكـرد:سـازوكارهايیبهتربرایكوچکكردنماشـین

دولت،مختصرومفهومكردنقوانینیكهمعقولهستندو...
عدهایاينسهنقطهراتغییراتكلاندرجاهایمهمديگرمیدانند.واللهاعلم!

گردنه!
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شاهعباس،عمرنهچندانبلندخودرابهجنگهايیعمدهباعثمانیانوديگرانگذراند،اماگوياسواربر
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صفويهمیشدهاست.
اماهمیشهچنیننیست.هستنددولتهايیكهانحصاراترابرایحفظسلطهدستگاهديوانیبرجامعه
برقرارمیكنندوسختهممیگیرند.ماشینديوانسالاریناكارایجهانسومیهانمونهامروزآنهاست:
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قانوننويسی.بايکنمونهبارزش،درگزارشاصلیاينشمارهترابرانآشناخواهیدشد.
امااينغولسیریناپذيردرزهدانغولديگریپروردهمیشود.دردامانانحصارسیاسیوحکومت
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نمیكندوالیكليکجامعهباشندياوالیيکبندريافرودگاه.آنهادرعرصهایبیرقیبيارقابتزدايی

شده،بههزينهتودهياتاجرياتولیدكنندهمیزيند.
***

البتهبهكسیبرنخورد.احتمالااكثرماآدمهایبد،خودعقلكلپندار،زورگو،خودمحوروزباننافهم
نیستیم؛فقطكارگزارسازمانهاوسیستمهایناسنجیدهومومنبهحقوقازلیوابدیموسومبهحاكمیتی
هستیمكهشايدزمانیخوبومعقولطراحیشدهاند،امازمانیكهازحکومتهایگیجیدستور
میگیرندكهباختقماربینالملليادچارشدنبهسرانگشتجیببرهایجهانیرابهشیوهایسرگردنهوار

جبرانمیكنند،بیشازحدبهجیبمردمآويزانمیشوند.
راهدررويـینمیتـوانسـراغكـرد،مگربانگاهكردنازرویدسـتديگرانیكهدسـتگاهديوانیشـان
عملکـردبهتـروكمهزينهتـریراعرضـهمیكند.تجربههایآنهادردسـتاسـتوفرضايناسـت
كـهاگـرارادهایباشـدهنوزهـممیتوانجبرانكـرد:سـازوكارهايیبهتربرایكوچکكردنماشـین

دولت،مختصرومفهومكردنقوانینیكهمعقولهستندو...
عدهایاينسهنقطهراتغییراتكلاندرجاهایمهمديگرمیدانند.واللهاعلم!
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سراسر تاريخ سرشار است از گره هاي كوري كه افراد پديد مي آورند و براي باز 
كردن آن، هزينه هاي فراوان به گردن اين و آن و غالبا ملت ها مي نهند؛ بدون آنكه 
منطقي جز زور يك طرف و لاعلاجي طرف ديگر در آن حاكم باشد. حالا چرا؟ به اين 
دليل ساده كه »بد اداره كردن، پرهزينه است«. فرقي نمي كند كجا باشيد؛ وزارت 
صنعت يا كشاورزي يا ماليه يا جاي ديگر. يك نانوايي را بد اداره كنيد سوختش زياد 
مي شود، نانش مي سوزد و هزينه اش را لاجرم از مردم مي گيرد، يك بندر را درست 
اداره نكنيد، لاجرم بايد عوارض را آنقدر بالا بگيريد كه ناكارآمدي را بپوشاند. اين 

قاعده است و غير از آن، استثنايي، اتفاقي و موقت است.

گره دريايي

روزبـه مختـاری،  عضـو هیات مدیـره انجمن 
کشـتیرانی و خدمـات وابسـته بـا بیـان اینکـه 
وقتـی سـخن از تعرفه هـای بنـدری بـه میـان 
می کنـد،   جلـوه  زیـادی  مشـکلات  می آیـد 
گفـت:» اگـر به دنبـال اقتصـاد و تجـارت آزاد 
هسـتیم، خیلی از تعرفه گذاری ها اساسـا نباید 
صـورت گیـرد، زیـرا مـواردی هسـتند کـه به 
بخـش خصوصی، عرضه و تقاضا و رقابت در 

بازار مربوط مي شود.«
مختـاری بـا تاکید بـر ضرورت حـذف برخی 
ردیف های تعرفه ای  خاطرنشـان کرد:» مشکل 
دیگـر این اسـت که  خیلـی از مـوارد در کتاب 
تعرفـه واضح و روشـن نیسـت و به انـدازه ای 
پیچیدگـی دارد کـه پیـدا کـردن رقـم واقعـی 
تعرفـه کار بسـیار دشـواری شـده اسـت. مثلا 
برای محاسـبه هزینه استفاده از خدمات بندری 
)Port Duse( بایـد یک دکترای خاص داشـته 

باشـیم تـا بتوانیـم کل هزینه هـای خدمـات 
بنـدری را از لابـه لای کتابچـه تعرفـه و از بین 

تعرفه های بسیار مختلف درآوریم.«
او افزود:» از سـال های گذشـته مدام گفته شده 
اسـت کـه بایـد نحـوه تعرفه گـذاري سـاده تر 
شـود، امـا هنوز بـه این موضـوع هیچ توجهی 
نشـده اسـت. ما از مسـئولان سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی درخواسـت کردیـم کـه چند آیتم 
مختلـف را در بخـش اسـتفاده از خدمـات 
بنـدری که به GT کشـتی مربوط اسـت با هم 
ادغـام کننـد و به صـورت یـک تعرفـه واحـد 
درآورنـد، زیـرا زمانـی کـه چنـد آیتـم با یک 
فرمـول محاسـبه می شـود عاقلانه اسـت که با 
هم یکی شـوند. بدین صورت تقسـیم بندی ها 
کمتر و کار آسـان تر و شـفاف تر خواهد شـد. 
با ایـن وجود همچنان تعـدد تعرفه ها بر قوت 

خود باقی است.«

شركت هاي كشتيراني از تنگناهاي حمل ونقل دريايي كشور 
در مواجهه با عوارض بندري مي گويند 

پیچیدگی هايی از جنس تعرفه
مونا روشندل

جدال با هيولايی كه از مشكلات تحريمی،  نوسانات نرخ ارز،  افزايش قيمت سوخت و... قدرت گرفته 
برای شركت های كشتيرانی به اندازه ای طاقت فرسا بوده است كه چندين سال است توان آنها را برای 
تاب آوری در مقابل تعرفه های بندری سلب كرده است؛ تعرفه هايی كه از ديدگاه فعالان برجسته صنعت 
كشتيرانی پيچيدگی های متعددی دارد كه جز با ساده سازی، حذف برخی رديف ها و تفكيك تعرفه های 
به  فقط  را  رفع مشكلات  و  فراتر گذاشتند  از ساده سازی  را  پا  نيز  برخی  نمی شود.  رفع  بنادر مختلف 

برون سپاری بهره برداری از بنادر و تعيين تعرفه توسط بخش خصوصی منوط می دانند. 
اما با وجود اينكه چندين سال است انتظارات بخش خصوصی برای اصلاحات تعرفه ای به گوش سازمان 
بنادر و دريانوردی رسيده است،  در كتابچه تعرفه امسال نه تنها ساده سازی ديده نمی شود، بلكه تعرفه ها 
حدود 30 درصد افزايش يافته و همه تخفيفات تعرفه ای حذف شده است. اين در حالی است كه مسئولان 
سازمان بنادر و دريانوردی در گفت وگو با ترابران، در لفافه اعلام كردند كه به دليل جلوگيری از ايجاد 

التهاب بر اثر افزايش نرخ تعرفه ها هيچ گونه مصاحبه ای در اين رابطه انجام نمی دهند.
با اين وجود شركت های حمل ونقل دريايي تحليل هايی درباره نظام تعيين تعرفه و نرخ گذاری دارند كه 

اميدواريم برای مسئولان راهگشا باشد. 

از تخفيفات بهره ای نبرديم
مدیرعامـل شـرکت کشـتیرانی گـراش دریـا  
تصریـح کـرد:» مـا هیچ  وقـت نتوانسـته ایم از 
تخفیفات به عنوان ابزار بازاریابی اسـتفاده کنیم 
و حجـم کالاهـای ورودی و خروجـی را در 
بنادر افزایـش دهیم،  زیـرا پورت اپراتورهای ما 
هیـچ نـوع ابـزار مذاکـره اي بـا شـرکت های 

کشتیرانی ندارند.«
او یـادآور شـد:» سیسـتم تعرفه گـذاری، نـوع 
انتخـاب پورت اپراتـور و محدودیت هـای آنها 
هیـچ نوع فضا و ابزار مذاکـره ای برای ما ایجاد 
نمی کند، این در حالی اسـت که سـازمان بنادر  
و  دریانـوردی بنـدر شـهیدرجایی را بـه بهانـه 
رقابتـی شـدن بـه دو ترمینـال تقسـیم و از دو 
اپراتـور اسـتفاده مي کند، اما مـدل ترمینال داری 
مـا بـه  شـکلي اسـت کـه پورت اپراتـور هیچ 
محـل و ابـزاری بـرای گفت وگـو بـا خطوط 
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سراسر تاريخ سرشار است از گره هاي كوري كه افراد پديد مي آورند و براي باز 
كردن آن، هزينه هاي فراوان به گردن اين و آن و غالبا ملت ها مي نهند؛ بدون آنكه 
منطقي جز زور يك طرف و لاعلاجي طرف ديگر در آن حاكم باشد. حالا چرا؟ به اين 
دليل ساده كه »بد اداره كردن، پرهزينه است«. فرقي نمي كند كجا باشيد؛ وزارت 
صنعت يا كشاورزي يا ماليه يا جاي ديگر. يك نانوايي را بد اداره كنيد سوختش زياد 
مي شود، نانش مي سوزد و هزينه اش را لاجرم از مردم مي گيرد، يك بندر را درست 
اداره نكنيد، لاجرم بايد عوارض را آنقدر بالا بگيريد كه ناكارآمدي را بپوشاند. اين 

قاعده است و غير از آن، استثنايي، اتفاقي و موقت است.

گره دريايي

روزبـه مختـاری،  عضـو هیات مدیـره انجمن 
کشـتیرانی و خدمـات وابسـته بـا بیـان اینکـه 
وقتـی سـخن از تعرفه هـای بنـدری بـه میـان 
می کنـد،   جلـوه  زیـادی  مشـکلات  می آیـد 
گفـت:» اگـر به دنبـال اقتصـاد و تجـارت آزاد 
هسـتیم، خیلی از تعرفه گذاری ها اساسـا نباید 
صـورت گیـرد، زیـرا مـواردی هسـتند کـه به 
بخـش خصوصی، عرضه و تقاضا و رقابت در 

بازار مربوط مي شود.«
مختـاری بـا تاکید بـر ضرورت حـذف برخی 
ردیف های تعرفه ای  خاطرنشـان کرد:» مشکل 
دیگـر این اسـت که  خیلـی از مـوارد در کتاب 
تعرفـه واضح و روشـن نیسـت و به انـدازه ای 
پیچیدگـی دارد کـه پیـدا کـردن رقـم واقعـی 
تعرفـه کار بسـیار دشـواری شـده اسـت. مثلا 
برای محاسـبه هزینه استفاده از خدمات بندری 
)Port Duse( بایـد یک دکترای خاص داشـته 

باشـیم تـا بتوانیـم کل هزینه هـای خدمـات 
بنـدری را از لابـه لای کتابچـه تعرفـه و از بین 

تعرفه های بسیار مختلف درآوریم.«
او افزود:» از سـال های گذشـته مدام گفته شده 
اسـت کـه بایـد نحـوه تعرفه گـذاري سـاده تر 
شـود، امـا هنوز بـه این موضـوع هیچ توجهی 
نشـده اسـت. ما از مسـئولان سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی درخواسـت کردیـم کـه چند آیتم 
مختلـف را در بخـش اسـتفاده از خدمـات 
بنـدری که به GT کشـتی مربوط اسـت با هم 
ادغـام کننـد و به صـورت یـک تعرفـه واحـد 
درآورنـد، زیـرا زمانـی کـه چنـد آیتـم با یک 
فرمـول محاسـبه می شـود عاقلانه اسـت که با 
هم یکی شـوند. بدین صورت تقسـیم بندی ها 
کمتر و کار آسـان تر و شـفاف تر خواهد شـد. 
با ایـن وجود همچنان تعـدد تعرفه ها بر قوت 

خود باقی است.«

شركت هاي كشتيراني از تنگناهاي حمل ونقل دريايي كشور 
در مواجهه با عوارض بندري مي گويند 

پیچیدگی هايی از جنس تعرفه
مونا روشندل

جدال با هيولايی كه از مشكلات تحريمی،  نوسانات نرخ ارز،  افزايش قيمت سوخت و... قدرت گرفته 
برای شركت های كشتيرانی به اندازه ای طاقت فرسا بوده است كه چندين سال است توان آنها را برای 
تاب آوری در مقابل تعرفه های بندری سلب كرده است؛ تعرفه هايی كه از ديدگاه فعالان برجسته صنعت 
كشتيرانی پيچيدگی های متعددی دارد كه جز با ساده سازی، حذف برخی رديف ها و تفكيك تعرفه های 
به  فقط  را  رفع مشكلات  و  فراتر گذاشتند  از ساده سازی  را  پا  نيز  برخی  نمی شود.  رفع  بنادر مختلف 

برون سپاری بهره برداری از بنادر و تعيين تعرفه توسط بخش خصوصی منوط می دانند. 
اما با وجود اينكه چندين سال است انتظارات بخش خصوصی برای اصلاحات تعرفه ای به گوش سازمان 
بنادر و دريانوردی رسيده است،  در كتابچه تعرفه امسال نه تنها ساده سازی ديده نمی شود، بلكه تعرفه ها 
حدود 30 درصد افزايش يافته و همه تخفيفات تعرفه ای حذف شده است. اين در حالی است كه مسئولان 
سازمان بنادر و دريانوردی در گفت وگو با ترابران، در لفافه اعلام كردند كه به دليل جلوگيری از ايجاد 

التهاب بر اثر افزايش نرخ تعرفه ها هيچ گونه مصاحبه ای در اين رابطه انجام نمی دهند.
با اين وجود شركت های حمل ونقل دريايي تحليل هايی درباره نظام تعيين تعرفه و نرخ گذاری دارند كه 

اميدواريم برای مسئولان راهگشا باشد. 

از تخفيفات بهره ای نبرديم
مدیرعامـل شـرکت کشـتیرانی گـراش دریـا  
تصریـح کـرد:» مـا هیچ  وقـت نتوانسـته ایم از 
تخفیفات به عنوان ابزار بازاریابی اسـتفاده کنیم 
و حجـم کالاهـای ورودی و خروجـی را در 
بنادر افزایـش دهیم،  زیـرا پورت اپراتورهای ما 
هیـچ نـوع ابـزار مذاکـره اي بـا شـرکت های 

کشتیرانی ندارند.«
او یـادآور شـد:» سیسـتم تعرفه گـذاری، نـوع 
انتخـاب پورت اپراتـور و محدودیت هـای آنها 
هیـچ نوع فضا و ابزار مذاکـره ای برای ما ایجاد 
نمی کند، این در حالی اسـت که سـازمان بنادر  
و  دریانـوردی بنـدر شـهیدرجایی را بـه بهانـه 
رقابتـی شـدن بـه دو ترمینـال تقسـیم و از دو 
اپراتـور اسـتفاده مي کند، اما مـدل ترمینال داری 
مـا بـه  شـکلي اسـت کـه پورت اپراتـور هیچ 
محـل و ابـزاری بـرای گفت وگـو بـا خطوط 
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... از سال های گذشته 
مدام گفته شده که 
باید نحوه تعرفه گذاري 
ساده تر شود، اما هنوز 
به این موضوع توجهی 
نشده است. زمانی که 
چند آیتم با یک فرمول 
محاسبه می شوند، 
منطقي این است که 
ترکیب شوند. با این 
حال همچنان تعدد

 تعرفه ها به قوت 
خود باقی است

کشـتیرانی ندارد در نتیجه تخفیفـات تعرفه ای 
هرچقـدر هم که متعدد و کم و زیاد شـوند در 
عمـل پورت اپراتورهـا نمی تواننـد از آنها براي 

جذب کشتي استفاده کنند.«
مختـاری تاکیـد کرد:» سـازمان بنادر  هـم در 2 
سـال گذشـته تمام تخفیفاتـی کـه در دفترچه 
اعـلام کرده بـود، اعمال نکـرد؛ زیرا تخفیفات 
را بـه عقـد قـرارداد تخفیفات حجمـی منوط 
کـرده بـود که با هیچکس منعقد نشـد. به بیان 

دیگر، تخفیفات ما صوري و واهی است.« 
او بـا اشـاره بـه اینکه مشـکلات تعرفـه ای ما 
تمامـی نـدارد،  گفـت:» فاکتـوری در دفترچـه 
تعرفه ها بـه نام تخفیفات حجمی یا تخفیفات 
بـا توجـه به نیـاز بنادر وجود داشـت کـه ما به 
هیچ عنوان نمی توانسـتیم از آن اسـتفاده کنیم و 
امسـال بـه جـای اینکـه آن را اصـلاح کننـد،  
متاسـفانه اصـل ایـن تخفیـف را هـم حـذف 

کردند.«
مختـاری دربـاره حلقـه دیگـری کـه زنجیـره 
مشـکلات تعرفه های بنـدری را کامل می کند،  
خاطرنشـان کرد:» در بحـث تعرفه گذاری، باید 
بدانیـم کـه اقلیم بنـادر ما با هم متفاوت اسـت 
و هـر بنـدری شـرایط و نیازهـای خـودش را 
دارد،  بنابرایـن تعرفه گـذاری در بنادر ما باید به 
شـکل متفـاوت باشـد؛ مثـلا نیـازی کـه بندر 
چابهـار دارد بـا نیـاز بنـدر بوشـهر و بنـدر 
خرمشـهر و... فرق مي کند، پس تعرفه هایشـان 

نیز باید متفاوت باشد.«
مدیرعامل شـرکت گراش دریـا درباره تفکیک 
تعرفه گـذاری بنـادر شـمالی و جنوبـی اظهار 
کـرد:» حتـی باید پـا را فراتر از این گذاشـت و 
در هـر بندری به خصوص در حوزه تخفیفات 
تعرفـه جداگانـه تعریف کرد، مثـلا تخفیفات 
حجمـی بـرای هر بنـدری باید متناسـب با آن 
بندر باشـد، چون حجم بار انتقالی در بوشـهر 
با بندرعباس و بندر چابهار یکسـان نیسـت و 
تعرفه هـا و تخفیفـات آنهـا هم بایـد متفاوت 
باشـد. همچنیـن مثلا بندر بوشـهر نسـبت به 
بندرعبـاس گـران اسـت، زیـرا اجـاره دفتـر، 
کارمـزد نیروی کار و هزینه های جانبی در بندر 
بوشهر بیشتر از بندرعباس است و در صورت 
یکسـان بـودن تعرفه هـا، اپراتور بندر بوشـهر 

متضرر می شود.«
عضو هیات مدیـره انجمن کشـتیرانی در ادامه 

افـزود:» اینکه ما در طول سـال پیوسـته تبصره 
و مـاده بـراي دریافـت تعرفه هـا پیش بینـي 
مي کنیم، اتفاق بهینه و شایسـته ای نیست. مثلا 
مـا تخفیفاتـی کـه بـرای THC صادراتی قائل 
مي شـدیم به صورت رسـمی حـذف کردیم و 
در ازای آن بخشـنامه ای صادر و قید کردیم که 
هرکس بتوانـد ثابت کند صادرکننده ای اسـت 
که ارز خود را در سـامانه دولتی فروخته اسـت 
می تواند از تخفیفات THC صادراتی اسـتفاده 
کنـد. درحالی کـه همـه به خوبی می دانیـم این 

اتفاق رخ نمی دهد.« 
مختاری با طرح این پرسـش که چرا سـازمان 
بنادر باید چیزی را بنویسـد که حتی خودشان 
هـم نمي تواننـد تفسـیر واحـدي از آن داشـته 
باشـند، اذعـان کـرد:» بایـد تعرفه هـا را بـرای 
طرف هـای خارجـی خـود ترجمـه و ارسـال 
کنیـم، در حالـی کـه ترجمـه مواردی کـه نـام 
بردیـم موجب سـردرگمی می شـود و ممکن 
اسـت رانـت، لکه های سـیاه و سـوءتفاهمات 
متعـدد ایجـاد کند. همـه این مسـائل به همان 
ریشـه اصلی یعنی عـدم شـفافیت برمی گردد 
زیـرا حتـی مـا در بنـادر خـود هـم تعاریـف 
مختلـف از یک تعرفه داریـم؛ مثلا در بندر امام 
یک اسـتنباط از تعرفه وجـود دارد، در صورتی 
کـه در بنـدر دیگـر از همان تعرفـه و در همان 
کتابچه، تفسـیر دیگـري مي شـود، در حالی که 
همـه آنهـا به مـواد قید شـده در تعرفه اسـتناد 
کـه  اینجاسـت  مشـکل  واقـع  در  می کننـد. 
مي شـود بـه قسـمت های متفـاوت کتابچـه 
رجـوع کـرد و رقم هـا و تبصره هـای متفاوت 

بیرون کشید.«
به گفته این عضو هیئت مدیره انجمن کشتیرانی 
و خدمات وابسته،  ما در سازمان بنادر چیزی را 
می نویسیم که خودمان در بندر نمی توانیم آن را 
درست و یکسان متوجه شویم و  تفسیر و اجرا 

کنیم.
او تصریـح کـرد:» بـه عنـوان نمونـه اعـلام 
مي کننـد که بنادر ما به صورت 24 سـاعته کار 
می کنـد، امـا در عیـن حـال مقولـه "اضافـه 
کاری" لحـاظ می شـود! اگـر کار شـبانه روزي 
اسـت، فاکتور "اضافه کاری" به چه معناست؟! 
مـا مـواردی داریم که هیچ وقت نتوانسـتیم آن 

را برای مشتری ها توضیح دهیم.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه از ایـن نـوع آیتم هـا در 

روزبه مختاری: اعلام 
مي کنند که بنادر ما 
به صورت 24 ساعته

 کار می کند، اما در عین 
حال تعرفه »اضافه کاری« 
لحاظ می شود،  خب اگر

 کار شبانه روزي است، 
فاکتور اضافه کاری 
به چه معناست؟! 
ما مواردی داریم که 
هیچ وقت نتوانستیم 
آن را برای مشتریان 
خود توضیح دهیم
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کتابچـه تعرفـه بسـیار وجـود داشـته اسـت، 
گفـت:» اگـر به تاریخچـه نامه نـگاری انجمن 
کشـتیرانی بـا سـازمان بنادر نـگاه کنیـم، از 10 
سـال گذشـته ضرورت تغییر 21 آیتـم مهم را 
به سـازمان اعـلام کرده ایـم، اما هنـوز 18 آیتم 
وجـود دارد. بنابراین معلوم  اسـت که سـازمان 
بنـادر  و  دریانـوردی بـه بررسـی و تغییـر آنها 

اعتقادی ندارد.«
او با بیان اینکه بررسی جامع و درستی روی 
تعرفه ها نداریم، تصریح کرد:» ما باید در تعیین 
و تعریف تعرفه هایمان منطق و درایت را به کار 
بندیم و بدانیم که هر آیتم را در هر بندری به 
چه دلیل منطقی کاهش و یا افزایش می دهیم. 
این گونه است که می توانیم در مسیر اصلاحات 

تعرفه ای گام برداریم.« 
مختاری در پاسـخ به این پرسـش که آیا اکنون 
تعرفه ترجیحی در بنادر وجود دارد، گفت:» در 
کتابچه امسـال یک تعرفـه ای برای اسـتفاده از 
خدمـات بندری ترجیحـی وجـود دارد، اما ما 
متوجه نشـدیم بالاخره به کدام کشتی ها تعلق 
می گیـرد؛ زیـرا گفته شـده هرکس که کشـتی 
ایرانـی یـا تحت پرچم ایران داشـته باشـد و یا 
حتـی ثابت کنـد که ایرانـی اسـت، می تواند با 
سـازمان بنادر مذاکـره و از آن اسـتفاده کند، اما 
هیـچ ابـلاغ رسـمی در مـورد ایـن موضـوع 

وجود ندارد.« 
به گفته مختاری؛ همه اتفاقاتی که قرار است به 
نفع شرکت های کشتیرانی باشد، در اتاق های 
دربسته تصمیم گیری می شود و اطلاع رسانی 
جامع و کاملی هم صورت نمی گیرد، بنابراین 
افراد خاصی از آن استفاده  بدون شک فقط 

می کنند.
عضو انجمن کشتیرانی درباره جنبه های رقابتی 
بنادر کشورهاي  یا  و  یکدیگر  با  ایران  بنادر 
دیگر گفت:» اگر کل درآمد و هزینه بندرمان را 
به بخش خصوصی واگذار می کردیم و آزادی 
عمل کامل به پورت اپراتور می دادیم که در هر 
بندری بتواند تعرفه ترجیحی داشته باشد و با 
توجه به شرایط مختلف تعرفه ها را کم و زیاد 
کند، می توانستیم وارد بازی رقابت شویم، اما از 
اساس  و  نکردیم  خصوصي سازی  که  آنجا 
درآمد و هزینه ما مبتنی بر رقابت نیست، هیچ 

کدام از اینها را نمی توانیم داشته باشیم.«
مختـاری یـادآور شـد:» مـا امروز هیـچ رقابت 

خارجـی با بنادر دیگر نداریـم تمام بنادر بدون 
قید و شـرط از ما افضل هسـتند و خدماتشـان 
از مـا بیشـتر اسـت؛ تا جایـی که ما حتـی اگر 
تعرفـه را 10 برابـر و یـا حتـی صفـر کنیم هم 
باعث نمی شـود که کشـتی به بندر مـا بیاید یا 
نیایـد؛ اما افزایش تعرفه، قیمت تمام شـده کالا 
را افزایـش می دهـد، در صورتی کـه مـا امـروز 
بایـد قیمـت تمام شـده کالاهایمـان را کاهش 
دهیـم. این گونه اسـت کـه رقم تعرفه هـای ما 

مهم می شود.«
او افـزود:» تعرفه هـای ما یک سـر و گـردن از 
کشـورهای اطرافمان بالاتر اسـت، در حالي که 
سـرویس و خدماتمـان هـم به همان انـدازه از 
آنهـا پایین تـر اسـت. مثـلا اگر یک کشـتی در 
بنـدر جبل علـی X واحـد تعرفـه پرداخـت 
  Yواحـد منهـای X می کنـد مـا بایـد به انـدازه
پرداخـت کنیـم، درصورتی کـه مـا X واحد به 

اضافه Y پرداخت می کنیم.«
مختاری در پایان درباره احتمال مسـتثنا شـدن 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی از شـمول قانون 
مدیریت خدمات کشـوری تاکید کرد:» مشکل 
اصلـی مـا این اسـت کـه رقیب سرسـختی به 
نام سـازمان بنادر داریم کـه هم با پیمانکاران و 
هم با مشـتریانش رقابت سـنگین دارد یعنی با 
هیـچ کـدام از آنهـا رابطـه خوبـي نـدارد و به 
دنبال آن اسـت که از آنها بیشـتر پـول بگیرد و 
درآمد بالاتری داشـته باشـد. حـالا فرض کنید 
این رقیـب قدرتمند، قدرت بیشـتری هم پیدا 
کنـد قطعـا نمی تواند نتیجـه اقتصـادی مثبتی 

داشته باشد.«

تعاريفي كه فقط در ايران
 كاربرد دارد

نایب رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی، همه 
مشکلات تعرفه ای بنادر ایران را در اصلی ترین 
موضوع یعنی بالاتر بودن از تعرفه کشورهای 
همجوار خلاصه کرد و درباره تناسب خدمات 
و تعرفه ها گفت:» متاسفانه خدماتی که ما در 
بنادر خود ارائه می دهیم، با تعرفه های دریافتی 
هیچ نسبتی ندارد. خدمات ما از خدمات بنادر 
کشورهای همسایه پایین تر اما عوارض تخلیه 
و بارگیری کشتی و تعرفه هایمان بالاتر است. 
این موضوع بارها توسط ارگان های مختلف 
به خصوص کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 

هیچ گاه نتوانسته ایم
از تخفیفات به عنوان

ابزار بازاریابی استفاده 
کنیم و حجم کالاهای

ورودی و خروجی را
در بنادر افزایش دهیم 
زیرا پورت اپراتورهای 

ما هیچ نوع ابزاری 
برای مذاکره با 

کشتیرانی ها ندارند

مختاری: خیلی موارد 
در کتاب تعرفه به

اندازه ای پیچیدگی 
دارد که برآورد رقم 

دقیق تعرفه را بسیار 
دشوار کرده است. 

برای محاسبه هزینه
استفاده از خدمات

بندری باید یک 
دکترای خاص داشته
باشیم تا بتوانیم کل 
هزینه های خدمات 
بندری را از لابه لای

کتابچه تعرفه 
دربیاوریم
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... از سال های گذشته 
مدام گفته شده که 
باید نحوه تعرفه گذاري 
ساده تر شود، اما هنوز 
به این موضوع توجهی 
نشده است. زمانی که 
چند آیتم با یک فرمول 
محاسبه می شوند، 
منطقي این است که 
ترکیب شوند. با این 
حال همچنان تعدد
 تعرفه ها به قوت 
خود باقی است

کشـتیرانی ندارد در نتیجه تخفیفـات تعرفه ای 
هرچقـدر هم که متعدد و کم و زیاد شـوند در 
عمـل پورت اپراتورهـا نمی تواننـد از آنها براي 

جذب کشتي استفاده کنند.«
مختـاری تاکیـد کرد:» سـازمان بنادر  هـم در 2 
سـال گذشـته تمام تخفیفاتـی کـه در دفترچه 
اعـلام کرده بـود، اعمال نکـرد؛ زیرا تخفیفات 
را بـه عقـد قـرارداد تخفیفات حجمـی منوط 
کـرده بـود که با هیچکس منعقد نشـد. به بیان 

دیگر، تخفیفات ما صوري و واهی است.« 
او بـا اشـاره بـه اینکه مشـکلات تعرفـه ای ما 
تمامـی نـدارد،  گفـت:» فاکتـوری در دفترچـه 
تعرفه ها بـه نام تخفیفات حجمی یا تخفیفات 
بـا توجـه به نیـاز بنادر وجود داشـت کـه ما به 
هیچ عنوان نمی توانسـتیم از آن اسـتفاده کنیم و 
امسـال بـه جـای اینکـه آن را اصـلاح کننـد،  
متاسـفانه اصـل ایـن تخفیـف را هـم حـذف 

کردند.«
مختـاری دربـاره حلقـه دیگـری کـه زنجیـره 
مشـکلات تعرفه های بنـدری را کامل می کند،  
خاطرنشـان کرد:» در بحـث تعرفه گذاری، باید 
بدانیـم کـه اقلیم بنـادر ما با هم متفاوت اسـت 
و هـر بنـدری شـرایط و نیازهـای خـودش را 
دارد،  بنابرایـن تعرفه گـذاری در بنادر ما باید به 
شـکل متفـاوت باشـد؛ مثـلا نیـازی کـه بندر 
چابهـار دارد بـا نیـاز بنـدر بوشـهر و بنـدر 
خرمشـهر و... فرق مي کند، پس تعرفه هایشـان 

نیز باید متفاوت باشد.«
مدیرعامل شـرکت گراش دریـا درباره تفکیک 
تعرفه گـذاری بنـادر شـمالی و جنوبـی اظهار 
کـرد:» حتـی باید پـا را فراتر از این گذاشـت و 
در هـر بندری به خصوص در حوزه تخفیفات 
تعرفـه جداگانـه تعریف کرد، مثـلا تخفیفات 
حجمـی بـرای هر بنـدری باید متناسـب با آن 
بندر باشـد، چون حجم بار انتقالی در بوشـهر 
با بندرعباس و بندر چابهار یکسـان نیسـت و 
تعرفه هـا و تخفیفـات آنهـا هم بایـد متفاوت 
باشـد. همچنیـن مثلا بندر بوشـهر نسـبت به 
بندرعبـاس گـران اسـت، زیـرا اجـاره دفتـر، 
کارمـزد نیروی کار و هزینه های جانبی در بندر 
بوشهر بیشتر از بندرعباس است و در صورت 
یکسـان بـودن تعرفه هـا، اپراتور بندر بوشـهر 

متضرر می شود.«
عضو هیات مدیـره انجمن کشـتیرانی در ادامه 

افـزود:» اینکه ما در طول سـال پیوسـته تبصره 
و مـاده بـراي دریافـت تعرفه هـا پیش بینـي 
مي کنیم، اتفاق بهینه و شایسـته ای نیست. مثلا 
مـا تخفیفاتـی کـه بـرای THC صادراتی قائل 
مي شـدیم به صورت رسـمی حـذف کردیم و 
در ازای آن بخشـنامه ای صادر و قید کردیم که 
هرکس بتوانـد ثابت کند صادرکننده ای اسـت 
که ارز خود را در سـامانه دولتی فروخته اسـت 
می تواند از تخفیفات THC صادراتی اسـتفاده 
کنـد. درحالی کـه همـه به خوبی می دانیـم این 

اتفاق رخ نمی دهد.« 
مختاری با طرح این پرسـش که چرا سـازمان 
بنادر باید چیزی را بنویسـد که حتی خودشان 
هـم نمي تواننـد تفسـیر واحـدي از آن داشـته 
باشـند، اذعـان کـرد:» بایـد تعرفه هـا را بـرای 
طرف هـای خارجـی خـود ترجمـه و ارسـال 
کنیـم، در حالـی کـه ترجمـه مواردی کـه نـام 
بردیـم موجب سـردرگمی می شـود و ممکن 
اسـت رانـت، لکه های سـیاه و سـوءتفاهمات 
متعـدد ایجـاد کند. همـه این مسـائل به همان 
ریشـه اصلی یعنی عـدم شـفافیت برمی گردد 
زیـرا حتـی مـا در بنـادر خـود هـم تعاریـف 
مختلـف از یک تعرفه داریـم؛ مثلا در بندر امام 
یک اسـتنباط از تعرفه وجـود دارد، در صورتی 
کـه در بنـدر دیگـر از همان تعرفـه و در همان 
کتابچه، تفسـیر دیگـري مي شـود، در حالی که 
همـه آنهـا به مـواد قید شـده در تعرفه اسـتناد 
کـه  اینجاسـت  مشـکل  واقـع  در  می کننـد. 
مي شـود بـه قسـمت های متفـاوت کتابچـه 
رجـوع کـرد و رقم هـا و تبصره هـای متفاوت 

بیرون کشید.«
به گفته این عضو هیئت مدیره انجمن کشتیرانی 
و خدمات وابسته،  ما در سازمان بنادر چیزی را 
می نویسیم که خودمان در بندر نمی توانیم آن را 
درست و یکسان متوجه شویم و  تفسیر و اجرا 

کنیم.
او تصریـح کـرد:» بـه عنـوان نمونـه اعـلام 
مي کننـد که بنادر ما به صورت 24 سـاعته کار 
می کنـد، امـا در عیـن حـال مقولـه "اضافـه 
کاری" لحـاظ می شـود! اگـر کار شـبانه روزي 
اسـت، فاکتور "اضافه کاری" به چه معناست؟! 
مـا مـواردی داریم که هیچ وقت نتوانسـتیم آن 

را برای مشتری ها توضیح دهیم.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه از ایـن نـوع آیتم هـا در 

روزبه مختاری: اعلام 
مي کنند که بنادر ما 
به صورت 24 ساعته
 کار می کند، اما در عین 
حال تعرفه »اضافه کاری« 
لحاظ می شود،  خب اگر
 کار شبانه روزي است، 
فاکتور اضافه کاری 
به چه معناست؟! 
ما مواردی داریم که 
هیچ وقت نتوانستیم 
آن را برای مشتریان 
خود توضیح دهیم
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کتابچـه تعرفـه بسـیار وجـود داشـته اسـت، 
گفـت:» اگـر به تاریخچـه نامه نـگاری انجمن 
کشـتیرانی بـا سـازمان بنادر نـگاه کنیـم، از 10 
سـال گذشـته ضرورت تغییر 21 آیتـم مهم را 
به سـازمان اعـلام کرده ایـم، اما هنـوز 18 آیتم 
وجـود دارد. بنابراین معلوم  اسـت که سـازمان 
بنـادر  و  دریانـوردی بـه بررسـی و تغییـر آنها 

اعتقادی ندارد.«
او با بیان اینکه بررسی جامع و درستی روی 
تعرفه ها نداریم، تصریح کرد:» ما باید در تعیین 
و تعریف تعرفه هایمان منطق و درایت را به کار 
بندیم و بدانیم که هر آیتم را در هر بندری به 
چه دلیل منطقی کاهش و یا افزایش می دهیم. 
این گونه است که می توانیم در مسیر اصلاحات 

تعرفه ای گام برداریم.« 
مختاری در پاسـخ به این پرسـش که آیا اکنون 
تعرفه ترجیحی در بنادر وجود دارد، گفت:» در 
کتابچه امسـال یک تعرفـه ای برای اسـتفاده از 
خدمـات بندری ترجیحـی وجـود دارد، اما ما 
متوجه نشـدیم بالاخره به کدام کشتی ها تعلق 
می گیـرد؛ زیـرا گفته شـده هرکس که کشـتی 
ایرانـی یـا تحت پرچم ایران داشـته باشـد و یا 
حتـی ثابت کنـد که ایرانـی اسـت، می تواند با 
سـازمان بنادر مذاکـره و از آن اسـتفاده کند، اما 
هیـچ ابـلاغ رسـمی در مـورد ایـن موضـوع 

وجود ندارد.« 
به گفته مختاری؛ همه اتفاقاتی که قرار است به 
نفع شرکت های کشتیرانی باشد، در اتاق های 
دربسته تصمیم گیری می شود و اطلاع رسانی 
جامع و کاملی هم صورت نمی گیرد، بنابراین 
افراد خاصی از آن استفاده  بدون شک فقط 

می کنند.
عضو انجمن کشتیرانی درباره جنبه های رقابتی 
بنادر کشورهاي  یا  و  یکدیگر  با  ایران  بنادر 
دیگر گفت:» اگر کل درآمد و هزینه بندرمان را 
به بخش خصوصی واگذار می کردیم و آزادی 
عمل کامل به پورت اپراتور می دادیم که در هر 
بندری بتواند تعرفه ترجیحی داشته باشد و با 
توجه به شرایط مختلف تعرفه ها را کم و زیاد 
کند، می توانستیم وارد بازی رقابت شویم، اما از 
اساس  و  نکردیم  خصوصي سازی  که  آنجا 
درآمد و هزینه ما مبتنی بر رقابت نیست، هیچ 

کدام از اینها را نمی توانیم داشته باشیم.«
مختـاری یـادآور شـد:» مـا امروز هیـچ رقابت 

خارجـی با بنادر دیگر نداریـم تمام بنادر بدون 
قید و شـرط از ما افضل هسـتند و خدماتشـان 
از مـا بیشـتر اسـت؛ تا جایـی که ما حتـی اگر 
تعرفـه را 10 برابـر و یـا حتـی صفـر کنیم هم 
باعث نمی شـود که کشـتی به بندر مـا بیاید یا 
نیایـد؛ اما افزایش تعرفه، قیمت تمام شـده کالا 
را افزایـش می دهـد، در صورتی کـه مـا امـروز 
بایـد قیمـت تمام شـده کالاهایمـان را کاهش 
دهیـم. این گونه اسـت کـه رقم تعرفه هـای ما 

مهم می شود.«
او افـزود:» تعرفه هـای ما یک سـر و گـردن از 
کشـورهای اطرافمان بالاتر اسـت، در حالي که 
سـرویس و خدماتمـان هـم به همان انـدازه از 
آنهـا پایین تـر اسـت. مثـلا اگر یک کشـتی در 
بنـدر جبل علـی X واحـد تعرفـه پرداخـت 
  Yواحـد منهـای X می کنـد مـا بایـد به انـدازه
پرداخـت کنیـم، درصورتی کـه مـا X واحد به 

اضافه Y پرداخت می کنیم.«
مختاری در پایان درباره احتمال مسـتثنا شـدن 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی از شـمول قانون 
مدیریت خدمات کشـوری تاکید کرد:» مشکل 
اصلـی مـا این اسـت کـه رقیب سرسـختی به 
نام سـازمان بنادر داریم کـه هم با پیمانکاران و 
هم با مشـتریانش رقابت سـنگین دارد یعنی با 
هیـچ کـدام از آنهـا رابطـه خوبـي نـدارد و به 
دنبال آن اسـت که از آنها بیشـتر پـول بگیرد و 
درآمد بالاتری داشـته باشـد. حـالا فرض کنید 
این رقیـب قدرتمند، قدرت بیشـتری هم پیدا 
کنـد قطعـا نمی تواند نتیجـه اقتصـادی مثبتی 

داشته باشد.«

تعاريفي كه فقط در ايران
 كاربرد دارد

نایب رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی، همه 
مشکلات تعرفه ای بنادر ایران را در اصلی ترین 
موضوع یعنی بالاتر بودن از تعرفه کشورهای 
همجوار خلاصه کرد و درباره تناسب خدمات 
و تعرفه ها گفت:» متاسفانه خدماتی که ما در 
بنادر خود ارائه می دهیم، با تعرفه های دریافتی 
هیچ نسبتی ندارد. خدمات ما از خدمات بنادر 
کشورهای همسایه پایین تر اما عوارض تخلیه 
و بارگیری کشتی و تعرفه هایمان بالاتر است. 
این موضوع بارها توسط ارگان های مختلف 
به خصوص کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 

هیچ گاه نتوانسته ایم
از تخفیفات به عنوان

ابزار بازاریابی استفاده 
کنیم و حجم کالاهای

ورودی و خروجی را
در بنادر افزایش دهیم 
زیرا پورت اپراتورهای 

ما هیچ نوع ابزاری 
برای مذاکره با 

کشتیرانی ها ندارند

مختاری: خیلی موارد 
در کتاب تعرفه به

اندازه ای پیچیدگی 
دارد که برآورد رقم 

دقیق تعرفه را بسیار 
دشوار کرده است. 

برای محاسبه هزینه
استفاده از خدمات

بندری باید یک 
دکترای خاص داشته
باشیم تا بتوانیم کل 
هزینه های خدمات 
بندری را از لابه لای

کتابچه تعرفه 
دربیاوریم
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محاسبه و به مقامات مربوطه هم ارائه شده که 
عوارض کشتی مشابه در سایر بنادر چقدر فرق 

دارد اما به آن توجهی نشده است.«
محمـد نیک پـی خاطرنشـان کـرد:» بـه همین 
ترتیـب، بـا کاهـش مـدت زمـان معافیـت و 
تعرفه هـای  در  عمـل  قابـل  نـرخ  افزایـش 
انبـارداری، طبیعتـا هزینه هـای انبـارداری هـم 

خیلی بالاتر رفته است.«
او با بیان اینکه حدود دو سال بود که سازمان 
بنادر و دریانوردی تعرفه ها را ثابت نگه داشته 
افزایش  را  تعرفه ها  امسال  کرد:»  اظهار  بود، 
دادند. این در حالی است که سازمان سال های 
پیش اعلام کرده بود در راستای بهبود و اصلاح 
دید  باید  بنابراین  برمی دارد  گام  تعرفه ها 
مسئولان از چه منظری به دنبال بهبود تعرفه ها 
هستند؛ زیرا بسیاری از تخفیفات برداشته شده 
است و برخی تخفیفات دیگر با فرمول های 
عجیب و غریبی اعلام شده که محاسبه کردن 

آن بسیار دشوار شده است.«
و  کشتیرانی  انجمن  هیات مدیره  نایب رئیس 
خدمات وابسته با اشاره به اینکه اگرچه برخی 
تخفیفات عنوانش مطرح شده، اما هرگز قابل 
استحصال نیست، تصریح کرد:» ما سال هاست 
که با سازمان بنادر  و  دریانوردی این مشکل را 
داریم که تعریف آنها از یک عملیات بندری با 
استانداردهای جهانی متفاوت است، مثلا وقتی 
از کشتی هاي لاینر صحبت می کنند، تعریفی 
دارند که فقط در ایران کاربرد دارد و با تعاریف 
جهانی متفاوت است. به همین نسبت تعریف 

تعرفه ها هم کاربرد داخلی دارد.« 
او تاکیـد کـرد:» می تـوان جـداول را بسـیار 
ساده سـازی کـرد تـا بـا یـک نـگاه بتـوان بـه 
نرخ هـا دسـت یافـت، امـا متاسـفانه کتابچـه 
تعرفـه فعلـی پیچیدگی هـای خاص خـود را 

دارد.«
تعرفـه   نرخ گـذاری  معیـار  دربـاره  نیک پـی 
بندری بر اسـاس اسـتاندارد جهانی و در ایران 
گفت:» اصولا در بسـیاری از کشورها، با توجه 
به اینکه بخش خصوصی متولـی و ارائه دهنده 
بـر  را  تعرفه هایـی  اسـت  بنـدری  خدمـات 
حسـب نـوع و کیفیت خدمات اعـلام می کند 
و افـراد درگیر و ذی نفعـان این حق را دارند که 
شـیوه ارائـه خدمات را انتخاب کننـد، بنابراین 
طبیعتا همیشـه بحث کیفیت خدمـات مطرح 

اسـت. حتـی در بسـیاری از مناطـق یک خط 
کشـتیرانی حق دارد که اپراتور، محوطه و یارد 
خود را مشـخص و خودش قراردادش را با آن 
محوطه تنظیم کنـد و بر مبنای میزان کارکردی 
کـه بـا هـم دارنـد، تعرفه هـای متفاوتـی را 
مشـخص می کنند، اما ما در ایـران اصلا چنین 

تجربه ای نداریم.«
نایب رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی در 
ادامه به تعرفه های ترجیحی پرداخت و تصریح 
کرد:» تعرفه ترجیحی در بنادر ما به این محدود 
شده است که سازمان بنادر حقوق و عوارض 
کشتی هایی را که با پرچم ایران تردد می کنند و 
یا مالک آنها ایرانی است به ریال محاسبه و 
دریافت می کند، ولی برای کشتی های خارجی 

تعرفه ترجیحی نداریم.«
او تاکید کرد:» بارها از سازمان بنادر درخواست 
کرده ایـم که تعرفه هـا را منطبق با شـرایط روز 
اقتصـادی جامعـه ایـران و با توجه به شـرایط 
خاص سیاسی حاکم تعدیل کنند یا تسهیلاتی 
قائـل شـوند که شـرکت های خارجـی بتوانند 
ارتباطاتشـان را بـا طرف هـای ایرانـی بیشـتر 
کننـد، چـون زمانـی کـه شـرکت خارجـی 
ریسـک کار کـردن با ایـران را می پذیرد، ما هم 
بایـد تسـهیلاتی بـرای آنهـا قائـل شـویم تـا 

بیشتر منتفع شود.«
او در پایـان افـزود :»بایـد از نظـرات بخـش 
خصوصی در تعیین تعرفه ها اسـتفاده شود که 

متاسفانه کمتر شاهد این نظرخواهی بوده ایم.«

يوغ حاكميت
زمانی که با مسعود دانشمند درباره نظام تعیین 
تعرفه و مشکلات تعرفه ای در ایران به صحبت 
نشستیم،  بدون اینکه به ذکر مشکلات متعدد 
تعرفه بپردازد علتی را که این معلول ها را به 

وجود آورده است، نشانه گرفت.
او گفت:» تعرفه در اصل هزینه هایی اسـت که 
یک بندر برای پهلودهی،  تخلیـه، بارگیری و... 
دریافـت می کنـد. بندر نیـز بـرای اینکه چنین 
خدماتی را به کشـتی ها ارائه کند، تاسیساتی را 
بـا سـرمایه گذاری سـنگین و هزینه کـرد بـالا 
خریـداری می کند کـه برای جبـران هزینه کرد 
دلاري و بازگشت سرمایه باید حداکثر استفاده 
را از توان تاسیسـات ببرد. این در حالی اسـت 
کـه اکنـون 50 درصـد اسـکله های مـا خالـی 

نیک پي: خدمات ما از 
خدمات بنادر کشورهای 
همسایه پایین تر اما 
عوارض تخلیه و بارگیری 
کشتی و تعرفه هایمان

 بالاتر است. این موضوع 
بارها توسط ارگان های 
مختلف به خصوص 
کشتیرانی جمهوری 
اسلامی محاسبه و به 
مقامات مربوطه ارائه 
شد، اما توجهی 
نشده است

محمد نیک پی:حدود 
دو سال بود که سازمان
 بنادر تعرفه ها را ثابت

 نگه داشته بود، اما 
امسال تعرفه ها را 
افزایش دادند. این در 
حالی است که اعلام

 کرده بودند در راستای 
بهبود و اصلاح تعرفه ها

 گام برمی دارند بنابراین 
باید دید مسئولان از 
چه منظری به دنبال 
بهبود تعرفه ها هستند!
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هسـتند و حتی در بهترین شرایط نمی توانیم از 
تـوان حداکثری تاسیسـات بهره بـرداری کنیم، 
بنابرایـن دچـار خسـارت می شـویم و ایـن 
خسـارت باید با آوردن کشـتی جبران شود؛ اما 
به دلیل گراني تعرفه ها، کشـتی های ترانشـیپی 
کمتری، بنادر ایران را در مسـیر فعالیت خود 

قرار می دهند.«
مدیرعامل شـرکت کشـتیرانی حمـل واردات 
ایـران افـزود:» اگـر کشـتی بـه بنادر مـا نیاید، 
عوامل پایین دسـتی اعم از تخلیـه و بارگیری،  
بارشماری، یدک کشـی، هدایت کشتی ها و ... 
بیکار می شـوند. در صورتی  کـه اگر بتوانیم از 
بنادرمـان حداکثر اسـتفاده را ببریـم می توانیم 
کالاهای ترانشـیپی را جذب کنیـم و هزینه ها 

و تعرفه ها را به حداقل برسانیم.« 
دانشـمند تاکید کـرد:» برای ما "مبنـای اصلاح 
نظام تعرفه ای" مهم اسـت؛ زیرا سـازمان بنادر 
به دلیل آنکه سـازمانی درآمد-  هزینه ای اسـت 
نمی توانـد از درآمد خود چشم پوشـی کند، اما 
اگـر بهره برداری از بنادر را به بخش خصوصی 
واگـذار کننـد،  بخـش خصوصـی می توانـد 
تعرفه هـا را به منظـور رقابتـی کـردن بـازار کار 
خود تغییـر دهد؛ مثلا سـازمان بنادر حوضچه 
شـماره یـک بندرعبـاس را بـه یـک شـرکت 
خصوصی اجاره دهد و بر اسـاس قـرارداد ماه 
بـه مـاه فقـط اجـاره خـود را دریافـت کنـد تا 
خـود آن شـرکت بتوانـد تعرفـه تعییـن کنـد،  
بازاریابـی انجـام دهـد و برای ترانشـیپ بار از 
بنـادر ایران به سـایر بنـادر برنامه ریـزی کند تا 
هزینه هـای خود را پوشـش دهد، اما متاسـفانه 

ما تاکنون شاهد چنین کاری نبوده ایم.«
رئیـس هیات مدیره شـرکت کشـتیرانی حمل 
دریایـی ایـران خاطرنشـان کرد:» بـا این وجود 
مـا همچنـان بنـادر خـود را حاکمیتـی اداره 
می کنیـم، بنابرایـن تعرفـه را هـم بـر مبنـای 
هزینه هـا محاسـبه می کنیـم و از آنجـا که بندر 
انحصـاری اسـت، بـا محاسـبه میـزان تـردد 
کشـتی ها و بارها رقمـی برای تعرفه تعیین می 
شـود که هزینه های سـازمان را پوشـش دهد، 
بـدون اینکه بـه رقابت، جذب بار ترانشـیپ و 
اسـتفاده از ظرفیت کامل اسکله ها اهمیت داده 

شود.«
او با اشاره به اینکه بندر جبل علی سالانه حدود 
بارگیری  و  تخلیه  کانتینر   TEU میلیون   12

می کند،  یادآور شد:» ما در بهترین شرایط 3 
میلیون TEU تخلیه و بارگیری داریم زیرا بنادر 

ما هنوز در یوغ حاکمیت گرفتار است.«
دانشـمند بـا بیـان اینکـه مبنـای فرمول هـای 
حاکمیتـی بـا مبنـای اپراتـوری و تصدی گری 
کامـلا متفـاوت اسـت، اظهار کـرد:» سـازمان 
بنـادر بایـد تصدی گـری خـود را در بنـادر 
واگـذار کنـد و بـا اخـذ اجـاره اجـازه دهد که 
بخـش خصوصی خـودش تعرفه و سـازوکار 

خود را در بندر تعریف کند.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیا سـازمان 
بنـادر ملاحظات سیاسـی و امنیتـی را در نظام 
تعییـن تعرفه دخیل می کند یا خیـر، گفت:» آن 
سـازمان فقط می گوید مـن درآمـد- هزینه ای 
هسـتم بنابرایـن بایـد X تومـان درآمد داشـته 
باشـم و بـرای تعییـن ایـن رقـم هیـچ فاکتور 
دیگـری را دخالـت نمی دهـد. سـالانه هـم با 
افزایـش حقـوق کارمنـدان،  تعرفه هـا را هـم 

افزایش می دهد.«
عضـو اتاق بازرگانـی تهران دربـاره تعرفه های 
ترجیحی خاطرنشـان کرد :»تخفیفـات جزئی 
بـرای برخـی بنـادر و یا کارهـا وجـود دارد. با 
ایـن حال اگر سـازمان بنـادر بـه ارائه تخفیف 
مکلـف شـود از طـرف دیگـر آن تخفیـف را 
جبـران می کند، مثلا اگر به تخفیفات صادراتی 
مکلـف شـود از طـرف دیگـر واردات را بـالا 

می برد تا درآمد خود را داشته باشد.«

دانشمند درباره تاثیر مستثنا شدن سازمان بنادر 
کشوری  خدمات  مدیریت  قانون  شمول  از 
گفت:» زمانی که چنین قوانینی را وضع می کنند 
مدیران را به دریافت حقوق با رقم مشخص 
مقید می کنند، بنابراین مدیر همه تلاش خود را 
از محلی دیگر برای خود  تا  به کار می بندد 
درآمد بسازد. علاوه بر این، به دلیل حقوق هاي 
محدود،  نمی توانند از نیروهای کارآمد بهره مند 
شوند، زیرا نیروهای کاردان می گویند ما در 
بخش خصوصی فرضا 30 میلیون تومان درآمد 
توماني  میلیون   5 حقوق  به  فرضا  و  داریم 
رضایت نمی دهیم، بنابراین سازمان هایی مانند 
سازمان بنادر که درآمد-  هزینه ای اداره مي شوند 
ترفندهای غیرشفاف به کار می گیرند تا هم 
حقوق مدیران افزایش یابد و هم امکان جذب 
نیروی کارآمد و کاردان را داشته باشند، بنابراین 
باید از این قانون خارج شوند تا عملکرد شفاف 

داشته باشند.«

وقتي دولت رقيب بخش 
خصوصي است

فرهاد فیروزپور، مدیرعامل شرکت کشتیرانی 
پترو آسیا نیز سخنان خود را با گلایه از افزایش 
38 درصدی نرخ کل تعرفه ها در سال 98 آغاز 
کرد و با بیان اینکه متاسفانه هیچ گونه بهبود و 
اصلاحی در روند تعیین تعرفه ها وجود  ندارد،  
درباره رقابت پذیری بنادر ایران گفت:» اگر ما 
بدانیم که سازمان بنادر و دربانوردي در حال 
حاضر با کدام  یک از بنادر جهان در حال رقابت 
است و شرایط خود را مهیا مي کند تا به آن 
برسد شاید روند اصلاح تعرفه ای را که مدعی 

شده است،  بهتر متوجه شویم.«
عضو هیات مدیره انجمن کشتیرانی با اشاره به 
اینکه ما اکنون در بنادر بدترین سرویس را ارائه 
می دهیم،  اظهار کرد:» با تمهیداتی که در سال 
گذشته اندیشیده شد و اتفاقات عجیب وغریبی 
که سازمان  دولت  تصمیمات خلق الساعه  و 
بنادر مجبور به اجرای آنها شد، در حد امکان 
برای مشکل آفرینی نمایندگی های کشتیرانی در 
تمام گذاشته شد؛ مثلا در هیچ  ایران سنگ 
کشوری، شرکت های کشتیرانی علاوه بر تعرفه 
خدمات بندری 50 درصد تضمین به سازمان 
بنادر پرداخت نمی کنند،  اما در کشورمان چنین 
هزینه ای را پرداخت کرده و نمی دانیم با چه 

... بارها از سازمان بنادر 
درخواست کرده ایم 

که تعرفه ها را منطبق با 
شرایط روز اقتصادی جامعه 
ایران و با توجه به شرایط 

خاص سیاسی حاکم 
تعدیل کنند، چون زمانی که 

شرکت خارجی ریسک
کار با ایران را می پذیرد، ما 

هم باید تسهیلاتی 
برای آنها قائل شویم 
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محاسبه و به مقامات مربوطه هم ارائه شده که 
عوارض کشتی مشابه در سایر بنادر چقدر فرق 

دارد اما به آن توجهی نشده است.«
محمـد نیک پـی خاطرنشـان کـرد:» بـه همین 
ترتیـب، بـا کاهـش مـدت زمـان معافیـت و 
تعرفه هـای  در  عمـل  قابـل  نـرخ  افزایـش 
انبـارداری، طبیعتـا هزینه هـای انبـارداری هـم 

خیلی بالاتر رفته است.«
او با بیان اینکه حدود دو سال بود که سازمان 
بنادر و دریانوردی تعرفه ها را ثابت نگه داشته 
افزایش  را  تعرفه ها  امسال  کرد:»  اظهار  بود، 
دادند. این در حالی است که سازمان سال های 
پیش اعلام کرده بود در راستای بهبود و اصلاح 
دید  باید  بنابراین  برمی دارد  گام  تعرفه ها 
مسئولان از چه منظری به دنبال بهبود تعرفه ها 
هستند؛ زیرا بسیاری از تخفیفات برداشته شده 
است و برخی تخفیفات دیگر با فرمول های 
عجیب و غریبی اعلام شده که محاسبه کردن 

آن بسیار دشوار شده است.«
و  کشتیرانی  انجمن  هیات مدیره  نایب رئیس 
خدمات وابسته با اشاره به اینکه اگرچه برخی 
تخفیفات عنوانش مطرح شده، اما هرگز قابل 
استحصال نیست، تصریح کرد:» ما سال هاست 
که با سازمان بنادر  و  دریانوردی این مشکل را 
داریم که تعریف آنها از یک عملیات بندری با 
استانداردهای جهانی متفاوت است، مثلا وقتی 
از کشتی هاي لاینر صحبت می کنند، تعریفی 
دارند که فقط در ایران کاربرد دارد و با تعاریف 
جهانی متفاوت است. به همین نسبت تعریف 

تعرفه ها هم کاربرد داخلی دارد.« 
او تاکیـد کـرد:» می تـوان جـداول را بسـیار 
ساده سـازی کـرد تـا بـا یـک نـگاه بتـوان بـه 
نرخ هـا دسـت یافـت، امـا متاسـفانه کتابچـه 
تعرفـه فعلـی پیچیدگی هـای خاص خـود را 

دارد.«
تعرفـه   نرخ گـذاری  معیـار  دربـاره  نیک پـی 
بندری بر اسـاس اسـتاندارد جهانی و در ایران 
گفت:» اصولا در بسـیاری از کشورها، با توجه 
به اینکه بخش خصوصی متولـی و ارائه دهنده 
بـر  را  تعرفه هایـی  اسـت  بنـدری  خدمـات 
حسـب نـوع و کیفیت خدمات اعـلام می کند 
و افـراد درگیر و ذی نفعـان این حق را دارند که 
شـیوه ارائـه خدمات را انتخاب کننـد، بنابراین 
طبیعتا همیشـه بحث کیفیت خدمـات مطرح 

اسـت. حتـی در بسـیاری از مناطـق یک خط 
کشـتیرانی حق دارد که اپراتور، محوطه و یارد 
خود را مشـخص و خودش قراردادش را با آن 
محوطه تنظیم کنـد و بر مبنای میزان کارکردی 
کـه بـا هـم دارنـد، تعرفه هـای متفاوتـی را 
مشـخص می کنند، اما ما در ایـران اصلا چنین 

تجربه ای نداریم.«
نایب رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی در 
ادامه به تعرفه های ترجیحی پرداخت و تصریح 
کرد:» تعرفه ترجیحی در بنادر ما به این محدود 
شده است که سازمان بنادر حقوق و عوارض 
کشتی هایی را که با پرچم ایران تردد می کنند و 
یا مالک آنها ایرانی است به ریال محاسبه و 
دریافت می کند، ولی برای کشتی های خارجی 

تعرفه ترجیحی نداریم.«
او تاکید کرد:» بارها از سازمان بنادر درخواست 
کرده ایـم که تعرفه هـا را منطبق با شـرایط روز 
اقتصـادی جامعـه ایـران و با توجه به شـرایط 
خاص سیاسی حاکم تعدیل کنند یا تسهیلاتی 
قائـل شـوند که شـرکت های خارجـی بتوانند 
ارتباطاتشـان را بـا طرف هـای ایرانـی بیشـتر 
کننـد، چـون زمانـی کـه شـرکت خارجـی 
ریسـک کار کـردن با ایـران را می پذیرد، ما هم 
بایـد تسـهیلاتی بـرای آنهـا قائـل شـویم تـا 

بیشتر منتفع شود.«
او در پایـان افـزود :»بایـد از نظـرات بخـش 
خصوصی در تعیین تعرفه ها اسـتفاده شود که 

متاسفانه کمتر شاهد این نظرخواهی بوده ایم.«

يوغ حاكميت
زمانی که با مسعود دانشمند درباره نظام تعیین 
تعرفه و مشکلات تعرفه ای در ایران به صحبت 
نشستیم،  بدون اینکه به ذکر مشکلات متعدد 
تعرفه بپردازد علتی را که این معلول ها را به 

وجود آورده است، نشانه گرفت.
او گفت:» تعرفه در اصل هزینه هایی اسـت که 
یک بندر برای پهلودهی،  تخلیـه، بارگیری و... 
دریافـت می کنـد. بندر نیـز بـرای اینکه چنین 
خدماتی را به کشـتی ها ارائه کند، تاسیساتی را 
بـا سـرمایه گذاری سـنگین و هزینه کـرد بـالا 
خریـداری می کند کـه برای جبـران هزینه کرد 
دلاري و بازگشت سرمایه باید حداکثر استفاده 
را از توان تاسیسـات ببرد. این در حالی اسـت 
کـه اکنـون 50 درصـد اسـکله های مـا خالـی 

نیک پي: خدمات ما از 
خدمات بنادر کشورهای 
همسایه پایین تر اما 
عوارض تخلیه و بارگیری 
کشتی و تعرفه هایمان
 بالاتر است. این موضوع 
بارها توسط ارگان های 
مختلف به خصوص 
کشتیرانی جمهوری 
اسلامی محاسبه و به 
مقامات مربوطه ارائه 
شد، اما توجهی 
نشده است

محمد نیک پی:حدود 
دو سال بود که سازمان
 بنادر تعرفه ها را ثابت
 نگه داشته بود، اما 
امسال تعرفه ها را 
افزایش دادند. این در 
حالی است که اعلام
 کرده بودند در راستای 
بهبود و اصلاح تعرفه ها
 گام برمی دارند بنابراین 
باید دید مسئولان از 
چه منظری به دنبال 
بهبود تعرفه ها هستند!
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هسـتند و حتی در بهترین شرایط نمی توانیم از 
تـوان حداکثری تاسیسـات بهره بـرداری کنیم، 
بنابرایـن دچـار خسـارت می شـویم و ایـن 
خسـارت باید با آوردن کشـتی جبران شود؛ اما 
به دلیل گراني تعرفه ها، کشـتی های ترانشـیپی 
کمتری، بنادر ایران را در مسـیر فعالیت خود 

قرار می دهند.«
مدیرعامل شـرکت کشـتیرانی حمـل واردات 
ایـران افـزود:» اگـر کشـتی بـه بنادر مـا نیاید، 
عوامل پایین دسـتی اعم از تخلیـه و بارگیری،  
بارشماری، یدک کشـی، هدایت کشتی ها و ... 
بیکار می شـوند. در صورتی  کـه اگر بتوانیم از 
بنادرمـان حداکثر اسـتفاده را ببریـم می توانیم 
کالاهای ترانشـیپی را جذب کنیـم و هزینه ها 

و تعرفه ها را به حداقل برسانیم.« 
دانشـمند تاکید کـرد:» برای ما "مبنـای اصلاح 
نظام تعرفه ای" مهم اسـت؛ زیرا سـازمان بنادر 
به دلیل آنکه سـازمانی درآمد-  هزینه ای اسـت 
نمی توانـد از درآمد خود چشم پوشـی کند، اما 
اگـر بهره برداری از بنادر را به بخش خصوصی 
واگـذار کننـد،  بخـش خصوصـی می توانـد 
تعرفه هـا را به منظـور رقابتـی کـردن بـازار کار 
خود تغییـر دهد؛ مثلا سـازمان بنادر حوضچه 
شـماره یـک بندرعبـاس را بـه یـک شـرکت 
خصوصی اجاره دهد و بر اسـاس قـرارداد ماه 
بـه مـاه فقـط اجـاره خـود را دریافـت کنـد تا 
خـود آن شـرکت بتوانـد تعرفـه تعییـن کنـد،  
بازاریابـی انجـام دهـد و برای ترانشـیپ بار از 
بنـادر ایران به سـایر بنـادر برنامه ریـزی کند تا 
هزینه هـای خود را پوشـش دهد، اما متاسـفانه 

ما تاکنون شاهد چنین کاری نبوده ایم.«
رئیـس هیات مدیره شـرکت کشـتیرانی حمل 
دریایـی ایـران خاطرنشـان کرد:» بـا این وجود 
مـا همچنـان بنـادر خـود را حاکمیتـی اداره 
می کنیـم، بنابرایـن تعرفـه را هـم بـر مبنـای 
هزینه هـا محاسـبه می کنیـم و از آنجـا که بندر 
انحصـاری اسـت، بـا محاسـبه میـزان تـردد 
کشـتی ها و بارها رقمـی برای تعرفه تعیین می 
شـود که هزینه های سـازمان را پوشـش دهد، 
بـدون اینکه بـه رقابت، جذب بار ترانشـیپ و 
اسـتفاده از ظرفیت کامل اسکله ها اهمیت داده 

شود.«
او با اشاره به اینکه بندر جبل علی سالانه حدود 
بارگیری  و  تخلیه  کانتینر   TEU میلیون   12

می کند،  یادآور شد:» ما در بهترین شرایط 3 
میلیون TEU تخلیه و بارگیری داریم زیرا بنادر 

ما هنوز در یوغ حاکمیت گرفتار است.«
دانشـمند بـا بیـان اینکـه مبنـای فرمول هـای 
حاکمیتـی بـا مبنـای اپراتـوری و تصدی گری 
کامـلا متفـاوت اسـت، اظهار کـرد:» سـازمان 
بنـادر بایـد تصدی گـری خـود را در بنـادر 
واگـذار کنـد و بـا اخـذ اجـاره اجـازه دهد که 
بخـش خصوصی خـودش تعرفه و سـازوکار 

خود را در بندر تعریف کند.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیا سـازمان 
بنـادر ملاحظات سیاسـی و امنیتـی را در نظام 
تعییـن تعرفه دخیل می کند یا خیـر، گفت:» آن 
سـازمان فقط می گوید مـن درآمـد- هزینه ای 
هسـتم بنابرایـن بایـد X تومـان درآمد داشـته 
باشـم و بـرای تعییـن ایـن رقـم هیـچ فاکتور 
دیگـری را دخالـت نمی دهـد. سـالانه هـم با 
افزایـش حقـوق کارمنـدان،  تعرفه هـا را هـم 

افزایش می دهد.«
عضـو اتاق بازرگانـی تهران دربـاره تعرفه های 
ترجیحی خاطرنشـان کرد :»تخفیفـات جزئی 
بـرای برخـی بنـادر و یا کارهـا وجـود دارد. با 
ایـن حال اگر سـازمان بنـادر بـه ارائه تخفیف 
مکلـف شـود از طـرف دیگـر آن تخفیـف را 
جبـران می کند، مثلا اگر به تخفیفات صادراتی 
مکلـف شـود از طـرف دیگـر واردات را بـالا 

می برد تا درآمد خود را داشته باشد.«

دانشمند درباره تاثیر مستثنا شدن سازمان بنادر 
کشوری  خدمات  مدیریت  قانون  شمول  از 
گفت:» زمانی که چنین قوانینی را وضع می کنند 
مدیران را به دریافت حقوق با رقم مشخص 
مقید می کنند، بنابراین مدیر همه تلاش خود را 
از محلی دیگر برای خود  تا  به کار می بندد 
درآمد بسازد. علاوه بر این، به دلیل حقوق هاي 
محدود،  نمی توانند از نیروهای کارآمد بهره مند 
شوند، زیرا نیروهای کاردان می گویند ما در 
بخش خصوصی فرضا 30 میلیون تومان درآمد 
توماني  میلیون   5 حقوق  به  فرضا  و  داریم 
رضایت نمی دهیم، بنابراین سازمان هایی مانند 
سازمان بنادر که درآمد-  هزینه ای اداره مي شوند 
ترفندهای غیرشفاف به کار می گیرند تا هم 
حقوق مدیران افزایش یابد و هم امکان جذب 
نیروی کارآمد و کاردان را داشته باشند، بنابراین 
باید از این قانون خارج شوند تا عملکرد شفاف 

داشته باشند.«

وقتي دولت رقيب بخش 
خصوصي است

فرهاد فیروزپور، مدیرعامل شرکت کشتیرانی 
پترو آسیا نیز سخنان خود را با گلایه از افزایش 
38 درصدی نرخ کل تعرفه ها در سال 98 آغاز 
کرد و با بیان اینکه متاسفانه هیچ گونه بهبود و 
اصلاحی در روند تعیین تعرفه ها وجود  ندارد،  
درباره رقابت پذیری بنادر ایران گفت:» اگر ما 
بدانیم که سازمان بنادر و دربانوردي در حال 
حاضر با کدام  یک از بنادر جهان در حال رقابت 
است و شرایط خود را مهیا مي کند تا به آن 
برسد شاید روند اصلاح تعرفه ای را که مدعی 

شده است،  بهتر متوجه شویم.«
عضو هیات مدیره انجمن کشتیرانی با اشاره به 
اینکه ما اکنون در بنادر بدترین سرویس را ارائه 
می دهیم،  اظهار کرد:» با تمهیداتی که در سال 
گذشته اندیشیده شد و اتفاقات عجیب وغریبی 
که سازمان  دولت  تصمیمات خلق الساعه  و 
بنادر مجبور به اجرای آنها شد، در حد امکان 
برای مشکل آفرینی نمایندگی های کشتیرانی در 
تمام گذاشته شد؛ مثلا در هیچ  ایران سنگ 
کشوری، شرکت های کشتیرانی علاوه بر تعرفه 
خدمات بندری 50 درصد تضمین به سازمان 
بنادر پرداخت نمی کنند،  اما در کشورمان چنین 
هزینه ای را پرداخت کرده و نمی دانیم با چه 

... بارها از سازمان بنادر 
درخواست کرده ایم 

که تعرفه ها را منطبق با 
شرایط روز اقتصادی جامعه 
ایران و با توجه به شرایط 

خاص سیاسی حاکم 
تعدیل کنند، چون زمانی که 

شرکت خارجی ریسک
کار با ایران را می پذیرد، ما 

هم باید تسهیلاتی 
برای آنها قائل شویم 
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توجیهی از شرکت اصلی دریافت کنیم.«
او خاطرنشـان کـرد:» سـازمان بنـادر به تنهایی 
مقصـر نیسـت، بلکـه بـه نظـر مي رسـد کل 
سیسـتم، تصمیمی برای بهبود وضعیت ندارد، 
زیرا همه تصمیم گیری های سیسـتماتیک چند 
سـال اخیر به سمتی رفته است که شرکت های 
متوسـط و یک درجه بالاتر از متوسـط را فلج 
می کنـد. مشـکلات بیمه ای و مالیاتـی کم نبود 
که مشـکل انتقال ارز نیز بر آن افزوده شـد، در 
حالی که ماهیت کار شـرکت های کشـتیرانی، 

بین المللی و با واحد پول بین المللی است.«
فیروزپور افزود:» ما از سـازمان بنـادر  و وزارت 
امـور اقتصـادی و دارایی درخواسـت داریم که 
مشـکلات کاری شـرکت های کشـتیرانی را 
درک کنند، اما متاسـفانه بدنه دولت به فرهنگ 
لغـات رایج در تجارت دقـت و توجهی ندارد. 
مثـلا هیچ گاه در تجارت منظور از مراوده مالی، 
اسـتفاده از ریـال، درهـم،  روپیه، لیر، دینـار و... 
نیسـت، بلکـه منظـور دلار اسـت، حـالا ما در 
مملکتـی زندگـی و کار می کنیـم کـه اگرچـه 
بـرای دریافت تعرفه بندری بـه دلار، صراحت 
قانونـی وجـود دارد، اما به ما اجـازه کار با آن را 

نمی دهند.«
او یـادآور شـد:» سـازمان بنـادر به تازگـی قول 
مسـاعد داده اسـت تا بتواند تخفیفاتی را برای 
شـرکت های کشـتیرانی در نظر گیرد که با آنها 
بتـوان بخشـی از هزینه هـای گـزاف را جبران 
کـرد. هرچند ایـن تخفیفات رقم بـالای انتقال 
ارز را پوشـش نمی دهد، امـا باز هم اگر عملی 
شـود، می تواند یکی از بیشـمار گره هـای ما را 

باز کند.«  
او با اشاره به اینکه ضروری است تعرفه های 
بندری به ریال محاسبه و به ریال هم دریافت 
شود،  گفت:» این در حالی است که تعرفه ها را 
تبدیلی  نرخ  با  و  محاسبه  دلار  به  ما  برای 
غیرمنطقی و غیرقانونی به ریال تبدیل و از ما 
دریافت می کنند. در صورتی  که ما باید تکلیف 
خودمان را مشخص کنیم اگر سازمان بنادر و 
دریانوردی جزو بدنه حاکمیت و دولت است 
باید از بخشنامه هاي مختلف دولت تبعیت کند 
و بر اساس همان بخشنامه ها نرخ تبدیل ارز را 
با نرخ بانک مرکزی محاسبه و از شرکت ها 
دریافت کند نه اینکه با نرخ آزاد و حواله این 

کار را انجام دهد.«

بـه گفتـه فیروزپور؛ پـس از خصوصی سـازی 
خصولتـی،   نهادهـای  تشـکیل  و  نادرسـت 
ارگان هایـی مانند سـازمان بنـادر و دریانوردی 
هر زمان به نفعشـان باشـد دولتی هستند و هر 
زمـان منافعشـان در خصوصـی بـودن نهفتـه 
شـود، خـود را خصوصـی می پندارنـد و از 

بخشنامه های دولت تبعیت نمی کنند.
عضـو هیات مدیـره انجمـن کشـتیرانی تاکید 
کـرد:» THC کانتینـری یکـی از تعرفه هایـی 
اسـت که بـرای ما معضل بزرگی ایجـاد کرده، 
زیرا طبق قانون اگر پولی به حسـاب شـخصی 
بیایـد و همان پـول دقیقا از آن حسـاب خارج 
شـود، نشـان از پولشـویی دارد، چـون قاعدتـا 
هیچ شـرکتی با صفر ریال سـود کار نمی کند، 
امـا در همین شـرایط ما تعرفه THC کانتینری 
را از مشـتری اخذ می کنیم و بدون کم وکاست 
به سـازمان بنـادر می پردازیم و چنین می شـود 
کـه مامـور مالیاتـی بـرای شـرکت کشـتیرانی 
مالیات هـای عجیب و سـنگین وضـع می کند، 
زیرا می گوید بخشـنامه سـازمان بنـادر برای ما 
که زیرمجموعه وزارت اقتصاد هسـتیم، محلی 
از اعـراب نـدارد. در حقیقـت مـا بـرای پول و 

سود دریافت نکرده، مالیات می پردازیم.«
او بـا اشـاره به اینکه از اینگونه مسـائل پیچیده 
و عجیـب در مبحث تعرفه بندری زیاد اسـت، 
افـزود» مـا بـه صـورت هفتگـی بـه سـازمان 
می گوییم چه مشـکلاتی داریـم ، اما راهکاری 

برای حل آن ندارند.«
فیروزپور خاطرنشـان کرد:» بارها ارباب رجوع 
بـر اسـاس اخبار و بخشـنامه های دولتـی به ما 
می گویـد شـما چـرا دلار 4200 تومانـی از ما 
نمی گیریـد؟ و ما هـم نمی توانیم آنها را مجاب 
کنیم که چه پروسـه پیچیده ای در کشور وجود 
دارد کـه مجبور هسـتیم نرخ ها را بـه دلار آزاد 
محاسـبه کنیم؛ بنابراین بزرگ ترین خواسـته ما 
از سـازمان بنادر در بحث تعرفه این اسـت که 

فقط به بخشنامه ها و قوانین عمل کنند.«
او در ادامـه با اشـاره به تعرفـه ترجیحی اظهار 
کـرد:» امسـال بـرای بنـدر چابهـار در بخـش 
اعـلام  بنـدری  از خدمـات  اسـتفاده  تعرفـه 
کرده اند که اگر شـرکتی در بنـدر چابهار کاری 
را آغـاز کند 80 درصد تخفیف در 3 ماهه اول، 
60 درصـد تخفیف در 3 ماهـه دوم، 40 درصد 
تخفیـف در 3 ماهـه سـوم و ... بـرای او اعمال 

... سازمان بنادر
 می گوید یک سازمان 
درآمد- هزینه ای است 
بنابراین باید X تومان 
درآمد داشته باشد و 
برای تعیین این رقم 
هیچ فاکتور دیگری را 
دخالت نمی دهد. سالانه 
نیز با افزایش حقوق 
کارمندان،  تعرفه ها را 
افزایش می دهد

مسعود دانشمند: اکنون
 50 درصد اسکله های 
ما خالی هستند و حتی 
در بهترین شرایط 
نمی توانیم از توان 
حداکثری تاسیسات 
بهره برداری کنیم. این 
خسارت باید با آوردن
 کشتی جبران شود؛

 اما به دلیل بالا بودن 
تعرفه ها، کشتی های 
ترانشیپی کمتری 
بنادر ما را در مسیر 
خود قرار می دهند
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می شـود امـا پرسـش مـا این بـود کـه چطور 
فـردی کـه 9 مـاه در آن منطقـه فعالیـت کرده 
اسـت بـا شـرکتي تـازه وارد کـه 80 درصـد 
تخفیـف تعرفـه ای دارد رقابـت کند؟ بـه بیان 
دیگـر بـه جـای اینکـه تخفیفـات با گذشـت 
زمـان بیشـتر شـود، بر اسـاس کتابچـه تعرفه 
سـازمان بنـادر کمتـر می شـود و توجیهشـان 
ایجـاد رقابـت اسـت کـه در اصـل بـا چنیـن 

روشی منطقی نیست.«
مدیرعامل شـرکت کشـتیرانی پتروآسیا با بیان 
اینکه بـه جای اینکه خصوصی سـازی کنند تا 
شـرکت ها  از منابع خودشـان سـرمایه گذاری 
کـرده و بعـد از منابع خودشـان تخفیف دهند، 
آنهـا از منابـع دولـت تخفیف می دهنـد،  تاکید 
کـرد:» بخـش حاکمیتـی ما بایـد متولـی ارائه 
خدمـات باشـد نـه مسـئول ایجـاد رقابـت و 
سـرمایه بـرای مجموعه خـودش،  زیـرا وقتی 
بخش حاکمیت دنبال درآمدزایی باشـد رقیب 
بخـش خصوصی می شـود و در ایـن صورت 
از آنجـا که از بازوی قدرت برخوردار اسـت و 

منبع مالی دارد پیروز می شود.«
او افـزود:» ممکـن اسـت در برخـی شـرایط 
ملاحظـات امنیتـی و سیاسـی اقتضـا کنـد که 
ترجیحـات تعرفـه ای در برخی بنادر بیشـتر از 
بنـادر دیگر باشـد؛ بنابراین باید بـرای آن بندر 
تخفیف قائل شـد؛ مثـلا در حـال حاضر بندر 
چابهار امکان پیشـرفت دارد، امـا در عین حال 
بایـد هرچـه سـریع تر فکـري هـم بـه حـال 
مشـکلات زیرسـاختی آن در حـوزه چرخـه 

حمل ونقل و لجستیک کرد.«
فیروزپـور یـادآور شـد:» اگر سـازمان بنـادر و 
دیگر شـرکت ها و سـازمان های دخیل بتوانند 
زیرسـاخت های خوبـی مهیا کنند کـه با آمدن 
کالا در بندر توسـعه نیافته چابهـار،  مرحله دوم 
یعنـی مدیریـت پس کرانـه و انتقـال آن بـار به 
شهرسـتان مورد نظر بـدون وقفه انجام شـود، 
اعمـال تعرفه هـای ترجیحی، تخفیفـات و نیز 
ملاحظـات سیاسـی و امنیتـی می توانـد برای 

توسعه این بندر اقیانوسی موثر واقع شود.«

كارهاي بزرگ، دست افراد كوچك 
سـید میرزا علـی قربان پـور یکـی از اعضـای 
انجمـن کشـتیرانی و خدمات وابسـته بـا بیان 
اینکـه وضعیت تعرفه های ما نسـبت بـه بنادر 

منطقـه به ویژه جبل علی خوب نیسـت، درباره 
مشـکلات نظـام تعرفه ای بنـادر ایـران گفت:» 
زمانـی تعرفه هـا را بسـیار پاییـن آوردنـد کـه 
بتوانند کشـتی ها را جذب کنند؛ اما پـس از آن 
به مـرور تعرفه هـا را افزایـش دادنـد تـا اینکـه 
چند سـال اسـت تعرفه های ما نسـبت به بنادر 
منطقه افزایش یافته اسـت. این در حالی اسـت 
کـه اگـر بتواننـد با بنـادر کشـورهای حاشـیه 
خلیج فـارس وارد رقابـت شـوند، می تواننـد 
تعرفه هـا را پایین تـر بیاورنـد تـا کشـتی های 

بیشتری را جذب کنند.«
او افزود:» قرار بود که سازمان بنادر ردیف های 
تعرفه ای را اصلاح کند، اما هنوز عملی در این 
زمینه انجام نداده  است تا اینکه چندی پیش بر 
انجمن  اعضای  همراه  که  جلسه ای  اساس 
کشتیرانی با سازمان بنادر و داشتیم قول دادند که 
در مسیر اصلاحات گام بردارند، منتها هنوز هیچ 

اصلاحی مصوبه نشده است.«
قربان پـور در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیـا 
رونـد اصلاحات تعرفه ای که سـازمان بنادر از 

فرهاد فیروزپور: امسال 
در مورد بندر چابهار اعلام 

کردند که اگر شرکتی 
در بندر چابهار کاری را

 آغاز کند در سه  ماهه
اول 80 درصد تخفیف، 

در سه  ماهه دوم 60  
درصد، سه  ماهه چهارم
 40 درصد تخفیف و ... 

اعمال می شود! حالا 
چطور فردی که 9 ماه 
در آنجا فعالیت کرده 

با شرکتي تازه وارد 
که 80 درصد تخفیف 

دارد رقابت کند؟ 
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توجیهی از شرکت اصلی دریافت کنیم.«
او خاطرنشـان کـرد:» سـازمان بنـادر به تنهایی 
مقصـر نیسـت، بلکـه بـه نظـر مي رسـد کل 
سیسـتم، تصمیمی برای بهبود وضعیت ندارد، 
زیرا همه تصمیم گیری های سیسـتماتیک چند 
سـال اخیر به سمتی رفته است که شرکت های 
متوسـط و یک درجه بالاتر از متوسـط را فلج 
می کنـد. مشـکلات بیمه ای و مالیاتـی کم نبود 
که مشـکل انتقال ارز نیز بر آن افزوده شـد، در 
حالی که ماهیت کار شـرکت های کشـتیرانی، 

بین المللی و با واحد پول بین المللی است.«
فیروزپور افزود:» ما از سـازمان بنـادر  و وزارت 
امـور اقتصـادی و دارایی درخواسـت داریم که 
مشـکلات کاری شـرکت های کشـتیرانی را 
درک کنند، اما متاسـفانه بدنه دولت به فرهنگ 
لغـات رایج در تجارت دقـت و توجهی ندارد. 
مثـلا هیچ گاه در تجارت منظور از مراوده مالی، 
اسـتفاده از ریـال، درهـم،  روپیه، لیر، دینـار و... 
نیسـت، بلکـه منظـور دلار اسـت، حـالا ما در 
مملکتـی زندگـی و کار می کنیـم کـه اگرچـه 
بـرای دریافت تعرفه بندری بـه دلار، صراحت 
قانونـی وجـود دارد، اما به ما اجـازه کار با آن را 

نمی دهند.«
او یـادآور شـد:» سـازمان بنـادر به تازگـی قول 
مسـاعد داده اسـت تا بتواند تخفیفاتی را برای 
شـرکت های کشـتیرانی در نظر گیرد که با آنها 
بتـوان بخشـی از هزینه هـای گـزاف را جبران 
کـرد. هرچند ایـن تخفیفات رقم بـالای انتقال 
ارز را پوشـش نمی دهد، امـا باز هم اگر عملی 
شـود، می تواند یکی از بیشـمار گره هـای ما را 

باز کند.«  
او با اشاره به اینکه ضروری است تعرفه های 
بندری به ریال محاسبه و به ریال هم دریافت 
شود،  گفت:» این در حالی است که تعرفه ها را 
تبدیلی  نرخ  با  و  محاسبه  دلار  به  ما  برای 
غیرمنطقی و غیرقانونی به ریال تبدیل و از ما 
دریافت می کنند. در صورتی  که ما باید تکلیف 
خودمان را مشخص کنیم اگر سازمان بنادر و 
دریانوردی جزو بدنه حاکمیت و دولت است 
باید از بخشنامه هاي مختلف دولت تبعیت کند 
و بر اساس همان بخشنامه ها نرخ تبدیل ارز را 
با نرخ بانک مرکزی محاسبه و از شرکت ها 
دریافت کند نه اینکه با نرخ آزاد و حواله این 

کار را انجام دهد.«

بـه گفتـه فیروزپور؛ پـس از خصوصی سـازی 
خصولتـی،   نهادهـای  تشـکیل  و  نادرسـت 
ارگان هایـی مانند سـازمان بنـادر و دریانوردی 
هر زمان به نفعشـان باشـد دولتی هستند و هر 
زمـان منافعشـان در خصوصـی بـودن نهفتـه 
شـود، خـود را خصوصـی می پندارنـد و از 

بخشنامه های دولت تبعیت نمی کنند.
عضـو هیات مدیـره انجمـن کشـتیرانی تاکید 
کـرد:» THC کانتینـری یکـی از تعرفه هایـی 
اسـت که بـرای ما معضل بزرگی ایجـاد کرده، 
زیرا طبق قانون اگر پولی به حسـاب شـخصی 
بیایـد و همان پـول دقیقا از آن حسـاب خارج 
شـود، نشـان از پولشـویی دارد، چـون قاعدتـا 
هیچ شـرکتی با صفر ریال سـود کار نمی کند، 
امـا در همین شـرایط ما تعرفه THC کانتینری 
را از مشـتری اخذ می کنیم و بدون کم وکاست 
به سـازمان بنـادر می پردازیم و چنین می شـود 
کـه مامـور مالیاتـی بـرای شـرکت کشـتیرانی 
مالیات هـای عجیب و سـنگین وضـع می کند، 
زیرا می گوید بخشـنامه سـازمان بنـادر برای ما 
که زیرمجموعه وزارت اقتصاد هسـتیم، محلی 
از اعـراب نـدارد. در حقیقـت مـا بـرای پول و 

سود دریافت نکرده، مالیات می پردازیم.«
او بـا اشـاره به اینکه از اینگونه مسـائل پیچیده 
و عجیـب در مبحث تعرفه بندری زیاد اسـت، 
افـزود» مـا بـه صـورت هفتگـی بـه سـازمان 
می گوییم چه مشـکلاتی داریـم ، اما راهکاری 

برای حل آن ندارند.«
فیروزپور خاطرنشـان کرد:» بارها ارباب رجوع 
بـر اسـاس اخبار و بخشـنامه های دولتـی به ما 
می گویـد شـما چـرا دلار 4200 تومانـی از ما 
نمی گیریـد؟ و ما هـم نمی توانیم آنها را مجاب 
کنیم که چه پروسـه پیچیده ای در کشور وجود 
دارد کـه مجبور هسـتیم نرخ ها را بـه دلار آزاد 
محاسـبه کنیم؛ بنابراین بزرگ ترین خواسـته ما 
از سـازمان بنادر در بحث تعرفه این اسـت که 

فقط به بخشنامه ها و قوانین عمل کنند.«
او در ادامـه با اشـاره به تعرفـه ترجیحی اظهار 
کـرد:» امسـال بـرای بنـدر چابهـار در بخـش 
اعـلام  بنـدری  از خدمـات  اسـتفاده  تعرفـه 
کرده اند که اگر شـرکتی در بنـدر چابهار کاری 
را آغـاز کند 80 درصد تخفیف در 3 ماهه اول، 
60 درصـد تخفیف در 3 ماهـه دوم، 40 درصد 
تخفیـف در 3 ماهـه سـوم و ... بـرای او اعمال 

... سازمان بنادر
 می گوید یک سازمان 
درآمد- هزینه ای است 
بنابراین باید X تومان 
درآمد داشته باشد و 
برای تعیین این رقم 
هیچ فاکتور دیگری را 
دخالت نمی دهد. سالانه 
نیز با افزایش حقوق 
کارمندان،  تعرفه ها را 
افزایش می دهد

مسعود دانشمند: اکنون
 50 درصد اسکله های 
ما خالی هستند و حتی 
در بهترین شرایط 
نمی توانیم از توان 
حداکثری تاسیسات 
بهره برداری کنیم. این 
خسارت باید با آوردن
 کشتی جبران شود؛
 اما به دلیل بالا بودن 
تعرفه ها، کشتی های 
ترانشیپی کمتری 
بنادر ما را در مسیر 
خود قرار می دهند
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می شـود امـا پرسـش مـا این بـود کـه چطور 
فـردی کـه 9 مـاه در آن منطقـه فعالیـت کرده 
اسـت بـا شـرکتي تـازه وارد کـه 80 درصـد 
تخفیـف تعرفـه ای دارد رقابـت کند؟ بـه بیان 
دیگـر بـه جـای اینکـه تخفیفـات با گذشـت 
زمـان بیشـتر شـود، بر اسـاس کتابچـه تعرفه 
سـازمان بنـادر کمتـر می شـود و توجیهشـان 
ایجـاد رقابـت اسـت کـه در اصـل بـا چنیـن 

روشی منطقی نیست.«
مدیرعامل شـرکت کشـتیرانی پتروآسیا با بیان 
اینکه بـه جای اینکه خصوصی سـازی کنند تا 
شـرکت ها  از منابع خودشـان سـرمایه گذاری 
کـرده و بعـد از منابع خودشـان تخفیف دهند، 
آنهـا از منابـع دولـت تخفیف می دهنـد،  تاکید 
کـرد:» بخـش حاکمیتـی ما بایـد متولـی ارائه 
خدمـات باشـد نـه مسـئول ایجـاد رقابـت و 
سـرمایه بـرای مجموعه خـودش،  زیـرا وقتی 
بخش حاکمیت دنبال درآمدزایی باشـد رقیب 
بخـش خصوصی می شـود و در ایـن صورت 
از آنجـا که از بازوی قدرت برخوردار اسـت و 

منبع مالی دارد پیروز می شود.«
او افـزود:» ممکـن اسـت در برخـی شـرایط 
ملاحظـات امنیتـی و سیاسـی اقتضـا کنـد که 
ترجیحـات تعرفـه ای در برخی بنادر بیشـتر از 
بنـادر دیگر باشـد؛ بنابراین باید بـرای آن بندر 
تخفیف قائل شـد؛ مثـلا در حـال حاضر بندر 
چابهار امکان پیشـرفت دارد، امـا در عین حال 
بایـد هرچـه سـریع تر فکـري هـم بـه حـال 
مشـکلات زیرسـاختی آن در حـوزه چرخـه 

حمل ونقل و لجستیک کرد.«
فیروزپـور یـادآور شـد:» اگر سـازمان بنـادر و 
دیگر شـرکت ها و سـازمان های دخیل بتوانند 
زیرسـاخت های خوبـی مهیا کنند کـه با آمدن 
کالا در بندر توسـعه نیافته چابهـار،  مرحله دوم 
یعنـی مدیریـت پس کرانـه و انتقـال آن بـار به 
شهرسـتان مورد نظر بـدون وقفه انجام شـود، 
اعمـال تعرفه هـای ترجیحی، تخفیفـات و نیز 
ملاحظـات سیاسـی و امنیتـی می توانـد برای 

توسعه این بندر اقیانوسی موثر واقع شود.«

كارهاي بزرگ، دست افراد كوچك 
سـید میرزا علـی قربان پـور یکـی از اعضـای 
انجمـن کشـتیرانی و خدمات وابسـته بـا بیان 
اینکـه وضعیت تعرفه های ما نسـبت بـه بنادر 

منطقـه به ویژه جبل علی خوب نیسـت، درباره 
مشـکلات نظـام تعرفه ای بنـادر ایـران گفت:» 
زمانـی تعرفه هـا را بسـیار پاییـن آوردنـد کـه 
بتوانند کشـتی ها را جذب کنند؛ اما پـس از آن 
به مـرور تعرفه هـا را افزایـش دادنـد تـا اینکـه 
چند سـال اسـت تعرفه های ما نسـبت به بنادر 
منطقه افزایش یافته اسـت. این در حالی اسـت 
کـه اگـر بتواننـد با بنـادر کشـورهای حاشـیه 
خلیج فـارس وارد رقابـت شـوند، می تواننـد 
تعرفه هـا را پایین تـر بیاورنـد تـا کشـتی های 

بیشتری را جذب کنند.«
او افزود:» قرار بود که سازمان بنادر ردیف های 
تعرفه ای را اصلاح کند، اما هنوز عملی در این 
زمینه انجام نداده  است تا اینکه چندی پیش بر 
انجمن  اعضای  همراه  که  جلسه ای  اساس 
کشتیرانی با سازمان بنادر و داشتیم قول دادند که 
در مسیر اصلاحات گام بردارند، منتها هنوز هیچ 

اصلاحی مصوبه نشده است.«
قربان پـور در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیـا 
رونـد اصلاحات تعرفه ای که سـازمان بنادر از 

فرهاد فیروزپور: امسال 
در مورد بندر چابهار اعلام 

کردند که اگر شرکتی 
در بندر چابهار کاری را

 آغاز کند در سه  ماهه
اول 80 درصد تخفیف، 

در سه  ماهه دوم 60  
درصد، سه  ماهه چهارم
 40 درصد تخفیف و ... 

اعمال می شود! حالا 
چطور فردی که 9 ماه 
در آنجا فعالیت کرده 

با شرکتي تازه وارد 
که 80 درصد تخفیف 

دارد رقابت کند؟ 
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چنـد سـال گذشـته مدعی اعمـال آن اسـت،  
بـرای بخش خصوصی و فعـالان حوزه حمل 
دریایـی ملمـوس بـوده یا خیـر،  با بیـان اینکه 
سـازمان همیشه فقط قول همکاری داده است،  
تاکیـد کـرد:» من به عنـوان عضـوی از انجمن 
کشـتیرانی بایـد بگویـم مـا نظراتمـان را بـه 
مسـئولان انتقـال می دهیـم و آنهـا هـم گوش 
می کننـد و می خواهنـد بـا بخـش خصوصی 
باشـند، ولـی برخـی مواقـع  تعامـل داشـته 
دستشـان از طرف مراجع دیگر بسـته می شود 
و در برخـی مواقع هـم نمی خواهند همکاری 
داشـته باشـند و همچنـان بـر نظـرات خـود 

پافشاری می کنند.«
و  بنـدری  امـور  مشـورتی  کمیتـه  ریاسـت 
غیرکانتینری انجمن کشتیرانی  افزود :» متاسفانه 
مدیـران واقعـی خـارج از گـود نشسـته اند و 
کسـانی کـه مدیریـت نمي داننـد، میانـداری 
می کنند. در واقع کسـانی که شایستگی، لیاقت 
و تخصص دارند، در مسـند قدرت و مدیریت 
نیسـتند. یک مدیر باید خصائل مدیریتی داشته 
باشـد کـه بخـش عمـده  آن ذاتـی اسـت و بـا 
گذراندن واحدهای درسـی مدیریتی به دسـت 
نمی آیـد. متاسـفم که بگویـم کارهای بـزرگ، 
دسـت افراد کوچک و کارهای کوچک دسـت 

افراد بزرگ افتاده است.«
قربان پور در پاسخ به این پرسش که آیا نظام 
در  بتوانیم  که  است  به گونه ای  ما  تعرفه ای 
راستای افق 1404 و هاب شدن بندرعباس در 
منطقه گام برداریم، تصریح کرد:» بندرعباس 
هنوز از بندر هاب منطقه یعنی جبل علی بسیار 
عقب تر است و بعید می دانم به زودی به آن 
هدف برسد. البته مشکل اصلی در کنار تاثیرات 
منفی تحریم ها و  بالا بودن تعرفه های بندری، 
مشکلات مدیریتی است. یادم می آید از زمان 
ریاست آقای دنیامالی بر سازمان بنادر مي گفتند 
که مي خواهیم بندر امام خمینی و بندرعباس را 
بندر هاب منطقه کنیم، هنوز کسي نتوانسته این 

برنامه را عملی کند.«
او معتقد اسـت:» به دور از تعصب و براسـاس 
واقعیـت، نـُرم تخلیـه و بارگیـری کالای فله و 
جنـرال کارگـو در بنـدر امـام بسـیار قوی تر از 
بندرعبـاس اسـت تـا جایی کـه می تـوان ادعا 
کـرد در خاورمیانـه هـم اول اسـت. ایـن بندر 
کـه  دارد  نقـص  کانتینـری  فقـط در حـوزه 

بندرعباس آن را کامل می کند.«
او درباره لزوم تعیین تعرفه های متفاوت برای 
هر بندر متناسب با شرایط آن بندر خاطرنشان 
کرد:» اگر چنین روندی در بنادر پیاده شود به 
نفع ما خواهد بود، مثلا بندرعباس در ابتدای 
خلیج فارس قرار دارد و کشتی هایی که از تنگه 
هرمز وارد خلیج فارس و آب های سرزمینی ما 
بندرعباس  به  بنادر  از دیگر  می شوند زودتر 
می رسند، اما اگر بخواهند به بندر بوشهر و بندر 
امام بروند باید زمان بیشتری را سپری کنند که 
این امر نه تنها هزینه کرایه و سوخت را بالا 
می برد، بلکه استهلاک کشتی را نیز افزایش 
می دهد، بنابراین اگر برای بندر امام نسبت به 
بگیرند،  نظر  در  ارزان تری  تعرفه  بندرعباس 
مالکان کشتی به استفاده از این بندر ترغیب 
می شوند و به نفع ما خواهد بود. درحالی که در 
شرایط کنونی تعداد زیادی کشتی در لنگرگاه 

بندر امام در نوبت پهلوگیری هستند.«
با دارا  امام خمیني  بندر  به عقیده قربان پور، 
بودن 40 پست اسکله و بیش از 11000 هکتار 
اراضی پسکرانه و نزدیک ترین بندر به مراکز و 
استان های پرجمعیت بهترین بندر ایران است.

او روی سـخن را بـه سـمت تاثیـر تحریم هـا 
برگردانـد و گفـت:» اگـر کشـور مـا تحریـم 
نباشـد، ایـن قابلیت وجـود دارد کـه بتوانیم با 
بنادر کشـورهاي دیگر رقابـت کنیم. می توانیم 
بسـیاري از تجهیزات بنـدری مـدرن را وارد و 
بنـادر خـود را به روز و زیبـا کنیم؛ ضمن اینکه 
عبـور کالای ترانزیتـی را هـم توسـعه  دهیـم؛ 
یعنـی کشـتی ها در بنـادر مـا پهلـو بگیرنـد و 
کالاهـای خـود را تخلیـه کننـد و سـپس بـه 
سـمت کشـورهای آسـیای میانـه طـی طریق 
شـود؛ بنابراین همـه چیز در وهلـه اول به رفع 

تحریم ها مربوط مي شود.«
او در پاسـخ بـه این پرسـش که اگـر تحریم ها 
دلیـل اصلی عقب ماندگی بنادر هسـتند،  آیا در 
برهـه پسـابرجام توانسـتیم قـدم مثبتـی برای 
توسـعه بنادر کشـور برداریم، اظهار کرد:» خیر. 
مـن هیچ اتفـاق مثبتـی در بخـش حمل ونقل 
دریایـی و زمینی در دوره پسـابرجام ندیدم. ما 
همیشـه در مسـیر توسـعه مشـکل داشـته ایم. 
هنـوز ایـران در حال گفت وگو اسـت تا بتواند 
برجـام را حفـظ کنـد و از آثـار و نعمـات آن 

بهره مند شود.«

علي قربان پور: ما نظرات
  خود را به مسئولان

 انتقال می دهیم و آنها 
هم گوش می کنند، ولی 
برخی مواقع دستشان
 از طرف مراجع دیگر

 بسته است و در برخی 
مواقع هم نمی خواهند 
همکاری داشته باشند 
و همچنان بر نظرات
 خود پافشاری می کنند

فرهاد فیروزپور: اگر 
سازمان بنادر جزو 
بدنه حاکمیت است 
باید از بخشنامه های 
مختلف دولت تبعیت 
و براساس همان 
بخشنامه ها نرخ تبدیل

 ارز را با نرخ بانک 
مرکزی محاسبه و از 
شرکت ها دریافت کند

نه اینکه با نرخ آزاد 
و حواله این کار را
 انجام دهد
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مدیرعامـل شـرکت بازرگانـی پرسـال درباره 
مشـکلات تعرفه ای تجـار و فعـالان اقتصادی 
حـوزه  در  کـه  مشـکلی  نخسـتین  گفـت:» 
دارد،   وجـود  دریایـی  و  بنـدری  تعرفه هـای 
محاسـبه نرخ هـا بـه دلار اسـت کـه پـس از 
تبدیـل بـه ریـال از صاحـب کالای وارداتی و 

صادراتی دریافت می شود.«
پـروا سـلطانی با اشـاره به اینکه محاسـبه نرخ 
ارز بـرای درآمدهـای داخلـی مغایـر بـا قانون 
اسـت اما به دلیل تامین درآمد سـازمان بنادر و 
دریانـوردی از ایـن محـل در مقابـل تغییـر آن 
مقاومـت می شـود، اظهـار کـرد:» همچنیـن 
افزایـش مکـرر نرخ تعرفـه در فواصـل زمانی 
کوتـاه از دیگـر مشـکلاتی اسـت کـه گریبان 
فعالان بخش خصوصی را می فشـارد و امکان 
محاسـبه نـرخ دقیـق تمام شـده کالا را از آنهـا 
سـلب می کند. افزون بـر آن،  گاهی یک تعرفه 
تغییـر کـرده و بخشـنامه آن عطف به ماسـبق 
شـده اسـت. بدیـن صـورت صاحـب کالا 

دريافت های بنادر از صاحبان كالا، ضابطه ای جز زور دولت ندارد 

گردنه بندری
می گويند حركت سينوسی نرخ ارز موجب افزايش بی قاعده تعرفه های بندری 
شده است. افزون بر آن،  بخشنامه هايی تصويب و اجرای آن عطف به ماسبق می شود كه 
صاحبان كالا را بيش از پيش سردرگم كرده است. بدين ترتيب،  اكنون ديگر مشكلات 
فعالان اقتصادی، به دريافت ضمانت نامه های مختلف،  تحريم،  ركود اقتصادی و هزينه های 
جانبی ختم نمی شود،  بلكه تعرفه های بندری كه به دلار نيز محاسبه می شود، باری 

اضافه بر دوش آنهاست. 
صاحبان كالا نيز مانند نمايندگان خطوط كشتيراني معتقدند دليل اصلی گرانی تعرفه های 
بندری، غيررقابتی بودن آنها است. بعضي از فعالان تجاري كلا نسبت به تغيير رويه 
سازمان بنادر در اين زمينه نااميدند، بعضي مي گويند مي توان به شوراي رقابت شكايت 
برد و تعدادی همچنان اميدوارند كه اين سازمان تدابيری اتخاذ و تعرفه ها را به گونه ای 

تنظيم كند كه به غير از منافع اين نهاد، ساير ذينفعان را نيز راضی كند.



چنـد سـال گذشـته مدعی اعمـال آن اسـت،  
بـرای بخش خصوصی و فعـالان حوزه حمل 
دریایـی ملمـوس بـوده یا خیـر،  با بیـان اینکه 
سـازمان همیشه فقط قول همکاری داده است،  
تاکیـد کـرد:» من به عنـوان عضـوی از انجمن 
کشـتیرانی بایـد بگویـم مـا نظراتمـان را بـه 
مسـئولان انتقـال می دهیـم و آنهـا هـم گوش 
می کننـد و می خواهنـد بـا بخـش خصوصی 
باشـند، ولـی برخـی مواقـع  تعامـل داشـته 
دستشـان از طرف مراجع دیگر بسـته می شود 
و در برخـی مواقع هـم نمی خواهند همکاری 
داشـته باشـند و همچنـان بـر نظـرات خـود 

پافشاری می کنند.«
و  بنـدری  امـور  مشـورتی  کمیتـه  ریاسـت 
غیرکانتینری انجمن کشتیرانی  افزود :» متاسفانه 
مدیـران واقعـی خـارج از گـود نشسـته اند و 
کسـانی کـه مدیریـت نمي داننـد، میانـداری 
می کنند. در واقع کسـانی که شایستگی، لیاقت 
و تخصص دارند، در مسـند قدرت و مدیریت 
نیسـتند. یک مدیر باید خصائل مدیریتی داشته 
باشـد کـه بخـش عمـده  آن ذاتـی اسـت و بـا 
گذراندن واحدهای درسـی مدیریتی به دسـت 
نمی آیـد. متاسـفم که بگویـم کارهای بـزرگ، 
دسـت افراد کوچک و کارهای کوچک دسـت 

افراد بزرگ افتاده است.«
قربان پور در پاسخ به این پرسش که آیا نظام 
در  بتوانیم  که  است  به گونه ای  ما  تعرفه ای 
راستای افق 1404 و هاب شدن بندرعباس در 
منطقه گام برداریم، تصریح کرد:» بندرعباس 
هنوز از بندر هاب منطقه یعنی جبل علی بسیار 
عقب تر است و بعید می دانم به زودی به آن 
هدف برسد. البته مشکل اصلی در کنار تاثیرات 
منفی تحریم ها و  بالا بودن تعرفه های بندری، 
مشکلات مدیریتی است. یادم می آید از زمان 
ریاست آقای دنیامالی بر سازمان بنادر مي گفتند 
که مي خواهیم بندر امام خمینی و بندرعباس را 
بندر هاب منطقه کنیم، هنوز کسي نتوانسته این 

برنامه را عملی کند.«
او معتقد اسـت:» به دور از تعصب و براسـاس 
واقعیـت، نـُرم تخلیـه و بارگیـری کالای فله و 
جنـرال کارگـو در بنـدر امـام بسـیار قوی تر از 
بندرعبـاس اسـت تـا جایی کـه می تـوان ادعا 
کـرد در خاورمیانـه هـم اول اسـت. ایـن بندر 
کـه  دارد  نقـص  کانتینـری  فقـط در حـوزه 

بندرعباس آن را کامل می کند.«
او درباره لزوم تعیین تعرفه های متفاوت برای 
هر بندر متناسب با شرایط آن بندر خاطرنشان 
کرد:» اگر چنین روندی در بنادر پیاده شود به 
نفع ما خواهد بود، مثلا بندرعباس در ابتدای 
خلیج فارس قرار دارد و کشتی هایی که از تنگه 
هرمز وارد خلیج فارس و آب های سرزمینی ما 
بندرعباس  به  بنادر  از دیگر  می شوند زودتر 
می رسند، اما اگر بخواهند به بندر بوشهر و بندر 
امام بروند باید زمان بیشتری را سپری کنند که 
این امر نه تنها هزینه کرایه و سوخت را بالا 
می برد، بلکه استهلاک کشتی را نیز افزایش 
می دهد، بنابراین اگر برای بندر امام نسبت به 
بگیرند،  نظر  در  ارزان تری  تعرفه  بندرعباس 
مالکان کشتی به استفاده از این بندر ترغیب 
می شوند و به نفع ما خواهد بود. درحالی که در 
شرایط کنونی تعداد زیادی کشتی در لنگرگاه 

بندر امام در نوبت پهلوگیری هستند.«
با دارا  امام خمیني  بندر  به عقیده قربان پور، 
بودن 40 پست اسکله و بیش از 11000 هکتار 
اراضی پسکرانه و نزدیک ترین بندر به مراکز و 
استان های پرجمعیت بهترین بندر ایران است.

او روی سـخن را بـه سـمت تاثیـر تحریم هـا 
برگردانـد و گفـت:» اگـر کشـور مـا تحریـم 
نباشـد، ایـن قابلیت وجـود دارد کـه بتوانیم با 
بنادر کشـورهاي دیگر رقابـت کنیم. می توانیم 
بسـیاري از تجهیزات بنـدری مـدرن را وارد و 
بنـادر خـود را به روز و زیبـا کنیم؛ ضمن اینکه 
عبـور کالای ترانزیتـی را هـم توسـعه  دهیـم؛ 
یعنـی کشـتی ها در بنـادر مـا پهلـو بگیرنـد و 
کالاهـای خـود را تخلیـه کننـد و سـپس بـه 
سـمت کشـورهای آسـیای میانـه طـی طریق 
شـود؛ بنابراین همـه چیز در وهلـه اول به رفع 

تحریم ها مربوط مي شود.«
او در پاسـخ بـه این پرسـش که اگـر تحریم ها 
دلیـل اصلی عقب ماندگی بنادر هسـتند،  آیا در 
برهـه پسـابرجام توانسـتیم قـدم مثبتـی برای 
توسـعه بنادر کشـور برداریم، اظهار کرد:» خیر. 
مـن هیچ اتفـاق مثبتـی در بخـش حمل ونقل 
دریایـی و زمینی در دوره پسـابرجام ندیدم. ما 
همیشـه در مسـیر توسـعه مشـکل داشـته ایم. 
هنـوز ایـران در حال گفت وگو اسـت تا بتواند 
برجـام را حفـظ کنـد و از آثـار و نعمـات آن 

بهره مند شود.«

علي قربان پور: ما نظرات
  خود را به مسئولان
 انتقال می دهیم و آنها 
هم گوش می کنند، ولی 
برخی مواقع دستشان
 از طرف مراجع دیگر
 بسته است و در برخی 
مواقع هم نمی خواهند 
همکاری داشته باشند 
و همچنان بر نظرات
 خود پافشاری می کنند

فرهاد فیروزپور: اگر 
سازمان بنادر جزو 
بدنه حاکمیت است 
باید از بخشنامه های 
مختلف دولت تبعیت 
و براساس همان 
بخشنامه ها نرخ تبدیل
 ارز را با نرخ بانک 
مرکزی محاسبه و از 
شرکت ها دریافت کند
نه اینکه با نرخ آزاد 
و حواله این کار را
 انجام دهد
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مدیرعامـل شـرکت بازرگانـی پرسـال درباره 
مشـکلات تعرفه ای تجـار و فعـالان اقتصادی 
حـوزه  در  کـه  مشـکلی  نخسـتین  گفـت:» 
دارد،   وجـود  دریایـی  و  بنـدری  تعرفه هـای 
محاسـبه نرخ هـا بـه دلار اسـت کـه پـس از 
تبدیـل بـه ریـال از صاحـب کالای وارداتی و 

صادراتی دریافت می شود.«
پـروا سـلطانی با اشـاره به اینکه محاسـبه نرخ 
ارز بـرای درآمدهـای داخلـی مغایـر بـا قانون 
اسـت اما به دلیل تامین درآمد سـازمان بنادر و 
دریانـوردی از ایـن محـل در مقابـل تغییـر آن 
مقاومـت می شـود، اظهـار کـرد:» همچنیـن 
افزایـش مکـرر نرخ تعرفـه در فواصـل زمانی 
کوتـاه از دیگـر مشـکلاتی اسـت کـه گریبان 
فعالان بخش خصوصی را می فشـارد و امکان 
محاسـبه نـرخ دقیـق تمام شـده کالا را از آنهـا 
سـلب می کند. افزون بـر آن،  گاهی یک تعرفه 
تغییـر کـرده و بخشـنامه آن عطف به ماسـبق 
شـده اسـت. بدیـن صـورت صاحـب کالا 

دريافت های بنادر از صاحبان كالا، ضابطه ای جز زور دولت ندارد 

گردنه بندری
می گويند حركت سينوسی نرخ ارز موجب افزايش بی قاعده تعرفه های بندری 
شده است. افزون بر آن،  بخشنامه هايی تصويب و اجرای آن عطف به ماسبق می شود كه 
صاحبان كالا را بيش از پيش سردرگم كرده است. بدين ترتيب،  اكنون ديگر مشكلات 
فعالان اقتصادی، به دريافت ضمانت نامه های مختلف،  تحريم،  ركود اقتصادی و هزينه های 
جانبی ختم نمی شود،  بلكه تعرفه های بندری كه به دلار نيز محاسبه می شود، باری 

اضافه بر دوش آنهاست. 
صاحبان كالا نيز مانند نمايندگان خطوط كشتيراني معتقدند دليل اصلی گرانی تعرفه های 
بندری، غيررقابتی بودن آنها است. بعضي از فعالان تجاري كلا نسبت به تغيير رويه 
سازمان بنادر در اين زمينه نااميدند، بعضي مي گويند مي توان به شوراي رقابت شكايت 
برد و تعدادی همچنان اميدوارند كه اين سازمان تدابيری اتخاذ و تعرفه ها را به گونه ای 

تنظيم كند كه به غير از منافع اين نهاد، ساير ذينفعان را نيز راضی كند.



مجبـور شـده اسـت بـرای باری کـه ترخیص 
کرده و حتی به فروش رسـانده اسـت،  افزایش 
تعرفـه را محاسـبه کند که ایـن روش صاحب 

کالا را بدهکار می کند.«
این فعال بخش خصوصـی در ادامه به مبحث 
دیماند اشـاره و تصریح کرد:» در گذشـته اداره 
بنـدر، تخلیه و بارگیـری کالاهای فله را راسـا 
انجام مـی داد و زمانی که کار تخلیه و بارگیری 
کالای فله به سـاعت غیراداری کشیده می شد، 
از آنجا که صاحب کالا نمی توانسـت کشتی را 
معطل نگاه دارد از سـازمان بنادر درخواست و 
تقاضـای زمـان اضافـه کار می کرد تـا کارگران 
تخلیـه و بارگیـری بـه کار خـود در زمان غیر 
اداری هـم ادامه دهند و روند تخلیه و بارگیری 
بـه پایـان رسـد،  بنابرایـن بـرای این سـاعات 
اضافـه کار بـه سـازمان تعرفـه ای با نـام دیماند 
پرداخـت می کـرد؛  امـا اکنـون نیز که سـازمان 
بنادر و دریانوردی پیمانکاری تخلیه و بارگیری 
را برون سـپاری کرده اسـت باز هـم این تعرفه 

را دریافت می کند.«
او افـزود:» مثـلا محوطـه 200 هکتـاری بنـدر 
شـهید رجایی به چندین پیمانکار واگذار شده 
اسـت و صاحبان کالا هزینه بارگیری و تخلیه 
بارهـای فله را به پیمانـکاران پرداخت می کند؛ 
امـا سـازمان بنـادر همچنـان از صاحـب کالا 
دیمانـد دریافت می کنـد. به بیان دیگـر، دیماند 
نه تنها حذف نشـده اسـت بلکـه صاحب کالا 

باید آن را دو برابر پرداخت کند.«
سـلطانی تاکید کرد:» بدیـن ترتیب عدد کلانی 
بـر قیمـت تمام شـده کالا افـزوده می شـود. ما 
بارهـا و بارهـا از طریـق انجمن هـای صنفـی 
مختلـف ایـن مشـکلات را به گوش سـازمان 
بنـادر رسـانده  و درخواسـت کرده ایـم کـه بـا 
دریافـت این تعرفه ها و هزینه های هنگفتی که 
اعمال می شـود کالای صادراتی ایران از عرصه 
رقابت پذیـری خـارج می شـود امـا متاسـفانه 

رسیدگی نشده است.«
به گفته مدیرعامل شرکت بازرگانی پرسال،  حق 
پرچم یکی دیگر از هزینه های غیرمنصفانه ای 
است که سازمان بنادر و دریانوردی دریافت 
می کند، زیرا کشتی ها سوخت خود را به نرخ 
جهانی دریافت می کنند؛ بنابراین به پرداخت 
حق پرچم نیازی نیست،  این در حالی است که 
که 10  را  پرچم  آن، حق  دریافت  بر  علاوه 

درصد کرایه حمل است بر اساس بالاترین نرخ 
کرایه حمل محاسبه می کنند و نرخ واقعی را در 

نظر نمی گیرند.
سـلطانی بـا تاکیـد بـر اینکه سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی ده ها ردیف تعرفـه ای دارد که همه 
محل اشـکال هسـتند،  اظهار کـرد:» هیچ کس 
بـه ردیف هـای تعرفـه ای گوناگون رسـیدگی 
نمی کند، سـازمان بنـادر مادامی کـه زورش به 
بخـش  می توانـد  و  می رسـد  کالا  صاحبـان 
بازرگانـی را تحت فشـار قـرار دهد و تعرفه ها 
را اصـلاح نمی کند، غافـل از آنکه این هزینه ها 
بر قیمت تمام شـده تاثیر می گـذارد و صاحب 
کالا هـم کالایش را به همان نسـبت گران تر به 
مصرف کننده می فروشـد و همیـن حلقه ها به 
صـورت دومینو موجب افزایش تـورم داخلی 

می شود.«
او افـزود:» کالاهـای صادراتی ایران عموما مواد 
خـام و یا کالاهایی با ارزش افزوده کـم و ارزان 
اسـت، به همین دلیل هزینه حمل ونقل بخش 
زیـادی از قیمـت تمام شـده کالای صادراتی را 
به تشـکیل می دهـد. در واردات نیز تعرفه های 
بنـدری مـا چندیـن برابـر تعرفه هـای بندری 
بنـادر بـزرگ دنیـا اسـت. به طـور کلـی به جز 
کرایه حمل و عوارض ورودی کالا، هزینه های 
بنـدری عددی بین 5 تـا 8 درصد هزینه کالا را 

تعرفه های بندری تشکیل می دهد.«
سـلطانی در ادامـه بـه افزایش نـرخ هزینه های 
بارگیـری پیمانـکاران بندر اشـاره کـرد:» اخیرا 
پیمانـکاران تخلیـه و بارگیـری بارهـای فلـه، 
هزینه هـای خـود را بسـیار بـالا برده انـد و بـر 
اسـاس توافقـی که با یکدیگر داشـته اند هزینه 
بارگیـری را 3 برابـر افزایش داده اند و سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی هـم هیچ گونه رسـیدگی 

روی این موضوع ندارد.«
او با اشـاره به عدم تناسـب خدمـات بندری با 
تعرفه هـا گفـت:» در حـال حاضـر تعرفه های 
بنـادر ایـران بالاتـر از تعرفه هـای بنـادر دیگـر 
شـک  بـدون  کـه  حالـی  در  کشورهاسـت 
خدماتـی بسـیار پایین تـر از کشـورهای دیگر 
ارائـه می شـود. علاوه بر این، از سـطح کیفیت 
و اسـتاندارد پایین تری هم برخوردار هستند تا 
جایی که اسـکله های مناسـب برای پهلودهی 
کشـتی ها یک به یک به دلیل عـدم لایروبی از 

لیست اداره بندر خارج می شود.«

پروا سلطاني: تا وقتی 
زور سازمان بنادر به 
صاحبان کالا می رسد و 
می تواند بخش بازرگانی 
را تحت فشار قرار دهد، 
تعرفه ها را اصلاح 
نمی کند، غافل از اینکه 
این هزینه ها بر قیمت 
تمام شده تاثیر می گذارد

 و صاحبان کالا هم 
محصولاتشان را به 
همان نسبت گران تر

به مصرف کنندگان 
داخلی می فروشند

مدیر شرکت پرسال: 
در گذشته اداره بندر، 
تخلیه و بارگیری کالای
فله را انجام می داد و

زمانی که کار تخلیه 
و بارگیری کالای فله تا 
ساعت غیراداری طول 
مي کشید، تعرفه ای با 
نام دیماند اخذ می کرد

 اما حتي الان هم که 
پیمانکاری تخلیه و 
بارگیری، برون سپاری 
شده، باز هم دیماند 
را دریافت می کند!
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سـلطانی در پایـان گفـت:» تعرفه هایـی کـه 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی دریافـت می کند 
بایـد به توسـعه و بهبـود بنادر منجر شـود که 

متاسفانه چنین چیزی احساس نمی شود.«

افراط و تفريط سازمان بنادر 
در تعيين تعرفه

محسـن بهرامـی ارض اقدس نیز کـه از طرف 
هیـات نمایندگان اتاق بازرگانـی ایران با حکم 
رئیس جمهـور به عنـوان صاحب نظـر در امـر 
تجـارت به عضویت شـورای رقابـت درآمده، 
تعرفه هـای بنـدری را یک مقولـه چندمنظوره 
می دانـد:» از یک طرف اگـر تعرفه های بندری 
مثلا تعرفـه انبارداری به دلیـل محدودیت های 
قیمت گـذاری دسـتوری دولتـی کمتـر از نرخ 
متعـارف انبـارداری در خـارج از فضـای بندر 
تعیین شـود، صاحبان کالا ترجیـح می دهند از 
ایـن تعرفه های پاییـن، حداکثر بهره بـرداری را 
داشـته باشـند و کالای خود را در سقف مهلت 
مقـرر از محوطـه و انبار بندر خـارج نکنند که 
موجب ترافیک بنـدری و در نگهداری کالا در 
بنـادر می شـود و هزینـه دمـوراژ و تخلیـه و 
بارگیری را در شـرایط رقابتـی منفی، افزایش 

می دهد.«
عضـو هیات  نماینـدگان اتـاق بازرگانی تهران 
خاطرنشـان کـرد:» از طرف دیگـر، اگر نرخ ها 
بالاتر از نرخ خارج از بندر تعیین شود، از آنجا 
کـه صاحـب کالا می خواهـد هرچه سـریع تر 
کالای خـود را خـارج کنـد، روی زنجیره های 
دیگـر حمل و نقـل مانند حمـل جـاده ای تاثیر 
می گـذارد و در مواقـع ترافیک کالایی هزینه و 
کرایـه حمـل آنهـا را بـالا می بـرد؛ بنابرایـن 
شایسـته اسـت کـه سـازمان بنادر حساسـیت 
بیشـتری بـرای انتخـاب نـرخ بهینه بـرای هر 
کـدام از تعرفه هـای بنـدری و دریایی به خرج 
دهـد تـا تاثیـر منفـی بـر هزینـه حمل ونقـل 
به عنوان یک خدمت فرابخشـی نداشـته باشد 

و بر تورم تاثیر جانبی نگذارد.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیا سـازمان 
بنـادر و دریانوردی در نظام تعیین تعرفه چنین 
روندی را در پیش گرفته اسـت یا خیر؟ تاکید 
کرد:» متاسـفانه خیر، این سازمان همیشه دچار 
افـراط یـا تفریـط بـوده اسـت و از آنجـا کـه 
مشـمول قانـون مدیریـت خدمـات کشـوری 

اسـت ایجاد تغییر در چنین فاکتورهایی در آن 
سازمان نیاز به فرآیند طولانی دارد.«

بـه گفتـه محسـن بهرامـی؛ زمانـی کـه ایـن 
سـازمان به عنوان یک نهاد دولتـی در نظر دارد 
تعرفه هـای بندری را در هر بخشـی 40 درصد 
افزایـش دهد شـنیدن چنین افزایشـي در نرخ 
خدمـات یـک نهـاد دولتـی پیـام افزایـش 40 
درصـدی هزینـه ملی و در نهایـت پیام تورمی 

برای جامعه را به همراه دارد.

آمادگی شورای رقابت برای مقابله 
با تعرفه های انحصاری

عضـو شـورای رقابـت در ادامـه بـا اشـاره به 
اینکـه تعرفه هـای بنـدری و دریایـی در بنـادر 
ایـران بسـیار گران تـر از بنـادر دیگر کشـورها 
اسـت، اظهـار کرد:» یکـی از دلایـل اصلی این 
گرانی و بالا بودن سـطح تعرفـه در بنادر ایران، 
غیررقابتـی بـودن و شـبه انحصاری بـودن آنها 
اسـت. تعیین تعرفه ها به صورت انحصاری در 
اختیـار سـازمان بنـادر قـرار دارد و اپراتورها و 
ترمینـال داران بندری نیز نمی توانند در آن دخل 
و تصرفی داشـته باشـند تا با توجه به شـرایط 

بندر و بازار تعرفه تعیین کنند.«
او بـا اشـاره به اینکه بسـیاری از فعـالان حوزه 
بازرگانی و کشتیرانی از این شیوه و نظام تعیین 
تعرفه ناخرسند هستند، تصریح کرد:» ذینفعان 
و بازیگـران اصلی این ماجرا کـه تجار، فعالان 
اقتصـادی بخـش خصوصـی و انجمن هـای 
تخصصـی مختلف در حوزه تجارت هسـتند، 
می تواننـد در اعتراض به انحصـاری بودن این 
ماجرا در شـورای رقابت طـرح موضوع کنند؛ 
زیـرا جلوگیـری از فعالیت هـای انحصـاری و 
قیمت هـای تهاجمـی، جلوگیـری از قـدرت 
قیمت گـذاری بـرای یـک نهـاد و... از وظایف 

شورای رقابت است.«
بهرامی خاطرنشـان کـرد:» اگر شـورای رقابت 
به فعالیت هـای انحصاری و قیمت گـذاری در 
اختیار یک نهاد واحد رسـیدگی نکند،  هر چه 
آنهـا بگویند بایـد قبول کرد کـه موجب ایجاد 

شرایط غیررقابتی در بازار می شود.«
بهرامی معتقد اسـت که سـازمان بنادر کار را با 
مزایـده بـه پیمانـکار می دهـد و پیمانـکار هم 
وقتـی پـول زیـادی می دهد سـعی می کند این 
پـول زیـاد را جبـران کنـد بنابرایـن حتـی در 

مدیرعامل شرکت 
پرسال: اخیرا پیمانکاران 
تخلیه و بارگیری بارهاي

فله، هزینه های خود را
بسیار افزایش داده اند

و طبق توافقی که با 
یکدیگر داشته اند 

هزینه بارگیری را تا 3 
برابر افزایش داده اند

و سازمان بنادر هم
هیچ گونه رسیدگی به 

این مشکل نمی کند

عضو شورای رقابت:
ذی نفعان و بازیگران

اصلی در بنادر از جمله
تجار و انجمن های 

صنفی، می توانند در 
اعتراض به عملکرد

انحصاری سازمان بنادر 
در شورای رقابت طرح 

موضوع کنند؛ زیرا 
جلوگیری از فعالیت

انحصاری و قیمت های 
تهاجمی و جلوگیری از 

قدرت قیمت گذاری 
برای یک نهاد، از 

وظایف این شوراست
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مجبـور شـده اسـت بـرای باری کـه ترخیص 
کرده و حتی به فروش رسـانده اسـت،  افزایش 
تعرفـه را محاسـبه کند که ایـن روش صاحب 

کالا را بدهکار می کند.«
این فعال بخش خصوصـی در ادامه به مبحث 
دیماند اشـاره و تصریح کرد:» در گذشـته اداره 
بنـدر، تخلیه و بارگیـری کالاهای فله را راسـا 
انجام مـی داد و زمانی که کار تخلیه و بارگیری 
کالای فله به سـاعت غیراداری کشیده می شد، 
از آنجا که صاحب کالا نمی توانسـت کشتی را 
معطل نگاه دارد از سـازمان بنادر درخواست و 
تقاضـای زمـان اضافـه کار می کرد تـا کارگران 
تخلیـه و بارگیـری بـه کار خـود در زمان غیر 
اداری هـم ادامه دهند و روند تخلیه و بارگیری 
بـه پایـان رسـد،  بنابرایـن بـرای این سـاعات 
اضافـه کار بـه سـازمان تعرفـه ای با نـام دیماند 
پرداخـت می کـرد؛  امـا اکنـون نیز که سـازمان 
بنادر و دریانوردی پیمانکاری تخلیه و بارگیری 
را برون سـپاری کرده اسـت باز هـم این تعرفه 

را دریافت می کند.«
او افـزود:» مثـلا محوطـه 200 هکتـاری بنـدر 
شـهید رجایی به چندین پیمانکار واگذار شده 
اسـت و صاحبان کالا هزینه بارگیری و تخلیه 
بارهـای فله را به پیمانـکاران پرداخت می کند؛ 
امـا سـازمان بنـادر همچنـان از صاحـب کالا 
دیمانـد دریافت می کنـد. به بیان دیگـر، دیماند 
نه تنها حذف نشـده اسـت بلکـه صاحب کالا 

باید آن را دو برابر پرداخت کند.«
سـلطانی تاکید کرد:» بدیـن ترتیب عدد کلانی 
بـر قیمـت تمام شـده کالا افـزوده می شـود. ما 
بارهـا و بارهـا از طریـق انجمن هـای صنفـی 
مختلـف ایـن مشـکلات را به گوش سـازمان 
بنـادر رسـانده  و درخواسـت کرده ایـم کـه بـا 
دریافـت این تعرفه ها و هزینه های هنگفتی که 
اعمال می شـود کالای صادراتی ایران از عرصه 
رقابت پذیـری خـارج می شـود امـا متاسـفانه 

رسیدگی نشده است.«
به گفته مدیرعامل شرکت بازرگانی پرسال،  حق 
پرچم یکی دیگر از هزینه های غیرمنصفانه ای 
است که سازمان بنادر و دریانوردی دریافت 
می کند، زیرا کشتی ها سوخت خود را به نرخ 
جهانی دریافت می کنند؛ بنابراین به پرداخت 
حق پرچم نیازی نیست،  این در حالی است که 
که 10  را  پرچم  آن، حق  دریافت  بر  علاوه 

درصد کرایه حمل است بر اساس بالاترین نرخ 
کرایه حمل محاسبه می کنند و نرخ واقعی را در 

نظر نمی گیرند.
سـلطانی بـا تاکیـد بـر اینکه سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی ده ها ردیف تعرفـه ای دارد که همه 
محل اشـکال هسـتند،  اظهار کـرد:» هیچ کس 
بـه ردیف هـای تعرفـه ای گوناگون رسـیدگی 
نمی کند، سـازمان بنـادر مادامی کـه زورش به 
بخـش  می توانـد  و  می رسـد  کالا  صاحبـان 
بازرگانـی را تحت فشـار قـرار دهد و تعرفه ها 
را اصـلاح نمی کند، غافـل از آنکه این هزینه ها 
بر قیمت تمام شـده تاثیر می گـذارد و صاحب 
کالا هـم کالایش را به همان نسـبت گران تر به 
مصرف کننده می فروشـد و همیـن حلقه ها به 
صـورت دومینو موجب افزایش تـورم داخلی 

می شود.«
او افـزود:» کالاهـای صادراتی ایران عموما مواد 
خـام و یا کالاهایی با ارزش افزوده کـم و ارزان 
اسـت، به همین دلیل هزینه حمل ونقل بخش 
زیـادی از قیمـت تمام شـده کالای صادراتی را 
به تشـکیل می دهـد. در واردات نیز تعرفه های 
بنـدری مـا چندیـن برابـر تعرفه هـای بندری 
بنـادر بـزرگ دنیـا اسـت. به طـور کلـی به جز 
کرایه حمل و عوارض ورودی کالا، هزینه های 
بنـدری عددی بین 5 تـا 8 درصد هزینه کالا را 

تعرفه های بندری تشکیل می دهد.«
سـلطانی در ادامـه بـه افزایش نـرخ هزینه های 
بارگیـری پیمانـکاران بندر اشـاره کـرد:» اخیرا 
پیمانـکاران تخلیـه و بارگیـری بارهـای فلـه، 
هزینه هـای خـود را بسـیار بـالا برده انـد و بـر 
اسـاس توافقـی که با یکدیگر داشـته اند هزینه 
بارگیـری را 3 برابـر افزایش داده اند و سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی هـم هیچ گونه رسـیدگی 

روی این موضوع ندارد.«
او با اشـاره به عدم تناسـب خدمـات بندری با 
تعرفه هـا گفـت:» در حـال حاضـر تعرفه های 
بنـادر ایـران بالاتـر از تعرفه هـای بنـادر دیگـر 
شـک  بـدون  کـه  حالـی  در  کشورهاسـت 
خدماتـی بسـیار پایین تـر از کشـورهای دیگر 
ارائـه می شـود. علاوه بر این، از سـطح کیفیت 
و اسـتاندارد پایین تری هم برخوردار هستند تا 
جایی که اسـکله های مناسـب برای پهلودهی 
کشـتی ها یک به یک به دلیل عـدم لایروبی از 

لیست اداره بندر خارج می شود.«

پروا سلطاني: تا وقتی 
زور سازمان بنادر به 
صاحبان کالا می رسد و 
می تواند بخش بازرگانی 
را تحت فشار قرار دهد، 
تعرفه ها را اصلاح 
نمی کند، غافل از اینکه 
این هزینه ها بر قیمت 
تمام شده تاثیر می گذارد
 و صاحبان کالا هم 
محصولاتشان را به 
همان نسبت گران تر
به مصرف کنندگان 
داخلی می فروشند

مدیر شرکت پرسال: 
در گذشته اداره بندر، 
تخلیه و بارگیری کالای
فله را انجام می داد و
زمانی که کار تخلیه 
و بارگیری کالای فله تا 
ساعت غیراداری طول 
مي کشید، تعرفه ای با 
نام دیماند اخذ می کرد
 اما حتي الان هم که 
پیمانکاری تخلیه و 
بارگیری، برون سپاری 
شده، باز هم دیماند 
را دریافت می کند!
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سـلطانی در پایـان گفـت:» تعرفه هایـی کـه 
سـازمان بنـادر و دریانـوردی دریافـت می کند 
بایـد به توسـعه و بهبـود بنادر منجر شـود که 

متاسفانه چنین چیزی احساس نمی شود.«

افراط و تفريط سازمان بنادر 
در تعيين تعرفه

محسـن بهرامـی ارض اقدس نیز کـه از طرف 
هیـات نمایندگان اتاق بازرگانـی ایران با حکم 
رئیس جمهـور به عنـوان صاحب نظـر در امـر 
تجـارت به عضویت شـورای رقابـت درآمده، 
تعرفه هـای بنـدری را یک مقولـه چندمنظوره 
می دانـد:» از یک طرف اگـر تعرفه های بندری 
مثلا تعرفـه انبارداری به دلیـل محدودیت های 
قیمت گـذاری دسـتوری دولتـی کمتـر از نرخ 
متعـارف انبـارداری در خـارج از فضـای بندر 
تعیین شـود، صاحبان کالا ترجیـح می دهند از 
ایـن تعرفه های پاییـن، حداکثر بهره بـرداری را 
داشـته باشـند و کالای خود را در سقف مهلت 
مقـرر از محوطـه و انبار بندر خـارج نکنند که 
موجب ترافیک بنـدری و در نگهداری کالا در 
بنـادر می شـود و هزینـه دمـوراژ و تخلیـه و 
بارگیری را در شـرایط رقابتـی منفی، افزایش 

می دهد.«
عضـو هیات  نماینـدگان اتـاق بازرگانی تهران 
خاطرنشـان کـرد:» از طرف دیگـر، اگر نرخ ها 
بالاتر از نرخ خارج از بندر تعیین شود، از آنجا 
کـه صاحـب کالا می خواهـد هرچه سـریع تر 
کالای خـود را خـارج کنـد، روی زنجیره های 
دیگـر حمل و نقـل مانند حمـل جـاده ای تاثیر 
می گـذارد و در مواقـع ترافیک کالایی هزینه و 
کرایـه حمـل آنهـا را بـالا می بـرد؛ بنابرایـن 
شایسـته اسـت کـه سـازمان بنادر حساسـیت 
بیشـتری بـرای انتخـاب نـرخ بهینه بـرای هر 
کـدام از تعرفه هـای بنـدری و دریایی به خرج 
دهـد تـا تاثیـر منفـی بـر هزینـه حمل ونقـل 
به عنوان یک خدمت فرابخشـی نداشـته باشد 

و بر تورم تاثیر جانبی نگذارد.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه آیا سـازمان 
بنـادر و دریانوردی در نظام تعیین تعرفه چنین 
روندی را در پیش گرفته اسـت یا خیر؟ تاکید 
کرد:» متاسـفانه خیر، این سازمان همیشه دچار 
افـراط یـا تفریـط بـوده اسـت و از آنجـا کـه 
مشـمول قانـون مدیریـت خدمـات کشـوری 

اسـت ایجاد تغییر در چنین فاکتورهایی در آن 
سازمان نیاز به فرآیند طولانی دارد.«

بـه گفتـه محسـن بهرامـی؛ زمانـی کـه ایـن 
سـازمان به عنوان یک نهاد دولتـی در نظر دارد 
تعرفه هـای بندری را در هر بخشـی 40 درصد 
افزایـش دهد شـنیدن چنین افزایشـي در نرخ 
خدمـات یـک نهـاد دولتـی پیـام افزایـش 40 
درصـدی هزینـه ملی و در نهایـت پیام تورمی 

برای جامعه را به همراه دارد.

آمادگی شورای رقابت برای مقابله 
با تعرفه های انحصاری

عضـو شـورای رقابـت در ادامـه بـا اشـاره به 
اینکـه تعرفه هـای بنـدری و دریایـی در بنـادر 
ایـران بسـیار گران تـر از بنـادر دیگر کشـورها 
اسـت، اظهـار کرد:» یکـی از دلایـل اصلی این 
گرانی و بالا بودن سـطح تعرفـه در بنادر ایران، 
غیررقابتـی بـودن و شـبه انحصاری بـودن آنها 
اسـت. تعیین تعرفه ها به صورت انحصاری در 
اختیـار سـازمان بنـادر قـرار دارد و اپراتورها و 
ترمینـال داران بندری نیز نمی توانند در آن دخل 
و تصرفی داشـته باشـند تا با توجه به شـرایط 

بندر و بازار تعرفه تعیین کنند.«
او بـا اشـاره به اینکه بسـیاری از فعـالان حوزه 
بازرگانی و کشتیرانی از این شیوه و نظام تعیین 
تعرفه ناخرسند هستند، تصریح کرد:» ذینفعان 
و بازیگـران اصلی این ماجرا کـه تجار، فعالان 
اقتصـادی بخـش خصوصـی و انجمن هـای 
تخصصـی مختلف در حوزه تجارت هسـتند، 
می تواننـد در اعتراض به انحصـاری بودن این 
ماجرا در شـورای رقابت طـرح موضوع کنند؛ 
زیـرا جلوگیـری از فعالیت هـای انحصـاری و 
قیمت هـای تهاجمـی، جلوگیـری از قـدرت 
قیمت گـذاری بـرای یـک نهـاد و... از وظایف 

شورای رقابت است.«
بهرامی خاطرنشـان کـرد:» اگر شـورای رقابت 
به فعالیت هـای انحصاری و قیمت گـذاری در 
اختیار یک نهاد واحد رسـیدگی نکند،  هر چه 
آنهـا بگویند بایـد قبول کرد کـه موجب ایجاد 

شرایط غیررقابتی در بازار می شود.«
بهرامی معتقد اسـت که سـازمان بنادر کار را با 
مزایـده بـه پیمانـکار می دهـد و پیمانـکار هم 
وقتـی پـول زیـادی می دهد سـعی می کند این 
پـول زیـاد را جبـران کنـد بنابرایـن حتـی در 

مدیرعامل شرکت 
پرسال: اخیرا پیمانکاران 
تخلیه و بارگیری بارهاي

فله، هزینه های خود را
بسیار افزایش داده اند

و طبق توافقی که با 
یکدیگر داشته اند 

هزینه بارگیری را تا 3 
برابر افزایش داده اند

و سازمان بنادر هم
هیچ گونه رسیدگی به 

این مشکل نمی کند

عضو شورای رقابت:
ذی نفعان و بازیگران

اصلی در بنادر از جمله
تجار و انجمن های 

صنفی، می توانند در 
اعتراض به عملکرد

انحصاری سازمان بنادر 
در شورای رقابت طرح 

موضوع کنند؛ زیرا 
جلوگیری از فعالیت

انحصاری و قیمت های 
تهاجمی و جلوگیری از 

قدرت قیمت گذاری 
برای یک نهاد، از 

وظایف این شوراست
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تعرفه هایـی کـه در اختیـار اپراتـور اسـت نیز 
گرانی دیده می شود.«

عضـو هیات  نماینـدگان اتـاق بازرگانی تهران 
در  بنـدری  تعرفه هـای  منفـی  تاثیـر  دربـاره 
رقابت پذیری کالاهـای صادراتی ایران تصریح 
کرد:» متاسـفانه فضـای رقابتی مـا در بازارهای 
جهانی بـه دلیل رفتار تبعیض آمیز کشـورهای 
هـدف بسـیار تنگ اسـت، زیرا رقبا با شـرایط 
بهتـر و رفتار مناسـب تر می توانند بـا ما رقابت 
کننـد کـه عـلاوه بـر صـدور ضمانت نامـه و 
شـرایط نابرابر سیاسـی، موانع تعرفـه ای نیز بر 
این مشـکلات افزوده اسـت. حال تصور کنید 
ما در بخش لجسـتیک نیز هزینه های سنگینی 
همچون تعرفه های بندری و دریایی را متحمل 
می شـویم که آخرین رمق مـا را برای رقابت با 

دیگر رقبا از بین می برد.«

مانعی به نام تعرفه بندری
زمانـی کـه دیدگاه سـید حسـین معـروف را 
به عنـوان عضو اتـاق بازرگانی بوشـهر درباره 
تعرفه هـای بنـدری جویـا شـدیم او یکـی از 
اشـکالات تعرفه های بندری را افزایش یکباره 
و بدون قاعده اعلام و اظهار کرد:» بسـیاری از 
هزینه هـای خدمات بنـدری متاثر از نـرخ ارز 
نیسـت اما متاسـفانه سـازمان بنادر تعرفه های 
خـود را همپـای نـرخ ارز افزایـش می دهد و 
هزینه کمرشـکنی را بر صادرات و واردات ما 
انباشـت می کنـد کـه در شـرایط فعلـی، بـا 
توجـه بـه تحریم ها و رکود حاکـم بر اقتصاد، 

تاثیر مضاعفی را بر واردات کالا دارد.«
معروف با بیان اینکه فلسـفه این ماجرا بسـیار 
مبهم اسـت زیـرا با توجه به کاهـش واردات و 
ترانشـیپ سـازمان بنـادر و دریانـوردی را بـه 
درآمـدی کـه انتظـار دارد نمی رسـاند، گفت:» 
معمـولا در دوران رکود نرخ تعرفه های بندری 
را بـا هـدف افزایـش واردات ارزان می کنند اما 
امروزه شـاهد آن هسـتیم که سـازمان بنـادر با 
وجـود رکود،  تعرفه هـای خـود را افزایش داده 
اسـت کـه نشـان از ایجـاد مانـع بـر سـر راه 

تجارت کشور است.«
او افـزود:» اگـر همانطـور کـه ادعـا می شـود 
سـازمان بنادر به دنبـال رونق بنـدری و ورودی 
بیشـتر کالا به بنادر کشور است باید تعرفه های 
خـود را بـه گونـه ای تنظیـم کنـد کـه ورودی 

کالاهـا افزایش یابد اما متاسـفانه تعرفه های به 
گونه ای افزایش یافته اسـت کـه مانع ورود کالا 

می شود.«
او افـزود:» سـازمان بنـادر ودریانـوردی یـک 
سـازمان درآمد -  هزینـه ای اسـت که بـا درآمد 
خـود هـم باید خدمـات ارائه دهـد و هم بندر 
را بـه بهترین شـیوه ممکن اداره کنـد اما زمانی 
کـه بـه دلیـل کاهـش واردات درآمدهـا کـم 
می شـود سـازمان نمی تواند هزینه ها را کاهش 
دهـد، بنابرایـن بـه فکر تامیـن درآمـد از محل 

تعرفه می افتد.«
معروف خاطرنشـان کرد:» به همین دلیل است 
کـه اکنـون مشـاهده می کنیم بـا وجـود رکود 
اقتصـادی و افزایش هزینه ها سـازمان بنادر هم 
مجبـور بـه افزایـش تعرفه شـده اسـت؛ اما در 
سـمت دیگر، یعنـی واردکننـده و صادرکننده 
قـرار دارنـد کـه بـه عـذاب گرفتار می شـوند 
بنابرایـن شایسـته اسـت که سـازمان بنـادر به 
عنـوان نهاد حاکمیتی در این زمینـه تدابیری را 
اتخـاذ کند و تعرفه هـا را به گونه ای تنظیم کند 
کـه سـایر ذی نفعان هـم راضی باشـند و حتی 
در شـرایط فعلـی که از تحریم هـا و رکود رنج 
می بریـم، واردات و صـادرات صورت پذیرد و 

رونق بنادر دچار انحطاط نشود.«
به گفته معروف؛  با وجود این شـرایط، سـازمان 
بنـادر بر طبـل افزایش تعرفه می کوبـد و در راه 

واردات سنگ می اندازد.
عضـو اتاق بازرگانی بوشـهر با اشـاره به اینکه 
تعرفه هـای سـازمان بنـادر متعـدد و گوناگون 
هسـتند و نیاز بـه تسـهیل گری دارند، یـادآور 
شـد:» سـازمان در تعریف ردیف های تعرفه ای 
بسـیار ریزبینـی کرده و موجـب تعدد تعرفه ها 
شـده اسـت، در حالی که تعرفه ها باید سـاده و 

تجمیع شوند.«
او در ادامه به نقش انحصاری سـازمان بنادر در 
تعییـن اپراتورهـا و تعریف تعرفه هـای بندری 
اشـاره و اظهـار کـرد:» از آنجـا کـه ایـن نهـاد 
وظیفـه حاکمیتـی در مرزهای دریایـی دارد، به 
صلاحدید خودش بـا اپراتورهای خاصی وارد 
مذاکـره می شـود و برای تامیـن منافع خودش 
اجـازه نمی دهـد تـا صاحـب کالا یا شـرکت 
کشـتیرانی با اپراتورها وارد مذاکره شـوند. این 
در حالی اسـت که چنین شرایطی باید تسهیل 
و زمینـه مذاکـره بخـش خصوصی بـا اپراتور 

عضو هیات مدیره مجمع 
عالی واردات: برخی از 
تعرفه های بندری و
 انبارداری نوعی هزینه

 اضافی است که نه بر 
گرده صاحب کالا و نه

 شرکت حمل ، بلکه 
بر دوش مصرف کننده 
نهایی سنگینی می کند

بسیاری از هزینه های 
خدمات بندری متاثر

 از نرخ ارز نیست، اما 
سازمان بنادر تعرفه های 
خود را همپای نرخ ارز 
افزایش می دهد که 
هزینه زیادی بر 
صادرات و واردات 
تحمیل می کند 

نخستین مشکلی که 
در حوزه تعرفه  بندری 
و دریایی وجود دارد، 
محاسبه نرخ ها به دلار

 است که پس از تبدیل 
به ریال از صاحب کالا 
دریافت می شود.

 افزایش مکرر نرخ 
تعرفه در فواصل 
زمانی کوتاه نیز از 
مشکلاتی است که 
امکان محاسبه نرخ 
دقیق تمام شده کالا 
را سلب می کند 
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عضو اتاق بازرگانی 
بوشهر: در حال حاضر

اغلب کالاهای ما توسط 
شناورهای کوچکی که 
به آنها دوبه می گویند 

جابه جا می شوند و 
با وجود اینکه تنها

استفاده آنها از بندر، 
پهلوگیری در اسکله ها

است، اما بیشترین 
تعرفه ها را پرداخت 

می کنند، حتی با اینکه
از یدک کش و امکانات 

دیگر بهره نمی برند،  
در صورتحسابشان 

تعرفه چنین خدماتی 
نیز درج می شود! 

فراهم شود.«
معـروف بـا تاکیـد بـر اینکـه اکنون بیشـترین 
تعرفه هـا برای شـناورهای کوچکی کـه از آنها 
به عنـوان دوبـه یـاد می شـود وضـع شـده کـه 
فقـط از تاسیسـات بنـدری اسـتفاده می کنند، 
تصریح کـرد:» در حال حاضـر اغلب کالاهای 
ما توسـط همین شـناورها جابه جا می شوند و 
بـا وجـود اینکـه تنهـا اسـتفاده ای کـه از بندر 
دارند، پهلوگیری در اسـکله است، اما بالاترین 
و بیشـترین تعرفه ها را پرداخت می کنند. حتی 
بـا وجود اینکـه از یدک کـش و امکانات دیگر 
بهره نمی برند، اما در صورت حسابشـان تعرفه 
چنیـن خدماتـی نیز درج می شـود کـه به نظر 
می رسـد در ایـن وجـه تعرفـه به شـناورهای 

خرد اجحاف می شود.«
عضو هیـات نمایندگان اتاق بازرگانی بوشـهر 
بـا تاکیـد بـر اینکـه تخفیفـات صادراتـی نیز 
حـذف شـده اسـت،  تاکید کـرد:» گـران بودن 
تعرفه هـای بندری قـدرت رقابـت و چانه زنی 
هزینـه  و  می کنـد  سـلب  صادرکننـده  از  را 
حمل ونقـل را بـرای صادرکننده گـران می کند 
زیـرا هزینه بنـدری را شـناورداران از صاحبان 
کالا و صادرکنندگان در قالب کرایه حمل اخذ 
می کننـد و چنیـن اسـت که همیشـه یکـی از 
دلایـل اصلـی آنهـا بـرای افزایـش نـرخ کرایه 

حمل، افزایش تعرفه های بندری است.«

جبران كمبود منابع از محل تعرفه
علیرضـا مناقبـی،  عضـو هیات مدیـره مجمـع 
عالـی واردات با بیان اینکه برخی از تعرفه های 
بنـدری و انبـارداری نوعـی هزینـه ای اضافـی 
اسـت کـه نـه بـر گـرده صاحـب کالا و نـه 
شـرکت حمـل ، بلکـه بـر دوش مصرف کننده 
نهایی سـنگینی می کنـد،  گفت:» ایـن در حالی 
اسـت که در بسـیاری از تصمیم گیری هایی که 
بـرای ایـن حـوزه می شـود این مقولـه مدنظر 

قرار نمی گیرد.«
مناقبـی بـا اشـاره به اینکـه چنیـن مقوله هایی 
مانعـی بر سـر راه تسـهیل فضای کسـب وکار 
هسـتند، خاطرنشـان کرد:» نمی توان برای آنها 
در قیمت نهایی کالا سهمی مشخص کرد زیرا 
بـرای هـر کالایی متفاوت اسـت امـا به عقیده 
بنـده حتـی اگـر یـک ریـال هـم مـازاد بـر 
تعرفه های بنـدری و دریایی کشـورهای دیگر 

باشـد اجحـاف در حـق مصرف کننـده نهایی 
است.«

او با اشاره به اینکه سازمان بنادر یک سازمان 
درآمد - هزینه ای است و باید بخش اعظمی از 
درآمد خود را از این محل تامین کند،  افزود:» 
این در حالی است که نه تنها سازمان بنادر ، بلکه 
هیچ نهاد دولتی دیگر نباید به خاطر کمبود 
منابع، به مردم فشار بیاورد و کسری خود را از 
این محل جبران کند، بلکه باید راهکارها و 
تدابیری را بیندیشد تا کمترین فشار به مردم و 

آحاد جامعه وارد شود.«
عضـو هیات مدیره مجمع عالـی واردات تاکید 
کرد:» سـطح بالای تعرفه های بنـدری می تواند 
موجـب عدم رقابت پذیری کالاهـای صادراتی 
مـا در بازارهـای هـدف شـود زیـرا عـلاوه بر 
موانعی در راه صادرات محصولات ایرانی قرار 
دارد،  بـالا بـودن تعرفه هـای بنـدری می توانـد 
توانایـی رقابت بخـش خصوصی ایـران را در 
کشـورهای هدف صادراتی سـلب کند؛ به این 
ترتیب هم صادرکننده از لحاظ مادی خسارت 
می بینـد و هم حوزه کارآفرینی، اشـتغال زایی و 
ایجـاد ارزش افـزوده کـه بـرای تولیـد آن کالا 

دخیل بوده است از بین می رود.«
به گفته مناقبی؛  خدمات ارائه  شده در بنادر ما 
مانند انبارداری و جابه جایی کالاها با تعرفه هایی 
که برای آن خدمت وضع شده است هیچ گونه 

تناسب و سنخیتی ندارد.
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تعرفه هایـی کـه در اختیـار اپراتـور اسـت نیز 
گرانی دیده می شود.«

عضـو هیات  نماینـدگان اتـاق بازرگانی تهران 
در  بنـدری  تعرفه هـای  منفـی  تاثیـر  دربـاره 
رقابت پذیری کالاهـای صادراتی ایران تصریح 
کرد:» متاسـفانه فضـای رقابتی مـا در بازارهای 
جهانی بـه دلیل رفتار تبعیض آمیز کشـورهای 
هـدف بسـیار تنگ اسـت، زیرا رقبا با شـرایط 
بهتـر و رفتار مناسـب تر می توانند بـا ما رقابت 
کننـد کـه عـلاوه بـر صـدور ضمانت نامـه و 
شـرایط نابرابر سیاسـی، موانع تعرفـه ای نیز بر 
این مشـکلات افزوده اسـت. حال تصور کنید 
ما در بخش لجسـتیک نیز هزینه های سنگینی 
همچون تعرفه های بندری و دریایی را متحمل 
می شـویم که آخرین رمق مـا را برای رقابت با 

دیگر رقبا از بین می برد.«

مانعی به نام تعرفه بندری
زمانـی کـه دیدگاه سـید حسـین معـروف را 
به عنـوان عضو اتـاق بازرگانی بوشـهر درباره 
تعرفه هـای بنـدری جویـا شـدیم او یکـی از 
اشـکالات تعرفه های بندری را افزایش یکباره 
و بدون قاعده اعلام و اظهار کرد:» بسـیاری از 
هزینه هـای خدمات بنـدری متاثر از نـرخ ارز 
نیسـت اما متاسـفانه سـازمان بنادر تعرفه های 
خـود را همپـای نـرخ ارز افزایـش می دهد و 
هزینه کمرشـکنی را بر صادرات و واردات ما 
انباشـت می کنـد کـه در شـرایط فعلـی، بـا 
توجـه بـه تحریم ها و رکود حاکـم بر اقتصاد، 

تاثیر مضاعفی را بر واردات کالا دارد.«
معروف با بیان اینکه فلسـفه این ماجرا بسـیار 
مبهم اسـت زیـرا با توجه به کاهـش واردات و 
ترانشـیپ سـازمان بنـادر و دریانـوردی را بـه 
درآمـدی کـه انتظـار دارد نمی رسـاند، گفت:» 
معمـولا در دوران رکود نرخ تعرفه های بندری 
را بـا هـدف افزایـش واردات ارزان می کنند اما 
امروزه شـاهد آن هسـتیم که سـازمان بنـادر با 
وجـود رکود،  تعرفه هـای خـود را افزایش داده 
اسـت کـه نشـان از ایجـاد مانـع بـر سـر راه 

تجارت کشور است.«
او افـزود:» اگـر همانطـور کـه ادعـا می شـود 
سـازمان بنادر به دنبـال رونق بنـدری و ورودی 
بیشـتر کالا به بنادر کشور است باید تعرفه های 
خـود را بـه گونـه ای تنظیـم کنـد کـه ورودی 

کالاهـا افزایش یابد اما متاسـفانه تعرفه های به 
گونه ای افزایش یافته اسـت کـه مانع ورود کالا 

می شود.«
او افـزود:» سـازمان بنـادر ودریانـوردی یـک 
سـازمان درآمد -  هزینـه ای اسـت که بـا درآمد 
خـود هـم باید خدمـات ارائه دهـد و هم بندر 
را بـه بهترین شـیوه ممکن اداره کنـد اما زمانی 
کـه بـه دلیـل کاهـش واردات درآمدهـا کـم 
می شـود سـازمان نمی تواند هزینه ها را کاهش 
دهـد، بنابرایـن بـه فکر تامیـن درآمـد از محل 

تعرفه می افتد.«
معروف خاطرنشـان کرد:» به همین دلیل است 
کـه اکنـون مشـاهده می کنیم بـا وجـود رکود 
اقتصـادی و افزایش هزینه ها سـازمان بنادر هم 
مجبـور بـه افزایـش تعرفه شـده اسـت؛ اما در 
سـمت دیگر، یعنـی واردکننـده و صادرکننده 
قـرار دارنـد کـه بـه عـذاب گرفتار می شـوند 
بنابرایـن شایسـته اسـت که سـازمان بنـادر به 
عنـوان نهاد حاکمیتی در این زمینـه تدابیری را 
اتخـاذ کند و تعرفه هـا را به گونه ای تنظیم کند 
کـه سـایر ذی نفعان هـم راضی باشـند و حتی 
در شـرایط فعلـی که از تحریم هـا و رکود رنج 
می بریـم، واردات و صـادرات صورت پذیرد و 

رونق بنادر دچار انحطاط نشود.«
به گفته معروف؛  با وجود این شـرایط، سـازمان 
بنـادر بر طبـل افزایش تعرفه می کوبـد و در راه 

واردات سنگ می اندازد.
عضـو اتاق بازرگانی بوشـهر با اشـاره به اینکه 
تعرفه هـای سـازمان بنـادر متعـدد و گوناگون 
هسـتند و نیاز بـه تسـهیل گری دارند، یـادآور 
شـد:» سـازمان در تعریف ردیف های تعرفه ای 
بسـیار ریزبینـی کرده و موجـب تعدد تعرفه ها 
شـده اسـت، در حالی که تعرفه ها باید سـاده و 

تجمیع شوند.«
او در ادامه به نقش انحصاری سـازمان بنادر در 
تعییـن اپراتورهـا و تعریف تعرفه هـای بندری 
اشـاره و اظهـار کـرد:» از آنجـا کـه ایـن نهـاد 
وظیفـه حاکمیتـی در مرزهای دریایـی دارد، به 
صلاحدید خودش بـا اپراتورهای خاصی وارد 
مذاکـره می شـود و برای تامیـن منافع خودش 
اجـازه نمی دهـد تـا صاحـب کالا یا شـرکت 
کشـتیرانی با اپراتورها وارد مذاکره شـوند. این 
در حالی اسـت که چنین شرایطی باید تسهیل 
و زمینـه مذاکـره بخـش خصوصی بـا اپراتور 

عضو هیات مدیره مجمع 
عالی واردات: برخی از 
تعرفه های بندری و
 انبارداری نوعی هزینه
 اضافی است که نه بر 
گرده صاحب کالا و نه
 شرکت حمل ، بلکه 
بر دوش مصرف کننده 
نهایی سنگینی می کند

بسیاری از هزینه های 
خدمات بندری متاثر
 از نرخ ارز نیست، اما 
سازمان بنادر تعرفه های 
خود را همپای نرخ ارز 
افزایش می دهد که 
هزینه زیادی بر 
صادرات و واردات 
تحمیل می کند 

نخستین مشکلی که 
در حوزه تعرفه  بندری 
و دریایی وجود دارد، 
محاسبه نرخ ها به دلار
 است که پس از تبدیل 
به ریال از صاحب کالا 
دریافت می شود.
 افزایش مکرر نرخ 
تعرفه در فواصل 
زمانی کوتاه نیز از 
مشکلاتی است که 
امکان محاسبه نرخ 
دقیق تمام شده کالا 
را سلب می کند 
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عضو اتاق بازرگانی 
بوشهر: در حال حاضر

اغلب کالاهای ما توسط 
شناورهای کوچکی که 
به آنها دوبه می گویند 

جابه جا می شوند و 
با وجود اینکه تنها

استفاده آنها از بندر، 
پهلوگیری در اسکله ها

است، اما بیشترین 
تعرفه ها را پرداخت 

می کنند، حتی با اینکه
از یدک کش و امکانات 

دیگر بهره نمی برند،  
در صورتحسابشان 

تعرفه چنین خدماتی 
نیز درج می شود! 

فراهم شود.«
معـروف بـا تاکیـد بـر اینکـه اکنون بیشـترین 
تعرفه هـا برای شـناورهای کوچکی کـه از آنها 
به عنـوان دوبـه یـاد می شـود وضـع شـده کـه 
فقـط از تاسیسـات بنـدری اسـتفاده می کنند، 
تصریح کـرد:» در حال حاضـر اغلب کالاهای 
ما توسـط همین شـناورها جابه جا می شوند و 
بـا وجـود اینکـه تنهـا اسـتفاده ای کـه از بندر 
دارند، پهلوگیری در اسـکله است، اما بالاترین 
و بیشـترین تعرفه ها را پرداخت می کنند. حتی 
بـا وجود اینکـه از یدک کـش و امکانات دیگر 
بهره نمی برند، اما در صورت حسابشـان تعرفه 
چنیـن خدماتـی نیز درج می شـود کـه به نظر 
می رسـد در ایـن وجـه تعرفـه به شـناورهای 

خرد اجحاف می شود.«
عضو هیـات نمایندگان اتاق بازرگانی بوشـهر 
بـا تاکیـد بـر اینکـه تخفیفـات صادراتـی نیز 
حـذف شـده اسـت،  تاکید کـرد:» گـران بودن 
تعرفه هـای بندری قـدرت رقابـت و چانه زنی 
هزینـه  و  می کنـد  سـلب  صادرکننـده  از  را 
حمل ونقـل را بـرای صادرکننده گـران می کند 
زیـرا هزینه بنـدری را شـناورداران از صاحبان 
کالا و صادرکنندگان در قالب کرایه حمل اخذ 
می کننـد و چنیـن اسـت که همیشـه یکـی از 
دلایـل اصلـی آنهـا بـرای افزایـش نـرخ کرایه 

حمل، افزایش تعرفه های بندری است.«

جبران كمبود منابع از محل تعرفه
علیرضـا مناقبـی،  عضـو هیات مدیـره مجمـع 
عالـی واردات با بیان اینکه برخی از تعرفه های 
بنـدری و انبـارداری نوعـی هزینـه ای اضافـی 
اسـت کـه نـه بـر گـرده صاحـب کالا و نـه 
شـرکت حمـل ، بلکـه بـر دوش مصرف کننده 
نهایی سـنگینی می کنـد،  گفت:» ایـن در حالی 
اسـت که در بسـیاری از تصمیم گیری هایی که 
بـرای ایـن حـوزه می شـود این مقولـه مدنظر 

قرار نمی گیرد.«
مناقبـی بـا اشـاره به اینکـه چنیـن مقوله هایی 
مانعـی بر سـر راه تسـهیل فضای کسـب وکار 
هسـتند، خاطرنشـان کرد:» نمی توان برای آنها 
در قیمت نهایی کالا سهمی مشخص کرد زیرا 
بـرای هـر کالایی متفاوت اسـت امـا به عقیده 
بنـده حتـی اگـر یـک ریـال هـم مـازاد بـر 
تعرفه های بنـدری و دریایی کشـورهای دیگر 

باشـد اجحـاف در حـق مصرف کننـده نهایی 
است.«

او با اشاره به اینکه سازمان بنادر یک سازمان 
درآمد - هزینه ای است و باید بخش اعظمی از 
درآمد خود را از این محل تامین کند،  افزود:» 
این در حالی است که نه تنها سازمان بنادر ، بلکه 
هیچ نهاد دولتی دیگر نباید به خاطر کمبود 
منابع، به مردم فشار بیاورد و کسری خود را از 
این محل جبران کند، بلکه باید راهکارها و 
تدابیری را بیندیشد تا کمترین فشار به مردم و 

آحاد جامعه وارد شود.«
عضـو هیات مدیره مجمع عالـی واردات تاکید 
کرد:» سـطح بالای تعرفه های بنـدری می تواند 
موجـب عدم رقابت پذیری کالاهـای صادراتی 
مـا در بازارهـای هـدف شـود زیـرا عـلاوه بر 
موانعی در راه صادرات محصولات ایرانی قرار 
دارد،  بـالا بـودن تعرفه هـای بنـدری می توانـد 
توانایـی رقابت بخـش خصوصی ایـران را در 
کشـورهای هدف صادراتی سـلب کند؛ به این 
ترتیب هم صادرکننده از لحاظ مادی خسارت 
می بینـد و هم حوزه کارآفرینی، اشـتغال زایی و 
ایجـاد ارزش افـزوده کـه بـرای تولیـد آن کالا 

دخیل بوده است از بین می رود.«
به گفته مناقبی؛  خدمات ارائه  شده در بنادر ما 
مانند انبارداری و جابه جایی کالاها با تعرفه هایی 
که برای آن خدمت وضع شده است هیچ گونه 

تناسب و سنخیتی ندارد.
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قیمت یابي در بندر در کنار مقاصد توسعه بندر 
و معیارها و خط مشی های سرمایه گذاری در آن 
در شمار ارکان اجراي برنامه راهبردي بندر قرار 
مي گیرد. به عبارت بهتر، قیمت یابي خدمات و 
تسهیلات بندري یک فرآیند راهبردي به غایت 
پیچیده است که باید در جهت تحقق حداکثري 

مقاصد تمام ذي نفعان بندر هدایت شود.
با این حال چه در نظر و چه در عمل، اکثر 
صاحب نظران و مجریان در مدیریت بنادر در 
قیمت یابي منافع یکي از ذي نفعان را اصل در 
نظر گرفته و آن را مبناي عمل خود قرار داده اند. 
دیدگاه  از  که  گفت  مي توان  حال  این  با 
صاحب نظران، تعرفه بندري باید یک یا چندی 

از مقاصد کارکردي زیر را برآورده نماید:
الف( سودآوري و پوشش هزينه - پایانه داري 
و کسب و کارهاي پیراموني آن، صنعت بسیار 
پر هزینه اي را تشکیل مي دهد که عملیات آن 
متکي به فراهم بودن و آماده به کاری انبوهي از 
تجهیزات  روسازه ها،  زیرساخت ها،  و  ابنیه 

پایانه اي، منابع انساني و مالي است. 
توجیـه اقتصـادي فعالیـت پایانـه دار در گـرو 
سـودآوري مطلوب پایانه اسـت کـه از تفاضل 
مثبـت درآمدهـا و هزینه هـاي پایانـه محقـق 

نظام قيمت يابي در بنادر و برخی ملاحظات مطرح در آن

بايدها و نبايدهاي بندرداري
مهدی رستگاری
مشاور مديرعامل شركت خدمات بندري پديدآوران اميد پارس

بنادر در اكثر قريب به اتفاق زنجيره هاي تامين جهان نقش تعيين كننده اي داشته و دامنه 
تاثير عرضه محصول آنها )يعني خدمات و تسهيلات بندري( به مشتريان و بهره برداران بندر 
محدود نمي شود. جامعه ذينفعان بندر علاوه بر صاحبان كالا، عاملان و متصديان حمل و نقل و 
سازمان های تامين كننده خدمات و تسهيلات بندری، دربرگيرنده تمام افرادي است كه به 

نحوي از انحاء جريان كالا و خدمات در بندر تاثير مي گيرند. 
با اين تعريف، ميليون ها مصرف كننده كه كيلومترها دورتر از بندر، كالاهاي گذركننده از آن را 
از بازارهاي محلي تهيه كرده و حتی ماليات دهندگان و سرمايه گذاراني كه پول آنان در احداث 
و اداره بندر صرف شده نيز در شمار ذي نفعان بندر بوده و قيمت يابي تسهيلات و خدمات 
بندري، فعاليت آنان را تحت الشعاع قرار مي دهد، اما افتراق در منافع و اهداف اين ذي نفعان، 
رويكردهاي متفاوتي را نسبت به فرآيند قيمت يابي ايجاد مي كند. از همين رو، قيمت يابي در 

چند دهه اخير در شمار مناقشه انگيزترين مباحث مديريت بنادر بوده است.
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مي شـود، اما بخش قابل توجهـي از هزینه هاي 
پایانه به نحوي مسـتقل از میـزان ترافیک وارد 
بـه بنـدر، به طـور ثابـت متوجـه بنـدر و پایانه 
افزایـش حجـم  اسـت. همچنیـن در زمـان 
عملیات بنـدر، هزینه هاي متغیـر متوجه پایانه 
نیـز بـه نحوي متناسـب بـا آن رشـد کـرده و 
تقاضاي واحدهاي راهبردي کسـب و کار براي 

منابع پایانه اي رشد مي کند. 
به  این  ترتیب، بندر و پایانه هاي آن همواره با 
روندهاي اوج گیري و فرود حجم عملیات در 
افق هاي عملیاتي و تاکتیکي مواجه است که 
به طور توامان بر جریان هزینه و درآمد آن تاثیر 
مي گذارند. علاوه بر این بندر و پایانه هاي آن 
همواره می بایست بخش قابل توجهی از ظرفیت 
تسهیلاتي و تجهیزاتي خود را به صورت ذخیره 
نگاه دارند تا از نزدیک شدن به حالت ازدحام 
اجتناب شود. براي مدیریت چنین کسب و کاري 
باید همواره به دنبال افزایش مراکز درآمد و 
کاهش مراکز هزینه و حجم هزینه ها و برقراري 
توازن بین جریان هاي درآمد و هزینه در افق  

برنامه ریزي کسب وکار بود. 
تعرفـه بندري باید ابزاري باشـد که بـا در نظر 
داشـتن هدف اصلـي سـودآوري فعالیت هاي 

پایانـه، بـه پوشـش هزینه هـاي ثابـت در زمان 
تنـزل حجـم عملیـات و پوشـش هزینه هـاي 
متغیـر رشـد یافتـه در زمـان افزایـش حجـم 

عملیات نظر داشته باشد. 
از آنجا که اغلب به دلایل سیاسي امکان ارائه 
طیفي که پوشش دهنده این گستره قیمتي باشد، 
در تعرفه بندر وجود ندارد، یک راهکار معمول 
این است که بندر به برآورد دقیق هزینه کل 
خدمات خود در تمام حالات مزبور بپردازد و 
قیمت هاي خود را به صورت متوسط هزینه کل 
خدمات در مقاطع کوتاه مدت محاسبه کند و 

آنها را در تعرفه خود منعکس نماید. 
در ایـن صـورت مي تـوان از »یارانه خواهي« در 
تامیـن خدمـات و تسـهیلات بنـدري فاصلـه 
گرفـت و آن را به عنـوان یک فعالیت اقتصادي 

سودآور توسعه داد.
ب( تقويت توليد ارزش افزوده- ارزش افزوده 
خدمات و تسهیلات بندري نزد مشتریان و 
میزان رغبت ایشان به بهره برداري از آنها، اغلب 
حدود »سقف« قیمت را در فرآیند قیمت یابي 

پایانه/بندر ایجاد مي کند. 
از این رو هر چه ارزش افزوده ناشي از عرضه 
باشد،  بیشتر  مشتریان  براي  بندري  خدمات 

دست بندر و پایانه براي مطالبه قیمت بیشتر از 
آنها گشاده تر خواهد بود. این موضوع به ویژه در 
مورد جریان هاي کالایي حائز ارزش تجاري 

بالا، اهمیت بیشتری خواهد داشت.
توسـعه اي- در  تاميـن سـرمايه گذاري  ج( 
قیمت یابي خدمات و تسـهیلات بنـدري باید 
به سـرمایه گذاري هاي توسـعه اي بندر و پایانه 
نظـر داشـت. سـطوح قیمـت بایـد در حـدي 
باشـد کـه درآمدهـاي پایانـه امـکان بهبـود 
تسـهیلات بنـدري و منابـع پایانـه اي )و احیانا 
توسـعه آنهـا( را در جهت تولیـد ارزش افزوده 
بیشـتر براي مشـتریان فراهـم آورد. این تدابیر، 
بنـدر را در چرخـه مثبتـي قرار مي دهـد که به 
افزایش رقابت پذیري، جذب مشـتریان بیشـتر 

و افزایش درآمدها، راه خواهد برد.
د( تامين كارايي تسـهيلات بنـدري و منابع 
پايانه اي- همچنان که گفته شـد، پایانه بندري 
متکـي بـه تسـهیلات پایانـه اي گران قیمـت و  
توجیـه اقتصادي سـرمایه گذاري در آن در گرو 
بهره بـرداري کارآمد از آنهاسـت. بنـدر باید در 
فرآینـد قیمت یابـي خـود به بـرآورد سـطوح 
بهینـه بهره برداري از منابع مزبـور و کارایي آنها 
توجه خاص داشـته باشـد. هزینه هاي ناشي از 
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قیمت یابي در بندر در کنار مقاصد توسعه بندر 
و معیارها و خط مشی های سرمایه گذاری در آن 
در شمار ارکان اجراي برنامه راهبردي بندر قرار 
مي گیرد. به عبارت بهتر، قیمت یابي خدمات و 
تسهیلات بندري یک فرآیند راهبردي به غایت 
پیچیده است که باید در جهت تحقق حداکثري 

مقاصد تمام ذي نفعان بندر هدایت شود.
با این حال چه در نظر و چه در عمل، اکثر 
صاحب نظران و مجریان در مدیریت بنادر در 
قیمت یابي منافع یکي از ذي نفعان را اصل در 
نظر گرفته و آن را مبناي عمل خود قرار داده اند. 
دیدگاه  از  که  گفت  مي توان  حال  این  با 
صاحب نظران، تعرفه بندري باید یک یا چندی 

از مقاصد کارکردي زیر را برآورده نماید:
الف( سودآوري و پوشش هزينه - پایانه داري 
و کسب و کارهاي پیراموني آن، صنعت بسیار 
پر هزینه اي را تشکیل مي دهد که عملیات آن 
متکي به فراهم بودن و آماده به کاری انبوهي از 
تجهیزات  روسازه ها،  زیرساخت ها،  و  ابنیه 

پایانه اي، منابع انساني و مالي است. 
توجیـه اقتصـادي فعالیـت پایانـه دار در گـرو 
سـودآوري مطلوب پایانه اسـت کـه از تفاضل 
مثبـت درآمدهـا و هزینه هـاي پایانـه محقـق 

نظام قيمت يابي در بنادر و برخی ملاحظات مطرح در آن

بايدها و نبايدهاي بندرداري
مهدی رستگاری
مشاور مديرعامل شركت خدمات بندري پديدآوران اميد پارس

بنادر در اكثر قريب به اتفاق زنجيره هاي تامين جهان نقش تعيين كننده اي داشته و دامنه 
تاثير عرضه محصول آنها )يعني خدمات و تسهيلات بندري( به مشتريان و بهره برداران بندر 
محدود نمي شود. جامعه ذينفعان بندر علاوه بر صاحبان كالا، عاملان و متصديان حمل و نقل و 
سازمان های تامين كننده خدمات و تسهيلات بندری، دربرگيرنده تمام افرادي است كه به 

نحوي از انحاء جريان كالا و خدمات در بندر تاثير مي گيرند. 
با اين تعريف، ميليون ها مصرف كننده كه كيلومترها دورتر از بندر، كالاهاي گذركننده از آن را 
از بازارهاي محلي تهيه كرده و حتی ماليات دهندگان و سرمايه گذاراني كه پول آنان در احداث 
و اداره بندر صرف شده نيز در شمار ذي نفعان بندر بوده و قيمت يابي تسهيلات و خدمات 
بندري، فعاليت آنان را تحت الشعاع قرار مي دهد، اما افتراق در منافع و اهداف اين ذي نفعان، 
رويكردهاي متفاوتي را نسبت به فرآيند قيمت يابي ايجاد مي كند. از همين رو، قيمت يابي در 

چند دهه اخير در شمار مناقشه انگيزترين مباحث مديريت بنادر بوده است.
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مي شـود، اما بخش قابل توجهـي از هزینه هاي 
پایانه به نحوي مسـتقل از میـزان ترافیک وارد 
بـه بنـدر، به طـور ثابـت متوجـه بنـدر و پایانه 
افزایـش حجـم  اسـت. همچنیـن در زمـان 
عملیات بنـدر، هزینه هاي متغیـر متوجه پایانه 
نیـز بـه نحوي متناسـب بـا آن رشـد کـرده و 
تقاضاي واحدهاي راهبردي کسـب و کار براي 

منابع پایانه اي رشد مي کند. 
به  این  ترتیب، بندر و پایانه هاي آن همواره با 
روندهاي اوج گیري و فرود حجم عملیات در 
افق هاي عملیاتي و تاکتیکي مواجه است که 
به طور توامان بر جریان هزینه و درآمد آن تاثیر 
مي گذارند. علاوه بر این بندر و پایانه هاي آن 
همواره می بایست بخش قابل توجهی از ظرفیت 
تسهیلاتي و تجهیزاتي خود را به صورت ذخیره 
نگاه دارند تا از نزدیک شدن به حالت ازدحام 
اجتناب شود. براي مدیریت چنین کسب و کاري 
باید همواره به دنبال افزایش مراکز درآمد و 
کاهش مراکز هزینه و حجم هزینه ها و برقراري 
توازن بین جریان هاي درآمد و هزینه در افق  

برنامه ریزي کسب وکار بود. 
تعرفـه بندري باید ابزاري باشـد که بـا در نظر 
داشـتن هدف اصلـي سـودآوري فعالیت هاي 

پایانـه، بـه پوشـش هزینه هـاي ثابـت در زمان 
تنـزل حجـم عملیـات و پوشـش هزینه هـاي 
متغیـر رشـد یافتـه در زمـان افزایـش حجـم 

عملیات نظر داشته باشد. 
از آنجا که اغلب به دلایل سیاسي امکان ارائه 
طیفي که پوشش دهنده این گستره قیمتي باشد، 
در تعرفه بندر وجود ندارد، یک راهکار معمول 
این است که بندر به برآورد دقیق هزینه کل 
خدمات خود در تمام حالات مزبور بپردازد و 
قیمت هاي خود را به صورت متوسط هزینه کل 
خدمات در مقاطع کوتاه مدت محاسبه کند و 

آنها را در تعرفه خود منعکس نماید. 
در ایـن صـورت مي تـوان از »یارانه خواهي« در 
تامیـن خدمـات و تسـهیلات بنـدري فاصلـه 
گرفـت و آن را به عنـوان یک فعالیت اقتصادي 

سودآور توسعه داد.
ب( تقويت توليد ارزش افزوده- ارزش افزوده 
خدمات و تسهیلات بندري نزد مشتریان و 
میزان رغبت ایشان به بهره برداري از آنها، اغلب 
حدود »سقف« قیمت را در فرآیند قیمت یابي 

پایانه/بندر ایجاد مي کند. 
از این رو هر چه ارزش افزوده ناشي از عرضه 
باشد،  بیشتر  مشتریان  براي  بندري  خدمات 

دست بندر و پایانه براي مطالبه قیمت بیشتر از 
آنها گشاده تر خواهد بود. این موضوع به ویژه در 
مورد جریان هاي کالایي حائز ارزش تجاري 

بالا، اهمیت بیشتری خواهد داشت.
توسـعه اي- در  تاميـن سـرمايه گذاري  ج( 
قیمت یابي خدمات و تسـهیلات بنـدري باید 
به سـرمایه گذاري هاي توسـعه اي بندر و پایانه 
نظـر داشـت. سـطوح قیمـت بایـد در حـدي 
باشـد کـه درآمدهـاي پایانـه امـکان بهبـود 
تسـهیلات بنـدري و منابـع پایانـه اي )و احیانا 
توسـعه آنهـا( را در جهت تولیـد ارزش افزوده 
بیشـتر براي مشـتریان فراهـم آورد. این تدابیر، 
بنـدر را در چرخـه مثبتـي قرار مي دهـد که به 
افزایش رقابت پذیري، جذب مشـتریان بیشـتر 

و افزایش درآمدها، راه خواهد برد.
د( تامين كارايي تسـهيلات بنـدري و منابع 
پايانه اي- همچنان که گفته شـد، پایانه بندري 
متکـي بـه تسـهیلات پایانـه اي گران قیمـت و  
توجیـه اقتصادي سـرمایه گذاري در آن در گرو 
بهره بـرداري کارآمد از آنهاسـت. بنـدر باید در 
فرآینـد قیمت یابـي خـود به بـرآورد سـطوح 
بهینـه بهره برداري از منابع مزبـور و کارایي آنها 
توجه خاص داشـته باشـد. هزینه هاي ناشي از 
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این سـطوح، حدود »کف« قیمـت بهره برداري 
از خدمات را در تعرفه بندر مشخص مي کند.

تعرفه هـاي بنـدر بایـد به گونه ای تنظیم شـود 
کـه در صـورت تنزل سـطوح بهره بـرداري از 
سـطوح بهینه آن، قیمت هـا رو به کاهش نهاده 
و بالعکـس در صورت فزوني گرفتن سـطوح 
بهره بـرداري از سـطوح بهینه قیمت هاي مزبور 

رو به افزایش نهد.
ه( توسعه رقابت پذيري- بندر و پایانه باید 
خود  قابلیت هاي  و  منابع  به  اتکا  با  بتواند 
محصولش را در سطوحي از قیمت و کیفیت به 
مشتریان ارائه کند که موجب ترجیح یافتن آن 
نسبت به رقباي منطقه اي اش شود و مشتریان را 
آن  خدمات  و  تسهیلات  از  بهره برداري  به 
ترغیب نماید. در صورت اتخاذ راهبرد پیشتازي 
چون  تدابیري  به  مي تواند  پایانه  قیمت،  در 
توسعه  و  هزینه ها  کاهش  اتلاف ها،  کاهش 
صرفه جویي هاي مقیاس متوسل شود و از این 
رهگذر قیمت خدمات و تسهیلات خود را 
نسبت به بنادر رقیب کاهش دهد. در صورت 
پایانه  متمایز،  خدمات  عرضه  راهبرد  اتخاذ 
اغلب بر تفاضل قیمت محصول خود با ارزش 
بنادر  نزد مشتریان و مقدار مشابه آن در  آن 
رقیب تمرکز مي یابد و همچنین سعي مي کند 
تسهیلات و خدمات ویژه خود را با قیمت بهینه 

به مشتریان عرضه کند.

تفاوت سيستم قيمت يابي بنادر
 ايران با عرف جهاني

گفتیم که در مدیریت بنادر نظر واحدی درباره 
معیار نرخ گذاری برای خدمات بندری وجود 
ندارد. در واقع در کشورهای مختلف، معیارهای 
قیمت یابی در بنادر تابع مقاصد طرف های ذینفع 
در بندر و میزان غلبه رای هر یک از آنان در 
تعیین خط مشی های بخش حمل و نقل است. 

به عنوان مثال اقتصاددانان در این عرصه به دنبال 
به حداقل رساندن اتلاف در تامین رفاه عمومی 
جوامع پسکرانه بندر هستند؛ بخش دولتی در 
پی تامین کارآیی اقتصادی دارایی های خود در 
بنادر است؛ نهاد متولی بندر )که می تواند وابسته 
به بخش های دولتی یا عمومی باشد(، اهدافی 
بندر،  عملیات  حجم  بیشینه سازی  همچون 
بیشینه سازی تولید ارزش افزوده و اشتغال زایی 
را تعقیب می کند و در نهایت مشتریان در فرآیند 

قیمت یابی بندر خواستار شفاف سازی وجوه 
اخذ شده و دلالت قیمت ها بر هزینه خدمات 

هستند. 
در کشورهای مختلف جهان اهداف و شیوه 
قیمت یابی در بنادر بر اساس اوضاع اقتصادی، 
خط مشی های نظام اقتصاد و میزان قدرت و 
غلبه هر یک از این ذینفعان با یکدیگر تفاوت 
می یابد. با این حال، آنچه به عنوان عرف در 
بنادر اجرا می شود، شیوه »هزینه،  قیمت یابی 
عملکرد، ارزش« )یا CPV( است: در این شیوه 
»سقف قیمت ها« بر مبنای »ارزش افزوده تولید 
شده« برای مشتریان و »کشش قیمتی« ناشی از 
هزینه  به  توجه  با  نیز  قیمت ها«  »کف  و  آن 
تمام شده خدمات و تسهیلات بندری تعیین 

می شود و از آن پایین تر نمی آید.
در این بین، بر اساس ارزیابی های دوره ای، نرخ 
تامین  مبنای  بر  بندر  تسهیلات  و  خدمات 
عملکرد آنها بین سقف و کف مزبور تغییر 
می کند. اما بخش بنادر کشور ما با بنادر دیگر 
تفاوت هایی دارد که از جمله آنها می توان به 
تقویت »پایانه واری« )Terminalization( و 
پررنگ شدن بخشی از خدمات لجستیکی در 
بنادر ما اشاره کرد. این روند موجب تغییرات 
چشمگیر در مراکز هزینه و درآمد پایانه داری و 
دگرگونی  قابل توجه در مدل های کسب وکار 
آنها شده است. مهم تر از آن، محیط کسب وکار 
بنادر نیز در فضای شرایط اقتصادی حاکم بر 
کشور و سیاست های مورد اجرا در متن آن 
دستخوش تلاطم ، محدودیت و اعمال نظرهای 
فراوانی است که موجب تفاوت های بارزی در 
سیستم قیمت یابی بنادر کشور ما با عرف جاری 

در بنادر جهان می شود.

تناسب بين خدمات و تعرفه 
در بنادر ايران

یکـی از دغدغه هـای اصلـی در فرآیند قیمت 
یابی بنادر ،  وجود تناسـب بین هزینه خدمات 
و تسـهیلات بندری مورد عرضه و قیمت آنها 
اسـت. اصـولا در نظـام اقتصـادی کـه مبنـای 
عمـل در آن یارانه دهـی بـرای کاهـش بهـای 
تمام شـده کالاهـا و خدمات در بازارها اسـت، 
کمتر می توان به سـمت تناسـب بین خدمات 

و تعرفه حرکت کرد. 
در چنین سیسـتمی سیاست های کلی سیستم 

در کشورهای مختلف 
شیوه قیمت یابی در 
بنادر بر اساس اوضاع 
 و خط مشی های نظام 
اقتصادی و میزان 
قدرت و غلبه هر یک

 از ذینفعان با یکدیگر 
متفاوت است. با این 
حال، آنچه به عنوان 
عرف در قیمت یابی 
اجرا می شود، شیوه 
»هزینه، عملکرد،
 ارزش« است

در قیمت یابي به شیوه 
»هزینه، عملکرد، ارزش« 
سقف قیمت ها بر مبنای 
»ارزش افزوده تولید 
شده« برای مشتریان و 
»کشش قیمتی« ناشی از

 آن و کف قیمت ها نیز با 
توجه به هزینه تمام شده 
خدمات و تسهیلات 
بندری تعیین می شود 
و از آن پایین تر نمی آید
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اقتصـادی کشـور و مکانیسـم های نظـارت و 
کنتـرل در آن، اختیارات نهـاد تنظیم کننده بازار 
بنـادر و مجریـان عملیـات بنـادر را تـا حدود 

زیادی تحت تاثیر خود قرار می دهند.
باید دانست که بخش بنادر و صنعت پایانه داری 
شامل مجموعه ای از سرمایه گذاری های کلان و 

پرریسک هستند که:
- بـه دلیـل سـرمایه گذاری در تامیـن زمیـن، 
زیرسـاخت ها و مسـتحدثات غیرقابـل انتقال، 
سـرمایه صرف شـده در آنها به صـورت »هزینه 

جذب شده« یا Sunk Cost درمی آید.
- بهره بـرداری از مجموعـه زیرسـاخت های 
مزبـور نیازمنـد نـاوگان بزرگـی از تجهیـزات 
پایانـه ای، حجـم قابل توجهی از منابع انسـانی، 
مبالـغ کلان سـرمایه در گـردش، موجـودی 
عظیمـی از اقـلام و ملزومـات، سـامانه های 
اطلاعاتـی، ارتباطاتی و سیسـتم های مدیریت 

است.
- کارکـرد بنـدر و پایانـه به عنـوان »خـازن« 
جریان حمل سرزمینی و دریایی، ایجاب کننده 
آن اسـت کـه دسـت کم 30 درصـد از منابـع 
گران قیمـت خطـوط عملیاتـی آن همـواره در 

حالت »ذخیره« قرار داشته باشد.
- بـه دلیـل ماهیـت فعالیت هـای عملیاتـی  و 
تمرکز زنجیره های تامیـن در آنها، بندر و پایانه 
همـواره در زمینه خسـارات به کالا و وسـایط 
حمل ونقلی، مسـائل زیسـت محیطی و مسائل 

امنیتی با تهدیدات جدی مواجه هستند..
- در سـطح کلاس جهانـی، بنـادر و پایانه هـا 
همـواره از حیـث بنـادر رقیـب و مطالبـات 
فزاینـده مشـتریان خـود بـا ریسـک کاهـش 

سهمشان از بازار مواجه هستند.
زمانـی که حجم سـرمایه لازم بـرای راه اندازی 
یک پایانه و ابعاد ریسـک های متوجـه به آن را 
در نظـر گرفتـه و سـودآوری و نرخ بازگشـت 
سـرمایه را در شـرایط اقتصادی کشـور در نظر 
بگیریـم، با یک حسـاب سرانگشـتی می توان 
متوجه شـد کـه هزینه فرصت سـرمایه گذاری 
در بنـادر ما بسـیار بالا اسـت و اگـر این حجم 
سـرمایه به عنوان مثـال در کسـب و کاری مانند 
واردات، واسـطه گری، امـلاک و برخی صنایع 
خدماتی صرف شـود، درآمدزایی و سودآوری 
آن بـا درآمـد ناشـی از یـک پایانـه بنـدری 

قابل مقایسه نخواهد بود.

آنچـه گفته شـد، مربوط به شـرایط عـادی در 
نظام اقتصادی کشـور اسـت و در شرایط ویژه 
جنـگ اقتصـادی کـه در آن از هر سـو شـاهد 
شـکل گیری روندهـای شـوک آور اقتصـادی 
)ماننـد جهش نـرخ ارز، مواجهـه با معضلات 
تامین مایحتاج و ملزومـات پایانه و بندر، قطع 
سـرویس برخی از خطوط کشـتیرانی، افزایش 
تاخیـر در تحقـق درآمدهـا- به خصـوص در 
مدیریـت   ،B2B و   B2G کسـب و کارهای 
نقدینگی و ...( هستیم، دغدغه های سودآوری، 
بازگشـت سـرمایه و هزینه فرصـت در حوزه 

بنادر و پایانه داری به مراتب پررنگ تر است.
از منظـر مدیریت کسـب و کار، پوشـش کافی 
نـرخ بازگشـت سـرمایه، تـداوم سـودآوری و 
ریسـک پایانـه داران باید در تعرفـه خدمات و 
تسـهیلات بندری لحاظ شـود تا بتـوان گفت 
کـه تناسـب لازم بین خدمات و تعرفـه برقرار 
اسـت. بـا وجـود درکـی که سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی و پایانـه داران بنـادر کشـور از این 
موضوعـات دارنـد، متاسـفانه دسـت آنـان در 
بنـادر و وضـع تعرفـه  بـازار  تنظیـم  زمینـه 
)به عنـوان ماخـذ درآمـد پایانـه داران( چنـدان 

گشاده نیست.

تاثير فاكتورهای اقتصادی، سياسی 
و امنيتی در تعرفه

تعرفـه بندر مهم ترین ابزار مالی بندر اسـت که 
آثار اقتصادی محسوسی بر تمامی زنجیره های 
تامیـن متمرکـز در بنـدر پیدا می کنـد. با لحاظ 
پیوند سیسـتمی اقتصاد با شـئون دیگر حیات 
جامعـه )ماننـد سیاسـت، امنیـت، فرهنـگ، 
محیط زیسـت و غیـره( می توان گفـت اگرچه 
فعالیـت بنـدر عمدتا اقتصادی تلقی می شـود، 
امـا کارکردهـای آن دارای آثـار قابل توجهی بر 

شئون یادشده جوامع متکی بدان ها است. 
بـا وجـود آن کـه بخـش عمـده کنترل هـای 
قانونی، امنیتی و... در جریان کالاهای واردشـده 
بـه بنـادر از طریـق قوانیـن و مقـررات دیگـر 
کشـور )از جملـه قانـون صـادرات و واردات، 
قانـون امـور گمرکـی و غیـره( اعمـال و اجرا 
می شـود، اما تعرفه بنادر کشور نیز کارکردهای 
ایمنـی و امنیت جوامع تحت پوشـش خود را 

مدنظر دارند. 
یکی از بارزترین مصادیق این موضوع تعرفه 

اصولا در نظام اقتصادی
که مبنای عمل در آن 

یارانه دهی برای کاهش
بهای تمام شده قیمت

کالاها و خدمات است، 
کمتر می توان به سمت

تناسب بین خدمات 
و تعرفه حرکت کرد. 

در چنین سیستمی 
سیاست های اقتصادی 
و مکانیسم های نظارت 

و کنترل، اختیارات 
نهاد تنظیم کننده بازار 

بنادر و مجریان عملیات 
بنادر را تا حد زیادی 

تحت تاثیر قرار می دهد

اکنون محیط کسب وکار 
بنادر ایران، در فضای 

اقتصادی حاکم بر کشور
و سیاست های اجرایی

در متن آن، دستخوش 
تلاطم ، محدودیت و 

اعمال نظرهای فراوانی
است که تفاوت های 
بارزی را در سیستم 

قیمت یابی بنادر ما 
با عرف جاری در بنادر 
جهان به وجود می آورد
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این سـطوح، حدود »کف« قیمـت بهره برداري 
از خدمات را در تعرفه بندر مشخص مي کند.

تعرفه هـاي بنـدر بایـد به گونه ای تنظیم شـود 
کـه در صـورت تنزل سـطوح بهره بـرداري از 
سـطوح بهینه آن، قیمت هـا رو به کاهش نهاده 
و بالعکـس در صورت فزوني گرفتن سـطوح 
بهره بـرداري از سـطوح بهینه قیمت هاي مزبور 

رو به افزایش نهد.
ه( توسعه رقابت پذيري- بندر و پایانه باید 
خود  قابلیت هاي  و  منابع  به  اتکا  با  بتواند 
محصولش را در سطوحي از قیمت و کیفیت به 
مشتریان ارائه کند که موجب ترجیح یافتن آن 
نسبت به رقباي منطقه اي اش شود و مشتریان را 
آن  خدمات  و  تسهیلات  از  بهره برداري  به 
ترغیب نماید. در صورت اتخاذ راهبرد پیشتازي 
چون  تدابیري  به  مي تواند  پایانه  قیمت،  در 
توسعه  و  هزینه ها  کاهش  اتلاف ها،  کاهش 
صرفه جویي هاي مقیاس متوسل شود و از این 
رهگذر قیمت خدمات و تسهیلات خود را 
نسبت به بنادر رقیب کاهش دهد. در صورت 
پایانه  متمایز،  خدمات  عرضه  راهبرد  اتخاذ 
اغلب بر تفاضل قیمت محصول خود با ارزش 
بنادر  نزد مشتریان و مقدار مشابه آن در  آن 
رقیب تمرکز مي یابد و همچنین سعي مي کند 
تسهیلات و خدمات ویژه خود را با قیمت بهینه 

به مشتریان عرضه کند.

تفاوت سيستم قيمت يابي بنادر
 ايران با عرف جهاني

گفتیم که در مدیریت بنادر نظر واحدی درباره 
معیار نرخ گذاری برای خدمات بندری وجود 
ندارد. در واقع در کشورهای مختلف، معیارهای 
قیمت یابی در بنادر تابع مقاصد طرف های ذینفع 
در بندر و میزان غلبه رای هر یک از آنان در 
تعیین خط مشی های بخش حمل و نقل است. 

به عنوان مثال اقتصاددانان در این عرصه به دنبال 
به حداقل رساندن اتلاف در تامین رفاه عمومی 
جوامع پسکرانه بندر هستند؛ بخش دولتی در 
پی تامین کارآیی اقتصادی دارایی های خود در 
بنادر است؛ نهاد متولی بندر )که می تواند وابسته 
به بخش های دولتی یا عمومی باشد(، اهدافی 
بندر،  عملیات  حجم  بیشینه سازی  همچون 
بیشینه سازی تولید ارزش افزوده و اشتغال زایی 
را تعقیب می کند و در نهایت مشتریان در فرآیند 

قیمت یابی بندر خواستار شفاف سازی وجوه 
اخذ شده و دلالت قیمت ها بر هزینه خدمات 

هستند. 
در کشورهای مختلف جهان اهداف و شیوه 
قیمت یابی در بنادر بر اساس اوضاع اقتصادی، 
خط مشی های نظام اقتصاد و میزان قدرت و 
غلبه هر یک از این ذینفعان با یکدیگر تفاوت 
می یابد. با این حال، آنچه به عنوان عرف در 
بنادر اجرا می شود، شیوه »هزینه،  قیمت یابی 
عملکرد، ارزش« )یا CPV( است: در این شیوه 
»سقف قیمت ها« بر مبنای »ارزش افزوده تولید 
شده« برای مشتریان و »کشش قیمتی« ناشی از 
هزینه  به  توجه  با  نیز  قیمت ها«  »کف  و  آن 
تمام شده خدمات و تسهیلات بندری تعیین 

می شود و از آن پایین تر نمی آید.
در این بین، بر اساس ارزیابی های دوره ای، نرخ 
تامین  مبنای  بر  بندر  تسهیلات  و  خدمات 
عملکرد آنها بین سقف و کف مزبور تغییر 
می کند. اما بخش بنادر کشور ما با بنادر دیگر 
تفاوت هایی دارد که از جمله آنها می توان به 
تقویت »پایانه واری« )Terminalization( و 
پررنگ شدن بخشی از خدمات لجستیکی در 
بنادر ما اشاره کرد. این روند موجب تغییرات 
چشمگیر در مراکز هزینه و درآمد پایانه داری و 
دگرگونی  قابل توجه در مدل های کسب وکار 
آنها شده است. مهم تر از آن، محیط کسب وکار 
بنادر نیز در فضای شرایط اقتصادی حاکم بر 
کشور و سیاست های مورد اجرا در متن آن 
دستخوش تلاطم ، محدودیت و اعمال نظرهای 
فراوانی است که موجب تفاوت های بارزی در 
سیستم قیمت یابی بنادر کشور ما با عرف جاری 

در بنادر جهان می شود.

تناسب بين خدمات و تعرفه 
در بنادر ايران

یکـی از دغدغه هـای اصلـی در فرآیند قیمت 
یابی بنادر ،  وجود تناسـب بین هزینه خدمات 
و تسـهیلات بندری مورد عرضه و قیمت آنها 
اسـت. اصـولا در نظـام اقتصـادی کـه مبنـای 
عمـل در آن یارانه دهـی بـرای کاهـش بهـای 
تمام شـده کالاهـا و خدمات در بازارها اسـت، 
کمتر می توان به سـمت تناسـب بین خدمات 

و تعرفه حرکت کرد. 
در چنین سیسـتمی سیاست های کلی سیستم 

در کشورهای مختلف 
شیوه قیمت یابی در 
بنادر بر اساس اوضاع 
 و خط مشی های نظام 
اقتصادی و میزان 
قدرت و غلبه هر یک
 از ذینفعان با یکدیگر 
متفاوت است. با این 
حال، آنچه به عنوان 
عرف در قیمت یابی 
اجرا می شود، شیوه 
»هزینه، عملکرد،
 ارزش« است

در قیمت یابي به شیوه 
»هزینه، عملکرد، ارزش« 
سقف قیمت ها بر مبنای 
»ارزش افزوده تولید 
شده« برای مشتریان و 
»کشش قیمتی« ناشی از
 آن و کف قیمت ها نیز با 
توجه به هزینه تمام شده 
خدمات و تسهیلات 
بندری تعیین می شود 
و از آن پایین تر نمی آید
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اقتصـادی کشـور و مکانیسـم های نظـارت و 
کنتـرل در آن، اختیارات نهـاد تنظیم کننده بازار 
بنـادر و مجریـان عملیـات بنـادر را تـا حدود 

زیادی تحت تاثیر خود قرار می دهند.
باید دانست که بخش بنادر و صنعت پایانه داری 
شامل مجموعه ای از سرمایه گذاری های کلان و 

پرریسک هستند که:
- بـه دلیـل سـرمایه گذاری در تامیـن زمیـن، 
زیرسـاخت ها و مسـتحدثات غیرقابـل انتقال، 
سـرمایه صرف شـده در آنها به صـورت »هزینه 

جذب شده« یا Sunk Cost درمی آید.
- بهره بـرداری از مجموعـه زیرسـاخت های 
مزبـور نیازمنـد نـاوگان بزرگـی از تجهیـزات 
پایانـه ای، حجـم قابل توجهی از منابع انسـانی، 
مبالـغ کلان سـرمایه در گـردش، موجـودی 
عظیمـی از اقـلام و ملزومـات، سـامانه های 
اطلاعاتـی، ارتباطاتی و سیسـتم های مدیریت 

است.
- کارکـرد بنـدر و پایانـه به عنـوان »خـازن« 
جریان حمل سرزمینی و دریایی، ایجاب کننده 
آن اسـت کـه دسـت کم 30 درصـد از منابـع 
گران قیمـت خطـوط عملیاتـی آن همـواره در 

حالت »ذخیره« قرار داشته باشد.
- بـه دلیـل ماهیـت فعالیت هـای عملیاتـی  و 
تمرکز زنجیره های تامیـن در آنها، بندر و پایانه 
همـواره در زمینه خسـارات به کالا و وسـایط 
حمل ونقلی، مسـائل زیسـت محیطی و مسائل 

امنیتی با تهدیدات جدی مواجه هستند..
- در سـطح کلاس جهانـی، بنـادر و پایانه هـا 
همـواره از حیـث بنـادر رقیـب و مطالبـات 
فزاینـده مشـتریان خـود بـا ریسـک کاهـش 

سهمشان از بازار مواجه هستند.
زمانـی که حجم سـرمایه لازم بـرای راه اندازی 
یک پایانه و ابعاد ریسـک های متوجـه به آن را 
در نظـر گرفتـه و سـودآوری و نرخ بازگشـت 
سـرمایه را در شـرایط اقتصادی کشـور در نظر 
بگیریـم، با یک حسـاب سرانگشـتی می توان 
متوجه شـد کـه هزینه فرصت سـرمایه گذاری 
در بنـادر ما بسـیار بالا اسـت و اگـر این حجم 
سـرمایه به عنوان مثـال در کسـب و کاری مانند 
واردات، واسـطه گری، امـلاک و برخی صنایع 
خدماتی صرف شـود، درآمدزایی و سودآوری 
آن بـا درآمـد ناشـی از یـک پایانـه بنـدری 

قابل مقایسه نخواهد بود.

آنچـه گفته شـد، مربوط به شـرایط عـادی در 
نظام اقتصادی کشـور اسـت و در شرایط ویژه 
جنـگ اقتصـادی کـه در آن از هر سـو شـاهد 
شـکل گیری روندهـای شـوک آور اقتصـادی 
)ماننـد جهش نـرخ ارز، مواجهـه با معضلات 
تامین مایحتاج و ملزومـات پایانه و بندر، قطع 
سـرویس برخی از خطوط کشـتیرانی، افزایش 
تاخیـر در تحقـق درآمدهـا- به خصـوص در 
مدیریـت   ،B2B و   B2G کسـب و کارهای 
نقدینگی و ...( هستیم، دغدغه های سودآوری، 
بازگشـت سـرمایه و هزینه فرصـت در حوزه 

بنادر و پایانه داری به مراتب پررنگ تر است.
از منظـر مدیریت کسـب و کار، پوشـش کافی 
نـرخ بازگشـت سـرمایه، تـداوم سـودآوری و 
ریسـک پایانـه داران باید در تعرفـه خدمات و 
تسـهیلات بندری لحاظ شـود تا بتـوان گفت 
کـه تناسـب لازم بین خدمات و تعرفـه برقرار 
اسـت. بـا وجـود درکـی که سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی و پایانـه داران بنـادر کشـور از این 
موضوعـات دارنـد، متاسـفانه دسـت آنـان در 
بنـادر و وضـع تعرفـه  بـازار  تنظیـم  زمینـه 
)به عنـوان ماخـذ درآمـد پایانـه داران( چنـدان 

گشاده نیست.

تاثير فاكتورهای اقتصادی، سياسی 
و امنيتی در تعرفه

تعرفـه بندر مهم ترین ابزار مالی بندر اسـت که 
آثار اقتصادی محسوسی بر تمامی زنجیره های 
تامیـن متمرکـز در بنـدر پیدا می کنـد. با لحاظ 
پیوند سیسـتمی اقتصاد با شـئون دیگر حیات 
جامعـه )ماننـد سیاسـت، امنیـت، فرهنـگ، 
محیط زیسـت و غیـره( می توان گفـت اگرچه 
فعالیـت بنـدر عمدتا اقتصادی تلقی می شـود، 
امـا کارکردهـای آن دارای آثـار قابل توجهی بر 

شئون یادشده جوامع متکی بدان ها است. 
بـا وجـود آن کـه بخـش عمـده کنترل هـای 
قانونی، امنیتی و... در جریان کالاهای واردشـده 
بـه بنـادر از طریـق قوانیـن و مقـررات دیگـر 
کشـور )از جملـه قانـون صـادرات و واردات، 
قانـون امـور گمرکـی و غیـره( اعمـال و اجرا 
می شـود، اما تعرفه بنادر کشور نیز کارکردهای 
ایمنـی و امنیت جوامع تحت پوشـش خود را 

مدنظر دارند. 
یکی از بارزترین مصادیق این موضوع تعرفه 

اصولا در نظام اقتصادی
که مبنای عمل در آن 

یارانه دهی برای کاهش
بهای تمام شده قیمت

کالاها و خدمات است، 
کمتر می توان به سمت

تناسب بین خدمات 
و تعرفه حرکت کرد. 

در چنین سیستمی 
سیاست های اقتصادی 
و مکانیسم های نظارت 

و کنترل، اختیارات 
نهاد تنظیم کننده بازار 

بنادر و مجریان عملیات 
بنادر را تا حد زیادی 

تحت تاثیر قرار می دهد

اکنون محیط کسب وکار 
بنادر ایران، در فضای 

اقتصادی حاکم بر کشور
و سیاست های اجرایی

در متن آن، دستخوش 
تلاطم ، محدودیت و 

اعمال نظرهای فراوانی
است که تفاوت های 
بارزی را در سیستم 

قیمت یابی بنادر ما 
با عرف جاری در بنادر 
جهان به وجود می آورد
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انبارداری کالاهای خطرناک است که یکی از 
معدود وجوه تمایز و الزام مقرراتی این زنجیره  
تامین پرریسک از سایر زنجیره های تامین در 

بنادر کشور است. 
در عین حال ملاحظات سیاسـی در کالارسانی 
به بازارهای کشور و صادرات آن انعکاس هایی 
در تعرفـه خدمات بندری دارنـد. این موضوع 
به ویـژه دربـاره کالاهـای اساسـی، کالاهـای 
واسـطه ای و صادرات قابل مشـاهده اسـت.در 
شـرایط جنگ اقتصادی شاهد تشدید این گونه 
ملاحظـات سیاسـی در تعیین تعرفـه خدمات 

بندری کشور هستیم. 
ایـن ملاحظات و مداخـلات موجب تعدیل و 
مبلـغ  و  ترکیـب  در  قابل توجهـی  تغییـرات 
بخشـی از تعرفه های بنادر کشـور شـده اند که 
فرسـایش بخـش چشـمگیری از جریان های 
درآمـدی سـازمان بنـادر و دریانـوردی و پایانه 

داران بنادر کشور را در پی خواهد داشت. 
در شـرایطی کـه قدرت هـای جهانـی در پـی 
آسـیب  رسـاندن بـه نظـام اقتصادی کشـور از 
طریـق تحریم های بین المللی هسـتند، در نظر 
گرفتـن تمهیداتی برای تسـهیل کالارسـانی به 
جوامع کشـور و کاهش هزینه در سازوکارهای 
آن موضوعـی کامـلا ضروری اسـت؛ اما تلقی 
»دسـتوری« از چنیـن تدابیـری و اعمـال آنهـا 
بـدون لحـاظ صرفـه و صـلاح فعـالان بنـادر 
کشـور و پیش بینـی حمایـت از آنان، بـه دوراز 
مشـی »اعتـدال« بـوده و در انـدک مـدت بـه 
ظهـور جبهـه ای جدید از مسـائل و معضلات 

در بنادر و پایانه داری راه خواهد برد.

تعرفه و رقابت در بنادر
تعرفه های بندری یکی از مهم ترین مولفه های 
بازاریابی هر بندر و از این منظر، سطوح قیمت 
خدمات و تسهیلات بندری یکی از اصلی ترین 
ملاک هایی است که مشتریان کلیدی )به ویژه 
خطوط کشتیرانی و صاحبان کالا( آن را برای 
انتخاب یک بندر از بین بنادر منطقه موردنظر 

قرار می دهند. 
در بخش های پررقابت بازار بنادر )مانند بنادر 
کانتینری( که در آن خطوط کشتیرانی دست 
برتر را دارند، سطوح قیمت در تعرفه بندر عامل 
بسیار تعیین کننده ای است. با تحولات چشمگیر 
اخیر در این بخش بازار و افزایش خیره کننده 

قدرت چند خط کشتیرانی، به نظر می رسد در 
سطح بنادر کانونی و محوری، تامین نظر این 
خطوط برای جذب یا تداوم حضور در بندر، 
مهم ترین هدف تجاری در وضع تعرفه ها به 
شمار می آید. هرچند در بخش های کم رقابت تر 
بازار بنادر )مانند بخش کالاهای فله، عمومی و 
متفرقه( نیز هزینه های بندری برای اجاره کننده و 
مالک کشتی دارای اهمیت بوده و در انتخاب 
مقصد )و احیانا مبدا( حمل بسیار تعیین کننده 

هستند.
 البته باید توجه داشت که موفقیت در جذب 
مشتریان به یک بندر در گرو طراحی و اجرای 
آمیزه بازاریابی برای آن است و مثلا نباید انتظار 
داشت که با پایین تر نگاه داشتن قیمت ها در حد 
چند دلار نسبت به بنادر رقیب، بتوان مشتریان 
آنها را به بندر مورد نظر جذب کرد. به هر حال 
توجه داشته باشیم که در شرایط جنگ اقتصادی 
که متوجه ایران شده، اهداف مالی و عملکردی 
مراتب  به  اهمیت  و  اولویت  بندری  تعرفه 

بیشتری از اهداف تجاری آن یافته اند.

مزايا و معايب تعرفه های 
مجزا در هر بندر

هـر بندری بـا توجه به موقعیـت جغرافیایی و 
سـطح تسـهیلات و امکانـات موجـود در آن 
دارای ظرفیت هـای خاصی اسـت کـه باید در 
جـذب مشـتریان و جریان های تجـارت از آن 
اسـتفاده شـود. همچنیـن هـر بنـدری در یک 
اکوسیسـتم اقتصـادی خاص فعالیـت می کند 
کـه متشـکل از میزان دسترسـی بـه نهاده های 
تولیـد، فاصلـه از مراکـز تولیـد و مصـرف، 
الگوهـای تجـارت داخلـی و خارجـی، امکان 
تامیـن مایحتاج جانبی مشـتریان کلیـدی بندر 
)به ویـژه شـرکت هاي کشـتیرانی ( ملاحظـات 

زیست محیطی، سیاسی و عوامل دیگر است. 
تعرفه هر بندر باید بازتاباننده فاکتورهای فوق 
بوده و بر مبنای ترغیب مشتریان به بهره برداری 
از آن طراحی شود. همچنین در نگاه خاصی که 
اکنون بنادر بازرگانی کشور را به مثابه شبکه ای 
از بنادر در نظر می گیرد، ابزار تعرفه می تواند 
)بر  تجارت  جریان  از  بخشی  هدایت  برای 
حسب نوع محموله ها و الگوی ورود آنها به 
کشور( به هر یک از بنادر کشور به کار گرفته 
شود. بر این اساس بهتر است هر بندری تعرفه 

شواهد نشان دهنده 
افزایش مداخلات 
»دستوری« در فرآیند 
بازنگری تعرفه بنادر

کشور است. به رغم 
ضرورت به کار بستن 
تدابیر ویژه در زمینه 
کالارسانی، این تدابیر

باید متکی بر بررسی 
کارشناسی و جلب 
مشارکت فعالان بندر 
و حمایت عملی از آنها

باشد و در این زمینه، 
نباید »سرعت عمل« 
را با »شتاب زدگی«
 اشتباه گرفت

زمانی که حجم سرمایه 
موردنیاز برای راه اندازی 
یک پایانه بندری و 
ابعاد ریسک های متوجه

 آن را در نظر گرفته و 
سودآوری و نرخ بازگشت 
سرمایه را در شرایط 
اقتصادی کشور در نظر 
بگیریم، با یک حساب 
سرانگشتی می توان 
دریافت که هزینه فرصت 
سرمایه گذاری در بنادر 
ما بسیار بالا است 
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ویژه خود را داشته باشد.
از طرفی در اختیار داشـتن چندین تعرفه برای 
بنـادر کشـور، مقایسـه شـرایط و قیمت هـای 
بنـادر را برای صاحبان کالا، خطوط کشـتیرانی 
و سـایر ذی نفعـان قدری مشـکل می کنـد. در 
ایـن چهارچوب در اختیار داشـتن یک کتابچه 
تعرفـه واحد برای بنادر کشـور کـه ارائه کننده 
سطوح عمومی قیمت، مشـوق ها، تخفیف ها، 
اسـتثناءها و قواعد محاسبه دقیق قیمت در هر 
یـک از بنـادر اسـت تـا حـدود زیـادی ایـن 
مشـکل را از میـان برمـی دارد. هرچنـد فکـر 
می کنـم در کنـار ایـن کتابچه جامع، هـر بندر 
بایـد کتابچـه ویـژه خـود را نیـز در اختیـار 

مشتریان قرار دهد.

مشكلات نظام تعيين تعرفه
نظـام تعرفه بنـادر کشـور متکی بـه مطالعات 
اقتصادی جامعی اسـت که در سـازمان بنادر و 
دریانـوردی به عمل آمـده و متولیـان آن در طی 
دهه گذشـته زحمات زیادی را برای توسـعه و 

تکمیل آن متحمل شده اند. 
بـا این حال چنان که گفته شـد ایـن متولیان در 
اثـر مداخـلات اجرایـی، قانونـی و سیاسـی 
دسـتگاه های نظارتی و قضایی، هیچ گاه به طور 
کامـل از اختیـارات لازم بـرای تحقـق اهداف 
مالـی و عملکـردی متعـارف در بخـش بنادر 
بهره منـد نبوده انـد. ایـن موضوع با وارد شـدن 
به شـرایط جنـگ اقتصادی تشـدید نیز شـده 
اسـت: شـواهد و قرائـن نشـان دهنده افزایـش 

مفاهیم گوناگون قیمت یابی و به کارگیری آنها

مفهوم قیمت یابی و به کارگیری آنمولف

گاردنر )1997(
مبنا قرار دادن خصوصیات کشتی )مانند طول، آبخور و غیره( برای قیمت یابی منطقی نیست. طبق سنت، بخشی از نرخ 
خدمات بندری بر اساس خصوصیات کشتی ها و بخشی از بارهای وارد به بندر وضع می شوند. حال آن که در واقع این 

قیمت ها باید بر اساس خصوصیات محموله های وارد به بندر وضع شوند.

یانسون و رایدِن )1979(
تعرفه به دو بخش زیر تقسیم می شود:

- مخارج واحد تن کالا که به ازای کشش تقاضا تغییر داده می شود.
- هزینه های مورد اخذ از عامل حمل و نقل که انعکاس دهنده هزینه فرصت بهره برداری از تسهیلات بندر است.

بهره برداران بنادر باید هزینه فرصت اجتماعی کل مترتب بر منابع مورد بهره برداری شان را بپردازند.باتِن )1979(

قیمت یابی بر مبنای ازدحام )این مدل در اصل برای بنادر کشورهای درحال توسعه ارائه شده است(.بناثان و والترز )1979(

تعرفه های بندری بازتاب تقاضای موجود برای خدمات، رقابت موجود بین بنادر و هزینه تامین این خدمات هستند.آرنولد )1985(

مایریک )1989( تالی )1994(
جانبداری از نظریه قیمت یابی تطبیق هزینه- قیمت با این تعریف: »مکانیسم قیمت یابی که قیمت برونداد بنگاه های 

چندمحصوله را بر اساس تخصیص هزینه کل تولید به همه خروجی ها مشخص مي کند«.

کنفرانس توسعه تجارت ملل متحد 

)آنکتاد( - )1995(

- دو رویکرد اصلی را می توان در قیمت یابی در نظر گرفت: رویکرد اقتصادی و رویکرد مالی. رویکرد اقتصادی بر 
مبنای هزینه نهایی استوار بوده و رویکرد دوم بر اساس هزینه های حسابداری انجام می شود.

- رویکرد »هزینه، عملکرد، ارزش« )به اختصار C.P.V( به مدیران بندر امکان می دهد که از طریق تعرفه ها به اجرای 
دسته های متفاوتی از اهداف اقدام کنند.

- تعرفه های عملکرد می توانند به حداکثر شدن توان عملیاتی و کاهش در ازدحام در بندر منجر شوند.
- تعرفه های تولید ارزش افزوده که به ایجاد درآمد کافی برای پوشش هزینه های بندری می پردازند.

- رویکرد CPV نمایانگر هر دو مقوله سقف و کف قیمت ها است: قیمت خدمات بندری نباید کمتر از هزینه نهایی 
ارائه خدمات به بهره بردار بوده و در عین حال نمی تواند بیشتر از ارزش ایجادشده برای بهره بردار باشد.

پترسن، استراندنس و مارلو )2000(
- به ارائه یک خط مشی قیمت یابی می پردازد که در آن تفاوت قیمت بر اساس ارزش بار ورودی به بندر نیست.

- قیمت های خدمات بندری باید بر اساس کیفیت ارائه آنها تفاوت پیدا کند؛  عوامل رقم زننده کیفیت عبارتند از زمان 
اقامت در بندر و به هنگام بودن عملیات کشتی و بار آن.

منبع: میِرسمان، واندِوورد،  وانلسلاندِر )2002(

ایـن مداخلات »دسـتوری« در فرایند بازنگری 
تعرفه بنادر کشور است. 

چنان کـه گفتـه شـد، به رغـم ضرورت بـه کار 
بسـتن تدابیـر ویژه در کالارسـانی، ایـن تدابیر 
باید متکی به بررسـی های کارشناسی و جلب 
مشـارکت فعـالان بنـدری )به ویژه پایانـه داران 
بنادر و سـازمان بنادر و دریانوردی( و حمایت 

و پشتیبانی عملی از آنان باشد. 
در ایـن زمینـه، نبایـد »سـرعت عمـل« را بـا 
»شـتاب زدگی« اشـتباه گرفـت. در غیـر ایـن 
صـورت، در آینـده نه چنـدان دور، اشـتباهات 
احتمالـی در فکـر و عمـل شـتاب زده موجب 
بـروز مسـائل و معضـلات بزرگـی در بخش 

بنادر کشور خواهد شد.
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انبارداری کالاهای خطرناک است که یکی از 
معدود وجوه تمایز و الزام مقرراتی این زنجیره  
تامین پرریسک از سایر زنجیره های تامین در 

بنادر کشور است. 
در عین حال ملاحظات سیاسـی در کالارسانی 
به بازارهای کشور و صادرات آن انعکاس هایی 
در تعرفـه خدمات بندری دارنـد. این موضوع 
به ویـژه دربـاره کالاهـای اساسـی، کالاهـای 
واسـطه ای و صادرات قابل مشـاهده اسـت.در 
شـرایط جنگ اقتصادی شاهد تشدید این گونه 
ملاحظـات سیاسـی در تعیین تعرفـه خدمات 

بندری کشور هستیم. 
ایـن ملاحظات و مداخـلات موجب تعدیل و 
مبلـغ  و  ترکیـب  در  قابل توجهـی  تغییـرات 
بخشـی از تعرفه های بنادر کشـور شـده اند که 
فرسـایش بخـش چشـمگیری از جریان های 
درآمـدی سـازمان بنـادر و دریانـوردی و پایانه 

داران بنادر کشور را در پی خواهد داشت. 
در شـرایطی کـه قدرت هـای جهانـی در پـی 
آسـیب  رسـاندن بـه نظـام اقتصادی کشـور از 
طریـق تحریم های بین المللی هسـتند، در نظر 
گرفتـن تمهیداتی برای تسـهیل کالارسـانی به 
جوامع کشـور و کاهش هزینه در سازوکارهای 
آن موضوعـی کامـلا ضروری اسـت؛ اما تلقی 
»دسـتوری« از چنیـن تدابیـری و اعمـال آنهـا 
بـدون لحـاظ صرفـه و صـلاح فعـالان بنـادر 
کشـور و پیش بینـی حمایـت از آنان، بـه دوراز 
مشـی »اعتـدال« بـوده و در انـدک مـدت بـه 
ظهـور جبهـه ای جدید از مسـائل و معضلات 

در بنادر و پایانه داری راه خواهد برد.

تعرفه و رقابت در بنادر
تعرفه های بندری یکی از مهم ترین مولفه های 
بازاریابی هر بندر و از این منظر، سطوح قیمت 
خدمات و تسهیلات بندری یکی از اصلی ترین 
ملاک هایی است که مشتریان کلیدی )به ویژه 
خطوط کشتیرانی و صاحبان کالا( آن را برای 
انتخاب یک بندر از بین بنادر منطقه موردنظر 

قرار می دهند. 
در بخش های پررقابت بازار بنادر )مانند بنادر 
کانتینری( که در آن خطوط کشتیرانی دست 
برتر را دارند، سطوح قیمت در تعرفه بندر عامل 
بسیار تعیین کننده ای است. با تحولات چشمگیر 
اخیر در این بخش بازار و افزایش خیره کننده 

قدرت چند خط کشتیرانی، به نظر می رسد در 
سطح بنادر کانونی و محوری، تامین نظر این 
خطوط برای جذب یا تداوم حضور در بندر، 
مهم ترین هدف تجاری در وضع تعرفه ها به 
شمار می آید. هرچند در بخش های کم رقابت تر 
بازار بنادر )مانند بخش کالاهای فله، عمومی و 
متفرقه( نیز هزینه های بندری برای اجاره کننده و 
مالک کشتی دارای اهمیت بوده و در انتخاب 
مقصد )و احیانا مبدا( حمل بسیار تعیین کننده 

هستند.
 البته باید توجه داشت که موفقیت در جذب 
مشتریان به یک بندر در گرو طراحی و اجرای 
آمیزه بازاریابی برای آن است و مثلا نباید انتظار 
داشت که با پایین تر نگاه داشتن قیمت ها در حد 
چند دلار نسبت به بنادر رقیب، بتوان مشتریان 
آنها را به بندر مورد نظر جذب کرد. به هر حال 
توجه داشته باشیم که در شرایط جنگ اقتصادی 
که متوجه ایران شده، اهداف مالی و عملکردی 
مراتب  به  اهمیت  و  اولویت  بندری  تعرفه 

بیشتری از اهداف تجاری آن یافته اند.

مزايا و معايب تعرفه های 
مجزا در هر بندر

هـر بندری بـا توجه به موقعیـت جغرافیایی و 
سـطح تسـهیلات و امکانـات موجـود در آن 
دارای ظرفیت هـای خاصی اسـت کـه باید در 
جـذب مشـتریان و جریان های تجـارت از آن 
اسـتفاده شـود. همچنیـن هـر بنـدری در یک 
اکوسیسـتم اقتصـادی خاص فعالیـت می کند 
کـه متشـکل از میزان دسترسـی بـه نهاده های 
تولیـد، فاصلـه از مراکـز تولیـد و مصـرف، 
الگوهـای تجـارت داخلـی و خارجـی، امکان 
تامیـن مایحتاج جانبی مشـتریان کلیـدی بندر 
)به ویـژه شـرکت هاي کشـتیرانی ( ملاحظـات 

زیست محیطی، سیاسی و عوامل دیگر است. 
تعرفه هر بندر باید بازتاباننده فاکتورهای فوق 
بوده و بر مبنای ترغیب مشتریان به بهره برداری 
از آن طراحی شود. همچنین در نگاه خاصی که 
اکنون بنادر بازرگانی کشور را به مثابه شبکه ای 
از بنادر در نظر می گیرد، ابزار تعرفه می تواند 
)بر  تجارت  جریان  از  بخشی  هدایت  برای 
حسب نوع محموله ها و الگوی ورود آنها به 
کشور( به هر یک از بنادر کشور به کار گرفته 
شود. بر این اساس بهتر است هر بندری تعرفه 

شواهد نشان دهنده 
افزایش مداخلات 
»دستوری« در فرآیند 
بازنگری تعرفه بنادر
کشور است. به رغم 
ضرورت به کار بستن 
تدابیر ویژه در زمینه 
کالارسانی، این تدابیر
باید متکی بر بررسی 
کارشناسی و جلب 
مشارکت فعالان بندر 
و حمایت عملی از آنها
باشد و در این زمینه، 
نباید »سرعت عمل« 
را با »شتاب زدگی«
 اشتباه گرفت

زمانی که حجم سرمایه 
موردنیاز برای راه اندازی 
یک پایانه بندری و 
ابعاد ریسک های متوجه
 آن را در نظر گرفته و 
سودآوری و نرخ بازگشت 
سرمایه را در شرایط 
اقتصادی کشور در نظر 
بگیریم، با یک حساب 
سرانگشتی می توان 
دریافت که هزینه فرصت 
سرمایه گذاری در بنادر 
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ویژه خود را داشته باشد.
از طرفی در اختیار داشـتن چندین تعرفه برای 
بنـادر کشـور، مقایسـه شـرایط و قیمت هـای 
بنـادر را برای صاحبان کالا، خطوط کشـتیرانی 
و سـایر ذی نفعـان قدری مشـکل می کنـد. در 
ایـن چهارچوب در اختیار داشـتن یک کتابچه 
تعرفـه واحد برای بنادر کشـور کـه ارائه کننده 
سطوح عمومی قیمت، مشـوق ها، تخفیف ها، 
اسـتثناءها و قواعد محاسبه دقیق قیمت در هر 
یـک از بنـادر اسـت تـا حـدود زیـادی ایـن 
مشـکل را از میـان برمـی دارد. هرچنـد فکـر 
می کنـم در کنـار ایـن کتابچه جامع، هـر بندر 
بایـد کتابچـه ویـژه خـود را نیـز در اختیـار 

مشتریان قرار دهد.

مشكلات نظام تعيين تعرفه
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دهه گذشـته زحمات زیادی را برای توسـعه و 

تکمیل آن متحمل شده اند. 
بـا این حال چنان که گفته شـد ایـن متولیان در 
اثـر مداخـلات اجرایـی، قانونـی و سیاسـی 
دسـتگاه های نظارتی و قضایی، هیچ گاه به طور 
کامـل از اختیـارات لازم بـرای تحقـق اهداف 
مالـی و عملکـردی متعـارف در بخـش بنادر 
بهره منـد نبوده انـد. ایـن موضوع با وارد شـدن 
به شـرایط جنـگ اقتصادی تشـدید نیز شـده 
اسـت: شـواهد و قرائـن نشـان دهنده افزایـش 

مفاهیم گوناگون قیمت یابی و به کارگیری آنها

مفهوم قیمت یابی و به کارگیری آنمولف

گاردنر )1997(
مبنا قرار دادن خصوصیات کشتی )مانند طول، آبخور و غیره( برای قیمت یابی منطقی نیست. طبق سنت، بخشی از نرخ 
خدمات بندری بر اساس خصوصیات کشتی ها و بخشی از بارهای وارد به بندر وضع می شوند. حال آن که در واقع این 

قیمت ها باید بر اساس خصوصیات محموله های وارد به بندر وضع شوند.

یانسون و رایدِن )1979(
تعرفه به دو بخش زیر تقسیم می شود:

- مخارج واحد تن کالا که به ازای کشش تقاضا تغییر داده می شود.
- هزینه های مورد اخذ از عامل حمل و نقل که انعکاس دهنده هزینه فرصت بهره برداری از تسهیلات بندر است.

بهره برداران بنادر باید هزینه فرصت اجتماعی کل مترتب بر منابع مورد بهره برداری شان را بپردازند.باتِن )1979(

قیمت یابی بر مبنای ازدحام )این مدل در اصل برای بنادر کشورهای درحال توسعه ارائه شده است(.بناثان و والترز )1979(

تعرفه های بندری بازتاب تقاضای موجود برای خدمات، رقابت موجود بین بنادر و هزینه تامین این خدمات هستند.آرنولد )1985(

مایریک )1989( تالی )1994(
جانبداری از نظریه قیمت یابی تطبیق هزینه- قیمت با این تعریف: »مکانیسم قیمت یابی که قیمت برونداد بنگاه های 

چندمحصوله را بر اساس تخصیص هزینه کل تولید به همه خروجی ها مشخص مي کند«.

کنفرانس توسعه تجارت ملل متحد 

)آنکتاد( - )1995(

- دو رویکرد اصلی را می توان در قیمت یابی در نظر گرفت: رویکرد اقتصادی و رویکرد مالی. رویکرد اقتصادی بر 
مبنای هزینه نهایی استوار بوده و رویکرد دوم بر اساس هزینه های حسابداری انجام می شود.

- رویکرد »هزینه، عملکرد، ارزش« )به اختصار C.P.V( به مدیران بندر امکان می دهد که از طریق تعرفه ها به اجرای 
دسته های متفاوتی از اهداف اقدام کنند.

- تعرفه های عملکرد می توانند به حداکثر شدن توان عملیاتی و کاهش در ازدحام در بندر منجر شوند.
- تعرفه های تولید ارزش افزوده که به ایجاد درآمد کافی برای پوشش هزینه های بندری می پردازند.

- رویکرد CPV نمایانگر هر دو مقوله سقف و کف قیمت ها است: قیمت خدمات بندری نباید کمتر از هزینه نهایی 
ارائه خدمات به بهره بردار بوده و در عین حال نمی تواند بیشتر از ارزش ایجادشده برای بهره بردار باشد.

پترسن، استراندنس و مارلو )2000(
- به ارائه یک خط مشی قیمت یابی می پردازد که در آن تفاوت قیمت بر اساس ارزش بار ورودی به بندر نیست.

- قیمت های خدمات بندری باید بر اساس کیفیت ارائه آنها تفاوت پیدا کند؛  عوامل رقم زننده کیفیت عبارتند از زمان 
اقامت در بندر و به هنگام بودن عملیات کشتی و بار آن.

منبع: میِرسمان، واندِوورد،  وانلسلاندِر )2002(

ایـن مداخلات »دسـتوری« در فرایند بازنگری 
تعرفه بنادر کشور است. 

چنان کـه گفتـه شـد، به رغـم ضرورت بـه کار 
بسـتن تدابیـر ویژه در کالارسـانی، ایـن تدابیر 
باید متکی به بررسـی های کارشناسی و جلب 
مشـارکت فعـالان بنـدری )به ویژه پایانـه داران 
بنادر و سـازمان بنادر و دریانوردی( و حمایت 

و پشتیبانی عملی از آنان باشد. 
در ایـن زمینـه، نبایـد »سـرعت عمـل« را بـا 
»شـتاب زدگی« اشـتباه گرفـت. در غیـر ایـن 
صـورت، در آینـده نه چنـدان دور، اشـتباهات 
احتمالـی در فکـر و عمـل شـتاب زده موجب 
بـروز مسـائل و معضـلات بزرگـی در بخش 

بنادر کشور خواهد شد.
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»انديشه پويا« شماره  59 را تمام می كنم و آماده می شوم تا برای تعطيلات هفتم و هشتم تير ماه، 
در خنکای خانه بمانم و بالاخره »ما و جهان اساطيری« )گفت وگوی هوشنگ گلشيری با مهرداد 
بهار(، »زمستان سخت« )از اسماعيل كاداره( و »راهنمای ربانی در تشيع نخستين« )از محمدعلی 

اميرمعزی( را تمام كنم.
آن وقت مجموعه گفت وگوهايی با سينه سوختگان دريايی برايم ارسال می شود با اين رونوشت 
كه اين يادداشت زودتر حاضر گردد. گزارش اصلی را خوانديد! يعنی الگوريتم هزينه های 
خدمات بندری نتوانسته به يک نرم افزار ساده تبديل شود و برای محاسبه آن دكترای خاصی 
می خواهد؟! و لازم است ذكر بديهياتی شبيه تفاوت اقليم بنادر ما و اينکه »تعرفه گذاری در بنادر 

ما بايد به شکل متفاوت باشد« و خلاصه »اكنون 50 درصد اسکله های ما خالی هستند«.
چه می گويند اين دلسوختگان نام آشنا؟ حالا كه »مشکلات تحريمی، نوسانات نرخ ارز، افزايش 
قيمت سوخت« هم »توان« ... و هم »تاب آوری« را سلب كرده است، بايد به فکر »برون سپاری 
بهره برداری از بنادر« و تعيين تعرفه ساده شده توسط بخش خصوصی بود! اگر به همين سادگی 

بود كه سال ها قبل انجام شده بود!
»بايدها و نبايدهای بندر« بی توجه به »جامعه ذی نفعان بندر« نوشته هايی است از سر دلتنگی 

خطاب به آنها كه لزومی به نگاه درست به »فلسفه و مقاصد توسعه بندر« نمی بينند.
در گفت وگوی هوشنگ گلشيری با دكتر مهرداد بهار، جايی هست كه نشان مي دهد اين سابقه 

عدم علاقه به تاريخ و در نتيجه تکرار خطا، چه ريشه ای دارد:
بهار دارد به گلشيری می گويد »كتيبه های هخامنشی نشان می دهد كه لااقل وقايع نگاری شديدا 
وجود دارد ... اردشير نامه هايی دارد، شاپورنامه دارد كه می رساند كه ما خبر داريم ...، ولی 

عنصر فائق در اين فرهنگ، عدم توجه به تاريخ است.«
تير ماه 1398

مهرداد خواجه نوری

ن
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دكترای خاص برای پيچيدگی هايی 
از جنس تعرفه
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سامانه بارشی نوروز ۱۳۹۸ وقوع سیل در مناطقی از شمال، شمال غرب و جنوب 
کشور را به همراه داشته و در مجموع ۲۴ استان، ۲۱۳ شهرستان، ۲۰۹ شهر و ۵۹۰۰ 

روستای کشور را متاثر کرده است.
به  وارده  خسارت های  میزان  از  اولیه  و  مقدماتی  برآوردهای  می گذرد  نظر  از  آنچه 
محورهای مواصلاتی کشور )راه، راه آهن و فرودگاه( در استان های درگیر در سیلاب 
اخیر است. از آنجا که هنوز خسارت های واقعی توسط دستگاه های مسئول تعیین 
نشده، این گزارش بر اساس آمار و اطلاعات جمع آوری شده در وزارت راه و شهرسازی 

و تخمین های اولیه تهیه شده است.

پیش بینی  های انجام نشده، چقدر خسارت زدند؟

آزمون سیل!
سیلاب و خسارت هاي وارده بر زيرساخت هاي حمل ونقل كشور

بارندگـی در کشـور در نـوروز ۱۳۹8 در چنـد 
دوره متوالی صورت گرفته اسـت. دوره اول آن 
از ۲۶ اسـفندماه ۱۳۹۷ شـروع شد و استان های 
قم، گلسـتان، ایلام و خراسان شمالی درگیر آن 
بودنـد. در ایـن دوره در آق قـلا و گمیشـان در 

استان گلستان سیل جاری شد.
در دوره دوم بارش هـا کـه از ۴ تـا ۶ فروردیـن 
۹8 ادامـه داشـت سـیلاب هایی بـه راه افتاد که 
به محورهـای مواصلاتی خسـاراتی وارد کرد. 
دور سـوم بارش هـا از ۱۱ فروردین مـاه ۱۳۹8 
شـروع شـد و روز بعد به اوج خود رسید. این 
اسـتان های  بـه  زیـادی  خسـارت  بارش هـا 

لرستان، خوزستان و ایلام وارد کرد.
برآوردهای اولیه از خسارت سیل به محورهای 
به  از آن دارد که  مواصلاتی کشور حکایت 
زیربناهای حمل ونقل جاده ای در بارندگی های 
اخیر و جریان سیل در استان ها، بیش از ۴۱ 
هزار میلیارد ریال خسارت وارد شده است. 
البته رقم مذکور برآورد اولیه ای از خسارت 
وارده است و هزینه های جایگزین تا بازسازی، 
ترمیم و بهسازی محورهای خسارت دیده هم 
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ضمن اینکه خط آهن بندر امام خمیني به اهواز 
و خرمشهر - به اهواز نیز مسدود است. 

در رابطه با شسته شدن بستر خط آهن اهواز به 
اندیمشک، با توجه به قدمت این محور و از 
آنجا که خط آهن تهران - بندر امام )که راه آهن 
اهواز - اندیمشک قطعه ای از این محور است( 
در سال ۱۳۱۷ مورد بهره برداری قرار گرفته، 
لازم است بررسی شود که آیا در ساخت این 
خط در قطعه مذکور اشکالاتی وجود داشته یا 
عدم نگهداری به موقع و  بهسازی یا بازسازی 
بستر این خط آهن موجب فرسایش و شسته 

شدن بستر شده است.

وضعیت محورهای مواصلاتی 
استان گلستان

سیل در استان گلستان به راه، فرودگاه و ریل 
خسارت هایی وارد کرده است. مجموع طول 
راه های آسیب دیده در این استان حدود ۹۹۶ 
کیلومتر است که خسارت برآورد شده برای 
راه های استان، معادل دو هزار میلیارد ریال ذکر 
ابنیه فنی  شده است. همچنین ۷8۵ دستگاه 

شامل پل و آبرو دچار خسارت شده است.
در فرودگاه گرگان نزدیک به ۴۰ هکتار از این 
فرودگاه درگیر سیل بود و انتهای باند دچار 
آب گرفتگی شد که عملا استفاده از آن را در 
روزهای بحرانی بارندگی و سیلاب و نیاز به 
رساندن کمک از طریق هوا با وجود مسدود 

شدن راه های ارتباطی، غیرممکن ساخت. 
بـا توجه به اینکـه در احداث فـرودگاه، عموما 
مقدمات اولیه نظیر مطالعـات فازهای یک، دو 
و سـه و تهیـه نقشـه های اجرایی، بـا توجه به 
مکان یابـی فـرودگاه، مطالعات زمین شناسـی، 
میزان بارندگی در افق های بلندمدت گذشـته و 
احتمـال پیش بینـی پیـک آن در آینـده و نحوه 
خروج آب ها و سـیلاب ها از طریق آب روهای 
مطمئـن، مدنظـر قـرار مي گیـرد، باید پرسـید 
چگونه فرودگاه در مکانی احداث شـده اسـت 
که سـیلاب توانسـته فعالیت آن را در روزهای 
بحرانـی و کمک رسـانی مختل کنـد؟ مجری، 
ناظـر و پیمانکار چه دلایلـی در این زمینه ارائه 
فـرودگاه  احـداث  مطالعـات  آیـا  می کننـد؟ 

مذکور از کیفیت لازم برخوردار بوده است؟
در ارتبـاط بـا خسـارت به راه آهـن، با توجه به 
بـالا آمـدن آب در شـهر آق  قـلا و بـه منظـور 

می تواند به آن اضافه شود. 
بارندگی های اخیر به بیـش از ۱۶۶۰۰ کیلومتر 
از راه هـا در ۶8۰۰ نقطـه خسـارت زد و ۳۱۵ 
محـور شـریانی و غیرشـریانی در اسـتان های 

درگیر در سیل را مسدود کرد.
سـیل در مجمـوع بـه ۱۱۲۲۰ ابنیه فنی شـامل 
آب رو، آبنمـا و پل آسـیب رسـانده کـه حدود 
۷۲۵ پـل و آب رو به طورکلـی تخریـب و بقیه 
آنها هـم از ۱۰ تا ۷۰ درصد خسـارت دیده اند. 
از آنجا که بیشـتر خسـارات وارده بر ابنیه فنی 
مربـوط به سـه اسـتان خوزسـتان، گلسـتان و 
لرسـتان بوده، چنانچه ابنیه فنی خسـارت دیده 
در سـه اسـتان مذکور با کل ابنیـه فنی موجود 
در اسـتان های مذکـور مقایسـه شـود ملاحظه 
می شـود که نزدیـک به ۳۰ درصـد از ابنیه فنی 
سـه استان مذکور که بیشـتر آنها پل در راه هاي 
روستایی اسـت در جریان سیل اخیر، تخریب 

شده و یا خسارت دیده اند.
در ادامه به وضعیت محورهای مواصلاتی سه 
استان خوزستان، گلستان و لرستان که از سیل 

اخیر بیشترین آسیب را دیده اند، می پردازیم.

وضعیت محورهای مواصلاتی
 استان خوزستان 

سـیل در استان خوزستان به راه های مواصلاتی 
و خط آهن آسـیب رسانده اسـت. در ارتباط با 
راه هـای مواصلاتـی، اطلاعـات موجود نشـان 
می دهـد در مجمـوع ۱8۰۰ کیلومتـر از انـواع 
راه های اسـتان و نیز ۹۴۱ دسـتگاه ابنیه )آب رو 
و آبنما( دچار آسـیب شـده اند؛ به طـوری  که با 
احتساب ماشـین آلات و ساختمان های مرتبط 
بـا بخـش حمل ونقـل در مجمـوع خسـارتی 
بالغ بر حدود شـش هـزار میلیارد ریـال در این 
اسـتان، برآورد شـده اسـت کـه البته ایـن رقم 

شامل خسارت به شبکه ریلی استان نیست.
در جریان سیل اخیر راه های اهواز -  شوش، 
اهواز - آبادان، شوش- کمربندی بستان، بستان  
به سوسنگرد و جاده شوشتر به  بستان دچار 
آب گرفتگی شده و راه روستایی ۲۷۰ روستای 

استان خوزستان زیر آب رفته است.
خطوط آهن هم در استان خوزستان آسیب 
جدی دیده است، تا آنجا که بستر ریل راه آهن 
اهواز - اندیمشک به طول ۲۰ کیلومتر شسته و 
به همین دلیل، مسیر مذکور مسدود شده است. 

برآوردهای اولیه از 
خسارت سیل به 

محورهای مواصلاتی 
بیش از ۴۱ هزار 

میلیارد ریال است. 
رقم مذکور برآورد 

اولیه  بوده و هزینه های 
جایگزین تا بازسازی 
و بهسازی محورهای 

خسارت دیده را نیز 
باید به آن افزود 

در جریان سیل اخیر،
نزدیک به ۴۰ هکتار

از فرودگاه گرگان 
درگیر سیل بود که 
عملا استفاده از آن 

را غیرممکن ساخت. 
با توجه به اینکه 

در مکان یابي فرودگاه
قاعدتا باید مطالعات 
زمین شناسی، میزان
بارندگی در افق های

بلندمدت و نحوه 
خروج آب از طریق
آب روهای مطمئن، 
مدنظر قرار  گیرد، 

حال باید پرسید آیا 
مطالعات احداث این 
فرودگاه کیفیت لازم 

را داشته است؟
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سامانه بارشی نوروز ۱۳۹۸ وقوع سیل در مناطقی از شمال، شمال غرب و جنوب 
کشور را به همراه داشته و در مجموع ۲۴ استان، ۲۱۳ شهرستان، ۲۰۹ شهر و ۵۹۰۰ 

روستای کشور را متاثر کرده است.
به  وارده  خسارت های  میزان  از  اولیه  و  مقدماتی  برآوردهای  می گذرد  نظر  از  آنچه 
محورهای مواصلاتی کشور )راه، راه آهن و فرودگاه( در استان های درگیر در سیلاب 
اخیر است. از آنجا که هنوز خسارت های واقعی توسط دستگاه های مسئول تعیین 
نشده، این گزارش بر اساس آمار و اطلاعات جمع آوری شده در وزارت راه و شهرسازی 

و تخمین های اولیه تهیه شده است.

پیش بینی  های انجام نشده، چقدر خسارت زدند؟

آزمون سیل!
سیلاب و خسارت هاي وارده بر زيرساخت هاي حمل ونقل كشور

بارندگـی در کشـور در نـوروز ۱۳۹8 در چنـد 
دوره متوالی صورت گرفته اسـت. دوره اول آن 
از ۲۶ اسـفندماه ۱۳۹۷ شـروع شد و استان های 
قم، گلسـتان، ایلام و خراسان شمالی درگیر آن 
بودنـد. در ایـن دوره در آق قـلا و گمیشـان در 

استان گلستان سیل جاری شد.
در دوره دوم بارش هـا کـه از ۴ تـا ۶ فروردیـن 
۹8 ادامـه داشـت سـیلاب هایی بـه راه افتاد که 
به محورهـای مواصلاتی خسـاراتی وارد کرد. 
دور سـوم بارش هـا از ۱۱ فروردین مـاه ۱۳۹8 
شـروع شـد و روز بعد به اوج خود رسید. این 
اسـتان های  بـه  زیـادی  خسـارت  بارش هـا 

لرستان، خوزستان و ایلام وارد کرد.
برآوردهای اولیه از خسارت سیل به محورهای 
به  از آن دارد که  مواصلاتی کشور حکایت 
زیربناهای حمل ونقل جاده ای در بارندگی های 
اخیر و جریان سیل در استان ها، بیش از ۴۱ 
هزار میلیارد ریال خسارت وارد شده است. 
البته رقم مذکور برآورد اولیه ای از خسارت 
وارده است و هزینه های جایگزین تا بازسازی، 
ترمیم و بهسازی محورهای خسارت دیده هم 
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ضمن اینکه خط آهن بندر امام خمیني به اهواز 
و خرمشهر - به اهواز نیز مسدود است. 

در رابطه با شسته شدن بستر خط آهن اهواز به 
اندیمشک، با توجه به قدمت این محور و از 
آنجا که خط آهن تهران - بندر امام )که راه آهن 
اهواز - اندیمشک قطعه ای از این محور است( 
در سال ۱۳۱۷ مورد بهره برداری قرار گرفته، 
لازم است بررسی شود که آیا در ساخت این 
خط در قطعه مذکور اشکالاتی وجود داشته یا 
عدم نگهداری به موقع و  بهسازی یا بازسازی 
بستر این خط آهن موجب فرسایش و شسته 

شدن بستر شده است.

وضعیت محورهای مواصلاتی 
استان گلستان

سیل در استان گلستان به راه، فرودگاه و ریل 
خسارت هایی وارد کرده است. مجموع طول 
راه های آسیب دیده در این استان حدود ۹۹۶ 
کیلومتر است که خسارت برآورد شده برای 
راه های استان، معادل دو هزار میلیارد ریال ذکر 
ابنیه فنی  شده است. همچنین ۷8۵ دستگاه 

شامل پل و آبرو دچار خسارت شده است.
در فرودگاه گرگان نزدیک به ۴۰ هکتار از این 
فرودگاه درگیر سیل بود و انتهای باند دچار 
آب گرفتگی شد که عملا استفاده از آن را در 
روزهای بحرانی بارندگی و سیلاب و نیاز به 
رساندن کمک از طریق هوا با وجود مسدود 

شدن راه های ارتباطی، غیرممکن ساخت. 
بـا توجه به اینکـه در احداث فـرودگاه، عموما 
مقدمات اولیه نظیر مطالعـات فازهای یک، دو 
و سـه و تهیـه نقشـه های اجرایی، بـا توجه به 
مکان یابـی فـرودگاه، مطالعات زمین شناسـی، 
میزان بارندگی در افق های بلندمدت گذشـته و 
احتمـال پیش بینـی پیـک آن در آینـده و نحوه 
خروج آب ها و سـیلاب ها از طریق آب روهای 
مطمئـن، مدنظـر قـرار مي گیـرد، باید پرسـید 
چگونه فرودگاه در مکانی احداث شـده اسـت 
که سـیلاب توانسـته فعالیت آن را در روزهای 
بحرانـی و کمک رسـانی مختل کنـد؟ مجری، 
ناظـر و پیمانکار چه دلایلـی در این زمینه ارائه 
فـرودگاه  احـداث  مطالعـات  آیـا  می کننـد؟ 

مذکور از کیفیت لازم برخوردار بوده است؟
در ارتبـاط بـا خسـارت به راه آهـن، با توجه به 
بـالا آمـدن آب در شـهر آق  قـلا و بـه منظـور 

می تواند به آن اضافه شود. 
بارندگی های اخیر به بیـش از ۱۶۶۰۰ کیلومتر 
از راه هـا در ۶8۰۰ نقطـه خسـارت زد و ۳۱۵ 
محـور شـریانی و غیرشـریانی در اسـتان های 

درگیر در سیل را مسدود کرد.
سـیل در مجمـوع بـه ۱۱۲۲۰ ابنیه فنی شـامل 
آب رو، آبنمـا و پل آسـیب رسـانده کـه حدود 
۷۲۵ پـل و آب رو به طورکلـی تخریـب و بقیه 
آنها هـم از ۱۰ تا ۷۰ درصد خسـارت دیده اند. 
از آنجا که بیشـتر خسـارات وارده بر ابنیه فنی 
مربـوط به سـه اسـتان خوزسـتان، گلسـتان و 
لرسـتان بوده، چنانچه ابنیه فنی خسـارت دیده 
در سـه اسـتان مذکور با کل ابنیـه فنی موجود 
در اسـتان های مذکـور مقایسـه شـود ملاحظه 
می شـود که نزدیـک به ۳۰ درصـد از ابنیه فنی 
سـه استان مذکور که بیشـتر آنها پل در راه هاي 
روستایی اسـت در جریان سیل اخیر، تخریب 

شده و یا خسارت دیده اند.
در ادامه به وضعیت محورهای مواصلاتی سه 
استان خوزستان، گلستان و لرستان که از سیل 

اخیر بیشترین آسیب را دیده اند، می پردازیم.

وضعیت محورهای مواصلاتی
 استان خوزستان 

سـیل در استان خوزستان به راه های مواصلاتی 
و خط آهن آسـیب رسانده اسـت. در ارتباط با 
راه هـای مواصلاتـی، اطلاعـات موجود نشـان 
می دهـد در مجمـوع ۱8۰۰ کیلومتـر از انـواع 
راه های اسـتان و نیز ۹۴۱ دسـتگاه ابنیه )آب رو 
و آبنما( دچار آسـیب شـده اند؛ به طـوری  که با 
احتساب ماشـین آلات و ساختمان های مرتبط 
بـا بخـش حمل ونقـل در مجمـوع خسـارتی 
بالغ بر حدود شـش هـزار میلیارد ریـال در این 
اسـتان، برآورد شـده اسـت کـه البته ایـن رقم 

شامل خسارت به شبکه ریلی استان نیست.
در جریان سیل اخیر راه های اهواز -  شوش، 
اهواز - آبادان، شوش- کمربندی بستان، بستان  
به سوسنگرد و جاده شوشتر به  بستان دچار 
آب گرفتگی شده و راه روستایی ۲۷۰ روستای 

استان خوزستان زیر آب رفته است.
خطوط آهن هم در استان خوزستان آسیب 
جدی دیده است، تا آنجا که بستر ریل راه آهن 
اهواز - اندیمشک به طول ۲۰ کیلومتر شسته و 
به همین دلیل، مسیر مذکور مسدود شده است. 

برآوردهای اولیه از 
خسارت سیل به 

محورهای مواصلاتی 
بیش از ۴۱ هزار 

میلیارد ریال است. 
رقم مذکور برآورد 

اولیه  بوده و هزینه های 
جایگزین تا بازسازی 
و بهسازی محورهای 

خسارت دیده را نیز 
باید به آن افزود 

در جریان سیل اخیر،
نزدیک به ۴۰ هکتار

از فرودگاه گرگان 
درگیر سیل بود که 
عملا استفاده از آن 

را غیرممکن ساخت. 
با توجه به اینکه 

در مکان یابي فرودگاه
قاعدتا باید مطالعات 
زمین شناسی، میزان
بارندگی در افق های

بلندمدت و نحوه 
خروج آب از طریق
آب روهای مطمئن، 
مدنظر قرار  گیرد، 

حال باید پرسید آیا 
مطالعات احداث این 
فرودگاه کیفیت لازم 

را داشته است؟
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هدایت سـیلاب به طرف رودخانه گرگان رود، 
خـط ریلـی کـه از ایـن شـهر عبـور می کـرد، 
مانعـی بـرای جریـان و خـروج آب بـه طرف 
رودخانه ها تشـخیص داده شـد و حـدود ۲۰۰ 

متر از ریل مذکور منفجر و تخریب شد. 
در ارتبـاط با احـداث خط آهن آق قلا و تجربه 
به دسـت آمـده در سـیلاب اخیـر ایـن شـهر، 
سـؤالی که مطرح اسـت این اسـت کـه آیا در 
احـداث خـط آهـن مذکور کـه اسـتفاده چند 
صدسـاله را به دنبـال دارد، پیش بینی هـای لازم 
بـرای خـروج آب در مواقع بحران انجام شـده 
اسـت؟ آیـا در مطالعـات احـداث خـط آهـن 
مذکـور آب روهـای لازم بـرای خـروج آب و 

سیلاب در مواقع بحرانی دیده شده است؟
آیا پیمانکار مطابق با مطالعات انجام شده، پیش 
رفته یا اینکه دخالت هایی در مطالعات مذکور 
انجام داده است؟ آیا ناظر اجرا، نظارت لازم را 
انجام و خروج از مطالعات و پیش بینی ها را به 
دستگاه اجرایی و پیمانکار ابلاغ کرده است؟ آیا 
در مرحله اجرا، آب روهای لازم در مسیر خط 

آهن ایجاد شده است؟

وضعیت محورهای مواصلاتی
 استان لرستان 

سیل در اسـتان لرستان بیشتر به راه ها خسارت 
زده اسـت. گسـتردگی بارندگـی و شـدت آن 
موجب شـده تا میزان خسـارت وارد بـر راه ها 
در این اسـتان زیاد باشـد، به طوری که می توان 
گفـت بارندگـی و شـدت آن در ایـن اسـتان 

موجـب شـده تـا همـه راه هـای این اسـتان به 
نحـوی در اندازه های مختلف دچار خسـارت 
شـوند. در محور خرم آباد به معمولان و سـپس 
پل دختر )حاشـیه رودخانه کشـکان و سـیمره( 
که سـال ها محـور اصلـی ترانزیت جنـوب به 
شـمال بـوده، ده هـا پـل کاملا تخریب شـده و 
تمـام جاده اصلی ترانزیتـی خرم آباد تا پل دختر 
به طول ۶۰ کیلومتر تخریب شـده؛ به طوری که 

آثاری از جاده باقی نمانده است. 
سیلاب توانسته جسم راه، پاشنه جاده و حتی 
شانه خاکی آن را تخریب کند؛ به گونه ای که 
امکان بازسازی آن در کوتاه مدت وجود ندارد. 
در رابطه با خسارت به راه ها در لرستان باید 
گفت که در مجموع حدود ۶۰۰ کیلومتر انواع 
راه خسارت دیده، به طوری که راه های ارتباطی 
نزدیک به 8۰۰ روستا در این استان قطع شده 
بود )تا تاریخ ۱/۱۷/ ۱۳۹8( و دسترسی به ۳۰۰ 

روستا هم به سختی انجام می شد.

 خسارات وارد به حمل ونقل 
ریلی کشور

علاوه بـر خسـارات وارده بـه ابنیـه، محورها و 
ماشـین آلات مربـوط بـه حمل ونقل جـاده ای، 
حمل ونقـل ریلی نیز متحمل خسـاراتی شـده 

است که در جدول ۱ قابل مشاهده است. 
خسـارت وارده بـه ۵۱ کیلومتـر از خطـوط 
راه آهـن و ۶۰ کیلومتر از زیرسـازی و ابنیه فنی 
اصلی تریـن عوامـل تشـکیل دهنده خسـارت 

سیل به راه آهن کشور است.

در محور خرم آباد به 
معمولان و سپس 
پل دختر که سال ها 
محور اصلی ترانزیت

 جنوب به شمال بوده، 
ده ها پل کاملا تخریب 
شده و تمام جاده 
ترانزیتی خرم آباد تا 
پل دختر به طول ۶۰

 کیلومتر تخریب شده 
به طوری که آثاری از 
جاده وجود ندارد

خطوط آهن در استان 
خوزستان آسیب جدی 
دیده؛ تا آنجا که بستر 
ریل راه آهن اهواز - 
اندیمشک به طول 
 ۲۰ کیلومتر شسته و 
 مسدود شده است. 
ضمن اینکه خط آهن 
بندر امام به اهواز 
و خرمشهر به اهواز

 نیز مسدود است 

جدول 1- برآورد اولیه خسارات وارده به حمل ونقل ریلی

برآورد اولیه خسارت نوع حادثهدرصد تخریبمیزانواحدنوع زیرساخت 
)میلیون ریال(

آب گرفتگی، آلودگی، تخریب روسازی بر اثر5180کیلومترخط
510.800 آب شستگی و سیلاب

ریزش، تخریب زیرسازی و ابنیه فنی بر اثر 6072کیلومترزیرسازی و ابنیه فنی
1.151.180سیلاب و آب گرفتگی

57.000تخریب، گل زدگی، نشست55.0070مترمربعساختمان و تاسیسات

از مدار خارج شدن و سوختن تجهیزات90یک ایستگاه کاملایستگاهعلائم الکترونیکی
27.520 به دلیل ورود سیلاب

18.100تخریب قطعی کابل و آسیب100زیرساخت فیبرنوریکیلومترارتباطات

22.400تخریب زیرسازی، انسداد7075کیلومترراه های دسترسی
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جدول 2- خسارات وارده به زیرساخت های حمل ونقل جاده ای

ادارات کل
جمع کل خسارات ابنیه خسارت دیدهابنیه، پل )آب رو، آبنما( کاملا تخریب شدهطول راه های آسیب دیده

)راه ها، ابنیه، ماشین آلات
خسارتتعدادمیزان خسارتتعدادمیزان خسارتطول راه و ساختمان(

43/30100.000004265.000165.000آذربایجان شرقی

81/1585.26033.5008693.950209.160آذربایجان غربی

18/8044.50012000480047.300اردبیل

1.317/11459.913229.805173135.000671.122اصفهان

60/02211.00000153219.000430.000البرز

790/000750.00030910.000750540.0002.200.000ایلام

9/5060.0002940.00000100.000بوشهر

116/30860.0000055040.000920.400تهران

387/75457.62000424143.287600.907چهارمحال و بختیاری

1.720/00260.47625.500972192.500458.476خراسان جنوبی

385/35142.4390016717.770161.614خراسان رضوی

180/000168.2702600248157.013337.733خراسان شمالی

1.800/004.791.110622.00019089.400453.110خوزستان

50/00100.0000000100.000سمنان – شهرسازی

141/70135.27013009042.950187.920سمنان – راهداری

285/00680.1151890.000680318.1071.088.222فارس

200/00220.0005100.000100150.000500.000قزوین

60/00234.638006732.500267.623قم

160/00326.37000719396.330740.200کردستان

430/00115.88533414.235130.120کرمان

366/00830.00063105.4009741.000976.400کرمان جنوب

883/404.010.0005492.4601.1991.000.6005.115.360کرمانشاه

1.010/001.300.00030700.000002.012.000کهگیلویه و بویراحمد

995/901.977.000224265.700561416.0002.670.370گلستان

119/1574.200928.00078118.200220.400گیلان

65/5090.0000060745.000139.000لارستان

600/008.300.0002081.389.00038024.71810.228.218لرستان

2.126/001.994.8743163.00029278.5002.438.374مازندران

290/90796.824753.000192177.0001.045.524مرکزی

147/50109.0000012380.000197.420هرمزگان

850/00289.300183.32051014.280313.660همدان

16.599/5330.435.8947254.035.58510.4956.058.16541.318.038یزد
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هدایت سـیلاب به طرف رودخانه گرگان رود، 
خـط ریلـی کـه از ایـن شـهر عبـور می کـرد، 
مانعـی بـرای جریـان و خـروج آب بـه طرف 
رودخانه ها تشـخیص داده شـد و حـدود ۲۰۰ 

متر از ریل مذکور منفجر و تخریب شد. 
در ارتبـاط با احـداث خط آهن آق قلا و تجربه 
به دسـت آمـده در سـیلاب اخیـر ایـن شـهر، 
سـؤالی که مطرح اسـت این اسـت کـه آیا در 
احـداث خـط آهـن مذکور کـه اسـتفاده چند 
صدسـاله را به دنبـال دارد، پیش بینی هـای لازم 
بـرای خـروج آب در مواقع بحران انجام شـده 
اسـت؟ آیـا در مطالعـات احـداث خـط آهـن 
مذکـور آب روهـای لازم بـرای خـروج آب و 

سیلاب در مواقع بحرانی دیده شده است؟
آیا پیمانکار مطابق با مطالعات انجام شده، پیش 
رفته یا اینکه دخالت هایی در مطالعات مذکور 
انجام داده است؟ آیا ناظر اجرا، نظارت لازم را 
انجام و خروج از مطالعات و پیش بینی ها را به 
دستگاه اجرایی و پیمانکار ابلاغ کرده است؟ آیا 
در مرحله اجرا، آب روهای لازم در مسیر خط 

آهن ایجاد شده است؟

وضعیت محورهای مواصلاتی
 استان لرستان 

سیل در اسـتان لرستان بیشتر به راه ها خسارت 
زده اسـت. گسـتردگی بارندگـی و شـدت آن 
موجب شـده تا میزان خسـارت وارد بـر راه ها 
در این اسـتان زیاد باشـد، به طوری که می توان 
گفـت بارندگـی و شـدت آن در ایـن اسـتان 

موجـب شـده تـا همـه راه هـای این اسـتان به 
نحـوی در اندازه های مختلف دچار خسـارت 
شـوند. در محور خرم آباد به معمولان و سـپس 
پل دختر )حاشـیه رودخانه کشـکان و سـیمره( 
که سـال ها محـور اصلـی ترانزیت جنـوب به 
شـمال بـوده، ده هـا پـل کاملا تخریب شـده و 
تمـام جاده اصلی ترانزیتـی خرم آباد تا پل دختر 
به طول ۶۰ کیلومتر تخریب شـده؛ به طوری که 

آثاری از جاده باقی نمانده است. 
سیلاب توانسته جسم راه، پاشنه جاده و حتی 
شانه خاکی آن را تخریب کند؛ به گونه ای که 
امکان بازسازی آن در کوتاه مدت وجود ندارد. 
در رابطه با خسارت به راه ها در لرستان باید 
گفت که در مجموع حدود ۶۰۰ کیلومتر انواع 
راه خسارت دیده، به طوری که راه های ارتباطی 
نزدیک به 8۰۰ روستا در این استان قطع شده 
بود )تا تاریخ ۱/۱۷/ ۱۳۹8( و دسترسی به ۳۰۰ 

روستا هم به سختی انجام می شد.

 خسارات وارد به حمل ونقل 
ریلی کشور

علاوه بـر خسـارات وارده بـه ابنیـه، محورها و 
ماشـین آلات مربـوط بـه حمل ونقل جـاده ای، 
حمل ونقـل ریلی نیز متحمل خسـاراتی شـده 

است که در جدول ۱ قابل مشاهده است. 
خسـارت وارده بـه ۵۱ کیلومتـر از خطـوط 
راه آهـن و ۶۰ کیلومتر از زیرسـازی و ابنیه فنی 
اصلی تریـن عوامـل تشـکیل دهنده خسـارت 

سیل به راه آهن کشور است.

در محور خرم آباد به 
معمولان و سپس 
پل دختر که سال ها 
محور اصلی ترانزیت
 جنوب به شمال بوده، 
ده ها پل کاملا تخریب 
شده و تمام جاده 
ترانزیتی خرم آباد تا 
پل دختر به طول ۶۰

 کیلومتر تخریب شده 
به طوری که آثاری از 
جاده وجود ندارد

خطوط آهن در استان 
خوزستان آسیب جدی 
دیده؛ تا آنجا که بستر 
ریل راه آهن اهواز - 
اندیمشک به طول 
 ۲۰ کیلومتر شسته و 
 مسدود شده است. 
ضمن اینکه خط آهن 
بندر امام به اهواز 
و خرمشهر به اهواز
 نیز مسدود است 

جدول 1- برآورد اولیه خسارات وارده به حمل ونقل ریلی

برآورد اولیه خسارت نوع حادثهدرصد تخریبمیزانواحدنوع زیرساخت 
)میلیون ریال(

آب گرفتگی، آلودگی، تخریب روسازی بر اثر5180کیلومترخط
510.800 آب شستگی و سیلاب

ریزش، تخریب زیرسازی و ابنیه فنی بر اثر 6072کیلومترزیرسازی و ابنیه فنی
1.151.180سیلاب و آب گرفتگی

57.000تخریب، گل زدگی، نشست55.0070مترمربعساختمان و تاسیسات

از مدار خارج شدن و سوختن تجهیزات90یک ایستگاه کاملایستگاهعلائم الکترونیکی
27.520 به دلیل ورود سیلاب

18.100تخریب قطعی کابل و آسیب100زیرساخت فیبرنوریکیلومترارتباطات

22.400تخریب زیرسازی، انسداد7075کیلومترراه های دسترسی
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جدول 2- خسارات وارده به زیرساخت های حمل ونقل جاده ای

ادارات کل
جمع کل خسارات ابنیه خسارت دیدهابنیه، پل )آب رو، آبنما( کاملا تخریب شدهطول راه های آسیب دیده

)راه ها، ابنیه، ماشین آلات
خسارتتعدادمیزان خسارتتعدادمیزان خسارتطول راه و ساختمان(

43/30100.000004265.000165.000آذربایجان شرقی

81/1585.26033.5008693.950209.160آذربایجان غربی

18/8044.50012000480047.300اردبیل

1.317/11459.913229.805173135.000671.122اصفهان

60/02211.00000153219.000430.000البرز

790/000750.00030910.000750540.0002.200.000ایلام

9/5060.0002940.00000100.000بوشهر

116/30860.0000055040.000920.400تهران

387/75457.62000424143.287600.907چهارمحال و بختیاری

1.720/00260.47625.500972192.500458.476خراسان جنوبی

385/35142.4390016717.770161.614خراسان رضوی

180/000168.2702600248157.013337.733خراسان شمالی

1.800/004.791.110622.00019089.400453.110خوزستان

50/00100.0000000100.000سمنان – شهرسازی

141/70135.27013009042.950187.920سمنان – راهداری

285/00680.1151890.000680318.1071.088.222فارس

200/00220.0005100.000100150.000500.000قزوین

60/00234.638006732.500267.623قم

160/00326.37000719396.330740.200کردستان

430/00115.88533414.235130.120کرمان

366/00830.00063105.4009741.000976.400کرمان جنوب

883/404.010.0005492.4601.1991.000.6005.115.360کرمانشاه

1.010/001.300.00030700.000002.012.000کهگیلویه و بویراحمد

995/901.977.000224265.700561416.0002.670.370گلستان

119/1574.200928.00078118.200220.400گیلان

65/5090.0000060745.000139.000لارستان

600/008.300.0002081.389.00038024.71810.228.218لرستان

2.126/001.994.8743163.00029278.5002.438.374مازندران

290/90796.824753.000192177.0001.045.524مرکزی

147/50109.0000012380.000197.420هرمزگان

850/00289.300183.32051014.280313.660همدان

16.599/5330.435.8947254.035.58510.4956.058.16541.318.038یزد
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تسري ماليات كارت هاي بازرگاني به كارگزاران گمركي

بازرگان بلخي 
و كارگزار شوشتري
اصغر مظاهری
عضو هيئت مديره اتحاديه كارگزاران گمركی

باخبر شديم اتحاديه كارگزاران گمركي استان تهران در نامه اي خطاب به رئيس كل 
گمرك ايران، نسبت به انسداد حساب هاي بانكي كارگزاران گمركي از سوي ادارات مالياتي 
استان هاي كشور، به جهت بدهي مالياتي صاحبان كالا )به خصوص صاحبان كارت هاي 
بازرگاني موسوم به اجاره اي و يكبار مصرف( اعتراض كرده و خواهان توقف اقدامات اجرايي 

در حوزه هاي وصول و اجرا شده است.
 براي پيگيري چند و چون موضوع، به سراغ مهندس اصغر مظاهري، عضو هيات مديره 
اتحاديه كارگزاران گمركي رفتيم. او توضيح داد كه از سال گذشته سازمان امور مالياتی در 
يک اقدام گسترده و هماهنگ بيش از هشتصد كارگزار گمركی را در سراسر كشور به اتهام 

فرار مالياتی مورد تعقيب قضايی قرار داده است! شرح ماوقع از زبان ايشان چنين است:

کارگـزاران گمرکـی در چنـد سـال گذشـته با 
مشـکلات زیـادی مواجـه بوده اند. عـدم ثبات 
در تجـارت فرامرزی کشـور، حجـم تقاضا را 
کاهش داد؛ افزایش سه برابری تعداد کارگزاران 
بـا جـذب دو هزار کارگزار جدیـد )که البته در 
جای خود قابل قبـول و لازم و مطابق با قوانین 
تسـهیل کسـب وکار اسـت(، موجـب افزایش 
انجـام  روش هـای  تغییـرات  شـد؛  عرضـه 
تشـریفات گمرکی با پیاده سـازی سامانه جامع 
گمرکـی، نظـارت را بـر احـراز هویت کاهش 
داد و باعث شـد تـا ورود افـراد مجهول الهویه 

به گمرکات افزایش یابد.
ایـن افـراد که در هیچ کجا نامی از ایشـان ثبت 
نمی شـد، هم مسـتعد انجـام هرگونـه تخلف 
گمرکـی و قاچـاق بودنـد و هـم بـا وجـود 
گمنامـی، مالیاتی پرداخـت نمی کردند و به تبع 
عـدم پرداخـت مالیـات، کارمـزد کمتـری هم 
مي گرفتنـد. کارگزارانـی که با انواع مشـکلات 
و افزایـش هزینه های دفاترشـان روبه رو بودند، 
امـکان رقابـت را از دسـت می دادند و چه بسـا 
همیـن امـر، مقاومتشـان را در قبـال تعهـد بـه 

انجام کار درست، کمتر و کمتر می کرد.
چـاره کار اجـرای درسـت مـاده 190 آئین نامه 
اجرایـی قانـون امـور گمرکـی بـود کـه افـراد 
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اجتماعی شان را زیر سوال برده بود.
بـا پیگیری هـای انجمـن کارگـزاران گمرکی، 
مشـخص شـد ایـن افـراد تمامـا بـه عنـوان 
بدهکار مالیاتی صاحبـان کارت های بازرگانی 
موسـوم بـه اجـاره ای یـا موسـوم بـه یکبـار 
مصـرف مـورد پیگرد قـرار گرفته انـد. در واقع 
سـازمان امـور مالیاتی پـس از مراجعه به تعداد 
زیادی از صاحبان کارت های بازرگانی موسـوم 
به اجاره ای و پس از اینکه متوجه شـده اسـت 
نامبـردگان اسـتطاعت پرداخت مالیـات مورد 
مطالبـه را ندارنـد، در اجـرای بند 7 مـاده 274 
قانـون مالیات های مسـتقیم )1( و با اسـتفاده از 
تبصـره مـاده 157 همـان قانـون )2( و بـدون 
توجـه به ماهیت حرفه ای کارگـزاران گمرکی، 
آنـان را مـودی اصلـی قلمداد کـرده و به میزان 
کل بدهـی مالیاتـی فرضـی )نه تشـخیصی یا 
قطعی( هر صاحـب کارت بازرگانی، برای هر 
یـک از کارگزارانـی که بـه هر میـزان در انجام 
تشـریفات گمرکی ترخیص این کالاها دخیل 

بوده اند، طرح دعوی کرده است.
جلسـات متعدد انجمن کارگـزاران گمرکی با 
مدیران سـتادی سـازمان امور مالیاتی، نشان داد 
که سـازمان در اجرای مقررات فوق، تشریفات 
قانونـی معمـول را انجام نـداده اسـت و بدون 
رعایـت پیش نیازهـا خصوصـا دسـتورالعمل 
شماره 200/97/22/ ص رئیس کل امور مالیاتی 
وقـت در اجـرای تبصـره مـاده 157، اقـدام به 
طـرح دعوی و شـکایت از کارگزاران گمرکی 
کـرده اسـت. بـا همیـن تلقـی و در همکاری 
بسـیار موثر مدیران ارشد سازمان با اتحادیه، از 
بسـیاری از حسـاب  رفـع توقیـف صـورت 
گرفت و همچنین با مداخله مسـتقیم مدیرکل 
حقوقی سـازمان، برخی شکایات مطروحه در 

استان های مختلف مسترد شد.
ایـن اقدامـات اگرچـه کمـک زیـادي در رفع 
مشکلات مصداقی برخی همکاران کرده و در 
جای خود قابل تقدیر اسـت، اما هنوز منجر به 
اصلاح مسـیر اقدامات سـازمان مالیاتی نشـده 
اسـت. از سـوي دیگر، در مذاکـرات اتحادیه با 
مسـئولان قوه قضائیه در اسـتان هایی که طرح 
دعوی انجام شـده اسـت، ایشـان هـم از روند 
پرونده هـا اظهار نارضایتی کرده و تشـکیل این 
تعـداد پرونده را بدون دریافـت اطلاعات لازم 
و بـدون تفکیـک میـزان مطالبـه از صاحـب 

واجد شـرایط برای انجام تشریفات گمرکی را 
در اجـرای مـاده 128 قانـون امـور گمرکـی 
تعریـف می کـرد و تاکنـون مغفول مانـده بود، 
بنابراین تلاش ها برای مقابله با این مشـکلات 
و اصـلاح ایـن مـاده آغـاز شـد، امـا هر بـار با 
مخالفت هـای اتـاق بازرگانـی که خـودش در 
قضیـه کارت های اجـاره ای مورد سـوال بود و 
البته کسـانی که نمی خواستند از تاریکی بیرون 

بیایند، مواجه شد.
در جایی که مدیران اتحادیه کارگزاران گمرکی 
دستشان به مسئولین و نمایندگان مجلس و 
مدیران اتاق نمی رسید، مخالفان در هر لحظه به 
ایشان دسترسی داشتند و حتی پس از اصلاح 
نصفه نیمه ماده فوق، به سرعت نامه مغایرت آن 
با قوانین مصوب مجلس را با یک استدلال 
کاملا غیرتخصصی گرفتند، ایرادی که اگرچه با 
ایران مواجه شد، ولی  پاسخ مستدل گمرک 

برای توقف اجرای آن کفایت می کرد.
در کنـار تمامـی ایـن مشـکلات، کارگـزاران 
گمرکی از سـال گذشته با مسئله بسیار عجیب 
فعالیـت  کل  کـه  شـدند  مواجـه  مهمـی  و 
حرفه ای شـان را با تهدید روبه رو کرد، سـازمان 
امور مالیاتی در یک اقدام گسـترده و هماهنگ 
بیش از هشتصد کارگزار گمرکی را در سراسر 
کشـور بـه اتهـام فـرار مالیاتـی مـورد تعقیب 
قضایـی قـرار داد )!( و تمامـی حسـاب های 
بانکـی این کارگزاران گمرکـی که به دلیل نوع 
فعالیـت و سـازمان صادرکننـده مجوز فعالیت 
)گمـرک ایـران( در هر لحظه قابل شناسـایی و 
محل و مشخصاتشـان معیـن و مراجعه به آنها 
همـواره میسـر اسـت، بـدون اطـلاع قبلـی 
مسـدود شـد و فعالیت حرفه ای ایشـان کاملا 
مختـل گردیـد؛ آن هم در شـرایطي کـه پروانه 
فعالیـت کارگزاران گمرکی به صورت دوسـاله 
تمدیـد مي شـود و قبل از هر بـار تمدید قانونا 
بایـد گواهینامـه موضـوع مـاده 186 قانـون 
مالیات هـای مسـتقیم را مبنـی بـر پرداخت یا 
فراهـم کـردن ترتیـب پرداخـت بدهی هـای 

مالیاتی به گمرک تسلیم کنند.
بایـد خاطرنشـان کنم کـه اکثریت کارگـزاران 
گمرکی اشـخاص موجه و قانونمندی هستند 
و در طـول فعالیـت حتی یک چک برگشـتی 
نداشـته و یـا تاکنون به مراجـع قضایی احضار 
نشـده بوده انـد، اما این اتفاق حیثیت شـغلی و 

قوه قضائیه حساب 
بانکی کلیه خواندگان

را در همان بدو امر 
مسدود و وثیقه های

سنگین تا سقف 
کل بدهی صاحبان

کارت هاي بازرگاني 
را براي کارگزاران
گمرکي معین کرد

سازمان امور مالیاتی 
پس از اینکه متوجه 

شد صاحبان کارت های 
بازرگانی موسوم به 
اجاره ای استطاعت 

پرداخت مالیات مورد 
مطالبه را ندارند، 

بدون توجه به ماهیت
کار کارگزار گمرکی، 
آنان را مودی اصلی 

قلمداد کرد و به میزان
بدهی مالیاتی فرضی 

هر صاحب کارت، 
برای کارگزارانی که
در انجام تشریفات 

گمرکی ترخیص
کالاها دخیل بوده اند

طرح دعوی کرد
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تسري ماليات كارت هاي بازرگاني به كارگزاران گمركي

بازرگان بلخي 
و كارگزار شوشتري
اصغر مظاهری
عضو هيئت مديره اتحاديه كارگزاران گمركی

باخبر شديم اتحاديه كارگزاران گمركي استان تهران در نامه اي خطاب به رئيس كل 
گمرك ايران، نسبت به انسداد حساب هاي بانكي كارگزاران گمركي از سوي ادارات مالياتي 
استان هاي كشور، به جهت بدهي مالياتي صاحبان كالا )به خصوص صاحبان كارت هاي 
بازرگاني موسوم به اجاره اي و يكبار مصرف( اعتراض كرده و خواهان توقف اقدامات اجرايي 

در حوزه هاي وصول و اجرا شده است.
 براي پيگيري چند و چون موضوع، به سراغ مهندس اصغر مظاهري، عضو هيات مديره 
اتحاديه كارگزاران گمركي رفتيم. او توضيح داد كه از سال گذشته سازمان امور مالياتی در 
يک اقدام گسترده و هماهنگ بيش از هشتصد كارگزار گمركی را در سراسر كشور به اتهام 

فرار مالياتی مورد تعقيب قضايی قرار داده است! شرح ماوقع از زبان ايشان چنين است:

کارگـزاران گمرکـی در چنـد سـال گذشـته با 
مشـکلات زیـادی مواجـه بوده اند. عـدم ثبات 
در تجـارت فرامرزی کشـور، حجـم تقاضا را 
کاهش داد؛ افزایش سه برابری تعداد کارگزاران 
بـا جـذب دو هزار کارگزار جدیـد )که البته در 
جای خود قابل قبـول و لازم و مطابق با قوانین 
تسـهیل کسـب وکار اسـت(، موجـب افزایش 
انجـام  روش هـای  تغییـرات  شـد؛  عرضـه 
تشـریفات گمرکی با پیاده سـازی سامانه جامع 
گمرکـی، نظـارت را بـر احـراز هویت کاهش 
داد و باعث شـد تـا ورود افـراد مجهول الهویه 

به گمرکات افزایش یابد.
ایـن افـراد که در هیچ کجا نامی از ایشـان ثبت 
نمی شـد، هم مسـتعد انجـام هرگونـه تخلف 
گمرکـی و قاچـاق بودنـد و هـم بـا وجـود 
گمنامـی، مالیاتی پرداخـت نمی کردند و به تبع 
عـدم پرداخـت مالیـات، کارمـزد کمتـری هم 
مي گرفتنـد. کارگزارانـی که با انواع مشـکلات 
و افزایـش هزینه های دفاترشـان روبه رو بودند، 
امـکان رقابـت را از دسـت می دادند و چه بسـا 
همیـن امـر، مقاومتشـان را در قبـال تعهـد بـه 

انجام کار درست، کمتر و کمتر می کرد.
چـاره کار اجـرای درسـت مـاده 190 آئین نامه 
اجرایـی قانـون امـور گمرکـی بـود کـه افـراد 
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اجتماعی شان را زیر سوال برده بود.
بـا پیگیری هـای انجمـن کارگـزاران گمرکی، 
مشـخص شـد ایـن افـراد تمامـا بـه عنـوان 
بدهکار مالیاتی صاحبـان کارت های بازرگانی 
موسـوم بـه اجـاره ای یـا موسـوم بـه یکبـار 
مصـرف مـورد پیگرد قـرار گرفته انـد. در واقع 
سـازمان امـور مالیاتی پـس از مراجعه به تعداد 
زیادی از صاحبان کارت های بازرگانی موسـوم 
به اجاره ای و پس از اینکه متوجه شـده اسـت 
نامبـردگان اسـتطاعت پرداخت مالیـات مورد 
مطالبـه را ندارنـد، در اجـرای بند 7 مـاده 274 
قانـون مالیات های مسـتقیم )1( و با اسـتفاده از 
تبصـره مـاده 157 همـان قانـون )2( و بـدون 
توجـه به ماهیت حرفه ای کارگـزاران گمرکی، 
آنـان را مـودی اصلـی قلمداد کـرده و به میزان 
کل بدهـی مالیاتـی فرضـی )نه تشـخیصی یا 
قطعی( هر صاحـب کارت بازرگانی، برای هر 
یـک از کارگزارانـی که بـه هر میـزان در انجام 
تشـریفات گمرکی ترخیص این کالاها دخیل 

بوده اند، طرح دعوی کرده است.
جلسـات متعدد انجمن کارگـزاران گمرکی با 
مدیران سـتادی سـازمان امور مالیاتی، نشان داد 
که سـازمان در اجرای مقررات فوق، تشریفات 
قانونـی معمـول را انجام نـداده اسـت و بدون 
رعایـت پیش نیازهـا خصوصـا دسـتورالعمل 
شماره 200/97/22/ ص رئیس کل امور مالیاتی 
وقـت در اجـرای تبصـره مـاده 157، اقـدام به 
طـرح دعوی و شـکایت از کارگزاران گمرکی 
کـرده اسـت. بـا همیـن تلقـی و در همکاری 
بسـیار موثر مدیران ارشد سازمان با اتحادیه، از 
بسـیاری از حسـاب  رفـع توقیـف صـورت 
گرفت و همچنین با مداخله مسـتقیم مدیرکل 
حقوقی سـازمان، برخی شکایات مطروحه در 

استان های مختلف مسترد شد.
ایـن اقدامـات اگرچـه کمـک زیـادي در رفع 
مشکلات مصداقی برخی همکاران کرده و در 
جای خود قابل تقدیر اسـت، اما هنوز منجر به 
اصلاح مسـیر اقدامات سـازمان مالیاتی نشـده 
اسـت. از سـوي دیگر، در مذاکـرات اتحادیه با 
مسـئولان قوه قضائیه در اسـتان هایی که طرح 
دعوی انجام شـده اسـت، ایشـان هـم از روند 
پرونده هـا اظهار نارضایتی کرده و تشـکیل این 
تعـداد پرونده را بدون دریافـت اطلاعات لازم 
و بـدون تفکیـک میـزان مطالبـه از صاحـب 

واجد شـرایط برای انجام تشریفات گمرکی را 
در اجـرای مـاده 128 قانـون امـور گمرکـی 
تعریـف می کـرد و تاکنـون مغفول مانـده بود، 
بنابراین تلاش ها برای مقابله با این مشـکلات 
و اصـلاح ایـن مـاده آغـاز شـد، امـا هر بـار با 
مخالفت هـای اتـاق بازرگانـی که خـودش در 
قضیـه کارت های اجـاره ای مورد سـوال بود و 
البته کسـانی که نمی خواستند از تاریکی بیرون 

بیایند، مواجه شد.
در جایی که مدیران اتحادیه کارگزاران گمرکی 
دستشان به مسئولین و نمایندگان مجلس و 
مدیران اتاق نمی رسید، مخالفان در هر لحظه به 
ایشان دسترسی داشتند و حتی پس از اصلاح 
نصفه نیمه ماده فوق، به سرعت نامه مغایرت آن 
با قوانین مصوب مجلس را با یک استدلال 
کاملا غیرتخصصی گرفتند، ایرادی که اگرچه با 
ایران مواجه شد، ولی  پاسخ مستدل گمرک 

برای توقف اجرای آن کفایت می کرد.
در کنـار تمامـی ایـن مشـکلات، کارگـزاران 
گمرکی از سـال گذشته با مسئله بسیار عجیب 
فعالیـت  کل  کـه  شـدند  مواجـه  مهمـی  و 
حرفه ای شـان را با تهدید روبه رو کرد، سـازمان 
امور مالیاتی در یک اقدام گسـترده و هماهنگ 
بیش از هشتصد کارگزار گمرکی را در سراسر 
کشـور بـه اتهـام فـرار مالیاتـی مـورد تعقیب 
قضایـی قـرار داد )!( و تمامـی حسـاب های 
بانکـی این کارگزاران گمرکـی که به دلیل نوع 
فعالیـت و سـازمان صادرکننـده مجوز فعالیت 
)گمـرک ایـران( در هر لحظه قابل شناسـایی و 
محل و مشخصاتشـان معیـن و مراجعه به آنها 
همـواره میسـر اسـت، بـدون اطـلاع قبلـی 
مسـدود شـد و فعالیت حرفه ای ایشـان کاملا 
مختـل گردیـد؛ آن هم در شـرایطي کـه پروانه 
فعالیـت کارگزاران گمرکی به صورت دوسـاله 
تمدیـد مي شـود و قبل از هر بـار تمدید قانونا 
بایـد گواهینامـه موضـوع مـاده 186 قانـون 
مالیات هـای مسـتقیم را مبنـی بـر پرداخت یا 
فراهـم کـردن ترتیـب پرداخـت بدهی هـای 

مالیاتی به گمرک تسلیم کنند.
بایـد خاطرنشـان کنم کـه اکثریت کارگـزاران 
گمرکی اشـخاص موجه و قانونمندی هستند 
و در طـول فعالیـت حتی یک چک برگشـتی 
نداشـته و یـا تاکنون به مراجـع قضایی احضار 
نشـده بوده انـد، اما این اتفاق حیثیت شـغلی و 

قوه قضائیه حساب 
بانکی کلیه خواندگان

را در همان بدو امر 
مسدود و وثیقه های

سنگین تا سقف 
کل بدهی صاحبان

کارت هاي بازرگاني 
را براي کارگزاران
گمرکي معین کرد

سازمان امور مالیاتی 
پس از اینکه متوجه 

شد صاحبان کارت های 
بازرگانی موسوم به 
اجاره ای استطاعت 

پرداخت مالیات مورد 
مطالبه را ندارند، 

بدون توجه به ماهیت
کار کارگزار گمرکی، 
آنان را مودی اصلی 

قلمداد کرد و به میزان
بدهی مالیاتی فرضی 

هر صاحب کارت، 
برای کارگزارانی که
در انجام تشریفات 

گمرکی ترخیص
کالاها دخیل بوده اند

طرح دعوی کرد
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اصلـی کارت بازرگانی، بـرای ورود به ماهیت 
دعـوی کافـی نمی داننـد، بنابرایـن بایـد بـه 

ریشه یابی مسئله پرداخته شود.
در چند سال گذشته، مسئله مالیات کارت های 
بازرگانی موسوم به اجاره ای و یا یکبار مصرف 
)که نه یکبار مصرف هستند و نه اجاره داده 
 می شوند!( روزبه روز حادتر شده  و راهکارهای 
پیشنهادی در مورد این معضل اقتصادی نشان 
می دهد که درک واحد و مشترک و البته مطابق 

با واقعیت در خصوص آن وجود ندارد.
کارت هـای بازرگانی موسـوم به اجـاره ای، در 
برهه هایـی از زمـان بـا توجـه به شـرایط روز 
اقتصادی کشـور ایجاد و سپس ماندگار شدند. 
از جملـه دلایـل متعـدد رواج اسـتفاده از ایـن 
کارت هـا، ناامیـدی فعالان اقتصـادی از مطالبه 
درسـت مالیات فعالیت ها توسط سـازمان امور 
مالیاتـی و مهم تـر از همه، مطالبه سـه در هزار 
درآمـد مشـمول دارنـده کارت و یـک در هزار 
فـروش وی )کل فعالیـت اقتصـادی صاحـب 
کارت و نه فقط سـهم فعالیت موضـوع کارت 

بازرگانی!( در زمان تمدید کارت بود.
بـه هـر حـال، بـا گـرم شـدن ایـن بحـث و 
اظهارنظرهـای متعـدد و متفـاوت از سـوی 
مسـئولان دستگاه های مختلف، فشـار بر روی 
سـازمان امور مالیاتی برای کشف و مطالبه این 
مالیات ها بیشـتر شـد. سـازمان امور مالیاتی به 
عنـوان متولـی وصـول ایـن مالیات هـا و اتاق 
بازرگانـی به عنـوان متولی صدور آنها، سـعی 
در فرافکنـی و مقصـر جلـوه دادن اشـخاص 
دخیـل در ایـن پرونده به جز خود داشـتند و از 
طرفی بـا افزایش اهمیت درآمدهای مالیاتی در 
اداره کشـور، گمانه زنی ها بـرای تخمین میزان 
مالیـات متعلقه بیشـتر شـد و سـازمان مالیاتی 
سـعی کرد سـهم مالیات کارت های موسوم به 
اجاره ای از فرار مالیاتی را بیشـتر نشـان دهد. با 
این حساب فشـار از روی این سازمان برداشته 
ایـن  بـه سـازمان های دخیـل در صـدور  و 

کارت ها منتقل می شد.
استراتژی واحد، عدد  انتخاب یک  با  بعدها 
اعلامی بر اساس اصل مالیات و جرائم متعلقه 
بیان شد تا ارقام اعلامی تقریبا به سه برابر میزان 
واقعی افزایش یابد و از این طریق میزان فشار 

بر دستگاه های مذکور نیز افزایش یابد.
با اتمام فاز تبلیغاتی و ورود به مرحله اجرا، 

مشکلات کار بیشتر شد. مراجعه به صاحبان 
اینکه  علیرغم  می داد  نشان  کارت ها  این 
مسئولیت پرداخت مالیات قانونا متوجه ایشان 
است، از عهده پرداخت آن برنمی آیند و بدین 
ترتیب در همین گام اول، دو مشکل با یکدیگر 
هم افزایی پیدا کردند، مالیات مورد مطالبه بیش 
از میزان واقعی بود، اما به دو دلیل اعتراضی به 
آن انجام نمی گرفت، اول اینکه صاحب کارت 
دور  امور  از جریان  را  کاملا خود  بازرگانی 
می دانست )و یا اینگونه نشان می داد( و بنابراین 
نمی توانست به مبلغ تشخیصی سازمان مالیاتی 
اعتراض کند و دوم اینکه در نبود مدارک لازم 
در خصوص پرداخت مالیات علی الحساب، 
مالیات بر ارزش افزوده طی پروانه های وارداتی 
و سایر پرداخت های قانونی محاسبه شده و تا 
زمان رسیدگی هیچگونه تعدیلی انجام نمی شد 
و کل مالیات و جرائم مالیاتی، آن هم بر اساس 
در  حداکثری  به صورت  و  سازمان  محاسبه 
زمره بدهی مالیاتی قرار می گرفت. بررسی های 
موردی نشان می دهد در رسیدگی  بعدی و با 
اولین مراجعه مودی اصلی، بعضا تا 70 درصد 

از مطالبه سازمان کاسته شده است.
سازمان امور مالیاتی که با اعلام اعداد نجومی 
بازرگانی  کارت های  مالیاتی  فرار  برآورد  در 
اجاره ای سطح توقع عمومی را افزایش داده و 
از سویی طبق تبصره 5 بند 3 ماده 10 قانون 
مقررات صادرات و واردات )3( مسئولیت خود 
را در قبال این بدهی ها انجام نداده بود، مصمم 
شد با ارسال پرونده ها به صورت تکمیل نشده 
به قوه قضائیه این بار را از دوش خود بردارد. 
بنابراین در اقدامی سراسری و بدون بررسی های 
لازم طبق دستورالعمل شماره 200/97/22/ ص 
تشریفات  انجام  در  سازمان  همان  از  صادره 
قانونی به منظور تعیین مودی اصلی، علیه همه 
کسانی که صرفا وکالت نامه ای از سوی صاحب 
کارت بازرگانی برای ایشان صادر شده، اقدام به 
شکایت نمود و قوه قضائیه نیز حساب بانکی 
همه خواندگان را مسدود و وثیقه های سنگین تا 

سقف کل بدهی صاحبان کارت معین کرد.
 این در حالي است که ماده 128 قانون امور 
گمرکی، کارگزار گمرکی را چنین تعریف کرده 
است:» شخصی که تشریفات گمرکی کالای 
متعلق به اشخاص دیگر را به وکالت از طرف 

آنان انجام می دهد.«

از جمله دلایل 
رواج استفاده از 
کارت های بازرگانی 
موسوم به اجاره ای

 ناامیدی فعالان 
اقتصادی از مطالبه 
درست مالیاتي توسط 
سازمان امور مالیاتی 
و مهم تر از همه، 
مطالبه سه در هزار 
درآمد دارنده کارت 
بازرگانی و یک در 
هزار فروش وی 
)کل فعالیت اقتصادی 
صاحبان کارت و

 نه فقط سهم فعالیت 
موضوع کارت( در

 زمان تمدید آن بود 

سازمان امور مالیاتی 
که از یکسو با اعلام
 اعداد نجومی در برآورد

 فرار مالیاتی کارت های 
بازرگانی موسوم به

 اجاره ای سطح توقع 
عمومی را افزایش داده 
و از سویی مسئولیت 
تضامنی خود را در 
قبال این بدهی ها 
انجام نداده بود، 
مصمم شد با ارسال 
پرونده ها به صورت 
فله ای به قوه قضائیه
 این بار را از دوش
 خود بردارد
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بنابرایـن کارگزاران گمرکی که بایـد در اجرای 
کالا )صاحبـان  از صاحبـان  اقدامـات خـود 
کارت هـای بازرگانـی بـه دلیـل اینکـه اسـناد 
خریـد و حمل بـه نام ایشـان صادر می شـود، 
مسـتندا بـه بنـد »ش« مـاده )1( قانـون امـور 
گمرکـی، صاحـب کالا شـناخته می شـوند( 
وکالت نامـه دریافت کنند، به همیـن راحتی در 
زمره خوانـدگان پرونده های فـرار مالیاتی قرار 
گرفتـه و مـورد تعقیـب واقع شـدند. در حالی 
که تنها مسئولیت آنها انجام تشریفات گمرکی 
بـوده و اتفاقـا در این پرونده هـا، حقوق دولت 
بـه لحـاظ دریافـت حقـوق ورودی، مالیـات 
ارزش افـزوده و حتی در مـوارد قانونی، مالیات 
علی الحسـاب متعلقه نیـز پرداخت شـده و از 
ایـن حیث ایرادی به فعالیـت کارگزار گمرکی 

وارد نیست.
این در حالی است که در چند مورد محدود که 
مطابق با بخشنامه های سازمان مالیاتی، بررسی 
ادعای صاحبان کارت بازرگانی درباره اینکه 
مودی اصلی نبوده اند، در هیات های حل اختلاف 
مالیاتی مطرح شده، این ادعا مورد قبول قرار 
نگرفته و هیات ها کماکان، صاحبان کارت های 
بازرگانی را مودی اصلی شناخته اند، اما با رویه 
پیش گرفته شده توسط ادارات مالیاتی استان ها، 
نفرات اصلی آزاد گذاشته شده و صرفا علیه 
در  نامشان(  )صرفا  نامشان  که  افرادی  سایر 
لیست افرادی که به نام آنها وکالت نامه صادر 

شده، اقدام قضایی صورت گرفته است.
در ایـن رابطـه فرآینـدی را کـه مطابـق قانـون 
بایسـتی توسـط سـازمان امور مالیاتی و نهایتا 
قـوه قضائیـه انجـام می گرفـت، می تـوان بـه 

شرح زیر خلاصه کرد:
1- طبق تبصره ماده 157 ق.م.م و دستورالعمل 
شماره 200/97/22/ ص، ادعای صاحبان کارت 
بازرگانی در خصوص اینکه واردات/ صادرات 
کالای موضـوع فعالیـت آن کارت متعلـق بـه 
ایشـان نبوده، ابتدا بایـد در هیات حل اختلاف 
مالیاتی مطـرح و در صورت اثبات ادعا، مطالبه 
از غیرمودی متوقف و نسبت به مطالبه مالیات 
از مـودی واقعـی بـدون رعایـت مـرور زمـان 

موضوع این ماده، ظرف یکسال انجام شود.
2- با توجه به بند فوق، در مورد افرادی که 
متعاقبا مودی شناخته خواهند شد، باید میزان 
مالیات مشخص شده و برای ایشان بر حسب 

میزان مشارکت، برگ تشخیص مالیاتی صادر 
گردد. البته این اقدام بدون همکاری صاحب 
افراد  اسامی  اعلام  و  بازرگانی  کارت  اصلی 

مرتبط در پرونده میسر نخواهد بود.
3- در مرحله بعدی و چنانچه برگ تشخیص 
صادره مورد قبول مودیان جدید )اصلی( واقع 
شود، طبیعتا با پرداخت مالیات و جرائم متعلقه 
پرونده بسته خواهد شد و در صورتی که مورد 
اعتراض واقع شود، با طی نمودن تشریفات 
مقرر در قانون و وفق مواد 238، 239 و 247 
ق.م.م پس از طرح در هیات های حل اختلاف 
مالیاتی در مراحل بدوی و تجدیدنظر و تعیین 
تکلیف برگ قطعی مالیات صادر خواهد شد. 
در موارد فعلی بارها مشاهده  شده است که 
مودی فراخوانده شده در همان بدو امر، نسبت 
به پرداخت مالیات خود اعلام آمادگی کرده، با 
این وجود، تعیین میزان بدهی از طرف سازمان 

مالیاتی میسر نبوده است!
4- چنانچه مودی ظرف یک ماه از تاریخ ابلاغ 
اقدام نکند،  برگ قطعی، نسبت به پرداخت 
مالیاتی  امور  سازمان  اجرا  دایره  به  پرونده 

تحویل داده شود.
5- در نهایت چنانچه پس از یکماه از تاریخ 
ابلاغ اجرائیه، مودی نسبت به پرداخت اقدام 
ننماید، پرونده وارد فاز مطالبه و اجرا شود که 
اعلام  با  می تواند  سازمان  مرحله،  این  در 
شکایت در قوه قضائیه نسبت به مطالبه مالیات 

مقرر عملیات اجرایی را پیگیری کند.
با این اوصاف، اقدام ادارات مالیاتی استان ها در 
عدم پیروی از دستورالعمل های سازمان متبوع 
و ارسال پرونده های تشکیل شده قبل از اتمام 
تشریفات به قوه قضاییه، در حقیقت باعث 
شده است تا امکان بررسی درست و قانونی در 
خصوص پرونده ها میسر نباشد، همچنین قدر 
مسلم قوه قضاییه از زمان و کارشناسی لازم 
برای ورود در ماهیت و چند و چون مبالغ 
پرونده ها برخوردار نیست و تنها می تواند در 
حدود مقررات قانونی و با فرض صحت مبالغ 
مورد ادعا در خصوص آنها تصمیم بگیرد و از 
این حیث تشکیل این تعداد پرونده در شعب 
قضایی می تواند بر امنیت اقتصادی فعالان این 
حوزه تاثیر منفی گذاشته و بر بی اعتمادی بین 

ایشان و سازمان امور مالیاتی بیفزاید.
نتایج به دست آمده از تعامل مثبت مدیران ارشد 
سازمان امور مالیاتی و قوه قضاییه با اتحادیه، 
نشان می دهد با افزایش این همکاری ها می توان 
مشکلات پیش آمده را به صورت منطقی تر و با 
حفظ حقوق دولت و افراد حل کرد. اتحادیه 
کارگزاران گمرکی شناخت خوب و دسترسی 
کافی به اعضاي خود دارد و از هرگونه همکاری 
با مسئولان کشور برای رفع معضل پیش آمده 

استقبال می کند.

پي نوشت:
1- استفاده از کارت هاي بازرگاني اشخاص دیگر به  

منظور فرار مالیاتي.
2- در مواردي که مالیات به هر علت از غیرمؤدي 
مطالبه شده باشد، پس از تایید مراتب از طرف هیات 
حل اختلاف مطالبه مالیات از غیرمؤدي در هر مرحله 
که باشد، کان لم یکن تلقي مي گردد و اداره امور 
مالیاتي مکلف است بدون رعایت مرور زمان موضوع 
این ماده ظرف یک سال از تاریخ صدور راي هیات 
مزبور، مالیات متعلق را از مؤدي واقعي مطالبه نماید 

وگرنه مرور زمان خواهد بود.
3. دارنده کارت بازرگاني مطابق ماده )186( قانون 
مالیات هاي مستقیم مسئول پرداخت مالیات است و 
مسئولان صدور، تجدید و تمدید کارت بازرگاني، در 
صورت عدم رعایت ماده مزبور مسئولیت تضامني با 
مؤدي خواهند داشت. در هر حال، ماده )182( قانون 
یاد شده اعمال و واردکننده مشمول پرداخت حقوق 

ورودي است.

در چند مورد محدود که 
بررسی ادعای صاحبان 

کارت بازرگانی درباره اینکه 
مودی اصلی نبوده اند، 

در هیات های حل اختلاف 
مطرح شده، این ادعا مورد 

قبول قرار نگرفته و 
صاحبان کارت  بازرگانی 

مودی اصلی شناخته شده اند، 
اما همچنان نفرات اصلی 

آزاد و صرفا علیه کارگزاران 
گمرکي، اقدام قضایی 

صورت گرفته ...
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اصلـی کارت بازرگانی، بـرای ورود به ماهیت 
دعـوی کافـی نمی داننـد، بنابرایـن بایـد بـه 

ریشه یابی مسئله پرداخته شود.
در چند سال گذشته، مسئله مالیات کارت های 
بازرگانی موسوم به اجاره ای و یا یکبار مصرف 
)که نه یکبار مصرف هستند و نه اجاره داده 
 می شوند!( روزبه روز حادتر شده  و راهکارهای 
پیشنهادی در مورد این معضل اقتصادی نشان 
می دهد که درک واحد و مشترک و البته مطابق 

با واقعیت در خصوص آن وجود ندارد.
کارت هـای بازرگانی موسـوم به اجـاره ای، در 
برهه هایـی از زمـان بـا توجـه به شـرایط روز 
اقتصادی کشـور ایجاد و سپس ماندگار شدند. 
از جملـه دلایـل متعـدد رواج اسـتفاده از ایـن 
کارت هـا، ناامیـدی فعالان اقتصـادی از مطالبه 
درسـت مالیات فعالیت ها توسط سـازمان امور 
مالیاتـی و مهم تـر از همه، مطالبه سـه در هزار 
درآمـد مشـمول دارنـده کارت و یـک در هزار 
فـروش وی )کل فعالیـت اقتصـادی صاحـب 
کارت و نه فقط سـهم فعالیت موضـوع کارت 

بازرگانی!( در زمان تمدید کارت بود.
بـه هـر حـال، بـا گـرم شـدن ایـن بحـث و 
اظهارنظرهـای متعـدد و متفـاوت از سـوی 
مسـئولان دستگاه های مختلف، فشـار بر روی 
سـازمان امور مالیاتی برای کشف و مطالبه این 
مالیات ها بیشـتر شـد. سـازمان امور مالیاتی به 
عنـوان متولـی وصـول ایـن مالیات هـا و اتاق 
بازرگانـی به عنـوان متولی صدور آنها، سـعی 
در فرافکنـی و مقصـر جلـوه دادن اشـخاص 
دخیـل در ایـن پرونده به جز خود داشـتند و از 
طرفی بـا افزایش اهمیت درآمدهای مالیاتی در 
اداره کشـور، گمانه زنی ها بـرای تخمین میزان 
مالیـات متعلقه بیشـتر شـد و سـازمان مالیاتی 
سـعی کرد سـهم مالیات کارت های موسوم به 
اجاره ای از فرار مالیاتی را بیشـتر نشـان دهد. با 
این حساب فشـار از روی این سازمان برداشته 
ایـن  بـه سـازمان های دخیـل در صـدور  و 

کارت ها منتقل می شد.
استراتژی واحد، عدد  انتخاب یک  با  بعدها 
اعلامی بر اساس اصل مالیات و جرائم متعلقه 
بیان شد تا ارقام اعلامی تقریبا به سه برابر میزان 
واقعی افزایش یابد و از این طریق میزان فشار 

بر دستگاه های مذکور نیز افزایش یابد.
با اتمام فاز تبلیغاتی و ورود به مرحله اجرا، 

مشکلات کار بیشتر شد. مراجعه به صاحبان 
اینکه  علیرغم  می داد  نشان  کارت ها  این 
مسئولیت پرداخت مالیات قانونا متوجه ایشان 
است، از عهده پرداخت آن برنمی آیند و بدین 
ترتیب در همین گام اول، دو مشکل با یکدیگر 
هم افزایی پیدا کردند، مالیات مورد مطالبه بیش 
از میزان واقعی بود، اما به دو دلیل اعتراضی به 
آن انجام نمی گرفت، اول اینکه صاحب کارت 
دور  امور  از جریان  را  کاملا خود  بازرگانی 
می دانست )و یا اینگونه نشان می داد( و بنابراین 
نمی توانست به مبلغ تشخیصی سازمان مالیاتی 
اعتراض کند و دوم اینکه در نبود مدارک لازم 
در خصوص پرداخت مالیات علی الحساب، 
مالیات بر ارزش افزوده طی پروانه های وارداتی 
و سایر پرداخت های قانونی محاسبه شده و تا 
زمان رسیدگی هیچگونه تعدیلی انجام نمی شد 
و کل مالیات و جرائم مالیاتی، آن هم بر اساس 
در  حداکثری  به صورت  و  سازمان  محاسبه 
زمره بدهی مالیاتی قرار می گرفت. بررسی های 
موردی نشان می دهد در رسیدگی  بعدی و با 
اولین مراجعه مودی اصلی، بعضا تا 70 درصد 

از مطالبه سازمان کاسته شده است.
سازمان امور مالیاتی که با اعلام اعداد نجومی 
بازرگانی  کارت های  مالیاتی  فرار  برآورد  در 
اجاره ای سطح توقع عمومی را افزایش داده و 
از سویی طبق تبصره 5 بند 3 ماده 10 قانون 
مقررات صادرات و واردات )3( مسئولیت خود 
را در قبال این بدهی ها انجام نداده بود، مصمم 
شد با ارسال پرونده ها به صورت تکمیل نشده 
به قوه قضائیه این بار را از دوش خود بردارد. 
بنابراین در اقدامی سراسری و بدون بررسی های 
لازم طبق دستورالعمل شماره 200/97/22/ ص 
تشریفات  انجام  در  سازمان  همان  از  صادره 
قانونی به منظور تعیین مودی اصلی، علیه همه 
کسانی که صرفا وکالت نامه ای از سوی صاحب 
کارت بازرگانی برای ایشان صادر شده، اقدام به 
شکایت نمود و قوه قضائیه نیز حساب بانکی 
همه خواندگان را مسدود و وثیقه های سنگین تا 

سقف کل بدهی صاحبان کارت معین کرد.
 این در حالي است که ماده 128 قانون امور 
گمرکی، کارگزار گمرکی را چنین تعریف کرده 
است:» شخصی که تشریفات گمرکی کالای 
متعلق به اشخاص دیگر را به وکالت از طرف 

آنان انجام می دهد.«

از جمله دلایل 
رواج استفاده از 
کارت های بازرگانی 
موسوم به اجاره ای
 ناامیدی فعالان 
اقتصادی از مطالبه 
درست مالیاتي توسط 
سازمان امور مالیاتی 
و مهم تر از همه، 
مطالبه سه در هزار 
درآمد دارنده کارت 
بازرگانی و یک در 
هزار فروش وی 
)کل فعالیت اقتصادی 
صاحبان کارت و
 نه فقط سهم فعالیت 
موضوع کارت( در
 زمان تمدید آن بود 

سازمان امور مالیاتی 
که از یکسو با اعلام
 اعداد نجومی در برآورد
 فرار مالیاتی کارت های 
بازرگانی موسوم به
 اجاره ای سطح توقع 
عمومی را افزایش داده 
و از سویی مسئولیت 
تضامنی خود را در 
قبال این بدهی ها 
انجام نداده بود، 
مصمم شد با ارسال 
پرونده ها به صورت 
فله ای به قوه قضائیه
 این بار را از دوش
 خود بردارد
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بنابرایـن کارگزاران گمرکی که بایـد در اجرای 
کالا )صاحبـان  از صاحبـان  اقدامـات خـود 
کارت هـای بازرگانـی بـه دلیـل اینکـه اسـناد 
خریـد و حمل بـه نام ایشـان صادر می شـود، 
مسـتندا بـه بنـد »ش« مـاده )1( قانـون امـور 
گمرکـی، صاحـب کالا شـناخته می شـوند( 
وکالت نامـه دریافت کنند، به همیـن راحتی در 
زمره خوانـدگان پرونده های فـرار مالیاتی قرار 
گرفتـه و مـورد تعقیـب واقع شـدند. در حالی 
که تنها مسئولیت آنها انجام تشریفات گمرکی 
بـوده و اتفاقـا در این پرونده هـا، حقوق دولت 
بـه لحـاظ دریافـت حقـوق ورودی، مالیـات 
ارزش افـزوده و حتی در مـوارد قانونی، مالیات 
علی الحسـاب متعلقه نیـز پرداخت شـده و از 
ایـن حیث ایرادی به فعالیـت کارگزار گمرکی 

وارد نیست.
این در حالی است که در چند مورد محدود که 
مطابق با بخشنامه های سازمان مالیاتی، بررسی 
ادعای صاحبان کارت بازرگانی درباره اینکه 
مودی اصلی نبوده اند، در هیات های حل اختلاف 
مالیاتی مطرح شده، این ادعا مورد قبول قرار 
نگرفته و هیات ها کماکان، صاحبان کارت های 
بازرگانی را مودی اصلی شناخته اند، اما با رویه 
پیش گرفته شده توسط ادارات مالیاتی استان ها، 
نفرات اصلی آزاد گذاشته شده و صرفا علیه 
در  نامشان(  )صرفا  نامشان  که  افرادی  سایر 
لیست افرادی که به نام آنها وکالت نامه صادر 

شده، اقدام قضایی صورت گرفته است.
در ایـن رابطـه فرآینـدی را کـه مطابـق قانـون 
بایسـتی توسـط سـازمان امور مالیاتی و نهایتا 
قـوه قضائیـه انجـام می گرفـت، می تـوان بـه 

شرح زیر خلاصه کرد:
1- طبق تبصره ماده 157 ق.م.م و دستورالعمل 
شماره 200/97/22/ ص، ادعای صاحبان کارت 
بازرگانی در خصوص اینکه واردات/ صادرات 
کالای موضـوع فعالیـت آن کارت متعلـق بـه 
ایشـان نبوده، ابتدا بایـد در هیات حل اختلاف 
مالیاتی مطـرح و در صورت اثبات ادعا، مطالبه 
از غیرمودی متوقف و نسبت به مطالبه مالیات 
از مـودی واقعـی بـدون رعایـت مـرور زمـان 

موضوع این ماده، ظرف یکسال انجام شود.
2- با توجه به بند فوق، در مورد افرادی که 
متعاقبا مودی شناخته خواهند شد، باید میزان 
مالیات مشخص شده و برای ایشان بر حسب 

میزان مشارکت، برگ تشخیص مالیاتی صادر 
گردد. البته این اقدام بدون همکاری صاحب 
افراد  اسامی  اعلام  و  بازرگانی  کارت  اصلی 

مرتبط در پرونده میسر نخواهد بود.
3- در مرحله بعدی و چنانچه برگ تشخیص 
صادره مورد قبول مودیان جدید )اصلی( واقع 
شود، طبیعتا با پرداخت مالیات و جرائم متعلقه 
پرونده بسته خواهد شد و در صورتی که مورد 
اعتراض واقع شود، با طی نمودن تشریفات 
مقرر در قانون و وفق مواد 238، 239 و 247 
ق.م.م پس از طرح در هیات های حل اختلاف 
مالیاتی در مراحل بدوی و تجدیدنظر و تعیین 
تکلیف برگ قطعی مالیات صادر خواهد شد. 
در موارد فعلی بارها مشاهده  شده است که 
مودی فراخوانده شده در همان بدو امر، نسبت 
به پرداخت مالیات خود اعلام آمادگی کرده، با 
این وجود، تعیین میزان بدهی از طرف سازمان 

مالیاتی میسر نبوده است!
4- چنانچه مودی ظرف یک ماه از تاریخ ابلاغ 
اقدام نکند،  برگ قطعی، نسبت به پرداخت 
مالیاتی  امور  سازمان  اجرا  دایره  به  پرونده 

تحویل داده شود.
5- در نهایت چنانچه پس از یکماه از تاریخ 
ابلاغ اجرائیه، مودی نسبت به پرداخت اقدام 
ننماید، پرونده وارد فاز مطالبه و اجرا شود که 
اعلام  با  می تواند  سازمان  مرحله،  این  در 
شکایت در قوه قضائیه نسبت به مطالبه مالیات 

مقرر عملیات اجرایی را پیگیری کند.
با این اوصاف، اقدام ادارات مالیاتی استان ها در 
عدم پیروی از دستورالعمل های سازمان متبوع 
و ارسال پرونده های تشکیل شده قبل از اتمام 
تشریفات به قوه قضاییه، در حقیقت باعث 
شده است تا امکان بررسی درست و قانونی در 
خصوص پرونده ها میسر نباشد، همچنین قدر 
مسلم قوه قضاییه از زمان و کارشناسی لازم 
برای ورود در ماهیت و چند و چون مبالغ 
پرونده ها برخوردار نیست و تنها می تواند در 
حدود مقررات قانونی و با فرض صحت مبالغ 
مورد ادعا در خصوص آنها تصمیم بگیرد و از 
این حیث تشکیل این تعداد پرونده در شعب 
قضایی می تواند بر امنیت اقتصادی فعالان این 
حوزه تاثیر منفی گذاشته و بر بی اعتمادی بین 

ایشان و سازمان امور مالیاتی بیفزاید.
نتایج به دست آمده از تعامل مثبت مدیران ارشد 
سازمان امور مالیاتی و قوه قضاییه با اتحادیه، 
نشان می دهد با افزایش این همکاری ها می توان 
مشکلات پیش آمده را به صورت منطقی تر و با 
حفظ حقوق دولت و افراد حل کرد. اتحادیه 
کارگزاران گمرکی شناخت خوب و دسترسی 
کافی به اعضاي خود دارد و از هرگونه همکاری 
با مسئولان کشور برای رفع معضل پیش آمده 

استقبال می کند.

پي نوشت:
1- استفاده از کارت هاي بازرگاني اشخاص دیگر به  

منظور فرار مالیاتي.
2- در مواردي که مالیات به هر علت از غیرمؤدي 
مطالبه شده باشد، پس از تایید مراتب از طرف هیات 
حل اختلاف مطالبه مالیات از غیرمؤدي در هر مرحله 
که باشد، کان لم یکن تلقي مي گردد و اداره امور 
مالیاتي مکلف است بدون رعایت مرور زمان موضوع 
این ماده ظرف یک سال از تاریخ صدور راي هیات 
مزبور، مالیات متعلق را از مؤدي واقعي مطالبه نماید 

وگرنه مرور زمان خواهد بود.
3. دارنده کارت بازرگاني مطابق ماده )186( قانون 
مالیات هاي مستقیم مسئول پرداخت مالیات است و 
مسئولان صدور، تجدید و تمدید کارت بازرگاني، در 
صورت عدم رعایت ماده مزبور مسئولیت تضامني با 
مؤدي خواهند داشت. در هر حال، ماده )182( قانون 
یاد شده اعمال و واردکننده مشمول پرداخت حقوق 

ورودي است.

در چند مورد محدود که 
بررسی ادعای صاحبان 

کارت بازرگانی درباره اینکه 
مودی اصلی نبوده اند، 

در هیات های حل اختلاف 
مطرح شده، این ادعا مورد 

قبول قرار نگرفته و 
صاحبان کارت  بازرگانی 

مودی اصلی شناخته شده اند، 
اما همچنان نفرات اصلی 

آزاد و صرفا علیه کارگزاران 
گمرکي، اقدام قضایی 

صورت گرفته ...

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
مرک

ت گ
ولا

تح
13

98
ر / 

 تی
د و

ردا
 خ

 / 1
67

اره
شم

43



اعتراضات جسته و گريخته نسبت به نحوه اجراي محاسبه نرخ حمل برحسب 
تن - كيلومتر، ما را بر آن داشت كه با گذشت نزديك به 9 ماه از اجراي اين طرح، نظر 
كارشناسان و دست اندركاران حمل ونقل را در اين زمينه جويا شويم. البته موفق نشديم 
با مسئولان سازمان حمل ونقل جاده ای گفت وگويی در اين خصوص داشته باشيم اما اين 

موضوع فرصتي فراهم كرد تا با ديدگاه های دكتر حجارزاده آشنا شويم. 
محمد حجارزاده، دكترای اقتصاد حمل ونقل و لجستيك، سوابق اجرايی بسياری در 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای از جمله مشاور معاون برنامه ريزی اين سازمان 
داشته و تاكنون فعاليت های آموزشی و پژوهشی بسياري در حوزه مديريت و برنامه ريزی 

حمل ونقل انجام داده است. 
او معتقد است نرخ كرايه حمل بر مبناي تن-كيلومتر و بر مبناي توافقي در حال حاضر 
به موازات هم پيش می روند و تن-كيلومتر قرار نيست جايگزين توافق شود، بلكه صرفا 
نرخ كف اقتصادي حمل را تعيين می كند و اينكه راننده تمايل داشته باشد بر اساس اين 

نرخ كف، كالايي را حمل كند يا نه، بستگي به خودش دارد.

اما و اگرهاي محاسبه كرايه حمل برحسب تن- كيلومتر

دور باطل!

ترابـران: ارزيابی شـما از عملکرد سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای در اجرای 
تعييـن نرخ حمل بر اسـاس تـن – كيلومتر 
و نحـوه نظارت بر آن از طريق تشـکل های 
ذی نفع چيسـت؟ گفتـه می شـود خروجی 
فعلی مطلوب نيسـت، چون برخـی كرايه ها 
حتـی بالاتـر از نـرخ تن – كيلومتر اسـت و 
همچنـان حـق راننـده به درسـتی در نظـر 

گرفته نمی شـود.
اجـازه بدهيـد قبل از پاسـخگويي به سـؤال 
شـما كمـي راجـع بـه قيمت گـذاری خدمات 
حمل ونقل در كشـور بحثي داشـته باشيم و آن 
اينكـه بايـد بـه اين نكتـه توجه كنيم كـه آيا به 
نظـام قيمت گـذاری توسـط دولـت در حـوزه 
حمل ونقـل اعتقاد داريم يـا ترجيح می دهيم در 
نظـام اقتصـاد آزاد و بر اسـاس عرضه و تقاضا 

قيمت گذاری انجام شود. 
تجربه چند دهه گذشـته در كشور حاكي از آن 
اسـت كه نظـام قيمت گـذاری يا نرخ گـذاری 
دسـتوري عواقـب و آثـار نامطلوبـي ازجملـه 
فسـاد و رانـت را به ارمغـان آورده و نمونه های 
زيـادي در فـروش سـوخت، لاسـتيك، ارز و 
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اغلب فعاليت های اقتصادي در جامعه به دليل 
دولتي بودن بخش عمده ای از اقتصاد كشور، 

اين توقع درستي است.
بـه اين ترتيـب، قيمت گـذاری حمـل كالا در 
كشـور از مثلثي به نام دولت، شـركت حمل و 
راننـده تشـكيل شـده و صاحبان بـار به عنوان 
تعيين كننـده اصلـي، در حال حاضر نقشـي در 
تعييـن قيمت حمـل ندارنـد، در حالـی كه در 
شـرايط اقتصاد مبتني بر عرضه و تقاضا، ضلع 
دولـت بايد جاي خود را به صاحبـان كالا داده 
و نقـش صاحبـان كالا در تعييـن قيمت حمل 
تعريـف گـردد )ايـن موضـوع در مدل هـای 
حمـل بـار در برخـي كشـورها تحـت عنوان 

مناقصه حمل يا حراج كالا انجام می شود(. 
البتـه به تازگـی در نرم افزارها و اپليكيشـن هاي 
حمل ونقـل اين مـورد لحاظ گرديـده و حق و 
حقـوق صاحبـان كالا تعريـف شـده، ولي در 
عمـل و قوانيـن جـاري تاكنـون مدلـي بـراي 
حضـور آنان وجود نداشـته و به عنوان ذينفعان 
شـبكه هيچگونه محملي براي تاثيرگذاري در 
نـرخ حمـل ندارنـد و در نتيجـه هـر كـدام از 
اضلاع فعلي اين مثلث، توپ مشـكلات را در 

زمين ديگري انداخته و خود را مبرا می دانند.
مثـلا وقتي صحبـت از طرح برخي اشـكالات 
حمل ونقل جاده ای در كشـور می شود، بعضی 
شـركت های حمل و بعضي از كارشناسـان به 
سـرعت روي »خود مالكـی« نـاوگان جـاده ای 
دسـت گذاشته و آن را عامل اصلي عدم امكان 
برنامه ريـزی می داننـد، در حالـی كه به اسـتناد 
آمارنامـه سـازمان راهـداري از مجمـوع 480 
هـزار راننـده فعال بخـش جـاده ای نزديك به 
28 درصد خودمالك )شـخصي( بوده و قريب 
بـه 60 درصـد آن صرفـا راننـده هسـتند و 
هيچگونه مالكيتـي روي كاميـون ندارند )288 

هزار نفر(.
 ايـن در شـرايطی اسـت كـه می تـوان از ايـن 
پتانسيل توانمند در قالب اتحاديه هاي رانندگان 
و انجمن هـای صنفـي آنهـا كـه داراي حقوق 
تعريف شـده هسـتند، به نحو مطلوب استفاده 
كرد؛ كما اينكه در سـاير كشـورها اين اتحاديه 
در قالـب اتحاديـه خلبانـان، راننـدگان قطـار، 
كاپيتان های كشـتي، رانندگان كاميون با استفاده 
از حقـوق صنفـي خـود جايـگاه ويـژه ای در 

تصميم سازی های دولت ها دارند.

كالاهـاي ديگـر از اين حيث در كشـور وجود 
دارد كـه علي رغـم آگاهـي از ايجـاد چنيـن 
وضعيـت ناكارآمـدي، اصـرار بـر تعييـن نرخ 

دستوري كماكان وجود دارد.
نبايد  نرخ گذاری  كه  بپذيريم  اگر  نتيجه  در 
توسط دولت بلكه اتحاديه ها و سنديكاي هر 
حوزه تعيين گردد آن زمان با تغيير مسير عرضه، 
انتظارات و مطالبات تغيير جهت خواهد داد و 
از سمت دولت به سمت عرضه كنندگان بخش 

خصوصي منتقل خواهد شد.
البتـه تجربـه قيمت گـذاری در حـوزه حمـل 
مسـافر جـاده ای كـه از دهـه 70 آغـاز شـده و 
توسـط مكانيسـم عرضه و تقاضا و به صورت 
شـناور صـورت می گيـرد، كم وبيـش نتايـج 
مـورد قبولـي براي ذينفعان داشـته كـه يكي از 
نتايـج مثبـت آن ورود اتوبوس هـای باكيفيـت 
)عرضـه مناسـب( در ايـن حـوزه و رضايـت 
بيشـتر مشتري اسـت؛ هرچند كه بعضا ايراد و 
اشـكالاتي هـم از بعـد نظارتي اتحاديه هـا و يا 
انجمن هـای صنفي بـر نحوه عملكـرد برخي 

شركت ها يا مالكين اتوبوس ها وجود دارد.
امـا در حـوزه حمل ونقل داخلـي كالا موضوع 
كمي متفاوت اسـت. وجود عـوارض 4 درصد 
سـهم دولت در قيمت تمام شـده حمل كالا در 
هـر بارنامـه، عاملـي اسـت كـه خودبه خـود 

دولت را وارد بحث نرخ گذاری مي كند. 
يكـي از مشـكلات پيـش رو براي نـرخ حمل 
كالا در كشـور وجـود مصوبـات دهه گذشـته 
شـورای عالـی ترابري كشـور و به روز نشـدن 
ايـن  از  مناسـب  بهره بـرداری  سـازوكارهای 
مصوبات اسـت؛ تاآنجا كه مطالبات درسـت و 
به حـق راننـدگان ايـن حـوزه نيز دسـتخوش 
فرسـوده بـودن اين مصوبه شـده و اتكا دائمي 
بـر توافقي بـودن نرخ حمل داشـته اسـت؛ در 
حالـی كه بـا وجود سـهم بري دولـت از كرايه 
حمل، اساسـا اصل توافقي بـودن اين نرخ بين 
صاحب كالا و راننده عملا زير سـوال اسـت و 

مصوبه شورای عالی ترابري نقض می گردد.
بنابراين با توجه به نقش دولت در تعيين نرخ 
حمل كالا، انتظارات ذينفعان و عرضه كنندگان 
خدمات )شركت های حمل ونقل و رانندگان( 
و مصرف كنندگان )صاحبان كالا( بيشتر شده و 
توقع دارند نرخ های حمل بر اساس شرايط 
اقتصادي و تورمي تعيين شود؛ كما اينكه براي 

يكي از مشكلات پيش رو 
در مورد نرخ حمل كالا 

در كشور وجود مصوبات 
دهه گذشته شورای عالی 

ترابري كشور و به روز
نشدن سازوكارهای 

بهره برداری مناسب از
اين مصوبات است؛ 

به طوري كه مطالبات 
به حق رانندگان اين حوزه
نيز دستخوش فرسوده 
بودن اين مصوبه شده

است؛ اين در حالی است
كه با وجود سهم بري 
دولت از كرايه حمل، 
اساسا اصل توافقي 

بودن آن بين صاحب 
كالا و راننده عملا 

زير سوال است 
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اعتراضات جسته و گريخته نسبت به نحوه اجراي محاسبه نرخ حمل برحسب 
تن - كيلومتر، ما را بر آن داشت كه با گذشت نزديك به 9 ماه از اجراي اين طرح، نظر 
كارشناسان و دست اندركاران حمل ونقل را در اين زمينه جويا شويم. البته موفق نشديم 
با مسئولان سازمان حمل ونقل جاده ای گفت وگويی در اين خصوص داشته باشيم اما اين 

موضوع فرصتي فراهم كرد تا با ديدگاه های دكتر حجارزاده آشنا شويم. 
محمد حجارزاده، دكترای اقتصاد حمل ونقل و لجستيك، سوابق اجرايی بسياری در 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای از جمله مشاور معاون برنامه ريزی اين سازمان 
داشته و تاكنون فعاليت های آموزشی و پژوهشی بسياري در حوزه مديريت و برنامه ريزی 

حمل ونقل انجام داده است. 
او معتقد است نرخ كرايه حمل بر مبناي تن-كيلومتر و بر مبناي توافقي در حال حاضر 
به موازات هم پيش می روند و تن-كيلومتر قرار نيست جايگزين توافق شود، بلكه صرفا 
نرخ كف اقتصادي حمل را تعيين می كند و اينكه راننده تمايل داشته باشد بر اساس اين 

نرخ كف، كالايي را حمل كند يا نه، بستگي به خودش دارد.

اما و اگرهاي محاسبه كرايه حمل برحسب تن- كيلومتر

دور باطل!

ترابـران: ارزيابی شـما از عملکرد سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای در اجرای 
تعييـن نرخ حمل بر اسـاس تـن – كيلومتر 
و نحـوه نظارت بر آن از طريق تشـکل های 
ذی نفع چيسـت؟ گفتـه می شـود خروجی 
فعلی مطلوب نيسـت، چون برخـی كرايه ها 
حتـی بالاتـر از نـرخ تن – كيلومتر اسـت و 
همچنـان حـق راننـده به درسـتی در نظـر 

گرفته نمی شـود.
اجـازه بدهيـد قبل از پاسـخگويي به سـؤال 
شـما كمـي راجـع بـه قيمت گـذاری خدمات 
حمل ونقل در كشـور بحثي داشـته باشيم و آن 
اينكـه بايـد بـه اين نكتـه توجه كنيم كـه آيا به 
نظـام قيمت گـذاری توسـط دولـت در حـوزه 
حمل ونقـل اعتقاد داريم يـا ترجيح می دهيم در 
نظـام اقتصـاد آزاد و بر اسـاس عرضه و تقاضا 

قيمت گذاری انجام شود. 
تجربه چند دهه گذشـته در كشور حاكي از آن 
اسـت كه نظـام قيمت گـذاری يا نرخ گـذاری 
دسـتوري عواقـب و آثـار نامطلوبـي ازجملـه 
فسـاد و رانـت را به ارمغـان آورده و نمونه های 
زيـادي در فـروش سـوخت، لاسـتيك، ارز و 
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اغلب فعاليت های اقتصادي در جامعه به دليل 
دولتي بودن بخش عمده ای از اقتصاد كشور، 

اين توقع درستي است.
بـه اين ترتيـب، قيمت گـذاری حمـل كالا در 
كشـور از مثلثي به نام دولت، شـركت حمل و 
راننـده تشـكيل شـده و صاحبان بـار به عنوان 
تعيين كننـده اصلـي، در حال حاضر نقشـي در 
تعييـن قيمت حمـل ندارنـد، در حالـی كه در 
شـرايط اقتصاد مبتني بر عرضه و تقاضا، ضلع 
دولـت بايد جاي خود را به صاحبـان كالا داده 
و نقـش صاحبـان كالا در تعييـن قيمت حمل 
تعريـف گـردد )ايـن موضـوع در مدل هـای 
حمـل بـار در برخـي كشـورها تحـت عنوان 

مناقصه حمل يا حراج كالا انجام می شود(. 
البتـه به تازگـی در نرم افزارها و اپليكيشـن هاي 
حمل ونقـل اين مـورد لحاظ گرديـده و حق و 
حقـوق صاحبـان كالا تعريـف شـده، ولي در 
عمـل و قوانيـن جـاري تاكنـون مدلـي بـراي 
حضـور آنان وجود نداشـته و به عنوان ذينفعان 
شـبكه هيچگونه محملي براي تاثيرگذاري در 
نـرخ حمـل ندارنـد و در نتيجـه هـر كـدام از 
اضلاع فعلي اين مثلث، توپ مشـكلات را در 

زمين ديگري انداخته و خود را مبرا می دانند.
مثـلا وقتي صحبـت از طرح برخي اشـكالات 
حمل ونقل جاده ای در كشـور می شود، بعضی 
شـركت های حمل و بعضي از كارشناسـان به 
سـرعت روي »خود مالكـی« نـاوگان جـاده ای 
دسـت گذاشته و آن را عامل اصلي عدم امكان 
برنامه ريـزی می داننـد، در حالـی كه به اسـتناد 
آمارنامـه سـازمان راهـداري از مجمـوع 480 
هـزار راننـده فعال بخـش جـاده ای نزديك به 
28 درصد خودمالك )شـخصي( بوده و قريب 
بـه 60 درصـد آن صرفـا راننـده هسـتند و 
هيچگونه مالكيتـي روي كاميـون ندارند )288 

هزار نفر(.
 ايـن در شـرايطی اسـت كـه می تـوان از ايـن 
پتانسيل توانمند در قالب اتحاديه هاي رانندگان 
و انجمن هـای صنفـي آنهـا كـه داراي حقوق 
تعريف شـده هسـتند، به نحو مطلوب استفاده 
كرد؛ كما اينكه در سـاير كشـورها اين اتحاديه 
در قالـب اتحاديـه خلبانـان، راننـدگان قطـار، 
كاپيتان های كشـتي، رانندگان كاميون با استفاده 
از حقـوق صنفـي خـود جايـگاه ويـژه ای در 

تصميم سازی های دولت ها دارند.

كالاهـاي ديگـر از اين حيث در كشـور وجود 
دارد كـه علي رغـم آگاهـي از ايجـاد چنيـن 
وضعيـت ناكارآمـدي، اصـرار بـر تعييـن نرخ 

دستوري كماكان وجود دارد.
نبايد  نرخ گذاری  كه  بپذيريم  اگر  نتيجه  در 
توسط دولت بلكه اتحاديه ها و سنديكاي هر 
حوزه تعيين گردد آن زمان با تغيير مسير عرضه، 
انتظارات و مطالبات تغيير جهت خواهد داد و 
از سمت دولت به سمت عرضه كنندگان بخش 

خصوصي منتقل خواهد شد.
البتـه تجربـه قيمت گـذاری در حـوزه حمـل 
مسـافر جـاده ای كـه از دهـه 70 آغـاز شـده و 
توسـط مكانيسـم عرضه و تقاضا و به صورت 
شـناور صـورت می گيـرد، كم وبيـش نتايـج 
مـورد قبولـي براي ذينفعان داشـته كـه يكي از 
نتايـج مثبـت آن ورود اتوبوس هـای باكيفيـت 
)عرضـه مناسـب( در ايـن حـوزه و رضايـت 
بيشـتر مشتري اسـت؛ هرچند كه بعضا ايراد و 
اشـكالاتي هـم از بعـد نظارتي اتحاديه هـا و يا 
انجمن هـای صنفي بـر نحوه عملكـرد برخي 

شركت ها يا مالكين اتوبوس ها وجود دارد.
امـا در حـوزه حمل ونقل داخلـي كالا موضوع 
كمي متفاوت اسـت. وجود عـوارض 4 درصد 
سـهم دولت در قيمت تمام شـده حمل كالا در 
هـر بارنامـه، عاملـي اسـت كـه خودبه خـود 

دولت را وارد بحث نرخ گذاری مي كند. 
يكـي از مشـكلات پيـش رو براي نـرخ حمل 
كالا در كشـور وجـود مصوبـات دهه گذشـته 
شـورای عالـی ترابري كشـور و به روز نشـدن 
ايـن  از  مناسـب  بهره بـرداری  سـازوكارهای 
مصوبات اسـت؛ تاآنجا كه مطالبات درسـت و 
به حـق راننـدگان ايـن حـوزه نيز دسـتخوش 
فرسـوده بـودن اين مصوبه شـده و اتكا دائمي 
بـر توافقي بـودن نرخ حمل داشـته اسـت؛ در 
حالـی كه بـا وجود سـهم بري دولـت از كرايه 
حمل، اساسـا اصل توافقي بـودن اين نرخ بين 
صاحب كالا و راننده عملا زير سـوال اسـت و 

مصوبه شورای عالی ترابري نقض می گردد.
بنابراين با توجه به نقش دولت در تعيين نرخ 
حمل كالا، انتظارات ذينفعان و عرضه كنندگان 
خدمات )شركت های حمل ونقل و رانندگان( 
و مصرف كنندگان )صاحبان كالا( بيشتر شده و 
توقع دارند نرخ های حمل بر اساس شرايط 
اقتصادي و تورمي تعيين شود؛ كما اينكه براي 

يكي از مشكلات پيش رو 
در مورد نرخ حمل كالا 

در كشور وجود مصوبات 
دهه گذشته شورای عالی 

ترابري كشور و به روز
نشدن سازوكارهای 

بهره برداری مناسب از
اين مصوبات است؛ 

به طوري كه مطالبات 
به حق رانندگان اين حوزه
نيز دستخوش فرسوده 
بودن اين مصوبه شده

است؛ اين در حالی است
كه با وجود سهم بري 
دولت از كرايه حمل، 
اساسا اصل توافقي 

بودن آن بين صاحب 
كالا و راننده عملا 

زير سوال است 
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 البتـه ناگفتـه نماند در جايي كـه حمل ونقل و 
لجسـتيك در كشـور داراي برنامه ريـزی لازم 
نيسـت، نمی تـوان انتظار داشـت كـه راننده و 
مالـك كاميـون تابع نيازهـاي پراكنـده و بدون 

برنامه ها بنگاه های اقتصادي سنتي باشد.
اجـازه بدهيـد مثالي بزنـم؛ فرض كنيـد امروز 
صاحـب كالايي تصميـم بـه واردات 50 هزار 
تـن كالاي مـورد نياز بـه داخل كشـور دارد، به 
طـور معمـول، از زمانـی كـه كشـتي در حـال 
بارگيـري در بندر مبدا اسـت، بايد بندر مقصد 
به طـور دقيق مشـخص گردد و بر اسـاس نوع 
كالا، انبـار ريلـي و يـا جـاده ای آن تاميـن و به 
ميـزان 50 هزار تن بار وارده و نوع كالا، كاميون 
و واگـن، امكانات تخليه و بارگيـري و نيروي 
انسـاني تـدارك شـده و نحـوه تحويـل بـار و 
تسـويه راننده در مقصد معلوم شـود و مهم تر 
اينكه، قبل از رسـيدن كاميـون به مقصد برنامه 

بعدي كاميون به مقاصد بعدي تعيين گردد.
ايـن فعاليـت در زنجيـره تاميـن توسـط علم 
لجستيك برنامه ريزی و اجرا مي شـود و در آن 
تمامي فرآيندها در قالب يك برنامه منسـجم و 
تعريف شـده و بر اسـاس عرضه و تقاضا قابل 

جاگذاري و اقدام است. 
چنين پلتفرمي در حال حاضر در شـركت های 
3PL در سـاير كشـورها در حال اجـرا بوده و 
روزبـه روز بهـره وری از آن بـه دليـل رفع نقاط 
ضعـف افزايـش می يابـد و كل زنجيـره تامين 
داراي بهـره وری بـالا می شـود، امـا در ايـران 
تمامي اين فرآيندها به صورت جزيره مسـتقل 
عمل كـرده و راننده و مالك كاميون هم جزئي 
از ايـن فرآيند بی برنامه اسـت، پس چه توقعي 
از حضـور تمـام و كمـال آنهـا در برنامه هـاي 
ناقـص زنجيره وجـود دارد. اساسـا در اقتصاد 
دولتـي ماننـد آنچـه در ايـران وجـود دارد، 
اجـراي چنين برنامه ای، كار بسـيار سـنگيني 
بوده و مشـخص نيسـت محوريت اين برنامه 

در اجرا به عهده چه دستگاهي است. 
در نتيجه شاهد فشار دائمي به بخش خدمات 
حمل ونقل و به خصوص رانندگان و افزايش 

سطح انتظارات از آنها هستيم. 
راننـدگان سـرگردان در اين شـبكه نامانوس و 
متجانـس اقتصاد به هر سـو مي روند تا بتوانند 
نيازهـاي اقتصـادي خود را بهتـر تامين نمايند 
كـه حاصل آن وجـود رانندگان زيـاد و فراوان 

در بخشـي از كشـور و كمبـود آن در بخـش 
ديگر است.

حال با اين فروضاتي كه درباره مجمع الجزاير 
نهادهاي دولتي در تصميم گيری عرض كردم، 
مشاهده می كنيم در خرداد سال گذشته مصوبه 
ستاد تنظيم بازار مبني بر توافقي بودن كرايه 
حمل از طرف وزير صنعت ابلاغ شد، در حالی 
كه در همان سال براساس تقاضاهاي مكرر و 
با  و شهرسازي  راه  وزير  رانندگان،  اعتراض 
افزايش 20 درصدي كرايه ها موافقت كرد، يعني 
باز هم قيمت گذاری دستوري و نقض مجدد 
يكي از مصوبات نهاد دولتي توسط يك مقام 
دولتي و نتيجه آن رجوع به تعيين نرخ بر مبناي 
تن/كيلومتر توسط وزارت راه و شهرسازي و 
سازمان راهداري و اجراي آن با سرعت بالا كه 
باعث شد بسياري از ابعاد پيچيده اين طرح در 

اجراي زودهنگام ناديده گرفته  شود.
طبيعي اسـت در هر پروژه ای كه كيفيت فداي 
سـرعت شـود نبايد انتظار بهره وری داشـت و 
طـرح تن/كيلومتر هم به دليل هميـن روند، در 
حـال حاضر بهـره وری بالايي نداشـته و صرفا 
از حيـث افزايـش نـرخ پايـه باعـث گرديـده 
قيمت تمام شـده حمل كالا متناسب با افزايش 
سـطح عمومي قيمت ها جهش داشـته باشد و 
انتظـارات راننـدگان را پوشـش دهـد، ولـي تا 
بهره وری كامل در شـبكه حمل )صاحبان كالا،  

راننده و شركت ها( فاصله زيادي دارد.
ترابـران: به نظر شـما، جايگزينی نرخ حمل 
تن- كيلومتـر بـه جـای نرخ توافقـی تا چه 
حـد در واقعـی شـدن نـرخ كرايه هـا موثر 

بوده اسـت؟ 
بـه نظر من، تعيين نرخ حمل بـر مبناي تن/
كيلومتـر فعلا در حد تعييـن نرخ كف حمل و 
صرفـا جهت افزايش كرايه ها متناسـب با تورم 
بـوده و رانندگان و شـركت های حمل همانند 
قبـل بر سـر تعييـن نـرخ توافق می كننـد، زيرا 
چاره ای جز اين نيسـت؛ به عبـارت ديگر نرخ 
بـر مبنـاي تن/كيلومتـر و بر مبنـاي توافقي در 
حـال حاضـر به مـوازات هم پيـش می روند و 
تن/كيلومتر قرار نيسـت جايگزين توافق شود، 
بلكه صرفا نـرخ كف اقتصادي حمل را تعيين 
می كنـد و اينكـه راننده تمايل داشـته باشـد بر 
اسـاس اين نـرخ كف، كالايـي را حمل كند يا 
نـه، بسـتگي بـه خـودش دارد؛ كما اينكـه در 

در هر پروژه ای كه
كيفيت فداي سرعت 
شود نمی توان انتظار 
بهره وری داشت. 
طرح تن/كيلومتر هم 
به دليل همين روند، 
در حال حاضر صرفا 
از حيث افزايش نرخ 
پايه باعث شده قيمت 
تمام شده حمل كالا 
متناسب با افزايش 
سطح عمومي قيمت ها 
جهش داشته باشد، 
ولي تا بهره وری كامل 
شبكه حمل )صاحب

 كالا، راننده و شركت ( 
فاصله زيادي دارد

در حال حاضر در بنادر 
كشور »نرخ كف« حمل

 معنايي ندارد و به دليل 
همان مشكل و عدم 
برنامه ريزی، قيمت ها 
بر مبناي عرضه و تقاضا

 تعيين شده و به كرات 
صاحبان كالا ملزم به 
پرداخت چندين برابر 
همان نرخ بر مبناي 
تن/كيلومتر شده اند، 
چون كاميون به ميزان
 تقاضا وجود ندارد
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حـال حاضر در بنادر كشـور »نرخ كف« حمل 
معنايي نداشـته و به دليل همان مشـكل و عدم 
برنامه ريـزی، قيمت هـا بـر مبنـاي عرضـه و 
تقاضا تعيين می شـود و به كرات صاحبان كالا 
ملـزم به پرداخـت چندين برابر همـان نرخ بر 
مبناي تن/كيلومتر شـده اند، چـرا كه كاميون به 

ميزان تقاضا وجود ندارد.
ترابـران: تخلفاتی كه ممکن اسـت به علت 
عـدم نظارت در محاسـبه نرخ تن- كيلومتر 

اتفاق بيفتد، كدامند؟
يقينا فشـار رانندگان بـه دولت در خصوص 
اجـراي نرخ بر مبناي تن/كيلومتر با فوريتي كه 
در زمان بندی آن وجود داشـت، باعث شـد كه 
در برخي از كلان شـهرها و بنادر كشـور كه به 
لحاظ نظارتي، شـرايط قابل كنترل تري توسـط 
انجمن های صنفي و سـازمان راهـداري دارند، 
ايـن نـرخ را اجرا كننـد و نتيجه آن هم نسـبتا 
قابل قبول بوده اسـت، ولي متاسـفانه به همان 
دلايلـي كه شـرح دادم، عـدم تعادل بين عرضه 
و تقاضـا در ايـن حوزه و همچنين غيرشـفاف 
بودن نقش صاحبان و كالا در مدل تن/كيلومتر، 
باعث شـده برخي از آنها كه تـوان مالي بالايي 
دارند تعيين كننـده نرخ حمل براي شـركت ها 
و راننـدگان  شـوند تـا جايي كـه از يك طرف 
بـه ازاي باري كه در اختيار شـركت های حمل  
می گذارنـد، سـهمي از درآمد آنهـا را صاحب 
می شـوند و از طرف ديگر در رقابت ناسـالم با 
ديگـر صاحبان كالا با پرداخت وجـه خارج از 
عـرف به رانندگان، باعث بر هـم زدن نظم اين 
شـبكه و جـذب غيراصولـی رانندگان شـده و 
بقيـه صاحبـان كالا را دچـار چالـش كمبـود 
كاميـون مي كنند. امري كـه بارها در بنـدر امام 

خميني شاهد آن بوده ايم.
ترابران: عوامل ديگری كه به غير از ميزان بار 
و فاصله مسير بايد در نرخ تن- كيلومتر در 

نظر گرفته شود، چيست؟
در مـدل تن/ كيلومتـر دو پارامتر مسـافت و 
وزن بـار رابطـه كاملا مسـتقيم با ميـزان كرايه 
حمـل دارند و اين بدان معني اسـت كه راننده 
بـراي كسـب درآمـد بيشـتر، بايـد بـه دنبـال 
محموله های سـنگين تر در مسـافت  طولانی تر 
باشـد، اما در كنار دو عامل اصلي و مشـخص 
در مـدل فوق، ميزان سـوخت مصرفي، روغن 
مصرفـي، لاسـتيك، بيمه، حقـوق راننـدگان، 

تعميـرات، نگهـداري، اسـتهلاك خـودرو و 
كاهـش قيمت بـر اثر افزايش عمـر كاميون نيز 
از جمله شـاخص هايی هسـتند كه به ظاهر بر 
ميـزان كرايه تاثير ندارنـد، اما به طوری كه گفته 
شـد درآمد نهايي را با تغييرات بسياري مواجه 

مي كنند.
ترابران: راهکار پيشنهادی شما برای پذيرش 
و شناخت فلسفه محاسبه نرخ بر اساس تن – 
كيلومتر از طرف صاحبان كالا و شركت های 

حمل ونقل چيست؟
اجـازه دهيد مسـئله را اين گونه تعريف كنيم 
كـه فـرض كنيد نـرخ بر مبنـاي تن/كيلومتر به 
بهتريـن نحـو ممكـن قابليت اجـرا پيـدا كند، 
و  شـركت ها  عملكـرد  در  شـفافيت  يعنـي 
صاحبان كالا وجود داشـته باشـد و كليه حق و 
حقوق رانندگان از جمله بيمه، سـختي كار و ... 
تامين شـود، ولي آيا اين مدل پيشـنهادي براي 
الـزام رانندگان بـه اجراي برنامه حمـل در يك 
مسـير مشـخص و مورد نيـاز دولـت راه حلی 

انديشيده است؟ خير
بنابرايـن يقينـا بـاز به مـدل توافـق برمی گردد، 
يعنـي نرخـي كه موردقبـول راننده اسـت و در 
مورد آن با شـركت های حمـل توافق مي كند و 

به صاحب كالا تحميل مي شود. 
بـه اين ترتيب، مجـددا نرخ كف حمـل كه در 
حـال حاضـر به رقـم 1033 ريال تعيين شـده، 
عامـل شـروع چانه زنـی دو طـرف می شـود و 

پس از آن نرخ توافقي مشكل را حل می كند.
در نتيجـه شـايد بهتر باشـد مـدل تن/كيلومتر 
فقط بـراي تعيين نرخ كف مورد اسـتفاده قرار 
گيـرد، چراكـه كنترل هـای لازم جهـت اخـذ 
بيشـتر از آن توسط رانندگان، مكانيسم درستي 
نداشـته و كارايـي لازم را بـراي صاحبـان كالا 

ندارد.
ترابران: و سخن آخر؟

سـخن آخر اينكـه؛ بنده كه 27 سـال از عمر 
كاري خود را در حوزه حمل ونقل و لجستيك 
كشـور سـپري كـرده ام، معتقدم به جـاي حل 
كـردن مشـكل بخشـي از ايـن زنجيـره كـه 
مسكن های مقطعي محسوب مي شـود و دوره 
مصـرف كوتاهي دارد، بايد به فكر پياده سـازی 
برنامه جامع لجسـتيك مبتني با تعـادل عرضه 
و تقاضـا در كشـور بـود كه البته كار بـزرگ و 

پيچيده اي است.

شايد بهتر باشد مدل
تن/كيلومتر فقط براي 

تعيين نرخ های كف 
استفاده شود، چراكه 
كنترل لازم جهت اخذ

بيشتر از آن توسط 
رانندگان مكانيسم 

درستي نداشته و 
كارايي لازم را براي
صاحبان كالا ندارد 

فرض كنيد نرخ بر 
مبناي تن/كيلومتر به

بهترين نحو اجرا 
شود، يعني شفافيت

در عملكرد شركت ها 
و صاحبان كالا وجود 

داشته باشد و كليه 
حق و حقوق رانندگان

تامين شود، ولي آيا
مدل پيشنهادي، براي

الزام رانندگان به 
اجراي برنامه حمل 

در مسير مشخص و 
مدنظر دولت راه حلی
انديشيده است؟ خير
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 البتـه ناگفتـه نماند در جايي كـه حمل ونقل و 
لجسـتيك در كشـور داراي برنامه ريـزی لازم 
نيسـت، نمی تـوان انتظار داشـت كـه راننده و 
مالـك كاميـون تابع نيازهـاي پراكنـده و بدون 

برنامه ها بنگاه های اقتصادي سنتي باشد.
اجـازه بدهيـد مثالي بزنـم؛ فرض كنيـد امروز 
صاحـب كالايي تصميـم بـه واردات 50 هزار 
تـن كالاي مـورد نياز بـه داخل كشـور دارد، به 
طـور معمـول، از زمانـی كـه كشـتي در حـال 
بارگيـري در بندر مبدا اسـت، بايد بندر مقصد 
به طـور دقيق مشـخص گردد و بر اسـاس نوع 
كالا، انبـار ريلـي و يـا جـاده ای آن تاميـن و به 
ميـزان 50 هزار تن بار وارده و نوع كالا، كاميون 
و واگـن، امكانات تخليه و بارگيـري و نيروي 
انسـاني تـدارك شـده و نحـوه تحويـل بـار و 
تسـويه راننده در مقصد معلوم شـود و مهم تر 
اينكه، قبل از رسـيدن كاميـون به مقصد برنامه 

بعدي كاميون به مقاصد بعدي تعيين گردد.
ايـن فعاليـت در زنجيـره تاميـن توسـط علم 
لجستيك برنامه ريزی و اجرا مي شـود و در آن 
تمامي فرآيندها در قالب يك برنامه منسـجم و 
تعريف شـده و بر اسـاس عرضه و تقاضا قابل 

جاگذاري و اقدام است. 
چنين پلتفرمي در حال حاضر در شـركت های 
3PL در سـاير كشـورها در حال اجـرا بوده و 
روزبـه روز بهـره وری از آن بـه دليـل رفع نقاط 
ضعـف افزايـش می يابـد و كل زنجيـره تامين 
داراي بهـره وری بـالا می شـود، امـا در ايـران 
تمامي اين فرآيندها به صورت جزيره مسـتقل 
عمل كـرده و راننده و مالك كاميون هم جزئي 
از ايـن فرآيند بی برنامه اسـت، پس چه توقعي 
از حضـور تمـام و كمـال آنهـا در برنامه هـاي 
ناقـص زنجيره وجـود دارد. اساسـا در اقتصاد 
دولتـي ماننـد آنچـه در ايـران وجـود دارد، 
اجـراي چنين برنامه ای، كار بسـيار سـنگيني 
بوده و مشـخص نيسـت محوريت اين برنامه 

در اجرا به عهده چه دستگاهي است. 
در نتيجه شاهد فشار دائمي به بخش خدمات 
حمل ونقل و به خصوص رانندگان و افزايش 

سطح انتظارات از آنها هستيم. 
راننـدگان سـرگردان در اين شـبكه نامانوس و 
متجانـس اقتصاد به هر سـو مي روند تا بتوانند 
نيازهـاي اقتصـادي خود را بهتـر تامين نمايند 
كـه حاصل آن وجـود رانندگان زيـاد و فراوان 

در بخشـي از كشـور و كمبـود آن در بخـش 
ديگر است.

حال با اين فروضاتي كه درباره مجمع الجزاير 
نهادهاي دولتي در تصميم گيری عرض كردم، 
مشاهده می كنيم در خرداد سال گذشته مصوبه 
ستاد تنظيم بازار مبني بر توافقي بودن كرايه 
حمل از طرف وزير صنعت ابلاغ شد، در حالی 
كه در همان سال براساس تقاضاهاي مكرر و 
با  و شهرسازي  راه  وزير  رانندگان،  اعتراض 
افزايش 20 درصدي كرايه ها موافقت كرد، يعني 
باز هم قيمت گذاری دستوري و نقض مجدد 
يكي از مصوبات نهاد دولتي توسط يك مقام 
دولتي و نتيجه آن رجوع به تعيين نرخ بر مبناي 
تن/كيلومتر توسط وزارت راه و شهرسازي و 
سازمان راهداري و اجراي آن با سرعت بالا كه 
باعث شد بسياري از ابعاد پيچيده اين طرح در 

اجراي زودهنگام ناديده گرفته  شود.
طبيعي اسـت در هر پروژه ای كه كيفيت فداي 
سـرعت شـود نبايد انتظار بهره وری داشـت و 
طـرح تن/كيلومتر هم به دليل هميـن روند، در 
حـال حاضر بهـره وری بالايي نداشـته و صرفا 
از حيـث افزايـش نـرخ پايـه باعـث گرديـده 
قيمت تمام شـده حمل كالا متناسب با افزايش 
سـطح عمومي قيمت ها جهش داشـته باشد و 
انتظـارات راننـدگان را پوشـش دهـد، ولـي تا 
بهره وری كامل در شـبكه حمل )صاحبان كالا،  

راننده و شركت ها( فاصله زيادي دارد.
ترابـران: به نظر شـما، جايگزينی نرخ حمل 
تن- كيلومتـر بـه جـای نرخ توافقـی تا چه 
حـد در واقعـی شـدن نـرخ كرايه هـا موثر 

بوده اسـت؟ 
بـه نظر من، تعيين نرخ حمل بـر مبناي تن/
كيلومتـر فعلا در حد تعييـن نرخ كف حمل و 
صرفـا جهت افزايش كرايه ها متناسـب با تورم 
بـوده و رانندگان و شـركت های حمل همانند 
قبـل بر سـر تعييـن نـرخ توافق می كننـد، زيرا 
چاره ای جز اين نيسـت؛ به عبـارت ديگر نرخ 
بـر مبنـاي تن/كيلومتـر و بر مبنـاي توافقي در 
حـال حاضـر به مـوازات هم پيـش می روند و 
تن/كيلومتر قرار نيسـت جايگزين توافق شود، 
بلكه صرفا نـرخ كف اقتصادي حمل را تعيين 
می كنـد و اينكـه راننده تمايل داشـته باشـد بر 
اسـاس اين نـرخ كف، كالايـي را حمل كند يا 
نـه، بسـتگي بـه خـودش دارد؛ كما اينكـه در 

در هر پروژه ای كه
كيفيت فداي سرعت 
شود نمی توان انتظار 
بهره وری داشت. 
طرح تن/كيلومتر هم 
به دليل همين روند، 
در حال حاضر صرفا 
از حيث افزايش نرخ 
پايه باعث شده قيمت 
تمام شده حمل كالا 
متناسب با افزايش 
سطح عمومي قيمت ها 
جهش داشته باشد، 
ولي تا بهره وری كامل 
شبكه حمل )صاحب
 كالا، راننده و شركت ( 
فاصله زيادي دارد

در حال حاضر در بنادر 
كشور »نرخ كف« حمل
 معنايي ندارد و به دليل 
همان مشكل و عدم 
برنامه ريزی، قيمت ها 
بر مبناي عرضه و تقاضا
 تعيين شده و به كرات 
صاحبان كالا ملزم به 
پرداخت چندين برابر 
همان نرخ بر مبناي 
تن/كيلومتر شده اند، 
چون كاميون به ميزان
 تقاضا وجود ندارد
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حـال حاضر در بنادر كشـور »نرخ كف« حمل 
معنايي نداشـته و به دليل همان مشـكل و عدم 
برنامه ريـزی، قيمت هـا بـر مبنـاي عرضـه و 
تقاضا تعيين می شـود و به كرات صاحبان كالا 
ملـزم به پرداخـت چندين برابر همـان نرخ بر 
مبناي تن/كيلومتر شـده اند، چـرا كه كاميون به 

ميزان تقاضا وجود ندارد.
ترابـران: تخلفاتی كه ممکن اسـت به علت 
عـدم نظارت در محاسـبه نرخ تن- كيلومتر 

اتفاق بيفتد، كدامند؟
يقينا فشـار رانندگان بـه دولت در خصوص 
اجـراي نرخ بر مبناي تن/كيلومتر با فوريتي كه 
در زمان بندی آن وجود داشـت، باعث شـد كه 
در برخي از كلان شـهرها و بنادر كشـور كه به 
لحاظ نظارتي، شـرايط قابل كنترل تري توسـط 
انجمن های صنفي و سـازمان راهـداري دارند، 
ايـن نـرخ را اجرا كننـد و نتيجه آن هم نسـبتا 
قابل قبول بوده اسـت، ولي متاسـفانه به همان 
دلايلـي كه شـرح دادم، عـدم تعادل بين عرضه 
و تقاضـا در ايـن حوزه و همچنين غيرشـفاف 
بودن نقش صاحبان و كالا در مدل تن/كيلومتر، 
باعث شـده برخي از آنها كه تـوان مالي بالايي 
دارند تعيين كننـده نرخ حمل براي شـركت ها 
و راننـدگان  شـوند تـا جايي كـه از يك طرف 
بـه ازاي باري كه در اختيار شـركت های حمل  
می گذارنـد، سـهمي از درآمد آنهـا را صاحب 
می شـوند و از طرف ديگر در رقابت ناسـالم با 
ديگـر صاحبان كالا با پرداخت وجـه خارج از 
عـرف به رانندگان، باعث بر هـم زدن نظم اين 
شـبكه و جـذب غيراصولـی رانندگان شـده و 
بقيـه صاحبـان كالا را دچـار چالـش كمبـود 
كاميـون مي كنند. امري كـه بارها در بنـدر امام 

خميني شاهد آن بوده ايم.
ترابران: عوامل ديگری كه به غير از ميزان بار 
و فاصله مسير بايد در نرخ تن- كيلومتر در 

نظر گرفته شود، چيست؟
در مـدل تن/ كيلومتـر دو پارامتر مسـافت و 
وزن بـار رابطـه كاملا مسـتقيم با ميـزان كرايه 
حمـل دارند و اين بدان معني اسـت كه راننده 
بـراي كسـب درآمـد بيشـتر، بايـد بـه دنبـال 
محموله های سـنگين تر در مسـافت  طولانی تر 
باشـد، اما در كنار دو عامل اصلي و مشـخص 
در مـدل فوق، ميزان سـوخت مصرفي، روغن 
مصرفـي، لاسـتيك، بيمه، حقـوق راننـدگان، 

تعميـرات، نگهـداري، اسـتهلاك خـودرو و 
كاهـش قيمت بـر اثر افزايش عمـر كاميون نيز 
از جمله شـاخص هايی هسـتند كه به ظاهر بر 
ميـزان كرايه تاثير ندارنـد، اما به طوری كه گفته 
شـد درآمد نهايي را با تغييرات بسياري مواجه 

مي كنند.
ترابران: راهکار پيشنهادی شما برای پذيرش 
و شناخت فلسفه محاسبه نرخ بر اساس تن – 
كيلومتر از طرف صاحبان كالا و شركت های 

حمل ونقل چيست؟
اجـازه دهيد مسـئله را اين گونه تعريف كنيم 
كـه فـرض كنيد نـرخ بر مبنـاي تن/كيلومتر به 
بهتريـن نحـو ممكـن قابليت اجـرا پيـدا كند، 
و  شـركت ها  عملكـرد  در  شـفافيت  يعنـي 
صاحبان كالا وجود داشـته باشـد و كليه حق و 
حقوق رانندگان از جمله بيمه، سـختي كار و ... 
تامين شـود، ولي آيا اين مدل پيشـنهادي براي 
الـزام رانندگان بـه اجراي برنامه حمـل در يك 
مسـير مشـخص و مورد نيـاز دولـت راه حلی 

انديشيده است؟ خير
بنابرايـن يقينـا بـاز به مـدل توافـق برمی گردد، 
يعنـي نرخـي كه موردقبـول راننده اسـت و در 
مورد آن با شـركت های حمـل توافق مي كند و 

به صاحب كالا تحميل مي شود. 
بـه اين ترتيب، مجـددا نرخ كف حمـل كه در 
حـال حاضـر به رقـم 1033 ريال تعيين شـده، 
عامـل شـروع چانه زنـی دو طـرف می شـود و 

پس از آن نرخ توافقي مشكل را حل می كند.
در نتيجـه شـايد بهتر باشـد مـدل تن/كيلومتر 
فقط بـراي تعيين نرخ كف مورد اسـتفاده قرار 
گيـرد، چراكـه كنترل هـای لازم جهـت اخـذ 
بيشـتر از آن توسط رانندگان، مكانيسم درستي 
نداشـته و كارايـي لازم را بـراي صاحبـان كالا 

ندارد.
ترابران: و سخن آخر؟

سـخن آخر اينكـه؛ بنده كه 27 سـال از عمر 
كاري خود را در حوزه حمل ونقل و لجستيك 
كشـور سـپري كـرده ام، معتقدم به جـاي حل 
كـردن مشـكل بخشـي از ايـن زنجيـره كـه 
مسكن های مقطعي محسوب مي شـود و دوره 
مصـرف كوتاهي دارد، بايد به فكر پياده سـازی 
برنامه جامع لجسـتيك مبتني با تعـادل عرضه 
و تقاضـا در كشـور بـود كه البته كار بـزرگ و 

پيچيده اي است.

شايد بهتر باشد مدل
تن/كيلومتر فقط براي 

تعيين نرخ های كف 
استفاده شود، چراكه 
كنترل لازم جهت اخذ

بيشتر از آن توسط 
رانندگان مكانيسم 

درستي نداشته و 
كارايي لازم را براي
صاحبان كالا ندارد 

فرض كنيد نرخ بر 
مبناي تن/كيلومتر به

بهترين نحو اجرا 
شود، يعني شفافيت

در عملكرد شركت ها 
و صاحبان كالا وجود 

داشته باشد و كليه 
حق و حقوق رانندگان

تامين شود، ولي آيا
مدل پيشنهادي، براي

الزام رانندگان به 
اجراي برنامه حمل 

در مسير مشخص و 
مدنظر دولت راه حلی
انديشيده است؟ خير
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احمد كريمی، دبير كانون انجمن های صنفی كاميون داران كه به عنوان نماينده 
تشكل های صنفی در جلسات مربوط به اجرايی شدن محاسبه نرخ كرايه حمل بر 
اساس تن – كيلومتر حضور داشته است، روند اجرايی شدن آن را چندان مطلوب 
ارزيابی نمی كند و معتقد است، همچنان اشكالات مشهودي وجود دارد كه بايد با 
تعامل سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای كشور مرتفع شود. به گفته او »يكی از 
موضوعات مهم اين است كه شرايط سخت مسيرهای صعب العبور بايد در محاسبه نرخ 
مدنظر قرار گيرد زيرا صرفا كيلومتر و تن نمی تواند مبناي محاسبه نرخ   حمل باشد و 

عوامل بسيار ديگری حتی نوع بار در آن دخالت دارند.«

كار مهمی مانند تن - كيلومتر با يک ابلاغ تمام نمی شود
و عوامل فرعی موثر بر اين روش فراوان است

شناوری 
در شرایط نامعلوم!

كريمـی در خصـوص رونـد اجرايـی شـدن 
محاسـبه نرخ حمل بر حسـب تـن- كيلومتر 
توضيـح داد:» از زمانـی كـه محاسـبه تـن بـر 
كيلومتر تصويب شـد، جلسـات تخصصی به 
صورت كاملا منظم و كارشناسـی برگزار شد، 
پس از تقريبا 9 جلسـه كه هم نمايندگان ما به 
عنـوان تشـكل های مردم نهـاد، هـم نمايندگان 
سـازمان، هـم بعضـا متخصصانی از دانشـگاه 
حضـور داشـتند، بـه جمع بنـدی رسـيدند و 
خروجـی كار، ابـلاغ مصوبـه شـورای عالـی 

ترابری برای اجرا به استان ها بود.«
او در پاسـخ بـه ايـن سـوال كه آيـا از آبـان ماه 
سـال گذشـته كه مصوبه تن بر كيلومتـر ابلاغ 
شـد، تاكنون به نحو مطلوب اجرا شـده اسـت 
يـا خير، گفـت:» به نظر می رسـد كه سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای موضوع تن 
بر كيلومتر را به شـكل يك پـروژه مدنظر قرار 
نـداده كـه به طـور جدی بـا آن برخـورد كند، 
يعنـی برنامـه زمان بنـدی مشـخصی بـرای آن 
تعريـف نكـرده و تمـام مواردی كه در حسـن 
اجـرای تن- كيلومتر دخالت دارد، ديده نشـده 
اسـت. سـازمان بـرای تسـريع در انجـام كار، 
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است كمتر از ارقام فعلي هم باشد؛ مثلا ما 
شنيديم كرايه حمل محصول كيوی از شمال به 
بندر امام خمينی در استان خوزستان 12 ميليون 
تومان محاسبه شده يا حمل يك بار سيب زمينی 
از همدان به خوزستان 8 ميليون تومان شده 
است كه اين رقم ها مورد نظر ما نيست، ضمن 
آنكه باز هم مشخص نيست چه ميزان از اين 
كرايه سهم كاميوندار است. ما می گوييم تن بر 
كيلومتر قاعده ای است با پارامترهای مشخص 
و موثر ثابت و متغير كه در تعيين قيمت تمام 
شده حمل دخالت دارند. اين قيمت هر چه 
هست حتی اگر پايين تر نرخ فعلی هم باشد مد 

نظر ماست.«
او بـا تكذيب اينكه محاسـبه تـن –كيلومتر در 
90 درصد كرايه ها اعمال شـده اسـت، گفت:» 
قطعـا ايـن طور نيسـت. شـايد كرايه هـا بالاتر 
رفته باشـد، اما اين دليـل اجرای تن بر كيلومتر 
نيسـت. آيا سـهم راننده به اندازه سـهم واقعی 
اوسـت؟ آيا شـركت حمل ونقل درصد واقعی 
خـود را دريافـت كـرده اسـت؟ آيـا پشـت 
بارنامه ها چيزی نوشـته نشـده اسـت؟ موردی 
داشـتيم كـه در بارنامه قيمت 2 ميليـون تومان 
بوده ولی پشـت بارنامه 3 ميليون تومان نوشته 
شـده اسـت، اينها مسـائلی اسـت كه بـه دليل 
عـدم نظـارت ايجـاد می شـود كـه بـا دسـتور 
رئيـس سـازمان راهـداری قـرار شـده تمـام 

موارد ديده شود.«
كريمـی افـزود:» مسـئولان فكـر می كردند كار 
مهمـی مانند تـن بر كيلومتر با يـك ابلاغ تمام 
می شـود، امـا ابلاغ مقدمه ای اسـت بر يك كار 
زمان بـر و ابـلاغ يك دسـتور موجب می شـود 
كـه شـركت حمـل و نقـل و كاميـون دار و 
صاحـب كالا برنامه ريزی كنند، ولی متاسـفانه 
برای مسـئولان چنـدان اهميت نداشـت كه با 

اهميت و جديت روی آن كار كنند.«
دبيـر كانـون انجمن هـای صنفی كاميـون داران 
تاكيـد كـرد:» يكـی از موضوعاتی كه بـرای ما 
اهميـت بسـياری دارد ايـن اسـت كه شـرايط 
سـخت مسـيرهای صعب العبور در نظر گرفته 
شـود. صرفـا كيلومتر و تـن نمی توانـد مبناي 
محاسـبه نـرخ تـن – كيلومتـر باشـد. عوامـل 
بسـيار ديگری دخالـت دارد حتی در نـوع بار. 
نبايـد انتظـار داشـته باشـيم كرايه ای كـه برای 
حمل فـولاد پرداخت می شـود، بـرای مصالح 

كارهـا را به اسـتان ها واگـذار كرد، ولـی اكنون  
خروجی كار مطلوب كاميون داران نيست.«

كريمی افزود:» علی رغم مخالفت ما، كرايه هايی 
كه فعلا اعمال می شود در برخی مسيرها و برای 
برخی كالاها حتی بالاتر از تن - كيلومتر هم 
رفته است، اما اين مشكلات راه حل دارد، چون 
تن- كيلومتر قاعده ای است كه كاميون دار و 
از  بعد  و  راضی هستند  آن  اجرای  از  راننده 
سال های طولانی جايگزين نرخ توافقی شد كه 
از هر نظر محل اشكال بود و چهل سال بخش 
جدی  خسارت  با  را  ما  جاده ای  حمل ونقل 

مواجه نموده است.«

در نظارت بر حسن اجرا 
مشكل داريم

دبيـر كانون انجمن های صنفی كاميـون داران با 
بيـان اينكه در خصوص نحـوه اجرا نيز )هم از 
نظـر توجـه بـه عوامل موثـر در اجـرای تن بر 
كيلومتـر و هـم نظـارت بـر اجرا(مشـكلاتی 
وجود دارد، گفت:» بر اسـاس مصوبه شـورای 
عالـی ترابـری نظـارت بـر عهده تشـكل های 
مربوطه اسـت. تشـكل ذی نفع ما هسـتيم و ما 
بايـد امـكان نظارت داشـته باشـيم تـا به عنوان 
مثـال، ببينيـم آيـا شـركت حمل ونقـل نرخی 
پايين تـر از نرخ تن بر كيلومتـر در بارنامه درج 
مـی كنـد؟ آيـا محاسـبه توافقـی همچنـان به 

قوت خود باقی است يا خير؟«
 او افزود:» ما در جلسـه ای با مسـئولان سازمان 
حمل ونقل جاده ای و با حضور آقای حسـن نيا 
صحبـت كرديـم و قـرار بـر اين شـد كـه اين 
جلسـات ادامـه پيـدا كند تـا نقـاط ضعفی كه 
كوچك هم نيسـت و كاملا مشـاهده می شـود 
رفـع شـود و برای اجرای صحيـح و جامع تن 
بـر كيلومتر قدم ديگـری برداريـم. من معتقدم 
برای جايگزينی محاسـبه نرخ تن – كيلومتر به 
جـای توافقـی، برنامه ريـزی و زمان بندی لازم 
اسـت تا به نحوی پذيـرش همه جانبه ذی ربط 
شـركت حمل ونقل، صاحـب كالا، كاميون دار، 
راننده و حتی سيسـتم دولتی را به دنبال داشـته 
امكان پذيـر  باشـد. مطمئنـا در زمـان كوتـاه 

نيست.«
او توضيح داد:» اصولا قرار نيست كه تن بر 
كيلومتر كرايه ها را افزايش دهد. قرار است كه 
نرخ تمام شده حمل را مشخص كند كه ممكن 

علی رغم مخالفت ما، 
كرايه هايی كه اكنون

اعمال می شود در برخی 
مسيرها و برای برخی

كالاها حتی بالاتر از
نرخ تن -كيلومتر 

هم رفته است

به نظر می رسد كه 
سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای 

موضوع تن بر كيلومتر 
را به شكل يک پروژه 
مدنظر قرار نداده كه 

به طور جدی با آن 
برخورد كند، يعنی 
برنامه زمان بندی 

مشخصی برای آن 
تعريف نكرده و تمام 
مواردی كه در حسن
اجرای تن- كيلومتر 

دخالت دارد، ديده 
نشده است 
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احمد كريمی، دبير كانون انجمن های صنفی كاميون داران كه به عنوان نماينده 
تشكل های صنفی در جلسات مربوط به اجرايی شدن محاسبه نرخ كرايه حمل بر 
اساس تن – كيلومتر حضور داشته است، روند اجرايی شدن آن را چندان مطلوب 
ارزيابی نمی كند و معتقد است، همچنان اشكالات مشهودي وجود دارد كه بايد با 
تعامل سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای كشور مرتفع شود. به گفته او »يكی از 
موضوعات مهم اين است كه شرايط سخت مسيرهای صعب العبور بايد در محاسبه نرخ 
مدنظر قرار گيرد زيرا صرفا كيلومتر و تن نمی تواند مبناي محاسبه نرخ   حمل باشد و 

عوامل بسيار ديگری حتی نوع بار در آن دخالت دارند.«

كار مهمی مانند تن - كيلومتر با يک ابلاغ تمام نمی شود
و عوامل فرعی موثر بر اين روش فراوان است

شناوری 
در شرایط نامعلوم!

كريمـی در خصـوص رونـد اجرايـی شـدن 
محاسـبه نرخ حمل بر حسـب تـن- كيلومتر 
توضيـح داد:» از زمانـی كـه محاسـبه تـن بـر 
كيلومتر تصويب شـد، جلسـات تخصصی به 
صورت كاملا منظم و كارشناسـی برگزار شد، 
پس از تقريبا 9 جلسـه كه هم نمايندگان ما به 
عنـوان تشـكل های مردم نهـاد، هـم نمايندگان 
سـازمان، هـم بعضـا متخصصانی از دانشـگاه 
حضـور داشـتند، بـه جمع بنـدی رسـيدند و 
خروجـی كار، ابـلاغ مصوبـه شـورای عالـی 

ترابری برای اجرا به استان ها بود.«
او در پاسـخ بـه ايـن سـوال كه آيـا از آبـان ماه 
سـال گذشـته كه مصوبه تن بر كيلومتـر ابلاغ 
شـد، تاكنون به نحو مطلوب اجرا شـده اسـت 
يـا خير، گفـت:» به نظر می رسـد كه سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای موضوع تن 
بر كيلومتر را به شـكل يك پـروژه مدنظر قرار 
نـداده كـه به طـور جدی بـا آن برخـورد كند، 
يعنـی برنامـه زمان بنـدی مشـخصی بـرای آن 
تعريـف نكـرده و تمـام مواردی كه در حسـن 
اجـرای تن- كيلومتر دخالت دارد، ديده نشـده 
اسـت. سـازمان بـرای تسـريع در انجـام كار، 
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است كمتر از ارقام فعلي هم باشد؛ مثلا ما 
شنيديم كرايه حمل محصول كيوی از شمال به 
بندر امام خمينی در استان خوزستان 12 ميليون 
تومان محاسبه شده يا حمل يك بار سيب زمينی 
از همدان به خوزستان 8 ميليون تومان شده 
است كه اين رقم ها مورد نظر ما نيست، ضمن 
آنكه باز هم مشخص نيست چه ميزان از اين 
كرايه سهم كاميوندار است. ما می گوييم تن بر 
كيلومتر قاعده ای است با پارامترهای مشخص 
و موثر ثابت و متغير كه در تعيين قيمت تمام 
شده حمل دخالت دارند. اين قيمت هر چه 
هست حتی اگر پايين تر نرخ فعلی هم باشد مد 

نظر ماست.«
او بـا تكذيب اينكه محاسـبه تـن –كيلومتر در 
90 درصد كرايه ها اعمال شـده اسـت، گفت:» 
قطعـا ايـن طور نيسـت. شـايد كرايه هـا بالاتر 
رفته باشـد، اما اين دليـل اجرای تن بر كيلومتر 
نيسـت. آيا سـهم راننده به اندازه سـهم واقعی 
اوسـت؟ آيا شـركت حمل ونقل درصد واقعی 
خـود را دريافـت كـرده اسـت؟ آيـا پشـت 
بارنامه ها چيزی نوشـته نشـده اسـت؟ موردی 
داشـتيم كـه در بارنامه قيمت 2 ميليـون تومان 
بوده ولی پشـت بارنامه 3 ميليون تومان نوشته 
شـده اسـت، اينها مسـائلی اسـت كه بـه دليل 
عـدم نظـارت ايجـاد می شـود كـه بـا دسـتور 
رئيـس سـازمان راهـداری قـرار شـده تمـام 

موارد ديده شود.«
كريمـی افـزود:» مسـئولان فكـر می كردند كار 
مهمـی مانند تـن بر كيلومتر با يـك ابلاغ تمام 
می شـود، امـا ابلاغ مقدمه ای اسـت بر يك كار 
زمان بـر و ابـلاغ يك دسـتور موجب می شـود 
كـه شـركت حمـل و نقـل و كاميـون دار و 
صاحـب كالا برنامه ريزی كنند، ولی متاسـفانه 
برای مسـئولان چنـدان اهميت نداشـت كه با 

اهميت و جديت روی آن كار كنند.«
دبيـر كانـون انجمن هـای صنفی كاميـون داران 
تاكيـد كـرد:» يكـی از موضوعاتی كه بـرای ما 
اهميـت بسـياری دارد ايـن اسـت كه شـرايط 
سـخت مسـيرهای صعب العبور در نظر گرفته 
شـود. صرفـا كيلومتر و تـن نمی توانـد مبناي 
محاسـبه نـرخ تـن – كيلومتـر باشـد. عوامـل 
بسـيار ديگری دخالـت دارد حتی در نـوع بار. 
نبايـد انتظـار داشـته باشـيم كرايه ای كـه برای 
حمل فـولاد پرداخت می شـود، بـرای مصالح 

كارهـا را به اسـتان ها واگـذار كرد، ولـی اكنون  
خروجی كار مطلوب كاميون داران نيست.«

كريمی افزود:» علی رغم مخالفت ما، كرايه هايی 
كه فعلا اعمال می شود در برخی مسيرها و برای 
برخی كالاها حتی بالاتر از تن - كيلومتر هم 
رفته است، اما اين مشكلات راه حل دارد، چون 
تن- كيلومتر قاعده ای است كه كاميون دار و 
از  بعد  و  راضی هستند  آن  اجرای  از  راننده 
سال های طولانی جايگزين نرخ توافقی شد كه 
از هر نظر محل اشكال بود و چهل سال بخش 
جدی  خسارت  با  را  ما  جاده ای  حمل ونقل 

مواجه نموده است.«

در نظارت بر حسن اجرا 
مشكل داريم

دبيـر كانون انجمن های صنفی كاميـون داران با 
بيـان اينكه در خصوص نحـوه اجرا نيز )هم از 
نظـر توجـه بـه عوامل موثـر در اجـرای تن بر 
كيلومتـر و هـم نظـارت بـر اجرا(مشـكلاتی 
وجود دارد، گفت:» بر اسـاس مصوبه شـورای 
عالـی ترابـری نظـارت بـر عهده تشـكل های 
مربوطه اسـت. تشـكل ذی نفع ما هسـتيم و ما 
بايـد امـكان نظارت داشـته باشـيم تـا به عنوان 
مثـال، ببينيـم آيـا شـركت حمل ونقـل نرخی 
پايين تـر از نرخ تن بر كيلومتـر در بارنامه درج 
مـی كنـد؟ آيـا محاسـبه توافقـی همچنـان به 

قوت خود باقی است يا خير؟«
 او افزود:» ما در جلسـه ای با مسـئولان سازمان 
حمل ونقل جاده ای و با حضور آقای حسـن نيا 
صحبـت كرديـم و قـرار بـر اين شـد كـه اين 
جلسـات ادامـه پيـدا كند تـا نقـاط ضعفی كه 
كوچك هم نيسـت و كاملا مشـاهده می شـود 
رفـع شـود و برای اجرای صحيـح و جامع تن 
بـر كيلومتر قدم ديگـری برداريـم. من معتقدم 
برای جايگزينی محاسـبه نرخ تن – كيلومتر به 
جـای توافقـی، برنامه ريـزی و زمان بندی لازم 
اسـت تا به نحوی پذيـرش همه جانبه ذی ربط 
شـركت حمل ونقل، صاحـب كالا، كاميون دار، 
راننده و حتی سيسـتم دولتی را به دنبال داشـته 
امكان پذيـر  باشـد. مطمئنـا در زمـان كوتـاه 

نيست.«
او توضيح داد:» اصولا قرار نيست كه تن بر 
كيلومتر كرايه ها را افزايش دهد. قرار است كه 
نرخ تمام شده حمل را مشخص كند كه ممكن 

علی رغم مخالفت ما، 
كرايه هايی كه اكنون

اعمال می شود در برخی 
مسيرها و برای برخی

كالاها حتی بالاتر از
نرخ تن -كيلومتر 

هم رفته است

به نظر می رسد كه 
سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای 

موضوع تن بر كيلومتر 
را به شكل يک پروژه 
مدنظر قرار نداده كه 

به طور جدی با آن 
برخورد كند، يعنی 
برنامه زمان بندی 

مشخصی برای آن 
تعريف نكرده و تمام 
مواردی كه در حسن
اجرای تن- كيلومتر 

دخالت دارد، ديده 
نشده است 
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ساختمانی هم پرداخت شود.«
او ادامه داد:» در دنيا هم همين طور است؛ يعنی 
بارها را دسته بندی و براساس آن برنامه ريزی 
كرده اند. اكنون سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای به اين نتيجه رسيده كه بايد بازنگری 
اساسی در چگونگی محاسبه نرخ تن- كيلومتر 

داشته باشد.«
كريمی دربـاره ميزان پذيرش صاحبـان كالا از 
نرخ گـذاری جديـد حمـل كالا گفـت:» ابتـدا 
مقاومت هايی مخصوصا از طرف توليدكنندگان 
بـزرگ و برخـی وزارتخانه هـا مانند صنعت و 
جهـاد كشـاورزی ديـده مي شـد و ايراداتی به 
ايـن موضـوع وارد مي كردنـد، امـا در مجموع 
بازخـورد صاحبـان كالا از ايـن موضوع منفی 
نبـوده اسـت. بعضـا در برخـی اسـتان ها بـه 
اسـتانداری ها مراجعـه می كردنـد، ولـی وقتی 
سـازمان راهداری، فلسـفه تن بر كيلومتر را در 
سـتاد و اسـتان ها تشـريح كـرد، هـم سيسـتم 
دولتـی، هم صاحبان كالا متقاعد شـدند كه تن 
بر كيلومتر قاعده ای اسـت كه به مراتب بهتر از 
نرخ هـای توافقی اسـت و از نظر جلوگيري از 
فسـاد و مشـكلات حاشـيه ای هـم عملكـرد 

بسيار بهتری دارد.«
او خاطرنشـان كـرد:» البتـه بخـش حمل ونقل 
هـم ملاحظاتی را بـرای صاحبـان كالا در نظر 
می گيرد تا با مشـكلات زيادی مواجه نشـوند. 
در واقـع، از زمانی كـه اجرای تن بر كيلومتر را 
ابـلاغ كردنـد، اعـلام شـد كـه اسـتان ها بـا 
هماهنگـی صنـوف، اجـازه كاهـش و افزايش 
ضرايـب را تـا 20 درصـد پايين تـر و بالاتـر 
دارنـد، يعنی سـازمان راهداري اختيـار داده كه 
بعضـا اگر احسـاس شـد بـازار ممكن اسـت 
متاثر از اجرای نرخ تن– كيلومتر ملتهب شـود 
اجـازه ندهند اين اتفاق بيفتـد؛ به عنوان نمونه، 
در مـورد نهاده هـای دامـی كـه از ضروريـات 
مرغداری هـا اسـت و يـا دربـاره حمل مصالح 
سـاختمانی اين قضيه بسـيار موثر بـوده و اين 
ملاحظات توسـط سياسـت گذار تـا حدودی 

در نظر گرفته شده است.«

وقتی وعده می دهيد، عمل كنيد
دبير كانون انجمن های صنفی كاميـون داران در 
پايـان ايـن گفت وگو درباره پيگيـری مطالبات 
راننـدگان از يـك سـال گذشـته تـا بـه امروز 

يادآور شـد:» نكته مهم اين اسـت كه مطالبات 
كاميـون داران و راننـدگان بـه اذعـان سيسـتم 
دولتی به حـق بوده و زياده خواهی نبوده اسـت 
ولـی اشـتباهی كه صـورت گرفته ايـن بود كه 
تحـت تاثيـر شـرايط آشـفته آن روزهـا، همه 
درخواسـت ها را پذيرفتند و حتـی وعده هايی 
دادنـد كـه اصـلا جـزو مطالبـات نبـود و بعد 

به مرور به فراموشی سپرده شد.«
او با اظهار تاسـف از اينكه اين اتفاق در كشـور 
ما تكراری شـده اسـت، گفت:» مثـلا در زلزله 
خوزسـتان و كرمانشـاه در مـاه اول همـه برای 
كمـك هجـوم آوردنـد ولـی در ماه هـای بعد، 
همـه كارها رها شـد. مـا هنـوز از زلزله بم هم 
كسـی را داريم كـه در كانكس زندگی می كند. 
در مـورد مشـكلات راننـدگان هـم بـه همين 
ترتيب بود و به مرور، هم در سيسـتم دولتی و 
هم در كميسـيون اجتماعی مجلس، جلسـات 
پيگيـری متوقف شـد يـا خاصيت خـود را از 
دسـت داد. اگـر مـن به عنـوان يـك مطالبه گر 
حـق دارم، بايـد در مسـير اصـلاح و احقـاق 
حقـوق قدم بردارند، اگر حق با من نيسـت، از 
همـان اول بگوينـد حـرف شـما درسـت و 
منطقی نيسـت. اينكـه بپذيرند بعـد رها كنند، 

درست نيست.«
كريمـی با اشـاره بـه اينكـه عملكرد سـازمان 
راهداری به نسـبت سـاير مراجـع مرتبط بهتر 
بوده، هرچند كه مطلوب نبوده اسـت، تصريح 
كـرد:» اما در بخـش وزارت صنعـت، معدن و 
تجـارت، سـازمان تاميـن اجتماعـی و وزارت 
نفـت واقعا شـاهد عملكـرد رضايت بخشـی 
نبوديـم. ايـن در حالـی اسـت كـه بـا وجـود 
مشـكلات مربـوط بـه سـوخت، لاسـتيك و 
روغـن، راننـدگان بـا صبـر و بردباری بـه كار 
خـود ادامـه می دهند و حتی در زمان سـيل هم 
نهايت همكاری را داشـتند و به صورت رايگان 

مايحتاج عمومی را حمل كردند.«
او افـزود:» در شـرايط فعلـی، متاسـفانه مـا در 
جاده هـا می بينيـم كه بـه دليل مسـتعمل بودن 
لاسـتيك ها، ناوگانـی كـه بـار زده لاسـتيكش 
تركيـده و اكنون هيچ چاره ای نـدارد جز اينكه 
لاسـتيك را به قيمـت آزاد تهيه كنـد، چون در 
بخش لاسـتيك سـهميه ای، شـرايط به نحوی 
نيسـت كه پاسـخگوی نياز بخش حمل ونقل 

باشد.«

طبق مصوبه شورای 
عالی ترابری نظارت بر

 اجرای طرح تن- كيلومتر 
بر عهده تشكل های

 مربوطه است. تشكل 
ذی نفع ما هستيم و بايد 
امكان نظارت داشته 
باشيم تا به عنوان مثال، 
ببينيم آيا شركت حمل 

 نرخی پايين تر از نرخ 
تن بر كيلومتر در بارنامه

 درج می كند؟ آيا محاسبه 
توافقی به قوت خود 
باقی است يا خير؟ 

اصولا قرار نيست 
 تن بر كيلومتر كرايه ها 
را افزايش دهد. قرار

 است كه نرخ تمام شده 
حمل را مشخص كند كه 
ممكن است كمتر از 
ارقام فعلي هم باشد

مثلا ما شنيده ايم كرايه 
حمل محصول كيوی از

 شمال به بندر امام در 
خوزستان 12 ميليون 
تومان محاسبه شده 
يا حمل بار سيب زمينی
 از همدان به خوزستان
 8 ميليون تومان شده

 است كه اين رقم ها 
مورد نظر ما نيست
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رئيس كل گمرك جمهوری اسلامی ايران در اين مراسم با اشاره به اجرای تير الكترونيكی به عنوان 
دومين تجربه در كنوانسيون تير در مرز آستارا توسط ايران و آذربايجان گفت: تجربه نخست بين 
ايران و تركيه بسيار موفق بود و در تجربه دوم، ايران و جمهوری آذربايجان در راستای ايجاد 

تحول در حوزه تسهيل و تسريع فعاليت های بين المللی گمركی فعاليت می كنند.
رئيس كل گمرك ايران با اشاره به اهميت و توسعه حوزه حمل ونقل جاده ای و بين المللی 
خاطرنشان كرد:» با راه اندازی و بهره برداری از تير الكترونيكی ايران و آذربايجان، دفترچه های 

كاغذی در اين كنوانسيون حذف می شود.«
وی افزايش سرعت و پيشگيری از تخلفات در حوزه گمركی ايران و جمهوری آذربايجان را 
بخشی از مزايای راه اندازی تير الكترونيكی دانست و گفت:» مذاكرات لازم با دولت آذربايجان 
درباره ايجاد دروازه مشترك تجاری انجام شده و بحث تبادل و ارتقای ديتا و روند توسعه تجارت 

و عبور و مرور در دو سوی مرز در دستور كار گمركات دو كشور قرار گرفت.«
در مراسم افتتاح پروژه گمركی مشترك تير الكترونيكی، رئيس كل گمرك جمهوری آذربايجان و 

جمعی از مسئولان ارشد اين كشور حضور داشتند.
رئيس گمركات دولتی جمهوری آذربايجان نيز در مراسم افتتاحيه اجرای آزمايشی پروژه تير 
الكترونيكی بين ايران و آذربايجان اهميت اين پروژه را با توجه به استفاده از سيستم های مكانيزه 
بسيار بالا دانست و گفت:» با توجه به همكاری و دوستی روسای جمهور كشورهای ايران و 
آذربايجان توسعه همكاری های گمركات دو كشور نيز در بالاترين سطح افزايش داشته و امروز 

مشكل خاصی بين گمركات اين دو كشور نداريم.«
شهرستان مرزی آستارا در 173 كيلومتری شمال غربی مركز استان گيلان و 350 كيلومتری جنوب 
باكو قرار دارد و تنها مرز زمينی گيلان با آذربايجان است. گفته می شود امسال تير الكترونيكی به 
صورت آزمايشی بين 6 گمرك ديگر ايران )تهران، بندر امام خمينی، اصفهان، تبريز و غرب تهران( 

و 5 گمرك از گمركات آذربايجان بعد از طی مراحل آزمايشی به اجرا در می آيد.

افتتاح پروژه مشترک 
»تیر الکترونیکی« 
ایران و آذربایجان 
پروژه گمركی مشترک تير الكترونيكی ايران و 
جمهوری آذربايجان با حضور روسای گمرک دو 

كشور در شهر آستارا ايران افتتاح شد.

مالكان ناوگان عمومی حمل ونقل بار و مسافر می توانند با در دست داشتن مدارک متعلق 
به خود و وسيله نقليه نسبت به دريافت لاستيك به نرخ مصوب اقدام كنند.

به گزارش سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای كشور؛ مالكان ناوگان عمومی حمل ونقل بار 
و مسافر جاده ای سراسر كشور )ناوگان سنگين و نيمه سنگين( می توانند با در دست داشتن 
مدارك متعلق به خود و وسيله نقليه )شامل كارت هوشمند ناوگان، كارت ناوگان و برگ سبز 

مالكيت ناوگان( نسبت به دريافت لاستيك مورد نياز به نرخ مصوب اقدام كنند.
مراحل دريافت لاستيك از سوی متقاضيان به اين شرح است:

1- مراجعه به ادارات كل راهداری و حمل ونقل جاده ای استان منطبق با سريال پلاك وسيله 
نقليه در سراسر كشور

2- ثبت نام متقاضی
3- دريافت حواله لاستيك بر اساس كاركرد های مندرج در جدول ذيل

4- مراجعه به نمايندگی فروش مشخص شده در حواله، پرداخت وجه مندرج در حواله و 
دريافت لاستيك مورد درخواست

نوع ناوگان عمومی جاده ای ميزان لاستيك تخصيص يافته به ازای پيمايش ناوگان:
اتوبوس به ازای هر 20000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

مينی بوس به ازای هر 15000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه
باری با ظرفيت تا 20 تن به ازای هر 20000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

باری با ظرفيت بيش از 20 تن تا 40 تن به ازای هر 15000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه
باری با ظرفيت بيش از 40 تن به ازای هر 10000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای كشور منتشر كرد:

اطلاعیه توزیع 
لاستیک ناوگان عمومی 
حمل ونقل جاده ای



ساختمانی هم پرداخت شود.«
او ادامه داد:» در دنيا هم همين طور است؛ يعنی 
بارها را دسته بندی و براساس آن برنامه ريزی 
كرده اند. اكنون سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای به اين نتيجه رسيده كه بايد بازنگری 
اساسی در چگونگی محاسبه نرخ تن- كيلومتر 

داشته باشد.«
كريمی دربـاره ميزان پذيرش صاحبـان كالا از 
نرخ گـذاری جديـد حمـل كالا گفـت:» ابتـدا 
مقاومت هايی مخصوصا از طرف توليدكنندگان 
بـزرگ و برخـی وزارتخانه هـا مانند صنعت و 
جهـاد كشـاورزی ديـده مي شـد و ايراداتی به 
ايـن موضـوع وارد مي كردنـد، امـا در مجموع 
بازخـورد صاحبـان كالا از ايـن موضوع منفی 
نبـوده اسـت. بعضـا در برخـی اسـتان ها بـه 
اسـتانداری ها مراجعـه می كردنـد، ولـی وقتی 
سـازمان راهداری، فلسـفه تن بر كيلومتر را در 
سـتاد و اسـتان ها تشـريح كـرد، هـم سيسـتم 
دولتـی، هم صاحبان كالا متقاعد شـدند كه تن 
بر كيلومتر قاعده ای اسـت كه به مراتب بهتر از 
نرخ هـای توافقی اسـت و از نظر جلوگيري از 
فسـاد و مشـكلات حاشـيه ای هـم عملكـرد 

بسيار بهتری دارد.«
او خاطرنشـان كـرد:» البتـه بخـش حمل ونقل 
هـم ملاحظاتی را بـرای صاحبـان كالا در نظر 
می گيرد تا با مشـكلات زيادی مواجه نشـوند. 
در واقـع، از زمانی كـه اجرای تن بر كيلومتر را 
ابـلاغ كردنـد، اعـلام شـد كـه اسـتان ها بـا 
هماهنگـی صنـوف، اجـازه كاهـش و افزايش 
ضرايـب را تـا 20 درصـد پايين تـر و بالاتـر 
دارنـد، يعنی سـازمان راهداري اختيـار داده كه 
بعضـا اگر احسـاس شـد بـازار ممكن اسـت 
متاثر از اجرای نرخ تن– كيلومتر ملتهب شـود 
اجـازه ندهند اين اتفاق بيفتـد؛ به عنوان نمونه، 
در مـورد نهاده هـای دامـی كـه از ضروريـات 
مرغداری هـا اسـت و يـا دربـاره حمل مصالح 
سـاختمانی اين قضيه بسـيار موثر بـوده و اين 
ملاحظات توسـط سياسـت گذار تـا حدودی 

در نظر گرفته شده است.«

وقتی وعده می دهيد، عمل كنيد
دبير كانون انجمن های صنفی كاميـون داران در 
پايـان ايـن گفت وگو درباره پيگيـری مطالبات 
راننـدگان از يـك سـال گذشـته تـا بـه امروز 

يادآور شـد:» نكته مهم اين اسـت كه مطالبات 
كاميـون داران و راننـدگان بـه اذعـان سيسـتم 
دولتی به حـق بوده و زياده خواهی نبوده اسـت 
ولـی اشـتباهی كه صـورت گرفته ايـن بود كه 
تحـت تاثيـر شـرايط آشـفته آن روزهـا، همه 
درخواسـت ها را پذيرفتند و حتـی وعده هايی 
دادنـد كـه اصـلا جـزو مطالبـات نبـود و بعد 

به مرور به فراموشی سپرده شد.«
او با اظهار تاسـف از اينكه اين اتفاق در كشـور 
ما تكراری شـده اسـت، گفت:» مثـلا در زلزله 
خوزسـتان و كرمانشـاه در مـاه اول همـه برای 
كمـك هجـوم آوردنـد ولـی در ماه هـای بعد، 
همـه كارها رها شـد. مـا هنـوز از زلزله بم هم 
كسـی را داريم كـه در كانكس زندگی می كند. 
در مـورد مشـكلات راننـدگان هـم بـه همين 
ترتيب بود و به مرور، هم در سيسـتم دولتی و 
هم در كميسـيون اجتماعی مجلس، جلسـات 
پيگيـری متوقف شـد يـا خاصيت خـود را از 
دسـت داد. اگـر مـن به عنـوان يـك مطالبه گر 
حـق دارم، بايـد در مسـير اصـلاح و احقـاق 
حقـوق قدم بردارند، اگر حق با من نيسـت، از 
همـان اول بگوينـد حـرف شـما درسـت و 
منطقی نيسـت. اينكـه بپذيرند بعـد رها كنند، 

درست نيست.«
كريمـی با اشـاره بـه اينكـه عملكرد سـازمان 
راهداری به نسـبت سـاير مراجـع مرتبط بهتر 
بوده، هرچند كه مطلوب نبوده اسـت، تصريح 
كـرد:» اما در بخـش وزارت صنعـت، معدن و 
تجـارت، سـازمان تاميـن اجتماعـی و وزارت 
نفـت واقعا شـاهد عملكـرد رضايت بخشـی 
نبوديـم. ايـن در حالـی اسـت كـه بـا وجـود 
مشـكلات مربـوط بـه سـوخت، لاسـتيك و 
روغـن، راننـدگان بـا صبـر و بردباری بـه كار 
خـود ادامـه می دهند و حتی در زمان سـيل هم 
نهايت همكاری را داشـتند و به صورت رايگان 

مايحتاج عمومی را حمل كردند.«
او افـزود:» در شـرايط فعلـی، متاسـفانه مـا در 
جاده هـا می بينيـم كه بـه دليل مسـتعمل بودن 
لاسـتيك ها، ناوگانـی كـه بـار زده لاسـتيكش 
تركيـده و اكنون هيچ چاره ای نـدارد جز اينكه 
لاسـتيك را به قيمـت آزاد تهيه كنـد، چون در 
بخش لاسـتيك سـهميه ای، شـرايط به نحوی 
نيسـت كه پاسـخگوی نياز بخش حمل ونقل 

باشد.«

طبق مصوبه شورای 
عالی ترابری نظارت بر
 اجرای طرح تن- كيلومتر 
بر عهده تشكل های
 مربوطه است. تشكل 
ذی نفع ما هستيم و بايد 
امكان نظارت داشته 
باشيم تا به عنوان مثال، 
ببينيم آيا شركت حمل 
 نرخی پايين تر از نرخ 
تن بر كيلومتر در بارنامه
 درج می كند؟ آيا محاسبه 
توافقی به قوت خود 
باقی است يا خير؟ 

اصولا قرار نيست 
 تن بر كيلومتر كرايه ها 
را افزايش دهد. قرار
 است كه نرخ تمام شده 
حمل را مشخص كند كه 
ممكن است كمتر از 
ارقام فعلي هم باشد
مثلا ما شنيده ايم كرايه 
حمل محصول كيوی از
 شمال به بندر امام در 
خوزستان 12 ميليون 
تومان محاسبه شده 
يا حمل بار سيب زمينی
 از همدان به خوزستان
 8 ميليون تومان شده
 است كه اين رقم ها 
مورد نظر ما نيست
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رئيس كل گمرك جمهوری اسلامی ايران در اين مراسم با اشاره به اجرای تير الكترونيكی به عنوان 
دومين تجربه در كنوانسيون تير در مرز آستارا توسط ايران و آذربايجان گفت: تجربه نخست بين 
ايران و تركيه بسيار موفق بود و در تجربه دوم، ايران و جمهوری آذربايجان در راستای ايجاد 

تحول در حوزه تسهيل و تسريع فعاليت های بين المللی گمركی فعاليت می كنند.
رئيس كل گمرك ايران با اشاره به اهميت و توسعه حوزه حمل ونقل جاده ای و بين المللی 
خاطرنشان كرد:» با راه اندازی و بهره برداری از تير الكترونيكی ايران و آذربايجان، دفترچه های 

كاغذی در اين كنوانسيون حذف می شود.«
وی افزايش سرعت و پيشگيری از تخلفات در حوزه گمركی ايران و جمهوری آذربايجان را 
بخشی از مزايای راه اندازی تير الكترونيكی دانست و گفت:» مذاكرات لازم با دولت آذربايجان 
درباره ايجاد دروازه مشترك تجاری انجام شده و بحث تبادل و ارتقای ديتا و روند توسعه تجارت 

و عبور و مرور در دو سوی مرز در دستور كار گمركات دو كشور قرار گرفت.«
در مراسم افتتاح پروژه گمركی مشترك تير الكترونيكی، رئيس كل گمرك جمهوری آذربايجان و 

جمعی از مسئولان ارشد اين كشور حضور داشتند.
رئيس گمركات دولتی جمهوری آذربايجان نيز در مراسم افتتاحيه اجرای آزمايشی پروژه تير 
الكترونيكی بين ايران و آذربايجان اهميت اين پروژه را با توجه به استفاده از سيستم های مكانيزه 
بسيار بالا دانست و گفت:» با توجه به همكاری و دوستی روسای جمهور كشورهای ايران و 
آذربايجان توسعه همكاری های گمركات دو كشور نيز در بالاترين سطح افزايش داشته و امروز 

مشكل خاصی بين گمركات اين دو كشور نداريم.«
شهرستان مرزی آستارا در 173 كيلومتری شمال غربی مركز استان گيلان و 350 كيلومتری جنوب 
باكو قرار دارد و تنها مرز زمينی گيلان با آذربايجان است. گفته می شود امسال تير الكترونيكی به 
صورت آزمايشی بين 6 گمرك ديگر ايران )تهران، بندر امام خمينی، اصفهان، تبريز و غرب تهران( 

و 5 گمرك از گمركات آذربايجان بعد از طی مراحل آزمايشی به اجرا در می آيد.

افتتاح پروژه مشترک 
»تیر الکترونیکی« 
ایران و آذربایجان 
پروژه گمركی مشترک تير الكترونيكی ايران و 
جمهوری آذربايجان با حضور روسای گمرک دو 

كشور در شهر آستارا ايران افتتاح شد.

مالكان ناوگان عمومی حمل ونقل بار و مسافر می توانند با در دست داشتن مدارک متعلق 
به خود و وسيله نقليه نسبت به دريافت لاستيك به نرخ مصوب اقدام كنند.

به گزارش سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای كشور؛ مالكان ناوگان عمومی حمل ونقل بار 
و مسافر جاده ای سراسر كشور )ناوگان سنگين و نيمه سنگين( می توانند با در دست داشتن 
مدارك متعلق به خود و وسيله نقليه )شامل كارت هوشمند ناوگان، كارت ناوگان و برگ سبز 

مالكيت ناوگان( نسبت به دريافت لاستيك مورد نياز به نرخ مصوب اقدام كنند.
مراحل دريافت لاستيك از سوی متقاضيان به اين شرح است:

1- مراجعه به ادارات كل راهداری و حمل ونقل جاده ای استان منطبق با سريال پلاك وسيله 
نقليه در سراسر كشور

2- ثبت نام متقاضی
3- دريافت حواله لاستيك بر اساس كاركرد های مندرج در جدول ذيل

4- مراجعه به نمايندگی فروش مشخص شده در حواله، پرداخت وجه مندرج در حواله و 
دريافت لاستيك مورد درخواست

نوع ناوگان عمومی جاده ای ميزان لاستيك تخصيص يافته به ازای پيمايش ناوگان:
اتوبوس به ازای هر 20000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

مينی بوس به ازای هر 15000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه
باری با ظرفيت تا 20 تن به ازای هر 20000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

باری با ظرفيت بيش از 20 تن تا 40 تن به ازای هر 15000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه
باری با ظرفيت بيش از 40 تن به ازای هر 10000 كيلومتر كاركرد 2 حلقه

سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای كشور منتشر كرد:

اطلاعیه توزیع 
لاستیک ناوگان عمومی 
حمل ونقل جاده ای



فعالیـت حمل مصالح در پروژه های راهسـازی 
بـه چالش جدی اجـرای پروژه های راهسـازی 
تبديل شـده، زيرا پیمانکاران اين رشته ناچارند 
در چرخـه فعالیـت خود با رقبايی مانند رشـته 
معـدن رقابـت کننـد کـه علیرغـم هزينه های 
عمدتا ريالی، درآمد خود را از فروش محصول 
به شـکل ارزی حاصل مي کنند و در آگهی های 
جذب پیمانکاران حمـل، تا دو برابر تعرفه های 
راهسـازی پیشـنهاد قیمـت می دهنـد. ايـن در 
حالـي اسـت کـه در فصـل تابسـتان کـه اوج 
فعالیت های راهسـازی اسـت، به علت جذب 
کامیون هـا بـه حمل محصـولات کشـاورزی، 

چنین مشکلاتي تشديد مي شود. 
در زمینـه چالـش کنونـي حمـل مصالـح در 
پروژه هاي راهسـازي، بد نیسـت نگاهي داشته 
باشـیم به افزايش هزينه های حمل از سـه ماهه 
چهارم 96 -که مبنای فهرسـت سـال 97 بوده- 
تا سـه ماهه چهارم سـال 97 که مبنای فهرست 
98 اسـت. در جـدول شـماره يـک افزايـش و 
بـه  فهرسـت 98  رديف هـای حمـل  بهـای 

افزایش قیمت ارز در سال 97 سبب شکل گرفتن یک چرخه تورمی بین نرخ 
ارز و قیمت كالاها شده كه سازوكار بازار را مختل كرده و براي آن دسته از فعالیت ها 
كه هزینه مصالح و خدمات خود را از بازار تهیه، ولی درآمدهاي خود را براساس 
تعرفه های دولتی دریافت مي كنند )مانند فعالیت پیمانکاری پروژه های عمرانی( 
مشکلات جدي تري به وجود آورده است. در این راستا بعضی از ردیف های كاری 

دچار عدم موازنه بیشتری شده اند.

مانع جدی اجرای پروژه های راهسازی

چالش حمل مصالح 
خدایار خاشع
دبیر کمیته شرکت های سرمایه گذار در آزادراه ها
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فهرسـت متناظر سـال 1397 درج شده که اين 
افزايـش قیمـت، حـدود 33 درصـد اسـت. در 
جـدول دو نیز مي تـوان نگاهي بـه پارامترهای 
اصلـی هزينه هـای حمـل داشـت کـه عمدتـا 
شـامل هزينه های اپراتـور، قطعات، لاسـتیک، 

روغن و سوخت است. 
همانطـور کـه از جـدول مشـخص اسـت اين 
هزينه هـا در بعضـی از اقـلام نظیـر قطعـات، 
لاسـتیک و روغـن تـا 200 درصد نیـز افزايش 
يافته اسـت، در حالي که بهای پرداخت رديف 
حمـل در فهرسـت های راه کـه سـالانه ابـلاغ 
می شود، کمتر از هزينه واقعی است و متاسفانه 
افزايش لجام گسـیخته هزينه ها در سال گذشته 
ايـن امـر را تشـديد کـرده اسـت؛ تـا آنجـا که 
اکنـون اکثـر پروژه هـای راهسـازی کـه در آنها 
عملیـات زيـادي از بابـت حمل هـای مصالـح 
نظیر خاک، زيراسـاس، اسـاس، بتن و آسفالت 
صـورت مي گیرد، امـکان جذب کامیـون لازم 
وجـود نـدارد و بـدون حمل مصالـح نیز طبعا 

اکثر پروژه ها دچار وقفه خواهد شد.
از نـگاه ديگر، هزينه خريد و نگهداری کامیون 
بسـیار افزايـش يافتـه و مالـکان کامیـون )در 
صورتـي کـه بدهـی نداشـته باشـند( در حال 
حاضـر ترجیـح می دهند با توجه بـه هزينه ها، 
ماشـین آلات خود را متوقف کرده و کار نکنند 

و يـا با فـروش آن، وجـه دريافتـی را در محل 
ديگـری کـه امروزه عموما معطـوف به اقتصاد 
زيرزمینـی نظیـر ارز و سـکه و مانند آن اسـت 
سـرمايه گذاری کننـد. بنابراين انتظـار می رود 
کـه دولت و خصوصا سـازمان برنامه و بودجه 
کشـور به صـورت اضطـراری، راه حلـي برای 
اين مشکل بینديشـند؛ وگرنه هزينه های نهايی 

بـرای جبـران اين تاخیرات به مراتب بیشـتر - 
و در ايـن شـرايط کـه میـزان قابل توجهـی از 
راه هـا در سـیل بهار آسـیب جـدی ديده اند - 
غیرقابـل جبران خواهـد بـود. فراموش نکنیم 
کـه اگـر امـروز هزينه هـای واقعـی فعالیت ها 
پرداخت نشـود، در آينده بايد با تعديل و ساير 

هزينه ها غیر پرداخت گردد.

مقایسه فهرست بهای راه و باند سال 1397 با 1398 سازمان برنامه و بودجه

واحدشرح
فهرست بهای سال 

97 )ریال( 
فهرست بهای سال 

98 )ریال( 
میانگین رشد 

98 به 97

حمل خاک

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل خاک  توده شده در فاصله 500 متر تا 10 کیلومتر

1.33 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل خاک توده شده در فاصله 10 تا 30 کیلومتر

2.1702.890مترمکعب/ کیلومترحمل خاک  توده شده در فاصله 30 تا 50 کیلومتر

حمل مصالح بتن

3.3004.390مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 1 تا 10 کیلومتر

1.33 2.9203.880مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10 تا 30 کیلومتر

2.4303.230مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در راه های آسفالت بیش از 30 کیلومتر

حمل مصالح 

زیراساس و اساس

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح بیش از 1 کیلومتر تا 10 کیلومتر

1.33 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10  تا 25 کیلومتر

2.1702.890مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 25  تا 50 کیلومتر

حمل مصالح 

آسفالت

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح  در فاصله بیش از 1 تا 10 کیلومتر

1.34 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10 تا 30 کیلومتر

2.1702.980مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در راه های آسفالت بیش از 30 کیلومتر

افزایش پارامترهای حمل مصالح در پروژه های عمرانی

شرح
قیمت ها

خرداد 98اسفند 97- توماناسفند 96- تومان

قیمت کامیون
340.000.000730.000.000860.000.000بنز )دستگاه(

520.000.000930.000.0001.250.000.000اسکانیا )دستگاه(
3.500.0009.000.0009.300.000میل لنگ )عدد(

هزینه قطعات

1.400.0005.500.0006.700.000صفحه کلاج )عدد(
1.100.0003.100.0003.700.000دیسک کلاج )عدد(

1.150.0004.600.0005.500.000پنج تیکه گیربکس )عدد(

هزینه لاستیک
800.0002.000.0003.000.000لاستیک 24×12 )حلقه(
70.000300.000400.000تیوب 24×12 )حلقه(

850.0001.700.0003.000.000بشکههزینه روغن آلات

332337337گازوئیل )لیتر(سوخت – با حمل

3.400.0003.100.0003.100.000دستمزد، غذا و اسکان )ماه(هزینه اپراتور
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فعالیـت حمل مصالح در پروژه های راهسـازی 
بـه چالش جدی اجـرای پروژه های راهسـازی 
تبديل شـده، زيرا پیمانکاران اين رشته ناچارند 
در چرخـه فعالیـت خود با رقبايی مانند رشـته 
معـدن رقابـت کننـد کـه علیرغـم هزينه های 
عمدتا ريالی، درآمد خود را از فروش محصول 
به شـکل ارزی حاصل مي کنند و در آگهی های 
جذب پیمانکاران حمـل، تا دو برابر تعرفه های 
راهسـازی پیشـنهاد قیمـت می دهنـد. ايـن در 
حالـي اسـت کـه در فصـل تابسـتان کـه اوج 
فعالیت های راهسـازی اسـت، به علت جذب 
کامیون هـا بـه حمل محصـولات کشـاورزی، 

چنین مشکلاتي تشديد مي شود. 
در زمینـه چالـش کنونـي حمـل مصالـح در 
پروژه هاي راهسـازي، بد نیسـت نگاهي داشته 
باشـیم به افزايش هزينه های حمل از سـه ماهه 
چهارم 96 -که مبنای فهرسـت سـال 97 بوده- 
تا سـه ماهه چهارم سـال 97 که مبنای فهرست 
98 اسـت. در جـدول شـماره يـک افزايـش و 
بـه  فهرسـت 98  رديف هـای حمـل  بهـای 

افزایش قیمت ارز در سال 97 سبب شکل گرفتن یک چرخه تورمی بین نرخ 
ارز و قیمت كالاها شده كه سازوكار بازار را مختل كرده و براي آن دسته از فعالیت ها 
كه هزینه مصالح و خدمات خود را از بازار تهیه، ولی درآمدهاي خود را براساس 
تعرفه های دولتی دریافت مي كنند )مانند فعالیت پیمانکاری پروژه های عمرانی( 
مشکلات جدي تري به وجود آورده است. در این راستا بعضی از ردیف های كاری 

دچار عدم موازنه بیشتری شده اند.

مانع جدی اجرای پروژه های راهسازی

چالش حمل مصالح 
خدایار خاشع
دبیر کمیته شرکت های سرمایه گذار در آزادراه ها

ران
ی ای
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فهرسـت متناظر سـال 1397 درج شده که اين 
افزايـش قیمـت، حـدود 33 درصـد اسـت. در 
جـدول دو نیز مي تـوان نگاهي بـه پارامترهای 
اصلـی هزينه هـای حمـل داشـت کـه عمدتـا 
شـامل هزينه های اپراتـور، قطعات، لاسـتیک، 

روغن و سوخت است. 
همانطـور کـه از جـدول مشـخص اسـت اين 
هزينه هـا در بعضـی از اقـلام نظیـر قطعـات، 
لاسـتیک و روغـن تـا 200 درصد نیـز افزايش 
يافته اسـت، در حالي که بهای پرداخت رديف 
حمـل در فهرسـت های راه کـه سـالانه ابـلاغ 
می شود، کمتر از هزينه واقعی است و متاسفانه 
افزايش لجام گسـیخته هزينه ها در سال گذشته 
ايـن امـر را تشـديد کـرده اسـت؛ تـا آنجـا که 
اکنـون اکثـر پروژه هـای راهسـازی کـه در آنها 
عملیـات زيـادي از بابـت حمل هـای مصالـح 
نظیر خاک، زيراسـاس، اسـاس، بتن و آسفالت 
صـورت مي گیرد، امـکان جذب کامیـون لازم 
وجـود نـدارد و بـدون حمل مصالـح نیز طبعا 

اکثر پروژه ها دچار وقفه خواهد شد.
از نـگاه ديگر، هزينه خريد و نگهداری کامیون 
بسـیار افزايـش يافتـه و مالـکان کامیـون )در 
صورتـي کـه بدهـی نداشـته باشـند( در حال 
حاضـر ترجیـح می دهند با توجه بـه هزينه ها، 
ماشـین آلات خود را متوقف کرده و کار نکنند 

و يـا با فـروش آن، وجـه دريافتـی را در محل 
ديگـری کـه امروزه عموما معطـوف به اقتصاد 
زيرزمینـی نظیـر ارز و سـکه و مانند آن اسـت 
سـرمايه گذاری کننـد. بنابراين انتظـار می رود 
کـه دولت و خصوصا سـازمان برنامه و بودجه 
کشـور به صـورت اضطـراری، راه حلـي برای 
اين مشکل بینديشـند؛ وگرنه هزينه های نهايی 

بـرای جبـران اين تاخیرات به مراتب بیشـتر - 
و در ايـن شـرايط کـه میـزان قابل توجهـی از 
راه هـا در سـیل بهار آسـیب جـدی ديده اند - 
غیرقابـل جبران خواهـد بـود. فراموش نکنیم 
کـه اگـر امـروز هزينه هـای واقعـی فعالیت ها 
پرداخت نشـود، در آينده بايد با تعديل و ساير 

هزينه ها غیر پرداخت گردد.

مقایسه فهرست بهای راه و باند سال 1397 با 1398 سازمان برنامه و بودجه

واحدشرح
فهرست بهای سال 

97 )ریال( 
فهرست بهای سال 

98 )ریال( 
میانگین رشد 

98 به 97

حمل خاک

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل خاک  توده شده در فاصله 500 متر تا 10 کیلومتر

1.33 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل خاک توده شده در فاصله 10 تا 30 کیلومتر

2.1702.890مترمکعب/ کیلومترحمل خاک  توده شده در فاصله 30 تا 50 کیلومتر

حمل مصالح بتن

3.3004.390مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 1 تا 10 کیلومتر

1.33 2.9203.880مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10 تا 30 کیلومتر

2.4303.230مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در راه های آسفالت بیش از 30 کیلومتر

حمل مصالح 

زیراساس و اساس

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح بیش از 1 کیلومتر تا 10 کیلومتر

1.33 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10  تا 25 کیلومتر

2.1702.890مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 25  تا 50 کیلومتر

حمل مصالح 

آسفالت

2.8203.750مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح  در فاصله بیش از 1 تا 10 کیلومتر

1.34 2.3803.170مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در فاصله بیش از 10 تا 30 کیلومتر

2.1702.980مترمکعب/ کیلومترحمل مصالح در راه های آسفالت بیش از 30 کیلومتر

افزایش پارامترهای حمل مصالح در پروژه های عمرانی

شرح
قیمت ها

خرداد 98اسفند 97- توماناسفند 96- تومان

قیمت کامیون
340.000.000730.000.000860.000.000بنز )دستگاه(

520.000.000930.000.0001.250.000.000اسکانیا )دستگاه(
3.500.0009.000.0009.300.000میل لنگ )عدد(

هزینه قطعات

1.400.0005.500.0006.700.000صفحه کلاج )عدد(
1.100.0003.100.0003.700.000دیسک کلاج )عدد(

1.150.0004.600.0005.500.000پنج تیکه گیربکس )عدد(

هزینه لاستیک
800.0002.000.0003.000.000لاستیک 24×12 )حلقه(
70.000300.000400.000تیوب 24×12 )حلقه(

850.0001.700.0003.000.000بشکههزینه روغن آلات

332337337گازوئیل )لیتر(سوخت – با حمل

3.400.0003.100.0003.100.000دستمزد، غذا و اسکان )ماه(هزینه اپراتور
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انتقاد یک کارشناس سازه های ریلی از نبود پروتکل مدیریت بحران در کشور

راه ها قربانی فشارهای 
سیاسی هستند نه سیلاب
اکرم اميني

تخریب 14 هزار کیلومتر راه و ۳ هزار متر پل، تنها یکی از زخم هایی است که از سیل 
فروردین امسال بر تن استان های مختلف کشورمان بر جای مانده و ثروتی ۳500 میلیارد 
تومانی را به آب داده است. براساس گزارش مرکز پژوهش های مجلس، سیلاب امسال به 151 
هزار واحد مسکونی شهری و روستایی آسیب کلی و جزئی رسانده و حدود ۳5 هزار میلیارد 
تومان نیز در این بخش خسارت وارد کرده است. برخی کارشناسان می گویند با توجه به شدت 
بارش ها و نیز با در نظر گرفتن دوره بازگشت 500 ساله سیل اخیر، گریزی از تخریب گسترده 
راه ها و پل های کشور نبود. برخی دیگر نیز معتقدند سیل ۹۸ آزمونی بود که مهندسان کشور 

از آن سربلند بیرون نیامدند. 
در این میانه، نگاه دیگری نیز وجود دارد که بر قابل پیش بینی بودن سیل تاکید می کند 
و معتقد است پروژه های عمرانی کشور ما در مرحله مهندسی، مشکلی ندارند و برعکس، 
سختگیرانه و با دقت بالا طراحی می شود، اما سیاسی کاری ها و فشارهای بیرونی برای افتتاح، 

پاشنه آشیل این پروژه ها و عامل آسیب پذیر شدن آنها در برابر حوادثی مانند سیل است.

رضا موسـی پور، کارشـناس ارشـد سـازه های 
ریلـی، دانشـجوی دکترا و مدرس دانشـگاه در 
حـوزه ریل و راه در گفت وگو بـا ترابران، نبود 
مدیریـت و عـدم پیشـگیری صحیـح را عامل 
اصلـی وقـوع سـیل ۹۸ مي دانـد و مي افزایـد:» 
نکتـه قابـل انتقـاد در مواجهه کشـور با سـیل 
اخیـر کـه موجـب وارد شـدن خسـارت های 
بـزرگ به بخش هـای مختلف شـد، نبود یک 
پروتـکل دقیق مدیریت بحران و بی توجهی به 
مدل هـای پیش بینی سـیلاب بـود. حتی وقتی 
براسـاس پیش بینی هـا، احتمال وقوع سـیلاب 
نیـز قـوت گرفت، عـدم انجـام اقدامـات اولیه 
صحیح در زمینه ایمنی بـرای دفع آب هایی که 
در حال ورود به راه ها و شـهرها بود، نشـان از 
ضعـف مدیریت داشـت. این در حالی اسـت 
کـه بعـد از چنـد روز بـارش پی درپـی، همـه 
مـردم آمـاده وقـوع سـیل بودنـد و با گذشـت 
چنـد روز از بـروز نخسـتین سـیل در اسـتان 
گلسـتان، غافلگیـر شـدن دوباره مسـئولان در 

سیل لرستان، بسیار عجیب بود.«

سیاسی ها قول افتتاح می دهند 
نه مهندسان!

اگرچـه بعـد از وقـوع سـیل نـوروز ۹۸ برخی 
کارشناسـان، طراحـی نادرسـت و غیراصولـی 
راه هـا، راه آهن و پل هـا را عامل اصلی تخریب 

اسـاس آن باید برای هر آبراهه کوچکی که در 
مسـیر مورد طراحی مـا وجـود دارد، کالورت، 
پل،  آب رو و سـازه های دیگری سـاخته شـود 
کـه بتوانـد آب را عبور دهـد. در واقع آبراهه ها 
نشـان می دهنـد کـه طبیعـت، آب را از چـه 
مسـیری عبور خواهد داد. مهندسان این مسائل 
را می داننـد و این نشـانه ها را می شناسـند و به 
طـور قطـع در طراحـی نیز لحاظ می کننـد، اما 
از آنجـا کـه پروژه هـا بایـد بـه تاریـخ افتتـاح 
مشـخصی برسـد، کار جـور دیگـری پیـش 
مـی رود. قول ایـن تاریخ هـای بهره بـرداری را 
اهالی سیاسـت می دهند و به ویـژه در مقاطعی 
مثـل انتخابات، این طرح های عمرانی هسـتند 
کـه به طـرز عجیبـی قربانی می شـوند. خرابی 
گسـترده راه هـا، محتمل تریـن حاصـل ایـن 
تعجیل  در بهره برداری هاسـت و دیدیم که این 
چگونـه  موعـد،  از  پیـش  بهره برداری هـای 
می توانـد کشـور را چنـد مـاه درگیـر و رونـد 

اجرای امور را قفل کند.«
موسـی پور تاکیـد مي کنـد:» هزینه هایـی کـه 
اجرای نادرسـت پروژه های عمرانی به کشـور 
تحمیل می کند، بسـیار بالاتر از خسارت طول 
کشـیدن پروژه برای اجرای دقیق و درسـت آن 
اسـت. ایـن خسـارت ها بـا صرفه جویی هـای 
زمان سـاخت پروژه، بـه هیچ عنوان همخوانی 
ندارنـد و دلیـل ایـن ناهماهنگـی نیـز اجرای 

گسـترده این سـازه ها در زمان بروز سیل اعلام 
کردنـد، اما موسـی پور معتقد اسـت پروژه های 
عمرانـی ایـران، در زمـان طراحی به شـدت به 
اصـول و قوانیـن پایبند اسـت اما مشـکل، در 
زمـان اجراسـت؛ جایـی که همه ایـن اصول و 

ریزه کاری ها نادیده گرفته می شود.
او در پاسـخ بـه اینکـه چـه اقداماتـی در زمان 
طراحـی راه هـا و پل ها می توانسـت مانع بروز 
ایـن حجم بالا از خسـارت و تخریب در راه ها 
در زمـان وقوع سـیلاب شـود، مي گویـد:» در 
ایـران در زمـان طراحـی پـروژه، به شـدت بـه 
قوانیـن و مقررات پایبند هسـتیم و مهندسـان 
کشـور به طرز عجیبـی باید بند به بنـد اصول 
طراحـی سـازه را رعایت کننـد؛ بنابراین بدون 
شـک در بحث طراحی راه ها و پل ها مشـکلی 
نداریم و طرح های عمرانی کشـورمان حتی از 
نظـر اسـتانداردهای بین المللـی نیز مشـکل و 
نقضـی ندارند، اما مسـئله این اسـت که وقتی 
کار بـه مرحله اجرا می رسـد، بـه طرز عجیبی 
از همـه اسـتانداردهای دنیـا فاصلـه می گیریم. 
دلیـل این مسـئله نیز این اسـت که مسـئولان 
علاقه منـد به افتتاح سـریع پروژه ها هسـتند و 
اهل سیاسـت قول هایی می دهند که مهندسـان 

نمی توانند از پس انجام آنها برآیند.«
ایـن کارشـناس ارشـد سـازه های ریلـی ادامه 
مي دهـد:» در راهسـازی قانونـی داریـم کـه بر 

در بحث طراحی راه ها 
و پل ها مشکلی نداریم

اما مسئله این است 
که وقتی کار به مرحله
اجرا می رسد، از همه 

استانداردهای دنیا 
فاصله می گیریم، چون 

مسئولان علاقه مند 
افتتاح سریع پروژه ها 
هستند و اهل سیاست 
قول هایی می دهند که 

مهندسان نمی توانند
از عهده انجام برآیند
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انتقاد یک کارشناس سازه های ریلی از نبود پروتکل مدیریت بحران در کشور

راه ها قربانی فشارهای 
سیاسی هستند نه سیلاب
اکرم اميني

تخریب 14 هزار کیلومتر راه و ۳ هزار متر پل، تنها یکی از زخم هایی است که از سیل 
فروردین امسال بر تن استان های مختلف کشورمان بر جای مانده و ثروتی ۳500 میلیارد 
تومانی را به آب داده است. براساس گزارش مرکز پژوهش های مجلس، سیلاب امسال به 151 
هزار واحد مسکونی شهری و روستایی آسیب کلی و جزئی رسانده و حدود ۳5 هزار میلیارد 
تومان نیز در این بخش خسارت وارد کرده است. برخی کارشناسان می گویند با توجه به شدت 
بارش ها و نیز با در نظر گرفتن دوره بازگشت 500 ساله سیل اخیر، گریزی از تخریب گسترده 
راه ها و پل های کشور نبود. برخی دیگر نیز معتقدند سیل ۹۸ آزمونی بود که مهندسان کشور 

از آن سربلند بیرون نیامدند. 
در این میانه، نگاه دیگری نیز وجود دارد که بر قابل پیش بینی بودن سیل تاکید می کند 
و معتقد است پروژه های عمرانی کشور ما در مرحله مهندسی، مشکلی ندارند و برعکس، 
سختگیرانه و با دقت بالا طراحی می شود، اما سیاسی کاری ها و فشارهای بیرونی برای افتتاح، 

پاشنه آشیل این پروژه ها و عامل آسیب پذیر شدن آنها در برابر حوادثی مانند سیل است.

رضا موسـی پور، کارشـناس ارشـد سـازه های 
ریلـی، دانشـجوی دکترا و مدرس دانشـگاه در 
حـوزه ریل و راه در گفت وگو بـا ترابران، نبود 
مدیریـت و عـدم پیشـگیری صحیـح را عامل 
اصلـی وقـوع سـیل ۹۸ مي دانـد و مي افزایـد:» 
نکتـه قابـل انتقـاد در مواجهه کشـور با سـیل 
اخیـر کـه موجـب وارد شـدن خسـارت های 
بـزرگ به بخش هـای مختلف شـد، نبود یک 
پروتـکل دقیق مدیریت بحران و بی توجهی به 
مدل هـای پیش بینی سـیلاب بـود. حتی وقتی 
براسـاس پیش بینی هـا، احتمال وقوع سـیلاب 
نیـز قـوت گرفت، عـدم انجـام اقدامـات اولیه 
صحیح در زمینه ایمنی بـرای دفع آب هایی که 
در حال ورود به راه ها و شـهرها بود، نشـان از 
ضعـف مدیریت داشـت. این در حالی اسـت 
کـه بعـد از چنـد روز بـارش پی درپـی، همـه 
مـردم آمـاده وقـوع سـیل بودنـد و با گذشـت 
چنـد روز از بـروز نخسـتین سـیل در اسـتان 
گلسـتان، غافلگیـر شـدن دوباره مسـئولان در 

سیل لرستان، بسیار عجیب بود.«

سیاسی ها قول افتتاح می دهند 
نه مهندسان!

اگرچـه بعـد از وقـوع سـیل نـوروز ۹۸ برخی 
کارشناسـان، طراحـی نادرسـت و غیراصولـی 
راه هـا، راه آهن و پل هـا را عامل اصلی تخریب 

اسـاس آن باید برای هر آبراهه کوچکی که در 
مسـیر مورد طراحی مـا وجـود دارد، کالورت، 
پل،  آب رو و سـازه های دیگری سـاخته شـود 
کـه بتوانـد آب را عبور دهـد. در واقع آبراهه ها 
نشـان می دهنـد کـه طبیعـت، آب را از چـه 
مسـیری عبور خواهد داد. مهندسان این مسائل 
را می داننـد و این نشـانه ها را می شناسـند و به 
طـور قطـع در طراحـی نیز لحاظ می کننـد، اما 
از آنجـا کـه پروژه هـا بایـد بـه تاریـخ افتتـاح 
مشـخصی برسـد، کار جـور دیگـری پیـش 
مـی رود. قول ایـن تاریخ هـای بهره بـرداری را 
اهالی سیاسـت می دهند و به ویـژه در مقاطعی 
مثـل انتخابات، این طرح های عمرانی هسـتند 
کـه به طـرز عجیبـی قربانی می شـوند. خرابی 
گسـترده راه هـا، محتمل تریـن حاصـل ایـن 
تعجیل  در بهره برداری هاسـت و دیدیم که این 
چگونـه  موعـد،  از  پیـش  بهره برداری هـای 
می توانـد کشـور را چنـد مـاه درگیـر و رونـد 

اجرای امور را قفل کند.«
موسـی پور تاکیـد مي کنـد:» هزینه هایـی کـه 
اجرای نادرسـت پروژه های عمرانی به کشـور 
تحمیل می کند، بسـیار بالاتر از خسارت طول 
کشـیدن پروژه برای اجرای دقیق و درسـت آن 
اسـت. ایـن خسـارت ها بـا صرفه جویی هـای 
زمان سـاخت پروژه، بـه هیچ عنوان همخوانی 
ندارنـد و دلیـل ایـن ناهماهنگـی نیـز اجرای 

گسـترده این سـازه ها در زمان بروز سیل اعلام 
کردنـد، اما موسـی پور معتقد اسـت پروژه های 
عمرانـی ایـران، در زمـان طراحی به شـدت به 
اصـول و قوانیـن پایبند اسـت اما مشـکل، در 
زمـان اجراسـت؛ جایـی که همه ایـن اصول و 

ریزه کاری ها نادیده گرفته می شود.
او در پاسـخ بـه اینکـه چـه اقداماتـی در زمان 
طراحـی راه هـا و پل ها می توانسـت مانع بروز 
ایـن حجم بالا از خسـارت و تخریب در راه ها 
در زمـان وقوع سـیلاب شـود، مي گویـد:» در 
ایـران در زمـان طراحـی پـروژه، به شـدت بـه 
قوانیـن و مقررات پایبند هسـتیم و مهندسـان 
کشـور به طرز عجیبـی باید بند به بنـد اصول 
طراحـی سـازه را رعایت کننـد؛ بنابراین بدون 
شـک در بحث طراحی راه ها و پل ها مشـکلی 
نداریم و طرح های عمرانی کشـورمان حتی از 
نظـر اسـتانداردهای بین المللـی نیز مشـکل و 
نقضـی ندارند، اما مسـئله این اسـت که وقتی 
کار بـه مرحله اجرا می رسـد، بـه طرز عجیبی 
از همـه اسـتانداردهای دنیـا فاصلـه می گیریم. 
دلیـل این مسـئله نیز این اسـت که مسـئولان 
علاقه منـد به افتتاح سـریع پروژه ها هسـتند و 
اهل سیاسـت قول هایی می دهند که مهندسـان 

نمی توانند از پس انجام آنها برآیند.«
ایـن کارشـناس ارشـد سـازه های ریلـی ادامه 
مي دهـد:» در راهسـازی قانونـی داریـم کـه بر 

در بحث طراحی راه ها 
و پل ها مشکلی نداریم

اما مسئله این است 
که وقتی کار به مرحله
اجرا می رسد، از همه 

استانداردهای دنیا 
فاصله می گیریم، چون 

مسئولان علاقه مند 
افتتاح سریع پروژه ها 
هستند و اهل سیاست 
قول هایی می دهند که 

مهندسان نمی توانند
از عهده انجام برآیند
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نادرست پروژه هاست.«
او در پاسـخ به این پرسـش کـه مگر نهاد ناظر 
بـر بهره بـرداری درسـت و به موقـع پروژه هـا 
نظـارت نـدارد، مي گویـد:» نظـام مهندسـی و 
مهندسـان مشاور کشـور که وظیفه شان، کنترل 
و نظـارت بـر شـیوه اجـرای پروژه هاسـت، 
طرح ها را رصد می کنند و نامه های نظارتشـان 
وجـود دارد، امـا نکتـه ایـن اسـت کـه مطالبه 
بـرای افتتاح زودهنـگام گاهی آنقدر زیـاد و از 
موضـع قدرت اسـت کـه کاری از دسـت این 
ناظـران برنمی آیـد. بـه عنـوان مثـال در دولت 
دهـم، راه آهن شـیراز به اصفهـان را به صورت 
تکه پاره در کشـور افتتاح کردیم که با اسـتفاده 
از آن، مسـافر باید تا شـیراز با قطار می رفت و 
از آنجـا، بخشـی را بـا اتوبوس طـی می کرد و 

بقیه مسیر را دوباره سوار قطار می شد!«
ایـن کارشـناس ادامـه مي دهـد:» اتفاق عجیب 
دیگـر را در زمینـه افتتـاح  زودهنـگام راه آهـن 
اینچه بـرون شـاهد بودیم. ایـن پـروژه، هم در 
زمـان احمدی نـژاد و هـم در دولـت روحانی، 
بیـش از دو بـار افتتـاح شـد، امـا تاکنـون هیچ 
باری از این مسیر عبور داده نشده و از ظرفیت 

بین المللی آن استفاده ای نشده است.«
موسی پور مي گوید:» این موارد نشان می دهد در 
پروژه ها، بیش از ایمن و مطلوب بودن نتیجه، به 
دنبال افتتاح هستیم و اگرچه نهادهای ناظر بر 
اجرا وجود دارند، اما فشارهای مقطعی برای 
افتتاح سریع، موجب می شود سرعت اجرای 

پروژه ها به طور غیراصولی افزایش یابد.«
موسـی پور معتقد است سـاخت اصولی پل ها 
و آب روهـا در محل هایی که ضـرورت اجرای 
آن وجود داشت، از جمله اقدامات کم هزینه ای 
بـود که می توانسـت به میـزان زیـادی از بروز 
تخریـب گسـترده راه ها و پل ها در سـیل اخیر 

جلوگیری کند. 
او بـا اشـاره بـه مشـکلات اجـرای راه آهـن 
اینچه بـرون کـه منجـر بـه انفجـار این مسـیر 
ریلی در سـیل اخیر به منظور هدایت آب  شد، 
اضافـه مي کنـد:» راه آهن اینچه برون در دشـت 
سـاخته شده اسـت. در چنین راه آهنی در زمان 
سـاخت حتما باید مسیر صحیحی برای عبور 
آب در زمان بارش و بروز سـیل در نظر گرفته 
شـود، به ویـژه اینکـه مسـیر تخلیـه آب از این 
دشـت به سـمت دریـای خـزر، دقیقـا همین 

محل اسـت. این مسـئله قطعا در زمان طراحی 
بر مبنای نمودارهای هم تراز پیش بینی شـده تا 
مسـیر عبور آب باز گذاشـته شـود. با این حال 
مشـاهده کردیـد کـه سـاخت غیراصولـی و 
بی توجهـی بـه شـیب و تعبیـه آب رو موجب 
شـد در سـیل اخیر، راه آهن به عنوان یک سـد 
طبیعـی خاکی عمـل کنـد و آب را نگـه دارد. 
وقتـی خط آهـن منفجر و شـکافته شـد، آب 
عبـور کرد و آق قلا تا حـد زیادی از آب تخلیه 
شـد، امـا خسـارت های جـدی بـه ایـن خط 

ریلی وارد شد.«
این کارشـناس ارشـد سـازه های ریلی معتقد 
ً قلا و  اسـت نکته مهـم درباره خـط آهـن آق  
مواجهه آن با سـیل این اسـت کـه اصلا نباید 
اجـازه داده می شـد آب بـه ایـن خـط آهـن 
برسـد. او توضیح مي دهد:» راه آهن مهم ترین 
و حیاتی تریـن شـریان بـرای امدادرسـانی به 
مناطق سـیل زده بود. می توانسـتیم هم مناطق 
سـیل زده را با اسـتفاده از این خط آهن تخلیه 
کنیـم و هم امکانـات و تجهیزات امـدادی و 
اقـلام موردنیاز منطقه را با ایمنی و در امنیت، 

به آنجا برسانیم.«
او اضافـه مي کند:» نباید اجـازه می دادیم آب به 
سـازه راه آهن برسـد، امـا دیدیم کـه این اتفاق 
افتـاد و بعـد هـم ایده هایـی ماننـد انفجـار آن 
مطـرح شـد. در واقع چاره دیگـری جز انفجار 
خط آهن نداشـتیم و اگر انفجار انجام نمی شد 
هـم آب راه آهـن را می بـرد و تخریب می کرد. 
ضمـن اینکه دسـت آخر نیـز معلوم نشـد این 
کار بالاخـره نتیجـه مطلوب را برای مسـئولان 
داشـت یـا خیـر؛ یکـی می گفـت ایـن انفجار 
تاثیـری در مدیریـت بحران نداشـته و دیگری 
می گفـت بسـیار اثرگـذار بـوده اسـت! چـرا؟ 
چـون بحـث فنـی و مهندسـی در ایـن زمینه 
انجـام نشـد و این موضوع به عنـوان یک ابهام 
در افـکار عمومی باقی مانـد. البته همانطور که 
گفتـه شـد چـاره ای جـز ایـن انفجـار وجـود 
نداشـت و بهتر بود چاره کار، پیش از رسـیدن 
آب بـه راه آهـن و قطـع ایـن شـریان حیاتـی 

انجام می شد.«

پروتکل مدیریت بحران نداریم
نبود برنامه و نقشـه راه دقیق و مشـخص برای 
مدیریت بحران، مسـئله ای است که موسی پور 

نظام مهندسی کشور 
طرح ها را رصد می کنند 
و نامه های نظارتشان 
وجود دارد، اما مطالبه 
برای افتتاح زودهنگام 
گاهی آنقدر زیاد و از 
موضع قدرت است که 
کاری نمي شود کرد.

 به عنوان مثال در دولت 
دهم، راه آهن شیراز به 
اصفهان را به صورت 
تکه پاره افتتاح کردیم 
به طوري که مسافر 
باید تا شیراز با قطار 
می رفت، بخشی را با 
اتوبوس طی می کرد 
و بقیه مسیر را دوباره
 سوار قطار می شد!

نخستین و درواقع تنها
 کاری که ما باید انجام 
دهیم و به آن پایبند 
باشیم، تهیه نقشه راه 
و پروتکلی متقن و دقیق 
در زمینه مدیریت همه 
بحران های کشور است.

 در این برنامه باید نقش 
عملیاتی  و اجرایی هر 
مسئول در زمان بروز 
بحران مشخص شود  
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فراتـر از همـه آنچـه در مواجهـه مسـئولان با 
سیل اخیر اتفاق افتاد، قابل تامل می داند.

او مي گوید:» مشـکل جدی و فرق اساسـی ما 
بـا همـه کشـورهای دنیـا این اسـت کـه هیچ 
پروتکل مشـخصی در زمینـه مدیریت بحران 
نداریـم. در همـه جـای دنیـا، پروتـکل دقیقی 
بـرای مدیریت بحـران وجود دارد کـه در زمان 
بحـران، بند به بند براسـاس آن عمل می شـود 
امـا آیـا در بحـران سـیل اخیـر، شـما متوجـه 
شـدید که چه کسـی سـخنگوی سـتاد بحران 
اسـت و چه کسـی مدیریت بحران را بر عهده 
دارد؟ مسـئول مدیریـت بحـران هر منطقه چه 
کسـی بـود؟ ما شـاهد بودیـم کـه هلال احمر، 
نهادهـای مردمـی، نیروهـای جهـادی، ارتش، 
سـپاه و... هرکـدام فعالیتی در مناطق سـیل زده 
انجـام می دادنـد امـا در نهایت مشـخص نبود 
مدیریـت بحـران بـر چـه اساسـی و بـا چـه 
برنامه ریزی قرار اسـت انجام شـود. نکته دیگر 
ایـن اسـت کـه اکنـون هیـچ خبـری از مناطق 
سـیل زده یا فعالیت های امـدادی در این مناطق 
منتشـر نمی شـود در حالی که مردم شـهرها و 
روسـتاهای سـیل زده، همچنان با عواقب سیل 

دست به گریبان هستند.«
بـا توجـه به تجربـه ناموفـق مدیریـت بحران 
سـیل اخیر، موسـی پور معتقد است مهم ترین 
کاری کـه بـرای مدیریت بحران هـای بعدی و 
جلوگیری از تخریب گسـترده راه ها در هنگام 
بـروز حوادثـی مانند سـیل بایـد انجام شـود، 
تهیه یک نقشه راه دقیق برای عبور از بحران ها 
اسـت. او مي گویـد:» نخسـتین و درواقـع تنها 
کاری کـه مـا بایـد انجـام دهیم و بـه آن پایبند 
باشـیم، تهیه نقشه راه و پروتکلی متقن و دقیق 
در زمینـه مدیریـت همـه بحران هـای کشـور 
اسـت. در ایـن برنامـه بایـد نقـش عملیاتی  و 
اجرایـی هـر مسـئول در زمـان بـروز بحـران 
مشـخص باشـد. ایـن کار از اتـلاف سـرمایه، 
انـرژی و نیـروی انسـانی جلوگیـری خواهـد 
کـرد. در حـال  حاضـر شـاهد این هسـتیم که 
گروه هـای مختلف مردمی و نهادهای مختلف 
در زمـان بـروز بحـران بـه صحنـه می آیند که 
اگرچـه نفس ایـن عمل خـوب اسـت، اما در 
نبـود مدیریت درسـت، هـم ایـن نیروها هدر 
مـی رود و هـم سوءاسـتفاده هایی در ایـن میانه 

شکل می گیرد.«

ایـن مدرس دانشـگاه افزود:» نکتـه مهم دیگر، 
این اسـت که بعـد از وقوع بحران، چه تغییری 
در روند سـاخت پروژه ها و مهندسـی ما اتفاق 
می افتد؟ چقدر شـاهد این هسـتید کـه بعد از 
بـروز یک بحران، اسـتانداردهای کشـور تغییر 
کنـد؟ چقـدر می بینیـد جلسـات تخصصـی 
برگـزار و در آنهـا از مهندسـان، متخصصان و 
دانشـگاهیان دعـوت شـود تـا هـم در زمینـه 
چرایی و علت بحران ها همفکری شـود و هم 
درباره راهکارهای جلوگیـری از بروز دوباره و 

تکرار بحران ها؟«
او بـا بیـان اینکـه در همـه جـای دنیا، بعـد از 
وقوع یـک بحران، مرحله تفکر آغاز می شـود 
تـا مانـع تکـرار آن شـوند، مي گوید:» پـس از 
وقوع سـیل و بحران اخیر، استانداردهای ما در 
مهندسـی پـروژه و نگهـداری راه هـا چقـدر 
بازنگـری شـده اسـت؟ متاسـفانه با گذشـت 
دوران بحـران، هیـچ اتفـاق خاصـی نیفتـاده و 
امیـدی نیـز بـرای انجام اقـدام خاصـی وجود 
نـدارد زیرا اگر قرار باشـد همایش یا کنفرانس 
علمـی برگزار شـود، بایـد از ماه ها قبـل، برای 
ایـن مسـئله برنامه ریـزی و فراخـوان دریافت 
نظـرات و راهکارهـا اعـلام شـود امـا در ایـن 
زمینـه هیـچ خبـری نمی شـنویم؛ گویـی قرار 

نیسـت اقدامـی در ایـن زمینـه انجام شـود. از 
سـوی دیگـر بعـد از فروکـش کـردن سـیل، 
شـاهد مطـرح شـدن بحث هـای تخصصی و 
مطالبه گـری مـردم و رسـانه ها بـرای ارتقـای 

ایمنی در برابر سیل نیز نیستیم.«

لزوم سامانه یکپارچه مدیریت
 زیرساخت 

ایـن کارشـناس ارشـد سـازه های ریلی معتقد 
اسـت بـا توجه بـه وقوع سـیل نوروز امسـال، 
در حـال  حاضـر مطالبـه جـدی حـوزه فنی و 
مهندسـی کشور، داشـتن یک سامانه یکپارچه 
مدیریـت زیرسـاخت ها اسـت؛ چیـزی که در 
همه کشـورهای پیشـرفته دنیا وجـود دارد، اما 
ایـران از داشـتن آن محروم اسـت. بـه گفته او 
دومیـن مطالبـه، وجـود یک سـامانه کنتـرل و 

پایش فعال در این زمینه است.
وی معتقد است اگر قرار است ایران به یک 
کشور توسعه یافته تبدیل شود، باید خود را در 
این زمینه ها با کشورهای توسعه یافته مقایسه 
کند و برنامه ریزی ها در کشور به گونه ای باشد 
که با یک بارش، کل کشور غافلگیر و درگیر 

بحران نشود.
موسـی پور با بیـان اینکه راه هـا و پل ها آخرین 
بخش هایی هسـتند که از سیل آسـیب دیدند، 
مي افزاید:» کل زیرسـاخت ها و بخش هایی که 
از سـیل آسـیب دیدنـد، یک مجموعـه به هم 
پیوسـته هسـتند و ما نمی توانیم بگوییـم کدام 
بخش بیشـترین آسـیب را دیده اسـت. ضمن 
اینکـه نمی توانیم هیچ بخشـی را مقصر اصلی 
بحـران سـیل اخیـر بدانیـم. وقتـی در سـدها، 
جریـان آب را مدیریـت نمی کنیـم، در راه آهن 
خسارتش را می دهیم. این  مسائل، مجموعه ای 
بـه هـم متصل اسـت کـه بایـد بتـوان در یک 
برنامـه جامـع، کار پایـش و پیش بینی هـا را در 
ارتبـاط با آنها درسـت انجـام داد. باید اقدامات 
ایمنـی اولیـه را بـر اسـاس پروتـکل دقیقـی 
پیش بینـی کنیم و در کنار آن، سـامانه مدیریت 
یکپارچـه زیرسـاخت داشـته باشـیم. در ایـن 
صورت اسـت که می توانیـم مطالبه گری کنیم. 
در حـال  حاضـر، در نبـود چنیـن پروتکلـی، 
کسـي نمی تواند از دیگـری دربـاره اتفاق های 
بعـد از بـروز سـیل و شـیوه مدیریـت بحران، 

مطالبه گری کند.«

بعد از وقوع بحران، 
چه تغییری در روند ساخت 

پروژه ها و مهندسی ما 
اتفاق می افتد؟ چقدر شاهد 

این هستید که بعد از 
بروز یک بحران، 

استانداردهای کشور تغییر 
کند؟ چقدر می بینید 

جلسات تخصصی برگزار 
و در آنها از مهندسان، 

متخصصان و دانشگاهیان 
دعوت شود تا در زمینه

 علت بحران همفکری شود 
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نادرست پروژه هاست.«
او در پاسـخ به این پرسـش کـه مگر نهاد ناظر 
بـر بهره بـرداری درسـت و به موقـع پروژه هـا 
نظـارت نـدارد، مي گویـد:» نظـام مهندسـی و 
مهندسـان مشاور کشـور که وظیفه شان، کنترل 
و نظـارت بـر شـیوه اجـرای پروژه هاسـت، 
طرح ها را رصد می کنند و نامه های نظارتشـان 
وجـود دارد، امـا نکتـه ایـن اسـت کـه مطالبه 
بـرای افتتاح زودهنـگام گاهی آنقدر زیـاد و از 
موضـع قدرت اسـت کـه کاری از دسـت این 
ناظـران برنمی آیـد. بـه عنـوان مثـال در دولت 
دهـم، راه آهن شـیراز به اصفهـان را به صورت 
تکه پاره در کشـور افتتاح کردیم که با اسـتفاده 
از آن، مسـافر باید تا شـیراز با قطار می رفت و 
از آنجـا، بخشـی را بـا اتوبوس طـی می کرد و 

بقیه مسیر را دوباره سوار قطار می شد!«
ایـن کارشـناس ادامـه مي دهـد:» اتفاق عجیب 
دیگـر را در زمینـه افتتـاح  زودهنـگام راه آهـن 
اینچه بـرون شـاهد بودیم. ایـن پـروژه، هم در 
زمـان احمدی نـژاد و هـم در دولـت روحانی، 
بیـش از دو بـار افتتـاح شـد، امـا تاکنـون هیچ 
باری از این مسیر عبور داده نشده و از ظرفیت 

بین المللی آن استفاده ای نشده است.«
موسی پور مي گوید:» این موارد نشان می دهد در 
پروژه ها، بیش از ایمن و مطلوب بودن نتیجه، به 
دنبال افتتاح هستیم و اگرچه نهادهای ناظر بر 
اجرا وجود دارند، اما فشارهای مقطعی برای 
افتتاح سریع، موجب می شود سرعت اجرای 

پروژه ها به طور غیراصولی افزایش یابد.«
موسـی پور معتقد است سـاخت اصولی پل ها 
و آب روهـا در محل هایی که ضـرورت اجرای 
آن وجود داشت، از جمله اقدامات کم هزینه ای 
بـود که می توانسـت به میـزان زیـادی از بروز 
تخریـب گسـترده راه ها و پل ها در سـیل اخیر 

جلوگیری کند. 
او بـا اشـاره بـه مشـکلات اجـرای راه آهـن 
اینچه بـرون کـه منجـر بـه انفجـار این مسـیر 
ریلی در سـیل اخیر به منظور هدایت آب  شد، 
اضافـه مي کنـد:» راه آهن اینچه برون در دشـت 
سـاخته شده اسـت. در چنین راه آهنی در زمان 
سـاخت حتما باید مسیر صحیحی برای عبور 
آب در زمان بارش و بروز سـیل در نظر گرفته 
شـود، به ویـژه اینکـه مسـیر تخلیـه آب از این 
دشـت به سـمت دریـای خـزر، دقیقـا همین 

محل اسـت. این مسـئله قطعا در زمان طراحی 
بر مبنای نمودارهای هم تراز پیش بینی شـده تا 
مسـیر عبور آب باز گذاشـته شـود. با این حال 
مشـاهده کردیـد کـه سـاخت غیراصولـی و 
بی توجهـی بـه شـیب و تعبیـه آب رو موجب 
شـد در سـیل اخیر، راه آهن به عنوان یک سـد 
طبیعـی خاکی عمـل کنـد و آب را نگـه دارد. 
وقتـی خط آهـن منفجر و شـکافته شـد، آب 
عبـور کرد و آق قلا تا حـد زیادی از آب تخلیه 
شـد، امـا خسـارت های جـدی بـه ایـن خط 

ریلی وارد شد.«
این کارشـناس ارشـد سـازه های ریلی معتقد 
ً قلا و  اسـت نکته مهـم درباره خـط آهـن آق  
مواجهه آن با سـیل این اسـت کـه اصلا نباید 
اجـازه داده می شـد آب بـه ایـن خـط آهـن 
برسـد. او توضیح مي دهد:» راه آهن مهم ترین 
و حیاتی تریـن شـریان بـرای امدادرسـانی به 
مناطق سـیل زده بود. می توانسـتیم هم مناطق 
سـیل زده را با اسـتفاده از این خط آهن تخلیه 
کنیـم و هم امکانـات و تجهیزات امـدادی و 
اقـلام موردنیاز منطقه را با ایمنی و در امنیت، 

به آنجا برسانیم.«
او اضافـه مي کند:» نباید اجـازه می دادیم آب به 
سـازه راه آهن برسـد، امـا دیدیم کـه این اتفاق 
افتـاد و بعـد هـم ایده هایـی ماننـد انفجـار آن 
مطـرح شـد. در واقع چاره دیگـری جز انفجار 
خط آهن نداشـتیم و اگر انفجار انجام نمی شد 
هـم آب راه آهـن را می بـرد و تخریب می کرد. 
ضمـن اینکه دسـت آخر نیـز معلوم نشـد این 
کار بالاخـره نتیجـه مطلوب را برای مسـئولان 
داشـت یـا خیـر؛ یکـی می گفـت ایـن انفجار 
تاثیـری در مدیریـت بحران نداشـته و دیگری 
می گفـت بسـیار اثرگـذار بـوده اسـت! چـرا؟ 
چـون بحـث فنـی و مهندسـی در ایـن زمینه 
انجـام نشـد و این موضوع به عنـوان یک ابهام 
در افـکار عمومی باقی مانـد. البته همانطور که 
گفتـه شـد چـاره ای جـز ایـن انفجـار وجـود 
نداشـت و بهتر بود چاره کار، پیش از رسـیدن 
آب بـه راه آهـن و قطـع ایـن شـریان حیاتـی 

انجام می شد.«

پروتکل مدیریت بحران نداریم
نبود برنامه و نقشـه راه دقیق و مشـخص برای 
مدیریت بحران، مسـئله ای است که موسی پور 

نظام مهندسی کشور 
طرح ها را رصد می کنند 
و نامه های نظارتشان 
وجود دارد، اما مطالبه 
برای افتتاح زودهنگام 
گاهی آنقدر زیاد و از 
موضع قدرت است که 
کاری نمي شود کرد.
 به عنوان مثال در دولت 
دهم، راه آهن شیراز به 
اصفهان را به صورت 
تکه پاره افتتاح کردیم 
به طوري که مسافر 
باید تا شیراز با قطار 
می رفت، بخشی را با 
اتوبوس طی می کرد 
و بقیه مسیر را دوباره
 سوار قطار می شد!

نخستین و درواقع تنها
 کاری که ما باید انجام 
دهیم و به آن پایبند 
باشیم، تهیه نقشه راه 
و پروتکلی متقن و دقیق 
در زمینه مدیریت همه 
بحران های کشور است.
 در این برنامه باید نقش 
عملیاتی  و اجرایی هر 
مسئول در زمان بروز 
بحران مشخص شود  
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فراتـر از همـه آنچـه در مواجهـه مسـئولان با 
سیل اخیر اتفاق افتاد، قابل تامل می داند.

او مي گوید:» مشـکل جدی و فرق اساسـی ما 
بـا همـه کشـورهای دنیـا این اسـت کـه هیچ 
پروتکل مشـخصی در زمینـه مدیریت بحران 
نداریـم. در همـه جـای دنیـا، پروتـکل دقیقی 
بـرای مدیریت بحـران وجود دارد کـه در زمان 
بحـران، بند به بند براسـاس آن عمل می شـود 
امـا آیـا در بحـران سـیل اخیـر، شـما متوجـه 
شـدید که چه کسـی سـخنگوی سـتاد بحران 
اسـت و چه کسـی مدیریت بحران را بر عهده 
دارد؟ مسـئول مدیریـت بحـران هر منطقه چه 
کسـی بـود؟ ما شـاهد بودیـم کـه هلال احمر، 
نهادهـای مردمـی، نیروهـای جهـادی، ارتش، 
سـپاه و... هرکـدام فعالیتی در مناطق سـیل زده 
انجـام می دادنـد امـا در نهایت مشـخص نبود 
مدیریـت بحـران بـر چـه اساسـی و بـا چـه 
برنامه ریزی قرار اسـت انجام شـود. نکته دیگر 
ایـن اسـت کـه اکنـون هیـچ خبـری از مناطق 
سـیل زده یا فعالیت های امـدادی در این مناطق 
منتشـر نمی شـود در حالی که مردم شـهرها و 
روسـتاهای سـیل زده، همچنان با عواقب سیل 

دست به گریبان هستند.«
بـا توجـه به تجربـه ناموفـق مدیریـت بحران 
سـیل اخیر، موسـی پور معتقد است مهم ترین 
کاری کـه بـرای مدیریت بحران هـای بعدی و 
جلوگیری از تخریب گسـترده راه ها در هنگام 
بـروز حوادثـی مانند سـیل بایـد انجام شـود، 
تهیه یک نقشه راه دقیق برای عبور از بحران ها 
اسـت. او مي گویـد:» نخسـتین و درواقـع تنها 
کاری کـه مـا بایـد انجـام دهیم و بـه آن پایبند 
باشـیم، تهیه نقشه راه و پروتکلی متقن و دقیق 
در زمینـه مدیریـت همـه بحران هـای کشـور 
اسـت. در ایـن برنامـه بایـد نقـش عملیاتی  و 
اجرایـی هـر مسـئول در زمـان بـروز بحـران 
مشـخص باشـد. ایـن کار از اتـلاف سـرمایه، 
انـرژی و نیـروی انسـانی جلوگیـری خواهـد 
کـرد. در حـال  حاضـر شـاهد این هسـتیم که 
گروه هـای مختلف مردمی و نهادهای مختلف 
در زمـان بـروز بحـران بـه صحنـه می آیند که 
اگرچـه نفس ایـن عمل خـوب اسـت، اما در 
نبـود مدیریت درسـت، هـم ایـن نیروها هدر 
مـی رود و هـم سوءاسـتفاده هایی در ایـن میانه 

شکل می گیرد.«

ایـن مدرس دانشـگاه افزود:» نکتـه مهم دیگر، 
این اسـت که بعـد از وقوع بحران، چه تغییری 
در روند سـاخت پروژه ها و مهندسـی ما اتفاق 
می افتد؟ چقدر شـاهد این هسـتید کـه بعد از 
بـروز یک بحران، اسـتانداردهای کشـور تغییر 
کنـد؟ چقـدر می بینیـد جلسـات تخصصـی 
برگـزار و در آنهـا از مهندسـان، متخصصان و 
دانشـگاهیان دعـوت شـود تـا هـم در زمینـه 
چرایی و علت بحران ها همفکری شـود و هم 
درباره راهکارهای جلوگیـری از بروز دوباره و 

تکرار بحران ها؟«
او بـا بیـان اینکـه در همـه جـای دنیا، بعـد از 
وقوع یـک بحران، مرحله تفکر آغاز می شـود 
تـا مانـع تکـرار آن شـوند، مي گوید:» پـس از 
وقوع سـیل و بحران اخیر، استانداردهای ما در 
مهندسـی پـروژه و نگهـداری راه هـا چقـدر 
بازنگـری شـده اسـت؟ متاسـفانه با گذشـت 
دوران بحـران، هیـچ اتفـاق خاصـی نیفتـاده و 
امیـدی نیـز بـرای انجام اقـدام خاصـی وجود 
نـدارد زیرا اگر قرار باشـد همایش یا کنفرانس 
علمـی برگزار شـود، بایـد از ماه ها قبـل، برای 
ایـن مسـئله برنامه ریـزی و فراخـوان دریافت 
نظـرات و راهکارهـا اعـلام شـود امـا در ایـن 
زمینـه هیـچ خبـری نمی شـنویم؛ گویـی قرار 

نیسـت اقدامـی در ایـن زمینـه انجام شـود. از 
سـوی دیگـر بعـد از فروکـش کـردن سـیل، 
شـاهد مطـرح شـدن بحث هـای تخصصی و 
مطالبه گـری مـردم و رسـانه ها بـرای ارتقـای 

ایمنی در برابر سیل نیز نیستیم.«

لزوم سامانه یکپارچه مدیریت
 زیرساخت 

ایـن کارشـناس ارشـد سـازه های ریلی معتقد 
اسـت بـا توجه بـه وقوع سـیل نوروز امسـال، 
در حـال  حاضـر مطالبـه جـدی حـوزه فنی و 
مهندسـی کشور، داشـتن یک سامانه یکپارچه 
مدیریـت زیرسـاخت ها اسـت؛ چیـزی که در 
همه کشـورهای پیشـرفته دنیا وجـود دارد، اما 
ایـران از داشـتن آن محروم اسـت. بـه گفته او 
دومیـن مطالبـه، وجـود یک سـامانه کنتـرل و 

پایش فعال در این زمینه است.
وی معتقد است اگر قرار است ایران به یک 
کشور توسعه یافته تبدیل شود، باید خود را در 
این زمینه ها با کشورهای توسعه یافته مقایسه 
کند و برنامه ریزی ها در کشور به گونه ای باشد 
که با یک بارش، کل کشور غافلگیر و درگیر 

بحران نشود.
موسـی پور با بیـان اینکه راه هـا و پل ها آخرین 
بخش هایی هسـتند که از سیل آسـیب دیدند، 
مي افزاید:» کل زیرسـاخت ها و بخش هایی که 
از سـیل آسـیب دیدنـد، یک مجموعـه به هم 
پیوسـته هسـتند و ما نمی توانیم بگوییـم کدام 
بخش بیشـترین آسـیب را دیده اسـت. ضمن 
اینکـه نمی توانیم هیچ بخشـی را مقصر اصلی 
بحـران سـیل اخیـر بدانیـم. وقتـی در سـدها، 
جریـان آب را مدیریـت نمی کنیـم، در راه آهن 
خسارتش را می دهیم. این  مسائل، مجموعه ای 
بـه هـم متصل اسـت کـه بایـد بتـوان در یک 
برنامـه جامـع، کار پایـش و پیش بینی هـا را در 
ارتبـاط با آنها درسـت انجـام داد. باید اقدامات 
ایمنـی اولیـه را بـر اسـاس پروتـکل دقیقـی 
پیش بینـی کنیم و در کنار آن، سـامانه مدیریت 
یکپارچـه زیرسـاخت داشـته باشـیم. در ایـن 
صورت اسـت که می توانیـم مطالبه گری کنیم. 
در حـال  حاضـر، در نبـود چنیـن پروتکلـی، 
کسـي نمی تواند از دیگـری دربـاره اتفاق های 
بعـد از بـروز سـیل و شـیوه مدیریـت بحران، 

مطالبه گری کند.«

بعد از وقوع بحران، 
چه تغییری در روند ساخت 

پروژه ها و مهندسی ما 
اتفاق می افتد؟ چقدر شاهد 

این هستید که بعد از 
بروز یک بحران، 

استانداردهای کشور تغییر 
کند؟ چقدر می بینید 

جلسات تخصصی برگزار 
و در آنها از مهندسان، 

متخصصان و دانشگاهیان 
دعوت شود تا در زمینه

 علت بحران همفکری شود 
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در حال حاضر، این انگاره بر صنعت حمل ونقل ریلی کشور غالب است که حرفه مسافرکشی ریلی 
و احداث خطوط ریلی نه تنها در ایران بلکه در همه جای دنیا یک کاسبی ضرردِه است. در مورد ایران 
این گزاره در زمان حاضر حتما درست است، اما در مورد دیگر راه آهن ها نمی توان حکم کلی داد. اینکه 
این کاسبی ضرر می دهد یک چیز است و اینکه بپذیریم و تسلیم باشیم که این کاسبی لاجرم باید ضرر 

بدهد و دلیل و برهان بیاوریم که هیچ راهی برای اقتصادی کردن آن نیست یک چیز دیگر.
عده ای اساسا به لزوم برگشت پذیری سرمایه گذاری دولتی در پروژه های عمرانی باور ندارند و وظیفه 
دولت می دانند که خود را بدهکار کند و پروژه ها را انجام دهد و پول آن را از بودجه عمومی بپردازد 
)سوبسید بدهد(، بنابراین در مطلب حاضر، تلاش می شود تعدادی از تالی ها و پیامدهای غلبه این انگاره 
فهرست و بر ضرورت توجیه اقتصادی و برگشت سرمایه در همه پروژه های عمرانی از جمله پروژه های 

ریلی تاکید  شود. 

اینرهکهتومیروی،حتیبهترکستانهمنمیرسد!

سرمايه گذاري هاي میلی 
در بخش ريلی 

ماازراهخطامیرویمیاذاتسرمایهگذاریدرمسافربریریلیزیاندهاست؟

سعیدقصابیان
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اسـت کـه هر چند سـال یکبـار افتتـاح، اما به 
دلیل عدم اسـتقبال مسافر و شکست اقتصادی 
تعطیـل می شـود و چنـد سـال بعـد بـا تغییر 
مدیریـت و یـا پـس از یـک ملاقـات بیـن 
سیاسـتمداران دو کشـور، بـدون توجـه بـه 

تجربه های قبلی مجددا راه اندازی می شود .
ب( اگـر ضرردهـی را در ذات مسافرکشـی 
ریلی مسـتتر بدانیم مجـوز صـادر کرده ایم که 
شـرکت حمل ونقل ریلی قطار بخرد و مسـافر 
ببرد و هر چه خواسـت هزینه )ریخت وپاش( 
کنـد و ضـرر بالا بیـاورد، بـا این توجیـه که از 
همان اول هم قرار نبوده این مسافرکشـی سود 
بدهـد. اگـر قرار باشـد ضرر را بدیهـی و ذاتی 
بدانیـم، مدیری کـه در مجموعه خـودش پنج 
میلیـارد ضـرر بالا مـی آورد، هیـچ ارجحیت و 
مزیتـی بر مدیری که در شـرکت مشـابه پنجاه 

میلیارد ضرر بالا می آورد، ندارد. 
گردن گذاشتن به این انگاره توجیهی می شود 
برای ناکارآمدی مدیریت و مفری است برای 
عدم پاسخگویي. ضمن اینکه، هزینه تمام شده 
ارائه خدمات کاملا غیرواقعی و بیش از عدد 

بهینه خواهد شد.
ج(شاید به دلیل غلبه این انگاره باشد که وقتی 
یک راه آهن افتتاح می شود، هیچکس نمی پرسد 
که این راه آهن به چه قیمتی تمام  شده و اگر 
هزینه پروژه اعلام می شود کسی اعداد را زیر 

پیـش از آغـاز بحث، باید بـار دیگر تاکید کنم 
کـه در مورد ایـران، گزاره ضـررده بودن حرفه 
مسافرکشـی ریلـی و احـداث خطـوط ریلـی 
حتما درسـت اسـت، اما در مـورد راه آهن های 
دیگـر نیاز به تحقیق بیشـتری اسـت. به عنوان 
 Maglev نمونه، قطار شـناور مغناطیسـی  یـا
امـروز در لبـه فنـاوری در صنعـت حمل ونقل 
ریلـی قـرار دارد. اگـر بنـا بـود راه آهن هـای 
پیشرفته جهان چشـم بر اقتصادی بودن حمل 
مسـافر ببندند بایـد هم اکنـون این فنـاوری را 
بـه کار گرفته باشـند، اما شـاهد هسـتیم که در 
بسـیاری از راه آهن هـا این تکنولـوژی هنوز به 
دلیـل فقدان توجیه اقتصادی پذیرفته و تجاری 

نشده است.
اساسـا پذیـرش انگاره عـدم برگشـت پذیری 
سـرمایه گذاری دولتی در پروژه های عمرانی و 
لزوم پرداخت آن از بودجه عمومی )سوبسـید( 
پیامدهـای منفی زیـادی دارد که چند نمونه آن 

را می شود به شرح زیر فهرست کرد.
الـف(اگر ضرردهـی را در ذات مسافرکشـی 
ریلـی مسـتتر بدانیـم، در ایـن صـورت مجوز 
صـادر کرده ایـم کـه برویـم در هـر کوره راهی 
ریـل بزنیـم یا بـرای معدودی مسـافر نیز قطار 
راه بیندازیـم، با این توجیـه که از همان اول هم 

قرار نبوده این مسافرکشی سود بدهد. 
یـک نمونه دم دسـت، قطار تهران - اسـتانبول 

اگر ضرردهی را در 
ذات مسافرکشی 

ریلی مستتر بدانیم، 
مجوز صادر کرده ایم 
که در هر کوره راهی
ریل بزنیم یا برای 

معدودی مسافر 
قطار راه بیندازیم

شاید به دلیل غلبه 
همین انگاره باشد که 

وقتی یک راه آهن 
افتتاح می شود، کسي 

نمی پرسد که به چه
قیمت تمام  شده است. 

هیچ کس نسبت به 
اینکه یک خط با 

هزینه 1850 میلیارد 
تومان )با ارزش روز
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در حال حاضر، این انگاره بر صنعت حمل ونقل ریلی کشور غالب است که حرفه مسافرکشی ریلی 
و احداث خطوط ریلی نه تنها در ایران بلکه در همه جای دنیا یک کاسبی ضرردِه است. در مورد ایران 
این گزاره در زمان حاضر حتما درست است، اما در مورد دیگر راه آهن ها نمی توان حکم کلی داد. اینکه 
این کاسبی ضرر می دهد یک چیز است و اینکه بپذیریم و تسلیم باشیم که این کاسبی لاجرم باید ضرر 

بدهد و دلیل و برهان بیاوریم که هیچ راهی برای اقتصادی کردن آن نیست یک چیز دیگر.
عده ای اساسا به لزوم برگشت پذیری سرمایه گذاری دولتی در پروژه های عمرانی باور ندارند و وظیفه 
دولت می دانند که خود را بدهکار کند و پروژه ها را انجام دهد و پول آن را از بودجه عمومی بپردازد 
)سوبسید بدهد(، بنابراین در مطلب حاضر، تلاش می شود تعدادی از تالی ها و پیامدهای غلبه این انگاره 
فهرست و بر ضرورت توجیه اقتصادی و برگشت سرمایه در همه پروژه های عمرانی از جمله پروژه های 

ریلی تاکید  شود. 

اینرهکهتومیروی،حتیبهترکستانهمنمیرسد!

سرمايه گذاري هاي میلی 
در بخش ريلی 

ماازراهخطامیرویمیاذاتسرمایهگذاریدرمسافربریریلیزیاندهاست؟
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اسـت کـه هر چند سـال یکبـار افتتـاح، اما به 
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شـرکت حمل ونقل ریلی قطار بخرد و مسـافر 
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ارائه خدمات کاملا غیرواقعی و بیش از عدد 
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نشده است.
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لزوم پرداخت آن از بودجه عمومی )سوبسـید( 
پیامدهـای منفی زیـادی دارد که چند نمونه آن 

را می شود به شرح زیر فهرست کرد.
الـف(اگر ضرردهـی را در ذات مسافرکشـی 
ریلـی مسـتتر بدانیـم، در ایـن صـورت مجوز 
صـادر کرده ایـم کـه برویـم در هـر کوره راهی 
ریـل بزنیـم یا بـرای معدودی مسـافر نیز قطار 
راه بیندازیـم، با این توجیـه که از همان اول هم 

قرار نبوده این مسافرکشی سود بدهد. 
یـک نمونه دم دسـت، قطار تهران - اسـتانبول 
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و بالا نمی کند و کسی به آن حساس نیست.
آیا کسی نسبت به اینکه یک خط با هزینه 
هزار  روز 5  ارزش  )با  تومان  میلیارد   1850
میلیارد تومان( انجام شده، حساسیتي دارد؟ آیا 

این هزینه صرفه جویانه بوده است؟ 
هیچکس نمی پرسد که احداث 164 کیلومتر 
خط بین رشت و قزوین چرا بیش از ده سال 
طول می کشد؟ طولانی شدن اجرا )نسبت به 
زمانی که این پروژه می توانست سه ساله اجرا 

شود( چقدر هزینه به ملت تحمیل مي کند؟ 
پاسخ این سوال در اظهارات مدیرعامل شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهاي حمل ونقل کشور 
در مصاحبه با هفته نامه حمل ونقل )اسفند 97( 
وجود دارد. جمع جبری هزینه احداث )بدون 
توجه به ارزش زمانی پول( 1850 میلیارد تومان 
و به ارزش روز، 5 هزار میلیارد تومان. اختلاف 
این دو عدد نشان دهنده خسارت طولانی شدن 

پروژه از جیب ملت است. 
ناکارآمـدی در اجرای پروژه ها محصول همین 
دیـدگاه اسـت. دم دسـت ترین شـاخص برای 
پروژه هـا  اجـرای  در  کارآمـدی  اندازه گیـری 
)صرف نظـر از عملکـرد مالـی( زمان بـه انجام 

رسیدن آنهاست. 
بـا نگاهـی بـه پروژه هـای عمرانـی دولت ها و 
عقب ماندگـی زمـان اجـراي آنهـا، ناکارآمدی 
دسـتگاه اداری دولت برملا می شـود؛ از جمله 
پـروژه آزادراه تهـران - شـمال، پـروژه برقـی 
کـردن راه آهـن تهـران - مشـهد، پروژه هـای 
قطار شـهری در تهران و کـرج و اصفهان و در 
دیگر شـهرها، پـروژه قطار سریع السـیر تهران 
- قـم - اصفهـان، پـروژه ترامـوای اصفهـان و 

پروژه منوریل قم در بخش ریلی. 
منشا این ناکارآمدی عدم حساسیت به نرخ 
بازگشت سرمایه و بازدهی پروژه هاست. در 
هر پروژه اتلاف زمان معادل با افزایش هزینه 
است. وقتی بازدهی پروژه مهم نباشد، زمان هم 
بی ارزش خواهد شد. این است که یک پروژه 
سه ساله می تواند ده سال طول بکشد و کسی 
هزینه  آنکه،  دیگر  مشکل  نباشد.  پاسخگو 
تمام شده کاملا غیرواقعی و بیش از عدد بهینه 

خواهد بود.
اگـر یـک مدیـر دولتـی بداند کـه یک پـروژه 
غیراقتصـادی اسـت، امـا دولـت ضـرر آن را 
جبـران می کنـد؛ بدیهـی اسـت کـه دغدغـه 

اقتصادی شـدن پروژه را به فراموشـی بسپرد و 
امکان پذیری فنی - اقتصادی طرح را براسـاس 

سوبسید دولتی محاسبه کند. 
ایـن در حالـي اسـت کـه تجربـه نشـان داده 
پروژه هایـی کـه ماهیتـا اقتصـادی نیسـتند و 
در  برنمی گرداننـد،  را  اولیـه  سـرمایه گذاری 
مرحلـه اجرا با مشـکل مواجـه و در میانـه راه 
متوقـف یـا کنـد می شـوند؛ کنـدی پـروژه بر 
هزینه هـا مي افزایـد و تامین مالی را سـخت تر 
می کنـد... و این یک چرخـه »خود نابودکننده« 
اسـت که نهایتا به اتلاف منابع منجر می شـود. 
همانگونـه کـه در مـورد راه آهن میانـه - تبریز 
شـاهد آن هسـتیم )سـال گذشـته در همیـن 
روزهـا، معـاون اقتصـادی سـازمان برنامـه و 
بودجـه اعلام کـرد: 76 هـزار پـروژه ناتمام در 
کشـور وجود دارد که اتمام آن ۲0 سـال زمان 

می برد(.
د(اگر ضرردهی را در ذات مسافرکشـی ریلی 
بدانیـم، در آن صـورت مجـوز صـادر کرده ایم 
کـه دسـت از تلاش بـرای بهبود بکشـیم و در 
عوض برویم پشـت اتاق رئیـس دولت چنبره 
بزنیـم و ارز 4 هزار تومانی طلب کنیم. اگر هم 
پـول ندادند قطارها را بخوابانیـم. چه مفری از 

این بهتر برای پاسخگو نبودن به مسافر؟ 
به نظر می رسـد سیاستگذار چشم بر بدیهیات 
اقتصاد بسـته و اسـیر ایـن انگاره پوپولیسـتی 
اسـت که اگر به فلان کالای اساسـی ارز ارزان 
بدهـد، آن کالا ارزان بـه دسـت مصرف کننـده 
نهایی و مسـتضعف خواهد رسـید؛ چیزی که 

در دنیای واقعی هرگز محقق نمی شود.
این سیاسـت نتیجه ای جز تولید سلاطین طلا 
و کاغـذ و دارو و گوشـت و قیـر و غیره ندارد. 
اعطـای ارز 4000 تومنی به صنعت حمل ونقل 
ریلـی نیز نتیجـه ای جز خلق سـلاطین ریل و 

واگن نخواهد داشت.
ه( گاه برای توجیه پروژه های غیراقتصادی، در 
پشت عبارت »عام المنفعه« موضع می گیریم و 
اینکه دولت باید به این پروژه کمک مالی کند 
چون عام المنفعه است؛ اما بسیاری از پروژه ها 

در واقع خاص المنفعه هستند. چند مثال:
1( آیـا پروژه هـای ریلی مسـافری بین شـهری 
منفعـت عامّه دارند، در حالی کـه تعداد زیادی 
از شـهرهای ما به شـبکه ریلی وصل نیستند و 
سـاکنان آنها از منافع توسعه مسافرکشی ریلی 

اگر یک مدیر دولتی
 بداند که یک پروژه 
غیراقتصادی است، اما 
دولت ضرر آن را جبران 
می کند؛ بدیهی است که 
دغدغه اقتصادی شدن 
پروژه را به فراموشی

 بسپرد و امکان پذیری 
فنی - اقتصادی طرح 
را براساس سوبسید 
دولتی محاسبه کند

اگر ضرردهی را در 
ذات مسافرکشی ریلی 
مستتر بدانیم، مجوز 
صادر کرده ایم که 
دست از تلاش براي

 بهبود بکشیم و در 
عوض پشت اتاق 
رئیس دولت چنبره 
بزنیم و ارز 4000 
تومانی طلب کنیم. 
اگر هم ندادند 
قطارها را بخوابانیم
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منتفع نمی شوند؟ 
آیـا منفعت سوبسـید دولت به ایـن پروژه ها از 
بودجـه عمومی از جیب همه آحاد کشـور که 
کسـر بزرگی از آنها به قطار مسافری دسترسی 
ندارند، به همه مردم می رسـد؟ )حجم مسـافر 
جابه جـا شـده در بخـش مسـافری کشـور در 

سال به سختی به ۲5 میلیون نفر می رسد(.
آیا به عدالت نزدیک تر نیست که هر کس هزینه 
مسافرت خود را خودش بپردازد؟ برای تحقق 
این امر تنها کافیست که مسافر، قیمت بلیت 
قطار را واقعی و بدون سوبسید بپردازد )آنچه 

که تاکنون رخ نداده است(.
این مسافر البته انتظار دارد که قیمت اعلام شده، 
بهینه باشد و هزینه های ناکارآمدی مدیریت را 

شامل نشود.
۲( آیـا پروژه هـای قطـار شـهری )متـرو( و یا 
قطارهـای حومـه ای، منفعـت عامه دارنـد؟ در 
حالی کـه تعداد زیادی از شـهرهای کشـور از 
مزایای قطار شـهری منتفع نمی شوند و مفهوم 
قطـار حومـه ای برای بسـیاری از مردم کشـور 
ناشـناخته اسـت. آیـا منفعت سوبسـید دولت 
)تقبل نصف هزینه آنها توسـط وزارت کشور( 
بـه این پروژه ها از بودجه عمومـی )و از جیب 
همـه آحاد کشـور که کسـر بزرگـی از آنها در 
شهرهای کوچک و متوسـط زندگی می کنند( 

به همه مردم کشور می رسد؟ 
آیا تقسیم کردن مساوی بار مالی یک پروژه - 
که تنها برای ساکنین کلان شهرها آورده دارد - 
بر دوش هشتاد و چند میلیون نفوس، عادلانه 
است؟ )معاون مسافری راه آهن در گفت وگو با 
قیمت  متوسط  است:  کرده  تصریح  رسانه ها 
بلیت قطارهای حومه ای ۲500 تومان است، اما 
هزینه تمام شده هر مسافر برای جابه جایی در 
مسیرهای مختلف حدود ۲3 هزار تومان است 
در نتیجه دولت مبلغی حدود 18 هزار تومان 

سوبسید پرداخت می کند!(
آیا عادلانه اسـت که هزینه و کاهش زمان سـفر 
و کاهـش آلودگی هوای مرکزنشـینان از جیب 
همه - و از جمله دوردست نشـینان - پرداخت 
شـود؟ آیـا بـه عدالـت نزدیک تـر نیسـت کـه 
هزینـه ایـن پروژه هـا تنهـا از جیـب کسـانی 
پرداخـت شـود کـه مسـتقیما از مزایـای ایـن 
خدمـات بهره مند می شـوند؟ این مسـافر البته 
انتظـار دارد که قیمت اعلام شـده، قیمت بهینه 

باشـد و خسـارت ها و هزینه هـای ناکارآمـدی 
مدیریت را شامل نشود.

3( آیا پروژه اتوبان تهران - شمال منفعت عامه 
دارد؟ در حالی که تعداد زیادی از مردم کشور 
توان مالی یا تمایلی به سفر به شمال کشور را 
ندارند و از مزایای این اتوبان منتفع نمی شوند. 
آیا منفعت کمک دولت به این پروژه از بودجه 
عمومی )از جیب همه آحاد کشور که کسر 
بزرگی از آنها مسافر شمال نیستند( به همه مردم 
می رسد؟ آیا به عدالت نزدیک تر نیست که هر 
کس هزینه مسافرت و تفریح خود را خودش 
بپردازد؟ برای تحقق این امر تنها کافیست که 
مسافر، هزینه احداث اتوبان را واقعی و بدون 

سوبسید بپردازد. 
مثال هـای دیگری از این دسـت می تـوان آورد 
کـه نشـان می دهنـد مفهـوم »عام المنفعـه« بـه 

بسیاری از پروژه ها قابل اطلاق نیست.
و( گاهی بـرای توجیه پروژه های غیراقتصادی 
در یک منطقه دورافتاده، در پشت عبارت هایی 
همچـون »موقعیـت اسـتراتژیک« و »اهمیـت 
سوق الجیشـی« موضع می گیریـم؛ اما »اهمیت 
سوق الجیشـی« معمولا پوششـی اسـت برای 

علائق قومی و منطقه ای. 
امـا هیـچ چیز برای کشـور سوق الجیشـی تر از 
آن نیسـت که سـرمایه محدود در جایی هزینه 

شـود که برگشـت داشته باشد. عدم حساسیت 
بـه برگشـت سـرمایه و بازدهی مالی پـروژه و 
نفـی دیـدگاه تجـاری در انجـام پروژه هـای 
عمرانی باعث می شـود که دولت ها حساسیت 
خـود را روی راندمان اجرای پروژه ها از دسـت 

بدهند. 
وقتی نرخ بازگشـت سرمایه و بازدهی مالی در 
یـک پـروژه مهم نباشـد، هیـچ معیـار دیگری 
باقـی  پـروژه  موفقیـت  اندازه گیـری  بـرای 
نمی مانـد. پروژه چـه 10 درصد سـود بدهد و 
چـه 30 درصد زیان، حساسـیتی وجـود ندارد 
و می توانـد مفری باشـد برای پاسـخگو نبودن 

درباره کیفیت و زمان پروژه.
ز(گاهـی برای توجیه احداث ریل و تشـکیل 
قطـار در یک منطقـه دورافتـاده و بدون توجیه 
اقتصـادی، در پشـت ایـن اسـتدلال موضـع 
می گیریـم کـه اگـر راه آهـن را به فـلان منطقه 
ببریـم رونـق و آبادانـی را بـه آنجـا برده ایـم. 
واقعیت آن اسـت کـه راه آهن رونـق نمی آورد 

بلکه محصول رونق است. 
هم اکنـون بین کرمـان و زاهـدان 500 کیلومتر 
ریـل داریم. 500 کیلومتری کـه زمانی قرار بود 
کـه راه ترانزیـت از اروپا و ترکیه به پاکسـتان و 
شـرق باشـد؛ که البته محقق نشـد. می بینیم که 
ریـل داریم، اما ترانزیت و کسـب وکار و رونق 
نداریـم. در طـرف مقابـل، هم اکنـون راه آهـن 
شـرق ۲ را در مسیر معدن سنگان داریم. رونق 
سـنگان از راه آهـن نیسـت، بلکـه برعکس، به 
دلیـل وجود سـنگ معدن حـالا راه آهن توجیه 

پیدا کرده است.
ح( گاهی برای توجیه احداث ریل و تشکیل 
قطار در یک منطقه دورافتاده و بدون توجیه 
اقتصادی، پشت این استدلال موضع می گیریم 
که اگر راه آهن را به فلان منطقه ببریم امنیت را 
به آنجا برده ایم. واقعیت این است که راه آهن 
امنیت نمی آورد، بلکه محصول امنیت و نیازمند 

امنیت است. 
اخیرا برای توجیه احداث ریل بین زاهدان و 
سرخس از این حربه استفاده شده، در حالی که 
بین زاهدان و سرخس هم اکنون ریل داریم و 
می شود قطارها را از طریق بم، کرمان، بافق، 

طبس، تربت  و کاشمر به سرخس رساند. 
ریلی  پروژه های  از  بسیاری  که  شرایطي  در 
نیمه کاره مانده اند، احداث یک خط به موازات 

گاهی برای توجیه 
پروژه های غیراقتصادی 
در یک منطقه دورافتاده، 

در پشت عبارت هایی چون 
»موقعیت استراتژیک« و 
»اهمیت سوق الجیشی« 
موضع می گیریم؛ اما این 

معمولا پوششی است 
برای علائق قومی و منطقه ای. 

هیچ چیز سوق الجیشی تر
 از آن نیست که سرمایه 

محدود در جایی هزینه شود 
که برگشت دارد
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و بالا نمی کند و کسی به آن حساس نیست.
آیا کسی نسبت به اینکه یک خط با هزینه 
هزار  روز 5  ارزش  )با  تومان  میلیارد   1850
میلیارد تومان( انجام شده، حساسیتي دارد؟ آیا 

این هزینه صرفه جویانه بوده است؟ 
هیچکس نمی پرسد که احداث 164 کیلومتر 
خط بین رشت و قزوین چرا بیش از ده سال 
طول می کشد؟ طولانی شدن اجرا )نسبت به 
زمانی که این پروژه می توانست سه ساله اجرا 

شود( چقدر هزینه به ملت تحمیل مي کند؟ 
پاسخ این سوال در اظهارات مدیرعامل شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهاي حمل ونقل کشور 
در مصاحبه با هفته نامه حمل ونقل )اسفند 97( 
وجود دارد. جمع جبری هزینه احداث )بدون 
توجه به ارزش زمانی پول( 1850 میلیارد تومان 
و به ارزش روز، 5 هزار میلیارد تومان. اختلاف 
این دو عدد نشان دهنده خسارت طولانی شدن 

پروژه از جیب ملت است. 
ناکارآمـدی در اجرای پروژه ها محصول همین 
دیـدگاه اسـت. دم دسـت ترین شـاخص برای 
پروژه هـا  اجـرای  در  کارآمـدی  اندازه گیـری 
)صرف نظـر از عملکـرد مالـی( زمان بـه انجام 

رسیدن آنهاست. 
بـا نگاهـی بـه پروژه هـای عمرانـی دولت ها و 
عقب ماندگـی زمـان اجـراي آنهـا، ناکارآمدی 
دسـتگاه اداری دولت برملا می شـود؛ از جمله 
پـروژه آزادراه تهـران - شـمال، پـروژه برقـی 
کـردن راه آهـن تهـران - مشـهد، پروژه هـای 
قطار شـهری در تهران و کـرج و اصفهان و در 
دیگر شـهرها، پـروژه قطار سریع السـیر تهران 
- قـم - اصفهـان، پـروژه ترامـوای اصفهـان و 

پروژه منوریل قم در بخش ریلی. 
منشا این ناکارآمدی عدم حساسیت به نرخ 
بازگشت سرمایه و بازدهی پروژه هاست. در 
هر پروژه اتلاف زمان معادل با افزایش هزینه 
است. وقتی بازدهی پروژه مهم نباشد، زمان هم 
بی ارزش خواهد شد. این است که یک پروژه 
سه ساله می تواند ده سال طول بکشد و کسی 
هزینه  آنکه،  دیگر  مشکل  نباشد.  پاسخگو 
تمام شده کاملا غیرواقعی و بیش از عدد بهینه 

خواهد بود.
اگـر یـک مدیـر دولتـی بداند کـه یک پـروژه 
غیراقتصـادی اسـت، امـا دولـت ضـرر آن را 
جبـران می کنـد؛ بدیهـی اسـت کـه دغدغـه 

اقتصادی شـدن پروژه را به فراموشـی بسپرد و 
امکان پذیری فنی - اقتصادی طرح را براسـاس 

سوبسید دولتی محاسبه کند. 
ایـن در حالـي اسـت کـه تجربـه نشـان داده 
پروژه هایـی کـه ماهیتـا اقتصـادی نیسـتند و 
در  برنمی گرداننـد،  را  اولیـه  سـرمایه گذاری 
مرحلـه اجرا با مشـکل مواجـه و در میانـه راه 
متوقـف یـا کنـد می شـوند؛ کنـدی پـروژه بر 
هزینه هـا مي افزایـد و تامین مالی را سـخت تر 
می کنـد... و این یک چرخـه »خود نابودکننده« 
اسـت که نهایتا به اتلاف منابع منجر می شـود. 
همانگونـه کـه در مـورد راه آهن میانـه - تبریز 
شـاهد آن هسـتیم )سـال گذشـته در همیـن 
روزهـا، معـاون اقتصـادی سـازمان برنامـه و 
بودجـه اعلام کـرد: 76 هـزار پـروژه ناتمام در 
کشـور وجود دارد که اتمام آن ۲0 سـال زمان 

می برد(.
د(اگر ضرردهی را در ذات مسافرکشـی ریلی 
بدانیـم، در آن صـورت مجـوز صـادر کرده ایم 
کـه دسـت از تلاش بـرای بهبود بکشـیم و در 
عوض برویم پشـت اتاق رئیـس دولت چنبره 
بزنیـم و ارز 4 هزار تومانی طلب کنیم. اگر هم 
پـول ندادند قطارها را بخوابانیـم. چه مفری از 

این بهتر برای پاسخگو نبودن به مسافر؟ 
به نظر می رسـد سیاستگذار چشم بر بدیهیات 
اقتصاد بسـته و اسـیر ایـن انگاره پوپولیسـتی 
اسـت که اگر به فلان کالای اساسـی ارز ارزان 
بدهـد، آن کالا ارزان بـه دسـت مصرف کننـده 
نهایی و مسـتضعف خواهد رسـید؛ چیزی که 

در دنیای واقعی هرگز محقق نمی شود.
این سیاسـت نتیجه ای جز تولید سلاطین طلا 
و کاغـذ و دارو و گوشـت و قیـر و غیره ندارد. 
اعطـای ارز 4000 تومنی به صنعت حمل ونقل 
ریلـی نیز نتیجـه ای جز خلق سـلاطین ریل و 

واگن نخواهد داشت.
ه( گاه برای توجیه پروژه های غیراقتصادی، در 
پشت عبارت »عام المنفعه« موضع می گیریم و 
اینکه دولت باید به این پروژه کمک مالی کند 
چون عام المنفعه است؛ اما بسیاری از پروژه ها 

در واقع خاص المنفعه هستند. چند مثال:
1( آیـا پروژه هـای ریلی مسـافری بین شـهری 
منفعـت عامّه دارند، در حالی کـه تعداد زیادی 
از شـهرهای ما به شـبکه ریلی وصل نیستند و 
سـاکنان آنها از منافع توسعه مسافرکشی ریلی 

اگر یک مدیر دولتی
 بداند که یک پروژه 
غیراقتصادی است، اما 
دولت ضرر آن را جبران 
می کند؛ بدیهی است که 
دغدغه اقتصادی شدن 
پروژه را به فراموشی
 بسپرد و امکان پذیری 
فنی - اقتصادی طرح 
را براساس سوبسید 
دولتی محاسبه کند

اگر ضرردهی را در 
ذات مسافرکشی ریلی 
مستتر بدانیم، مجوز 
صادر کرده ایم که 
دست از تلاش براي
 بهبود بکشیم و در 
عوض پشت اتاق 
رئیس دولت چنبره 
بزنیم و ارز 4000 
تومانی طلب کنیم. 
اگر هم ندادند 
قطارها را بخوابانیم
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منتفع نمی شوند؟ 
آیـا منفعت سوبسـید دولت به ایـن پروژه ها از 
بودجـه عمومی از جیب همه آحاد کشـور که 
کسـر بزرگی از آنها به قطار مسافری دسترسی 
ندارند، به همه مردم می رسـد؟ )حجم مسـافر 
جابه جـا شـده در بخـش مسـافری کشـور در 

سال به سختی به ۲5 میلیون نفر می رسد(.
آیا به عدالت نزدیک تر نیست که هر کس هزینه 
مسافرت خود را خودش بپردازد؟ برای تحقق 
این امر تنها کافیست که مسافر، قیمت بلیت 
قطار را واقعی و بدون سوبسید بپردازد )آنچه 

که تاکنون رخ نداده است(.
این مسافر البته انتظار دارد که قیمت اعلام شده، 
بهینه باشد و هزینه های ناکارآمدی مدیریت را 

شامل نشود.
۲( آیـا پروژه هـای قطـار شـهری )متـرو( و یا 
قطارهـای حومـه ای، منفعـت عامه دارنـد؟ در 
حالی کـه تعداد زیادی از شـهرهای کشـور از 
مزایای قطار شـهری منتفع نمی شوند و مفهوم 
قطـار حومـه ای برای بسـیاری از مردم کشـور 
ناشـناخته اسـت. آیـا منفعت سوبسـید دولت 
)تقبل نصف هزینه آنها توسـط وزارت کشور( 
بـه این پروژه ها از بودجه عمومـی )و از جیب 
همـه آحاد کشـور که کسـر بزرگـی از آنها در 
شهرهای کوچک و متوسـط زندگی می کنند( 

به همه مردم کشور می رسد؟ 
آیا تقسیم کردن مساوی بار مالی یک پروژه - 
که تنها برای ساکنین کلان شهرها آورده دارد - 
بر دوش هشتاد و چند میلیون نفوس، عادلانه 
است؟ )معاون مسافری راه آهن در گفت وگو با 
قیمت  متوسط  است:  کرده  تصریح  رسانه ها 
بلیت قطارهای حومه ای ۲500 تومان است، اما 
هزینه تمام شده هر مسافر برای جابه جایی در 
مسیرهای مختلف حدود ۲3 هزار تومان است 
در نتیجه دولت مبلغی حدود 18 هزار تومان 

سوبسید پرداخت می کند!(
آیا عادلانه اسـت که هزینه و کاهش زمان سـفر 
و کاهـش آلودگی هوای مرکزنشـینان از جیب 
همه - و از جمله دوردست نشـینان - پرداخت 
شـود؟ آیـا بـه عدالـت نزدیک تـر نیسـت کـه 
هزینـه ایـن پروژه هـا تنهـا از جیـب کسـانی 
پرداخـت شـود کـه مسـتقیما از مزایـای ایـن 
خدمـات بهره مند می شـوند؟ این مسـافر البته 
انتظـار دارد که قیمت اعلام شـده، قیمت بهینه 

باشـد و خسـارت ها و هزینه هـای ناکارآمـدی 
مدیریت را شامل نشود.

3( آیا پروژه اتوبان تهران - شمال منفعت عامه 
دارد؟ در حالی که تعداد زیادی از مردم کشور 
توان مالی یا تمایلی به سفر به شمال کشور را 
ندارند و از مزایای این اتوبان منتفع نمی شوند. 
آیا منفعت کمک دولت به این پروژه از بودجه 
عمومی )از جیب همه آحاد کشور که کسر 
بزرگی از آنها مسافر شمال نیستند( به همه مردم 
می رسد؟ آیا به عدالت نزدیک تر نیست که هر 
کس هزینه مسافرت و تفریح خود را خودش 
بپردازد؟ برای تحقق این امر تنها کافیست که 
مسافر، هزینه احداث اتوبان را واقعی و بدون 

سوبسید بپردازد. 
مثال هـای دیگری از این دسـت می تـوان آورد 
کـه نشـان می دهنـد مفهـوم »عام المنفعـه« بـه 

بسیاری از پروژه ها قابل اطلاق نیست.
و( گاهی بـرای توجیه پروژه های غیراقتصادی 
در یک منطقه دورافتاده، در پشت عبارت هایی 
همچـون »موقعیـت اسـتراتژیک« و »اهمیـت 
سوق الجیشـی« موضع می گیریـم؛ اما »اهمیت 
سوق الجیشـی« معمولا پوششـی اسـت برای 

علائق قومی و منطقه ای. 
امـا هیـچ چیز برای کشـور سوق الجیشـی تر از 
آن نیسـت که سـرمایه محدود در جایی هزینه 

شـود که برگشـت داشته باشد. عدم حساسیت 
بـه برگشـت سـرمایه و بازدهی مالی پـروژه و 
نفـی دیـدگاه تجـاری در انجـام پروژه هـای 
عمرانی باعث می شـود که دولت ها حساسیت 
خـود را روی راندمان اجرای پروژه ها از دسـت 

بدهند. 
وقتی نرخ بازگشـت سرمایه و بازدهی مالی در 
یـک پـروژه مهم نباشـد، هیـچ معیـار دیگری 
باقـی  پـروژه  موفقیـت  اندازه گیـری  بـرای 
نمی مانـد. پروژه چـه 10 درصد سـود بدهد و 
چـه 30 درصد زیان، حساسـیتی وجـود ندارد 
و می توانـد مفری باشـد برای پاسـخگو نبودن 

درباره کیفیت و زمان پروژه.
ز(گاهـی برای توجیه احداث ریل و تشـکیل 
قطـار در یک منطقـه دورافتـاده و بدون توجیه 
اقتصـادی، در پشـت ایـن اسـتدلال موضـع 
می گیریـم کـه اگـر راه آهـن را به فـلان منطقه 
ببریـم رونـق و آبادانـی را بـه آنجـا برده ایـم. 
واقعیت آن اسـت کـه راه آهن رونـق نمی آورد 

بلکه محصول رونق است. 
هم اکنـون بین کرمـان و زاهـدان 500 کیلومتر 
ریـل داریم. 500 کیلومتری کـه زمانی قرار بود 
کـه راه ترانزیـت از اروپا و ترکیه به پاکسـتان و 
شـرق باشـد؛ که البته محقق نشـد. می بینیم که 
ریـل داریم، اما ترانزیت و کسـب وکار و رونق 
نداریـم. در طـرف مقابـل، هم اکنـون راه آهـن 
شـرق ۲ را در مسیر معدن سنگان داریم. رونق 
سـنگان از راه آهـن نیسـت، بلکـه برعکس، به 
دلیـل وجود سـنگ معدن حـالا راه آهن توجیه 

پیدا کرده است.
ح( گاهی برای توجیه احداث ریل و تشکیل 
قطار در یک منطقه دورافتاده و بدون توجیه 
اقتصادی، پشت این استدلال موضع می گیریم 
که اگر راه آهن را به فلان منطقه ببریم امنیت را 
به آنجا برده ایم. واقعیت این است که راه آهن 
امنیت نمی آورد، بلکه محصول امنیت و نیازمند 

امنیت است. 
اخیرا برای توجیه احداث ریل بین زاهدان و 
سرخس از این حربه استفاده شده، در حالی که 
بین زاهدان و سرخس هم اکنون ریل داریم و 
می شود قطارها را از طریق بم، کرمان، بافق، 

طبس، تربت  و کاشمر به سرخس رساند. 
ریلی  پروژه های  از  بسیاری  که  شرایطي  در 
نیمه کاره مانده اند، احداث یک خط به موازات 

گاهی برای توجیه 
پروژه های غیراقتصادی 
در یک منطقه دورافتاده، 

در پشت عبارت هایی چون 
»موقعیت استراتژیک« و 
»اهمیت سوق الجیشی« 
موضع می گیریم؛ اما این 

معمولا پوششی است 
برای علائق قومی و منطقه ای. 

هیچ چیز سوق الجیشی تر
 از آن نیست که سرمایه 

محدود در جایی هزینه شود 
که برگشت دارد
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یک خط ریلی دیگر- که اکثر ظرفیت آن خالی 
است - قابل دفاع نخواهد بود. 

ط( بر اسـاس همین انگاره اسـت که می شـود 
چشـم بـر اقتصـادی بـودن پروژه هـای ریلـی 
بسـت و افزایـش تعـداد اسـتان هایی را کـه به 
ریـل وصـل می شـوند، معیار موفقیـت دولت 
دانسـت و تبلیـغ کـرد و درآمدزایـی از طریـق 
حمـل بـار و به خصوص ترانزیت ریلـی را در 

اولویت های بعدی قرار داد.
اصـرار بـر ایـن اولویت باعث شـده اسـت تا 
خطـوط ریلی متصل به کشـورهای همسـایه 
کـه زمینه سـاز توسـعه ترانزیـت و توریسـم 

هستند،  به انتهای فهرست اولویت ها بروند. 
تعـدادی از خطوط ریلـی با قابلیت ترانزیتی و 
توریسـتی که نیمه کاره و منتظر بودجه هستند 

را به شرح زیر یادآوری می کنم:
- خواف - هرات
- چابهار - زاهدان

- خرمشهر -  شلمچه
- راه آهن غرب به سمت عراق

- رشت - آستارا
ي(گاهـی برای پاسـخگویی بـه انتقـادات از 
چرایـی احـداث ریل و تشـکیل قطـار در یک 
منطقـه دورافتاده و بدون توجیـه اقتصادی و یا 
برقـی کـردن خطی که بـار زیـادی از آن عبور 
نمی کند به فاینانس متوسـل می شویم و گمان 
می کنیم که با اسـتفاده از فاینانس و تامین مالی 
می تـوان پروژه را نجـات داد، اما فاینانس را هر 
طـور که معنـی کنیـم، نهایتا قرضی اسـت که 
بایـد هـم اصـل و هـم سـود آن را بازگرداند و 
تنهـا مزیتش آن اسـت کـه بازپرداختش یکجا 
نیسـت. قرضی اسـت که باید بـرای دریافتش 

تضامیـن سـفت و محکـم بـه قرض دهنـده 
پیشکش کرد. 

اگـر یـک پـروژه ذاتا توجیـه اقتصادی داشـته 
باشـد تامین کننده مالی )اعـم از بانک و بورس 
و فاینانسـور خارجـی یا سـرمایه گذار داخلی( 
بـا رغبت و بـدون اجبار و با تضمیـن کم وارد 
می شـود و پـروژه را تامیـن مالـی کـرده و بـه 
سـرانجام می رسـاند؛ اما هیچ منطـق اقتصادی 
اجـازه نمی دهد که سـرمایه گذار پولـش را در 
پـروژه ای سـرمایه گذاری کند کـه درآمد کافی 
ندارد و نرخ برگشـت سـرمایه اش ناچیز و گاه 
منفی اسـت )مگـر یک بانک یا موسسـه مالی 
دولتـی کـه به تکلیـف دولـت در یک پـروژه 
فاقـد توجیه اقتصادی سـرمایه گذاری کند و به 

میزان ضررش از دولت طلبکار شود(. 
بانـک و یـا بـورس باید بـه سهامدارانشـان و 
فاینانسـورهای خارجی باید به موسسات مالی 
کشورشـان و فاینانسـور داخلی باید به مالکین 
یـا سهامدارانشـان جوابگـو باشـند. اگـر هـم 
حاضر به سـرمایه گذاری بشـوند ضمانت های 
دولتـی می خواهنـد؛ بـه عبـارت دیگـر، همـه 
ریسـک را از خـود دور کـرده و آن را بر دوش 

بانک مرکزی می گذارند.
 در چنیـن شـرایطي فقـط یـک پـروژه فاقـد 
توجیـه اقتصادی را تعریف و ضرر و زیانش را 
- بـه واسـطه فاینانـس - بـر بودجـه عمومی 

تحمیل کرده ایم.
تا زمانی که باور داشـته باشـیم که لزومی ندارد 
پروژه هـای  در  دولتـی  سـرمایه گذاری  کـه 
عمرانی برگشـت داشـته باشـد و دولـت باید 
خـود را بدهکار کند و پروژه هـا را انجام دهد، 
فاینانـس کمـک زیادی بـه اجـرای پروژه های 

گاه برای توجیه احداث
 ریل در یک منطقه، 
در پشت این استدلال 
موضع می گیریم که

 اگر راه آهن را به فلان 
منطقه ببریم آبادانی 
و امنیت را به آنجا 
برده ایم. در حالي
که راه آهن محصول
 رونق و امنیت است.  

اکنون بین کرمان و 
زاهدان 500 کیلومتر 
ریل وجود دارد، اما از

 ترانزیت و کسب وکار 
و رونق خبري نیست

تا زمانی که بپذیریم 
اساسا لزومی ندارد 
سرمایه گذاری دولتی 
در پروژه های عمرانی 
برگشت داشته باشد، 
می شود از اقتصادی 
بودن پروژه های ریلی 
چشم پوشي کرد و 
افزایش استان هایی 
را که به ریل وصل 
می شوند، معیار 
موفقیت دانست 
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ریلی نخواهد کرد.
کار سـاده ای اسـت کـه یـک سـازمان دولتـی 
بـرای یک خـط ریلـی معمولـی )تک خطه با 
قـوه دیزلی( که در سـال به زحمت یک میلیون 
تـن بار از آن می گـذرد، دلیل و برهان و توجیه 
بنویسـد و سـمینار برگزار کند و با پیمانکار )و 
فاینانسور( خارجی تفاهم نامه بنویسد و عکس 
یـادگاری بگیـرد و دولـت را تحت فشـار قرار 
دهـد برای برقـی کردن یـا دوخطه کـردن آن. 
اگـر هـم دولـت بـا آن مخالفت کرد می شـود 
یقه دراند و شـیون کرد و بر سـر و سینه زد که 
ای مسـلمانان کجایید که بـر حمل ونقل ریلی 

ظلم رفته است! 
* * *

امـا حالا که بنـا داریم اتصال تعداد بیشـتری از 
اسـتان ها بـه ریـل را بـدون توجـه بـه توجیه 
اقتصـادی بـه کارنامـه موفقیت هـای دولـت 
الصـاق کنیـم می شـود تدبیـری کـرد بـرای 
کاسـتن از خسـارت در خطوطی که »تقاضای 

شرکت هاي حمل ریلي مي گویند با توجه به ابلاغ دو بخشنامه به شرکت های 
حمل ریلی، به نظر مي رسد راه آهن جمهوري اسلامي ایران طی پنج ماه 

اخیر در راستای افزایش نرخ تورم در کشور در حال حرکت است.
شرکت راه آهن ایران طی دو مرحله ابتدا در تاریخ 97/11/1 و دیگری 98/4/1 با 
ابلاغ بخشنامه به شرکت های ریلی مبادرت به افزایش نرخ تعرفه بهره برداری )حق 

دسترسی( کرده است. 
در اولین مرحله با اعلام دلیل افزایش هزینه های لکوموتیوهای باری و اصلاح نرخ 
سهم لکوموتیوهای باری، میزان تعرفه بهره برداری برای محموله ها به میزان قریب 
به 35 درصد رشد یافت و به عنوان نمونه تعرفه بهره برداری پایه به صورت اعتباری 
سه ماهه برای سه نوع محموله از بین ده نوع محموله ابلاغی شامل )مواد معدنی و 
بالاست از 531 به 659 ریال(،  محموله آهن آلات، محصولات فولادی و جنرال 
کارگو )از 406 به 534 ریال ( و محموله کانتینر )از 3۲4 به 45۲ ریال به ازای هر 

تن کیلومتر( افزایش یافت. 
اما مجددا درکمتر از شش ماه و پس از گذشت پنج ماه راه آهن با ابلاغ بخشنامه ای 
دیگر نرخ تعرفه بهره برداری را از تاریخ 98/4/1 با افزایش مواجه کرد که نرخ 
جدید با نرخ قبلی با رشدی به طور متوسط ۲5 درصد همراه است. به عنوان نمونه 
نرخ تعرفه بهره برداری جدید به صورت اعتباری سه ماهه برای محموله های مواد 
معدنی و بالاست از 659 ریال به 813.۲ ریال، براي محموله آهن آلات، محصولات 
فولادی و جنرال کارگو از 534 ریال به 659.1 ریال  و  محموله کانتینر از 45۲ 

ریال به 56۲.3 ریال به ازای هر تن کیلومتر افزایش یافته است.
به این ترتیب، در مجموع طی پنج ماهه گذشته راه آهن تعرفه های حمل ریلی را 

به ازای هر تن کیلومتر به میزان متوسط 60 درصد افزایش داده است. 

بهفاصلهپنجماهاتفاقافتاد

افزایش مجدد تعرفه حمل 
ریلی )بهره برداری پایه(
 از سوی راه آهن ایران

در  را  خطوطـی  می شـود  ندارنـد.  ترابـری« 
اولویـت احـداث قـرار داد که کاربـری دوگانه 
داشـته باشند. به این معنی که هم نیاز تبلیغاتی 
دولـت تامین شـود و هم منافع ملـی از طریق 
ایجـاد خطوطـی کـه در مسـیرهای ترانزیـت 
بین المللی هسـتند - و آورده ارزی برای کشور 

دارند - تامین شود. 
نمونـه آن راه آهـن قزوین - رشـت اسـت. این 
خـط حلقه ای از کریدور شـمال - جنوب بین 
اسـکاندیناوی و روسـیه و غرب دریای خزر و 
ایـران و هنـد اسـت. اگـر ایـن خـط ماهیـت 
ترانزیتی نداشت، نمی توانست توجیه اقتصادی 
پیـدا کنـد. دولـت بـا یـک تیـر دو نشـان زده 
اسـت. هـم بـه شـعار خـود در بـردن ریـل به 
اسـتان گیلان عمل کرده و هم در حال تکمیل 
حلقه هـای زنجیـر کریـدور شـمال - جنوب 
اسـت. ویژگی دیگر این خـط امکان اتصال به 
بنـدر انزلی اسـت؛ نقطه ای کـه می تواند محل 
جـذب بـار باشـد؛ ویژگـی کـه در خـط آهن 

میانه - تبریز یا اراک - همدان وجود ندارد.
حمـل بـار و ترانزیت ریلـي می توانـد جبران 
ضرردهی مسافرکشـی ریلی و هزینه کردن در 
نقـاط فاقـد »تقاضـای ترابـری« در کوتاه مدت 
باشـد، اما در بلندمـدت از دولت انتظار می رود 
کـه به دنبال اقتصـادی کـردن پروژه های ریلی 
باشـد، از جمله با واقعی سازی نرخ حامل های 
انـرژی )کـه بـه معنای جـذب درآمـد و خلق 
جذابیت برای سـرمایه گذار است( و کاستن از 
هزینه هـا برای ایجـاد جذابیت اقتصـادي برای 

سرمایه گذار. 
در غیر این صورت، نخواهند توانسـت جریان 
سـرمایه را به بخش حمل ونقل ریلی تشـویق 
کنند و جاده، سـهم غالب جابه جایی مسـافر را 
همچنـان حفـظ خواهد کـرد و تعـداد تلفات 

جاده ای رو به افزایش خواهد داشت.
بنابرایـن اگـر به وجـوب توجیه اقتصـادی در 
پروژه های ریلی اعتقـاد نداریم، حداقل متوجه 

پیامدهای آن باشیم.
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یک خط ریلی دیگر- که اکثر ظرفیت آن خالی 
است - قابل دفاع نخواهد بود. 

ط( بر اسـاس همین انگاره اسـت که می شـود 
چشـم بـر اقتصـادی بـودن پروژه هـای ریلـی 
بسـت و افزایـش تعـداد اسـتان هایی را کـه به 
ریـل وصـل می شـوند، معیار موفقیـت دولت 
دانسـت و تبلیـغ کـرد و درآمدزایـی از طریـق 
حمـل بـار و به خصوص ترانزیت ریلـی را در 

اولویت های بعدی قرار داد.
اصـرار بـر ایـن اولویت باعث شـده اسـت تا 
خطـوط ریلی متصل به کشـورهای همسـایه 
کـه زمینه سـاز توسـعه ترانزیـت و توریسـم 

هستند،  به انتهای فهرست اولویت ها بروند. 
تعـدادی از خطوط ریلـی با قابلیت ترانزیتی و 
توریسـتی که نیمه کاره و منتظر بودجه هستند 

را به شرح زیر یادآوری می کنم:
- خواف - هرات
- چابهار - زاهدان

- خرمشهر -  شلمچه
- راه آهن غرب به سمت عراق

- رشت - آستارا
ي(گاهـی برای پاسـخگویی بـه انتقـادات از 
چرایـی احـداث ریل و تشـکیل قطـار در یک 
منطقـه دورافتاده و بدون توجیـه اقتصادی و یا 
برقـی کـردن خطی که بـار زیـادی از آن عبور 
نمی کند به فاینانس متوسـل می شویم و گمان 
می کنیم که با اسـتفاده از فاینانس و تامین مالی 
می تـوان پروژه را نجـات داد، اما فاینانس را هر 
طـور که معنـی کنیـم، نهایتا قرضی اسـت که 
بایـد هـم اصـل و هـم سـود آن را بازگرداند و 
تنهـا مزیتش آن اسـت کـه بازپرداختش یکجا 
نیسـت. قرضی اسـت که باید بـرای دریافتش 

تضامیـن سـفت و محکـم بـه قرض دهنـده 
پیشکش کرد. 

اگـر یـک پـروژه ذاتا توجیـه اقتصادی داشـته 
باشـد تامین کننده مالی )اعـم از بانک و بورس 
و فاینانسـور خارجـی یا سـرمایه گذار داخلی( 
بـا رغبت و بـدون اجبار و با تضمیـن کم وارد 
می شـود و پـروژه را تامیـن مالـی کـرده و بـه 
سـرانجام می رسـاند؛ اما هیچ منطـق اقتصادی 
اجـازه نمی دهد که سـرمایه گذار پولـش را در 
پـروژه ای سـرمایه گذاری کند کـه درآمد کافی 
ندارد و نرخ برگشـت سـرمایه اش ناچیز و گاه 
منفی اسـت )مگـر یک بانک یا موسسـه مالی 
دولتـی کـه به تکلیـف دولـت در یک پـروژه 
فاقـد توجیه اقتصادی سـرمایه گذاری کند و به 

میزان ضررش از دولت طلبکار شود(. 
بانـک و یـا بـورس باید بـه سهامدارانشـان و 
فاینانسـورهای خارجی باید به موسسات مالی 
کشورشـان و فاینانسـور داخلی باید به مالکین 
یـا سهامدارانشـان جوابگـو باشـند. اگـر هـم 
حاضر به سـرمایه گذاری بشـوند ضمانت های 
دولتـی می خواهنـد؛ بـه عبـارت دیگـر، همـه 
ریسـک را از خـود دور کـرده و آن را بر دوش 

بانک مرکزی می گذارند.
 در چنیـن شـرایطي فقـط یـک پـروژه فاقـد 
توجیـه اقتصادی را تعریف و ضرر و زیانش را 
- بـه واسـطه فاینانـس - بـر بودجـه عمومی 

تحمیل کرده ایم.
تا زمانی که باور داشـته باشـیم که لزومی ندارد 
پروژه هـای  در  دولتـی  سـرمایه گذاری  کـه 
عمرانی برگشـت داشـته باشـد و دولـت باید 
خـود را بدهکار کند و پروژه هـا را انجام دهد، 
فاینانـس کمـک زیادی بـه اجـرای پروژه های 

گاه برای توجیه احداث
 ریل در یک منطقه، 
در پشت این استدلال 
موضع می گیریم که
 اگر راه آهن را به فلان 
منطقه ببریم آبادانی 
و امنیت را به آنجا 
برده ایم. در حالي
که راه آهن محصول
 رونق و امنیت است.  
اکنون بین کرمان و 
زاهدان 500 کیلومتر 
ریل وجود دارد، اما از
 ترانزیت و کسب وکار 
و رونق خبري نیست

تا زمانی که بپذیریم 
اساسا لزومی ندارد 
سرمایه گذاری دولتی 
در پروژه های عمرانی 
برگشت داشته باشد، 
می شود از اقتصادی 
بودن پروژه های ریلی 
چشم پوشي کرد و 
افزایش استان هایی 
را که به ریل وصل 
می شوند، معیار 
موفقیت دانست 
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ریلی نخواهد کرد.
کار سـاده ای اسـت کـه یـک سـازمان دولتـی 
بـرای یک خـط ریلـی معمولـی )تک خطه با 
قـوه دیزلی( که در سـال به زحمت یک میلیون 
تـن بار از آن می گـذرد، دلیل و برهان و توجیه 
بنویسـد و سـمینار برگزار کند و با پیمانکار )و 
فاینانسور( خارجی تفاهم نامه بنویسد و عکس 
یـادگاری بگیـرد و دولـت را تحت فشـار قرار 
دهـد برای برقـی کردن یـا دوخطه کـردن آن. 
اگـر هـم دولـت بـا آن مخالفت کرد می شـود 
یقه دراند و شـیون کرد و بر سـر و سینه زد که 
ای مسـلمانان کجایید که بـر حمل ونقل ریلی 

ظلم رفته است! 
* * *

امـا حالا که بنـا داریم اتصال تعداد بیشـتری از 
اسـتان ها بـه ریـل را بـدون توجـه بـه توجیه 
اقتصـادی بـه کارنامـه موفقیت هـای دولـت 
الصـاق کنیـم می شـود تدبیـری کـرد بـرای 
کاسـتن از خسـارت در خطوطی که »تقاضای 

شرکت هاي حمل ریلي مي گویند با توجه به ابلاغ دو بخشنامه به شرکت های 
حمل ریلی، به نظر مي رسد راه آهن جمهوري اسلامي ایران طی پنج ماه 

اخیر در راستای افزایش نرخ تورم در کشور در حال حرکت است.
شرکت راه آهن ایران طی دو مرحله ابتدا در تاریخ 97/11/1 و دیگری 98/4/1 با 
ابلاغ بخشنامه به شرکت های ریلی مبادرت به افزایش نرخ تعرفه بهره برداری )حق 

دسترسی( کرده است. 
در اولین مرحله با اعلام دلیل افزایش هزینه های لکوموتیوهای باری و اصلاح نرخ 
سهم لکوموتیوهای باری، میزان تعرفه بهره برداری برای محموله ها به میزان قریب 
به 35 درصد رشد یافت و به عنوان نمونه تعرفه بهره برداری پایه به صورت اعتباری 
سه ماهه برای سه نوع محموله از بین ده نوع محموله ابلاغی شامل )مواد معدنی و 
بالاست از 531 به 659 ریال(،  محموله آهن آلات، محصولات فولادی و جنرال 
کارگو )از 406 به 534 ریال ( و محموله کانتینر )از 3۲4 به 45۲ ریال به ازای هر 

تن کیلومتر( افزایش یافت. 
اما مجددا درکمتر از شش ماه و پس از گذشت پنج ماه راه آهن با ابلاغ بخشنامه ای 
دیگر نرخ تعرفه بهره برداری را از تاریخ 98/4/1 با افزایش مواجه کرد که نرخ 
جدید با نرخ قبلی با رشدی به طور متوسط ۲5 درصد همراه است. به عنوان نمونه 
نرخ تعرفه بهره برداری جدید به صورت اعتباری سه ماهه برای محموله های مواد 
معدنی و بالاست از 659 ریال به 813.۲ ریال، براي محموله آهن آلات، محصولات 
فولادی و جنرال کارگو از 534 ریال به 659.1 ریال  و  محموله کانتینر از 45۲ 

ریال به 56۲.3 ریال به ازای هر تن کیلومتر افزایش یافته است.
به این ترتیب، در مجموع طی پنج ماهه گذشته راه آهن تعرفه های حمل ریلی را 

به ازای هر تن کیلومتر به میزان متوسط 60 درصد افزایش داده است. 

بهفاصلهپنجماهاتفاقافتاد

افزایش مجدد تعرفه حمل 
ریلی )بهره برداری پایه(
 از سوی راه آهن ایران

در  را  خطوطـی  می شـود  ندارنـد.  ترابـری« 
اولویـت احـداث قـرار داد که کاربـری دوگانه 
داشـته باشند. به این معنی که هم نیاز تبلیغاتی 
دولـت تامین شـود و هم منافع ملـی از طریق 
ایجـاد خطوطـی کـه در مسـیرهای ترانزیـت 
بین المللی هسـتند - و آورده ارزی برای کشور 

دارند - تامین شود. 
نمونـه آن راه آهـن قزوین - رشـت اسـت. این 
خـط حلقه ای از کریدور شـمال - جنوب بین 
اسـکاندیناوی و روسـیه و غرب دریای خزر و 
ایـران و هنـد اسـت. اگـر ایـن خـط ماهیـت 
ترانزیتی نداشت، نمی توانست توجیه اقتصادی 
پیـدا کنـد. دولـت بـا یـک تیـر دو نشـان زده 
اسـت. هـم بـه شـعار خـود در بـردن ریـل به 
اسـتان گیلان عمل کرده و هم در حال تکمیل 
حلقه هـای زنجیـر کریـدور شـمال - جنوب 
اسـت. ویژگی دیگر این خـط امکان اتصال به 
بنـدر انزلی اسـت؛ نقطه ای کـه می تواند محل 
جـذب بـار باشـد؛ ویژگـی کـه در خـط آهن 

میانه - تبریز یا اراک - همدان وجود ندارد.
حمـل بـار و ترانزیت ریلـي می توانـد جبران 
ضرردهی مسافرکشـی ریلی و هزینه کردن در 
نقـاط فاقـد »تقاضـای ترابـری« در کوتاه مدت 
باشـد، اما در بلندمـدت از دولت انتظار می رود 
کـه به دنبال اقتصـادی کـردن پروژه های ریلی 
باشـد، از جمله با واقعی سازی نرخ حامل های 
انـرژی )کـه بـه معنای جـذب درآمـد و خلق 
جذابیت برای سـرمایه گذار است( و کاستن از 
هزینه هـا برای ایجـاد جذابیت اقتصـادي برای 

سرمایه گذار. 
در غیر این صورت، نخواهند توانسـت جریان 
سـرمایه را به بخش حمل ونقل ریلی تشـویق 
کنند و جاده، سـهم غالب جابه جایی مسـافر را 
همچنـان حفـظ خواهد کـرد و تعـداد تلفات 

جاده ای رو به افزایش خواهد داشت.
بنابرایـن اگـر به وجـوب توجیه اقتصـادی در 
پروژه های ریلی اعتقـاد نداریم، حداقل متوجه 

پیامدهای آن باشیم.
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بخش بزرگی از واگن های مسافری کشور سن بالایی دارند و با توجه به محدودیت های 
تولید واگن مسافري در داخل کشور، تورم و نبود امکان خرید واگن خارجی، بازسازی ناوگان 
موجود نقش مهمی در ادامه حیات شرکت هاي ریلي بازی خواهد کرد. این در حالي است که 
فعالان این بخش معتقدند در نبود تسهیلات بانکي کم بهره، تنها راه تامین سرمایه برای 
بازسازی واگن های مسافری در کشور افزایش قیمت بلیت قطارهای مسافری است. در این 
خصوص، مدیرعامل رجا، اواخر سال گذشته در مصاحبه با خبرنگار ترابران، از ارائه پیشنهاد 
افزایش متوسط ۲۵ درصدی قیمت بلیت خبر داده بود که در نهایت پس از ارائه این پیشنهاد 

به شورای عالی ترابری؛ با افزایش متوسط ۲۲ درصدی قیمت ها موافقت شد.
محمد رجبي، در گفت وگویی دوباره با ترابران با اشاره به اینکه افزایش 36 درصدی دستمزدها 
و قیمت قطعات، هزینه های سنگینی به شرکت های مسافری ریلي تحمیل می کند، توضیح 
مي دهد:» در یک سال گذشته، هزینه های مربوط به قطعات و مواد مصرفی ۲۴6 درصد رشد 
داشته و به طور مثال قیمت چرخ واگن مسافری از ۲ میلیون و ۲۰۰ هزار تومان به ۱۲ میلیون 
تومان رسیده است و همه این مشکلات، در سالی که قصد داریم نزدیک به ۱۵۰ واگن مسافری 

را بازسازی کنیم، فشار زیادی به رجا وارد خواهد کرد.«

معلوم نيست چاله هزينه هاي شركت هاي حمل ريلي چگونه بايد پر شود

منبع ناشناخته! 
پويا مهرابی

محمد رجبی در ابتداي گفت و گو با ترابران، به 
مشكل »مالیات بر ارزش افزوده با نرخ صفر 
اين يك بحث  افزود:»  و  كرد  اشاره  درصد« 
قديمی است كه سال ها به آن توجه نمی شد. در 
نتیجه از اين محل، شركت های ريلی بخش 
خصوصی متحمل خسارات زيادی شدند، اما 
سرانجام بحث های صورت گرفته در خصوص 
مصوبه برنامه ششم توسعه به نتیجه رسید و 
اكنون بايد هزينه هايی كه شركت ها پرداخت 

كرده اند، به خودشان بازگردد.«
او در ادامه توضیح داد:» با وجود اينكه در برنامه 
ششم توسعه، در بخش مسافری پیش بینی شده 
بود مالیات خريدهايی كه شركت های مسافری 
انجام می دهند و يا خدماتی كه دريافت مي كنند، 
با نرخ صفر درصد محاسبه شود )كه فرمول 
عجیبي هم داشت( و همه شركت هاي ريلي نیز 
اظهارنامه های مالیاتی خود را بر همین اساس 
تهیه كردند، اما سازمان امور مالیاتی مدعي بود 
كه نمی دانند معنی نرخ صفر چیست و تنها با 

مفهوم معاف از مالیات آشنا هستند!«
مديرعامل رجا با بیان اينكه پیش از اين، بخش 
ريلی از مالیات بر ارزش افزوده معاف بود و اين 
است،  متفاوت  درصد  نرخ صفر  با  معافیت 
خاطرنشان كرد:» مشكل اينجاست كه مسافران 
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در واقع شركت ايرانی كه ارزش پول ملی اش 
كاهش يافته، چرخ را 6 برابر قیمت سال های 
قبل می خرد. متاسفانه چرخی كه دو میلیون و 
300 هزار تومان قیمت داشته است، در حال 
حاضر 12 میلیون تومان خريداری می شود و 
برای پارت های بعدي 17 میلیون تومان برآورد 

شده است.«
مديرعامل شركت رجا افزود:» انبار شركت ها 
در حال خالی شدن است، چون ماه ها است كه 
را  خود  انبار  در  موجود  كالاهای  شركت ها 
مصرف می كنند. بدين ترتیب، به نظر می رسد 
دولت بايد برای تامین قطعات موردنیاز حدود 
30 میلیون دلار ارز دولتی اختصاص دهد تا 
نشوند.  مواجه  قطعات  كمبود  با  شركت ها 
همچنین تامین ارز نیمايی نیز پروسه سخت و 
تشريفات اداری طولاني دارد و فرصت انجام 
فعالیت را به خصوص از قطارهای خودكشش 
و تندروها می گیرد، زيرا در اين نوع قطارها به 
و  تجهیزات  به  حد  بیش  از  وابستگی  دلیل 

قطعات خارجی، مشكلات زيادی داريم.«
بله گفتله رجبلی؛ در آخريلن بلرآورد، اقللام 
موردنیلاز بلرای واگن های خودكشلش حدود 
240 درصلد افزايش قیمت داشلته و علاوه بر 
اقللام سلرمايه ای، اقللام مصرفلی از جملله 
روغلن گیربكلس و فیلتلر نیز نزديك بله 160 

درصد گران تر شده است.
او با تاكید بر اينكه در تامین قطعات به خصوص 
محور،  چرخ،  جمله  از  خودكشش ها  برای 
موتور و گیربكس مشكل جدی داريم، تصريح 
كرد:» اگر دولت نخواهد كمك كند، در آينده 
نزديك دچار بحران می شويم، بنابراين دولت، 
تجارت و وزارت  و  معدن  وزارت صنعت، 
راه و شهرسازی بايد به اين موضوع ورود كنند. 
بعد از ماه رمضان فصل سفر آغاز می شود و با 
كسری قطعات برای تعمیر و نگهداری روبه رو 
خواهیم بود؛ به خصوص قطارهای ترن ست را 

كه هزينه بیشتری به ما تحمیل می كند.«
مديرعامل رجا افزود:» قطارهای ترن ست در 
هر 100 كیلومتر بین 7 تا 8 يورو هزينه دارد؛ 
مثلا در مسیر تهران به مشهد كه 900 كیلومتر 
مسافت دارد، بین 72 تا 75 يورو هزينه دارد كه 
اگر با ارز نیمايی محاسبه كنیم قیمت بلیت بايد 
750 هزار تومان باشد كه البته نمی توانیم چنین 

مبلغی را از مسافران بگیريم.«

قطار، مالیات بر ارزش افزوده نمی پردازند، اما 
مالكان واگن كه برای تعمیرات واگن ها قطعه 
می خرند يا از خدماتی استفاده می كنند، مجبور 
به پرداخت مالیات بر ارزش افزوده هستند. به 
بیان ديگر، در مالیات ارزش افزوده، مصرف كننده 
نهايی چیزی نمی پردازد، حالا چرا مصرف كننده 
میانی كه از مسافر مالیاتی نمی گیرد، بايد مالیات 

نگرفته را بپردازد!«
به گفته رجبي »در نهايت با تلاش های انجمن 
صنفي شركت های ريلی و مديرعامل راه آهن و 
نیز جلساتی كه با اعضای كمیسیون اقتصادی 
مجلس و سازمان امور مالیاتی تشكیل شد، 
بالاخره سازمان امور مالیاتي قانع شده كه كه 
اين بند قانونی را اجرايی كند. با اين حال، از 
مصاحبه(  انجام  زمان  )تا  همچنان  كه  آنجا 
جزئیات طرح مالیات ارزش افزوده در صحن 
علني مجلس به تصويب نرسیده، اين امكان 
وجود دارد كه موضوع مالیات صفر درصدي 
شركت هاي حمل ريلي بار ديگر تحت الشعاع 

قرار گیرد.«
البته او تاكید كرد:» فعلا شركت هايی كه در اين 
زمینه طلب دارند، می توانند پیگیری و مطالبات 
خود را دريافت كنند. گفتنی است برنامه ششم 
توسعه از تاريخ اول فروردين 1396 اجرا شد 
و بازپرداخت مالیات پرداخت شده لازم الاجرا 
است. به عنوان مثال شركت رجا حدود 600 
میلیارد تومان خريد و دريافت خدمات داشته 
كه اگر 9 درصد را مالیات ارزش افزوده محاسبه 
كنیم، بیش از 50 میلیارد تومان پول بي جهت 
پرداخت كرده است. اين مبلغ در جان اقتصاد 
شركت ما نقش اساسی دارد. با آن می توانستیم 
حداقل 50 واگن مسافری را بازسازی كنیم تا 

همه از آن بهره برند.«

هزینه ها سرسام آور؛ درآمد ناچیز
رجبي با اشاره به تغییرات نرخ ارز و افزايش 
قیمت مواد اولیه از جمله فولاد، افزود:» فولاد 
به صورت جهانی گران شده، در نتیجه برخی 
از اقلام فلزی بین 300 تا 400 درصد افزايش 
قیمت داشته اند. به عنوان مثال در يك مناقصه 
بین المللی كه برگزار كرده بوديم، قیمت خريد 
چرخ، 500 يورو پیشنهاد شده بود، اما پیشنهاد 
جديد 1100 يورو است. اين بدان معناست كه 
نه تنها قیمت خريد چرخ دو برابر شده، بلكه 

طبق برنامه ششم 
توسعه، ماليات 
خريدهايی که 

شرکت های ريلي 
انجام می دهند و يا 

خدماتی که دريافت 
مي کنند، بايد با نرخ 
صفر محاسبه شود 

اما سازمان امور 
مالياتی تاکنون

اعلام مي کرد که 
با مفهوم نرخ

صفر آشنا نيست 
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بخش بزرگی از واگن های مسافری کشور سن بالایی دارند و با توجه به محدودیت های 
تولید واگن مسافري در داخل کشور، تورم و نبود امکان خرید واگن خارجی، بازسازی ناوگان 
موجود نقش مهمی در ادامه حیات شرکت هاي ریلي بازی خواهد کرد. این در حالي است که 
فعالان این بخش معتقدند در نبود تسهیلات بانکي کم بهره، تنها راه تامین سرمایه برای 
بازسازی واگن های مسافری در کشور افزایش قیمت بلیت قطارهای مسافری است. در این 
خصوص، مدیرعامل رجا، اواخر سال گذشته در مصاحبه با خبرنگار ترابران، از ارائه پیشنهاد 
افزایش متوسط ۲۵ درصدی قیمت بلیت خبر داده بود که در نهایت پس از ارائه این پیشنهاد 

به شورای عالی ترابری؛ با افزایش متوسط ۲۲ درصدی قیمت ها موافقت شد.
محمد رجبي، در گفت وگویی دوباره با ترابران با اشاره به اینکه افزایش 36 درصدی دستمزدها 
و قیمت قطعات، هزینه های سنگینی به شرکت های مسافری ریلي تحمیل می کند، توضیح 
مي دهد:» در یک سال گذشته، هزینه های مربوط به قطعات و مواد مصرفی ۲۴6 درصد رشد 
داشته و به طور مثال قیمت چرخ واگن مسافری از ۲ میلیون و ۲۰۰ هزار تومان به ۱۲ میلیون 
تومان رسیده است و همه این مشکلات، در سالی که قصد داریم نزدیک به ۱۵۰ واگن مسافری 

را بازسازی کنیم، فشار زیادی به رجا وارد خواهد کرد.«

معلوم نيست چاله هزينه هاي شركت هاي حمل ريلي چگونه بايد پر شود

منبع ناشناخته! 
پويا مهرابی

محمد رجبی در ابتداي گفت و گو با ترابران، به 
مشكل »مالیات بر ارزش افزوده با نرخ صفر 
اين يك بحث  افزود:»  و  كرد  اشاره  درصد« 
قديمی است كه سال ها به آن توجه نمی شد. در 
نتیجه از اين محل، شركت های ريلی بخش 
خصوصی متحمل خسارات زيادی شدند، اما 
سرانجام بحث های صورت گرفته در خصوص 
مصوبه برنامه ششم توسعه به نتیجه رسید و 
اكنون بايد هزينه هايی كه شركت ها پرداخت 

كرده اند، به خودشان بازگردد.«
او در ادامه توضیح داد:» با وجود اينكه در برنامه 
ششم توسعه، در بخش مسافری پیش بینی شده 
بود مالیات خريدهايی كه شركت های مسافری 
انجام می دهند و يا خدماتی كه دريافت مي كنند، 
با نرخ صفر درصد محاسبه شود )كه فرمول 
عجیبي هم داشت( و همه شركت هاي ريلي نیز 
اظهارنامه های مالیاتی خود را بر همین اساس 
تهیه كردند، اما سازمان امور مالیاتی مدعي بود 
كه نمی دانند معنی نرخ صفر چیست و تنها با 

مفهوم معاف از مالیات آشنا هستند!«
مديرعامل رجا با بیان اينكه پیش از اين، بخش 
ريلی از مالیات بر ارزش افزوده معاف بود و اين 
است،  متفاوت  درصد  نرخ صفر  با  معافیت 
خاطرنشان كرد:» مشكل اينجاست كه مسافران 
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در واقع شركت ايرانی كه ارزش پول ملی اش 
كاهش يافته، چرخ را 6 برابر قیمت سال های 
قبل می خرد. متاسفانه چرخی كه دو میلیون و 
300 هزار تومان قیمت داشته است، در حال 
حاضر 12 میلیون تومان خريداری می شود و 
برای پارت های بعدي 17 میلیون تومان برآورد 

شده است.«
مديرعامل شركت رجا افزود:» انبار شركت ها 
در حال خالی شدن است، چون ماه ها است كه 
را  خود  انبار  در  موجود  كالاهای  شركت ها 
مصرف می كنند. بدين ترتیب، به نظر می رسد 
دولت بايد برای تامین قطعات موردنیاز حدود 
30 میلیون دلار ارز دولتی اختصاص دهد تا 
نشوند.  مواجه  قطعات  كمبود  با  شركت ها 
همچنین تامین ارز نیمايی نیز پروسه سخت و 
تشريفات اداری طولاني دارد و فرصت انجام 
فعالیت را به خصوص از قطارهای خودكشش 
و تندروها می گیرد، زيرا در اين نوع قطارها به 
و  تجهیزات  به  حد  بیش  از  وابستگی  دلیل 

قطعات خارجی، مشكلات زيادی داريم.«
بله گفتله رجبلی؛ در آخريلن بلرآورد، اقللام 
موردنیلاز بلرای واگن های خودكشلش حدود 
240 درصلد افزايش قیمت داشلته و علاوه بر 
اقللام سلرمايه ای، اقللام مصرفلی از جملله 
روغلن گیربكلس و فیلتلر نیز نزديك بله 160 

درصد گران تر شده است.
او با تاكید بر اينكه در تامین قطعات به خصوص 
محور،  چرخ،  جمله  از  خودكشش ها  برای 
موتور و گیربكس مشكل جدی داريم، تصريح 
كرد:» اگر دولت نخواهد كمك كند، در آينده 
نزديك دچار بحران می شويم، بنابراين دولت، 
تجارت و وزارت  و  معدن  وزارت صنعت، 
راه و شهرسازی بايد به اين موضوع ورود كنند. 
بعد از ماه رمضان فصل سفر آغاز می شود و با 
كسری قطعات برای تعمیر و نگهداری روبه رو 
خواهیم بود؛ به خصوص قطارهای ترن ست را 

كه هزينه بیشتری به ما تحمیل می كند.«
مديرعامل رجا افزود:» قطارهای ترن ست در 
هر 100 كیلومتر بین 7 تا 8 يورو هزينه دارد؛ 
مثلا در مسیر تهران به مشهد كه 900 كیلومتر 
مسافت دارد، بین 72 تا 75 يورو هزينه دارد كه 
اگر با ارز نیمايی محاسبه كنیم قیمت بلیت بايد 
750 هزار تومان باشد كه البته نمی توانیم چنین 

مبلغی را از مسافران بگیريم.«

قطار، مالیات بر ارزش افزوده نمی پردازند، اما 
مالكان واگن كه برای تعمیرات واگن ها قطعه 
می خرند يا از خدماتی استفاده می كنند، مجبور 
به پرداخت مالیات بر ارزش افزوده هستند. به 
بیان ديگر، در مالیات ارزش افزوده، مصرف كننده 
نهايی چیزی نمی پردازد، حالا چرا مصرف كننده 
میانی كه از مسافر مالیاتی نمی گیرد، بايد مالیات 

نگرفته را بپردازد!«
به گفته رجبي »در نهايت با تلاش های انجمن 
صنفي شركت های ريلی و مديرعامل راه آهن و 
نیز جلساتی كه با اعضای كمیسیون اقتصادی 
مجلس و سازمان امور مالیاتی تشكیل شد، 
بالاخره سازمان امور مالیاتي قانع شده كه كه 
اين بند قانونی را اجرايی كند. با اين حال، از 
مصاحبه(  انجام  زمان  )تا  همچنان  كه  آنجا 
جزئیات طرح مالیات ارزش افزوده در صحن 
علني مجلس به تصويب نرسیده، اين امكان 
وجود دارد كه موضوع مالیات صفر درصدي 
شركت هاي حمل ريلي بار ديگر تحت الشعاع 

قرار گیرد.«
البته او تاكید كرد:» فعلا شركت هايی كه در اين 
زمینه طلب دارند، می توانند پیگیری و مطالبات 
خود را دريافت كنند. گفتنی است برنامه ششم 
توسعه از تاريخ اول فروردين 1396 اجرا شد 
و بازپرداخت مالیات پرداخت شده لازم الاجرا 
است. به عنوان مثال شركت رجا حدود 600 
میلیارد تومان خريد و دريافت خدمات داشته 
كه اگر 9 درصد را مالیات ارزش افزوده محاسبه 
كنیم، بیش از 50 میلیارد تومان پول بي جهت 
پرداخت كرده است. اين مبلغ در جان اقتصاد 
شركت ما نقش اساسی دارد. با آن می توانستیم 
حداقل 50 واگن مسافری را بازسازی كنیم تا 

همه از آن بهره برند.«

هزینه ها سرسام آور؛ درآمد ناچیز
رجبي با اشاره به تغییرات نرخ ارز و افزايش 
قیمت مواد اولیه از جمله فولاد، افزود:» فولاد 
به صورت جهانی گران شده، در نتیجه برخی 
از اقلام فلزی بین 300 تا 400 درصد افزايش 
قیمت داشته اند. به عنوان مثال در يك مناقصه 
بین المللی كه برگزار كرده بوديم، قیمت خريد 
چرخ، 500 يورو پیشنهاد شده بود، اما پیشنهاد 
جديد 1100 يورو است. اين بدان معناست كه 
نه تنها قیمت خريد چرخ دو برابر شده، بلكه 

طبق برنامه ششم 
توسعه، ماليات 
خريدهايی که 

شرکت های ريلي 
انجام می دهند و يا 

خدماتی که دريافت 
مي کنند، بايد با نرخ 
صفر محاسبه شود 

اما سازمان امور 
مالياتی تاکنون

اعلام مي کرد که 
با مفهوم نرخ

صفر آشنا نيست 
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رجبلي بلا اشلاره بله اينكله تللاش می كنیلم 
واگن هايلی بلا سلن 40 سلال را سلر پلا نگله 
داريلم و دوبلاره بازسلازی كنیلم، گفلت:» املا 
هلدف اصللی ملا در 2 سلال آينلده بازسلازی 
واگن هلای با عمر بالای 30 سلال اسلت. برای 
بازسلازی نلاوگان نیلز دوللت قلرار اسلت در 
قالب تبصره 18 منابعی در اختیار شلركت های 
ريللی قلرار دهلد. شلیوه كار بله ايلن ترتیلب 
اسلت كه شلركت ها آورده 20 درصدی داشته 
باشلند، دولت هم 27 درصد را از طريق وجوه 
اداره شلده بله ايلن كار اختصاص دهلد و بقیه 
مبللغ از منابلع بانكلی بلا نلرخ 18 درصد تهیه 

شود.«
او يلادآور شلد:» ايلن روش برای شلركت های 
ريللی خصوصلی توجیله نلدارد، املا چلاره 
ديگلری نیسلت و بلا توجله بله قیملت پايین 
بلیلت، خريلد واگن نو اصلا توجیله اقتصادی 
نلدارد. در دهه 80 دولت وجوه اداره شلده را در 
اختیار شلركت ها قرار داد و حلدود 300 واگن 
جديد وارد ناوگان ريلی كشلور شلد. علاوه بر 
آن طی 2/5 سلال گذشلته شلركت حمل ونقل 
ريللی رجلا بلا وجلود مشلكلات متعلدد 50 
واگلن از محلل تولیلدات داخللی خريلداری 
كلرد. ملا در شلركت حمل ونقلل ريللی رجلا 
تللاش داريلم برای سلال 98 نیز حلدود 16 تا 
20 واگلن نلو وارد نلاوگان مسلافری كشلور 
كنیلم. همچنیلن بايلد 230 واگلن خلود را 
بازسلازی كنیم كله رقمی معلادل 300 میلیارد 
تومان منابع مالی می طلبد؛ البته در سلال 1398 

قرار است 150 واگن بازسازی شود.«
رجبی به مشلترک بودن مسلیر ريلی مسافری 
و باری به عنوان يكی از مشلكلات حمل ونقل 
ريللی اشلاره و خاطرنشلان كلرد:» واگن هلای 
حاملل بلار سلرعت حركلت پايینلی دارنلد و 
سلبب كندی حركت شلبكه ريلی می شلوند. 
ضمن اينكه در بعضی از مسلیرها به واگن های 
مسلافری اجازه ورود نمی دهند؛ مثلا در مسلیر 
بافق- مشلهد كله قطارهای بندرعبلاس، يزد و 
شلیراز تلردد می كنند فقط به 3 قطار مسلافری 
به سلمت مشلهد اجلازه ورود می دهند و بقیه 
قطارهلا بايد از طريق تهران به سلمت مشلهد 

حركت كنند.«
او گفلت:» رجا، ترن سلت هايی به عنلوان قطار 
تندرو )سلرعت 160 كیلومتر( خريداری كرده 

كله بايلد در روز 2000 كیلومتلر مسلافت طی 
كننلد، املا روزانه تنها يك هزار كیلومتر مسلیر 
را طلی می كننلد، بنابرايلن از قابلیت هلای آن 
اسلتفاده نمی شلود، در حاللي كله هزينه هلا به 
قلوت خلود باقلی اسلت. وقتی سلیر حركت 
كاهلش پیلدا می كنلد بله موتلور و گیربكلس 
فشلار می آيلد و هزينله  تعمیلرات سلنگین تر 

می شود.«
رجبی با اشاره به مطالبات شركت گفت:» در 
سال گذشته، سرانجام توانستیم از مجموع 500 
میلیارد تومان طلب يارانه، 20 میلیارد تومان از 
دولت بگیريم كه بسیار ناچیز است و با اين 
چرخه معیوب قادر به نوسازی ناوگان نیستیم؛  
زيرا در 1/5 سال گذشته سهم عوامل هزينه ای 
ما دچار تورم شديد شده است و در بعضی از 
اقلام استراتژيك مانند چرخ و ترمز بین 300 تا 

350 درصد افزايش قیمت داشته ايم.«
رجبلی تصريح كلرد:» سلهم واگلن در بخش 
ارزی، ملا را زمین گیر كرده و نتوانسلتیم سلال 
گذشلته دولت را متقاعد كنیم تا قطعات يدكی 
بخش ريلی را مشلمول ارز دولتی كند. با نظام 
تعرفه ای بلیت قطار كه در كشلور حاكم اسلت 
نمی توانیلم از طريلق فروش بلیت منابع جديد 
هزينه هلای  نتیجله  در  كنیلم  كافلی جلذب 
عملیاتلی تعمیلر و نگهلداری از اسلفند 96 تا 
اسلفند 97 بیلش از 240 درصلد افزايلش يافته 

است.«
مديرعامل رجا با تاكید بر اينكه معتقدم افزايش 
قیمت بلیت قطار، هنوز هزينه های شركت های 
مسافری ريلی را پوشش نمی دهد،  خاطرنشان 
كرد:» با توجه به شرايط اقتصادی كشور و نیاز 
مردم به استفاده از حمل ونقل ريلي، راه حلی 
بینابینی انتخاب شد تا به مردم فشار نیايد، اما 
هزينه های نگهداری و تعمیر ناوگان از محل 

اين افزايش قیمت پوشش نمی يابد.«
او با اشاره به روش های جايگزين برای كاهش 
هزينه های جاری اين شركت، افزود:» دولت 
می تواند با پرداخت يارانه مطابق آنچه كه در 
از  بخشی  آمده،  كشور   1398 بودجه  قانون 
هزينه ها را تهاتر كند. همچنین بايد توجه داشت 
كه افزايش متوسط 22 درصد به معنی افزايش 
مستقیم قیمت بلیت به میزان 22 درصد نیست 
و اين عدد میانگین افزايش در همه قیمت ها در 
مسیرهای مختلف است. به صورتی كه در برخی 

برخی از اقلام فلزی 
بين 300 تا 400 
درصد افزايش قيمت 
داشته اند. چرخی که 
دو ميليون و 300 هزار 
تومان قيمت داشته، 
اکنون 12 ميليون تومان 
خريداری می شود و 
برای پارت های آينده

 17 ميليون تومان 
برآورد شده است

انبار شرکت هاي ريلي
 در حال خالی شدن 
است، چون ماه هاست

 که کالاهای موجود در 
انبار خود را مصرف 
می کنند. به نظر می رسد 
دولت بايد برای تامين 
قطعات موردنياز حدود

 30 ميليون دلار ارز 
دولتی اختصاص دهد 
تا شرکت ها با کمبود 
قطعه مواجه نشوند 

سال گذشته توانستيم
 از مجموع ۵00 ميليارد 
تومان طلب يارانه، 20 
ميليارد تومان از دولت 
بگيريم که بسيار 
ناچيز است و با اين 
چرخه معيوب قادر 
به نوسازی ناوگان 
نخواهيم بود
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مسیرها اين افزايش بیشتر و در برخی مسیرها 
كمتر خواهد بود.«

وزارت راه آهن!
نیازهای  تامین  اينكه  توجه و  به  اشاره  با  او 
بخش ريلی ضرباهنگ توسعه اقتصاد كشور 
است، افزود:» حتی پیشنهاد داده ام كه برای يك 
دوره 15 ساله وزارت راه آهن تاسیس شود تا 
بتواند منابع ويژه را به صورت ويژه دريافت و 
به اين حوزه اختصاص دهد تا در زمینه تامین 

نیاز ريلی كشور تمركز ايجاد شود.«
رجبی به رد درخواست استفاده از 30 میلیون 
ارز دولتی برای بازسازی ناوگان ريلی اشاره و 
خاطرنشان كرد:» با توجه به اين كه هزينه های 
موضوعاتی  و  است  سنگین  بسیار  عملیاتی 
چون ايمنی، آرامش و حفاظت از محیط زيست 
در آن بسیار پررنگ است، انتظار داشتیم كه اين 
30 میلیون يورو را كه در بودجه كل كشور رقم 
قابل توجهی نیست به كل بخش مسافری اعم از 
واگن های مسافری رجا و ساير شركت ها و 
همچنین لوكوموتیوها اختصاص بدهند كه اين 

امر محقق نشد.«
مديرعامل رجا با بیان اينكه شركت نام امسال 
را سال بازسازی گذاشته است،  به تخصیص 
اعتبار 2 هزار میلیارد تومانی سازمان برنامه  و 
حمل ونقل  واگن های  نوسازی  برای  بودجه 
ريلی اشاره و اظهار كرد:» اين مقدار در قالب 
بسته نوسازی واگن ها در اختیار شركت های 
بايد  حمل ونقل ريلی قرار خواهد گرفت و 
برای تخصیص بقیه آن نیز به موقع اقدام شود. 
اين اعتبار ذيل بند الف تبصره 18 ماده  واحده 
قانون بودجه سال 1397 كل كشور ابلاغ  شده 
از خوشه های صنعتی،  و هدف آن حمايت 
حمل ونقل  طرح های  و  فرسوده  بافت های 
عمومی از محل اعتبارات تملك دارايی های 
سرمايه  ای است. اين اعتبار در قالب تسهیلات 
پرداخت  ريلی  به شركت های  قرض الحسنه 
می شود و آنها بايد در مدت مقرر اين تسهیلات 

را با بانك عامل تعیین شده تسويه كنند.«
او معتقد است وزارت راه بايد به گونه ای عمل 
می كرد كه اين اعتبار در پايان سال قبل نهايی 
می شد تازمان طلايی 3 ماه آغازين امسال از 

دست نمی رفت.
او گفت:» شركت هايی كه قرارداد بازسازی يا 

خريد واگن دارند می توانند از محل اين تبصره 
شده  اداره  وجوه  قالب  در  را  آن  و  استفاده 
دولت با نرخ صفر درصد دريافت كنند. 40 
درصد دولت، 40 درصد بانك و 20 درصد را 
شركت سرمايه گذار تامین می كند تا بتوان در 
مجموع منابع مربوط به بازسازی را تامین كرد. 
اين تسهیلات به تمام شركت های ريلی كه 
اعلام آمادگی كنند و 20 درصد واريزی داشته 
باشند و قراردادشان آماده باشد تعلق خواهد 

گرفت.«
رجبي ابراز امیدواری كرد در سال جاری با 
با  توان داخلی كه شركت زيرمجموعه رجا 
عنوان نوين صنعت رجا دارد و قراردادی كه با 
واگن پارس نهايی شده است، بتوانند حدود 
150 دستگاه واگن را تا پايان سال بازسازی 
كنند، اين در حالی است كه در سنوات گذشته 
 49 تعداد  رجا  در  بازسازی  میزان  بالاترين 

دستگاه واگن در يك سال بوده است.
مديرعامل شركت رجا با اعلام اين خبر كه 
شركت رجا تلاش مي كند ساختار مالی خود 
را تا تابستان امسال برای خروج از ماده 141 
اصلاح كند، افزود:» رجا زمانی 135 میلیارد 
تومان سرمايه داشت، اما هم اكنون با وجود 
اينكه بیش از 920 میلیارد تومان سرمايه دارد، 
هنوز از ماده 141 خارج نشده است. امیدواريم 
با كاری كه برای برآورد ارزش دارايی ها انجام 
می دهیم، به سرمايه شركت افزوده شده و رجا 
شركتی با بیش از 3000 میلیارد تومان دارايی 
شود تا بدين ترتیب، روند دريافت تسهیلات 

بانكي آسان تر گردد.«
رجبی با بیان اينكه رجا اكنون 53 درصد سهم 
حمل و نقل را با 740 واگن آماده سیر از آن 
خود كرده است كه در حالت عادی بین 530 
تا 540 دستگاه از آنها در سیر است و مابقی يا 
فرصت سیر ندارند يا در حالت ذخیره هستند، 
گفت:» از آنجا  كه امسال قصد بازسازی داريم 
ممكن است به صورت مقطعی تعداد واگن های 
آماده سیر كاهش يابد؛ اما در سال 99 و 1400 
ظرفیت قابل قبولی خواهیم داشت و انتظارات 

راه آهن برآورده خواهد شد.«
او با اشاره به اينكه میانگین سن واگن های رجا 
ناوگان  با ورود  بین 28 تا 29 سال است و 
جديد اين سن ثابت نگه داشته خواهد شد اما 
كاهش نخواهد يافت، اظهار كرد:» 240 دستگاه 

واگن های حامل بار 
سرعت پايينی دارند 

و سبب کندی حرکت 
شبکه می شوند. رجا 

ترن ست هايی به عنوان 
قطار تندرو خريداری
کرده که بايد روزانه

مسافت 2000 کيلومتر 
را طی کنند، اما تنها 

1000 کيلومتر مسير 
را طی می کنند. با

اين ترتيب از قابليت
آنها استفاده نمی شود، 

ولی هزينه ها به قوت
خود باقی است

بازپرداخت ماليات بر 
ارزش افزوده براساس 
برنامه ششم، از ابتداي

سال 96 لازم الاجرا
است. رجا در اين 

مدت بابت ماليات بر
ارزش افزوده، بي جهت

بيش از ۵0 ميليارد
تومان پول پرداخت 

کرده که می توانست 
صرف بازسازي ۵0 
واگن مسافری شود
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رجبلي بلا اشلاره بله اينكله تللاش می كنیلم 
واگن هايلی بلا سلن 40 سلال را سلر پلا نگله 
داريلم و دوبلاره بازسلازی كنیلم، گفلت:» املا 
هلدف اصللی ملا در 2 سلال آينلده بازسلازی 
واگن هلای با عمر بالای 30 سلال اسلت. برای 
بازسلازی نلاوگان نیلز دوللت قلرار اسلت در 
قالب تبصره 18 منابعی در اختیار شلركت های 
ريللی قلرار دهلد. شلیوه كار بله ايلن ترتیلب 
اسلت كه شلركت ها آورده 20 درصدی داشته 
باشلند، دولت هم 27 درصد را از طريق وجوه 
اداره شلده بله ايلن كار اختصاص دهلد و بقیه 
مبللغ از منابلع بانكلی بلا نلرخ 18 درصد تهیه 

شود.«
او يلادآور شلد:» ايلن روش برای شلركت های 
ريللی خصوصلی توجیله نلدارد، املا چلاره 
ديگلری نیسلت و بلا توجله بله قیملت پايین 
بلیلت، خريلد واگن نو اصلا توجیله اقتصادی 
نلدارد. در دهه 80 دولت وجوه اداره شلده را در 
اختیار شلركت ها قرار داد و حلدود 300 واگن 
جديد وارد ناوگان ريلی كشلور شلد. علاوه بر 
آن طی 2/5 سلال گذشلته شلركت حمل ونقل 
ريللی رجلا بلا وجلود مشلكلات متعلدد 50 
واگلن از محلل تولیلدات داخللی خريلداری 
كلرد. ملا در شلركت حمل ونقلل ريللی رجلا 
تللاش داريلم برای سلال 98 نیز حلدود 16 تا 
20 واگلن نلو وارد نلاوگان مسلافری كشلور 
كنیلم. همچنیلن بايلد 230 واگلن خلود را 
بازسلازی كنیم كله رقمی معلادل 300 میلیارد 
تومان منابع مالی می طلبد؛ البته در سلال 1398 

قرار است 150 واگن بازسازی شود.«
رجبی به مشلترک بودن مسلیر ريلی مسافری 
و باری به عنوان يكی از مشلكلات حمل ونقل 
ريللی اشلاره و خاطرنشلان كلرد:» واگن هلای 
حاملل بلار سلرعت حركلت پايینلی دارنلد و 
سلبب كندی حركت شلبكه ريلی می شلوند. 
ضمن اينكه در بعضی از مسلیرها به واگن های 
مسلافری اجازه ورود نمی دهند؛ مثلا در مسلیر 
بافق- مشلهد كله قطارهای بندرعبلاس، يزد و 
شلیراز تلردد می كنند فقط به 3 قطار مسلافری 
به سلمت مشلهد اجلازه ورود می دهند و بقیه 
قطارهلا بايد از طريق تهران به سلمت مشلهد 

حركت كنند.«
او گفلت:» رجا، ترن سلت هايی به عنلوان قطار 
تندرو )سلرعت 160 كیلومتر( خريداری كرده 

كله بايلد در روز 2000 كیلومتلر مسلافت طی 
كننلد، املا روزانه تنها يك هزار كیلومتر مسلیر 
را طلی می كننلد، بنابرايلن از قابلیت هلای آن 
اسلتفاده نمی شلود، در حاللي كله هزينه هلا به 
قلوت خلود باقلی اسلت. وقتی سلیر حركت 
كاهلش پیلدا می كنلد بله موتلور و گیربكلس 
فشلار می آيلد و هزينله  تعمیلرات سلنگین تر 

می شود.«
رجبی با اشاره به مطالبات شركت گفت:» در 
سال گذشته، سرانجام توانستیم از مجموع 500 
میلیارد تومان طلب يارانه، 20 میلیارد تومان از 
دولت بگیريم كه بسیار ناچیز است و با اين 
چرخه معیوب قادر به نوسازی ناوگان نیستیم؛  
زيرا در 1/5 سال گذشته سهم عوامل هزينه ای 
ما دچار تورم شديد شده است و در بعضی از 
اقلام استراتژيك مانند چرخ و ترمز بین 300 تا 

350 درصد افزايش قیمت داشته ايم.«
رجبلی تصريح كلرد:» سلهم واگلن در بخش 
ارزی، ملا را زمین گیر كرده و نتوانسلتیم سلال 
گذشلته دولت را متقاعد كنیم تا قطعات يدكی 
بخش ريلی را مشلمول ارز دولتی كند. با نظام 
تعرفه ای بلیت قطار كه در كشلور حاكم اسلت 
نمی توانیلم از طريلق فروش بلیت منابع جديد 
هزينه هلای  نتیجله  در  كنیلم  كافلی جلذب 
عملیاتلی تعمیلر و نگهلداری از اسلفند 96 تا 
اسلفند 97 بیلش از 240 درصلد افزايلش يافته 

است.«
مديرعامل رجا با تاكید بر اينكه معتقدم افزايش 
قیمت بلیت قطار، هنوز هزينه های شركت های 
مسافری ريلی را پوشش نمی دهد،  خاطرنشان 
كرد:» با توجه به شرايط اقتصادی كشور و نیاز 
مردم به استفاده از حمل ونقل ريلي، راه حلی 
بینابینی انتخاب شد تا به مردم فشار نیايد، اما 
هزينه های نگهداری و تعمیر ناوگان از محل 

اين افزايش قیمت پوشش نمی يابد.«
او با اشاره به روش های جايگزين برای كاهش 
هزينه های جاری اين شركت، افزود:» دولت 
می تواند با پرداخت يارانه مطابق آنچه كه در 
از  بخشی  آمده،  كشور   1398 بودجه  قانون 
هزينه ها را تهاتر كند. همچنین بايد توجه داشت 
كه افزايش متوسط 22 درصد به معنی افزايش 
مستقیم قیمت بلیت به میزان 22 درصد نیست 
و اين عدد میانگین افزايش در همه قیمت ها در 
مسیرهای مختلف است. به صورتی كه در برخی 

برخی از اقلام فلزی 
بين 300 تا 400 
درصد افزايش قيمت 
داشته اند. چرخی که 
دو ميليون و 300 هزار 
تومان قيمت داشته، 
اکنون 12 ميليون تومان 
خريداری می شود و 
برای پارت های آينده
 17 ميليون تومان 
برآورد شده است

انبار شرکت هاي ريلي
 در حال خالی شدن 
است، چون ماه هاست
 که کالاهای موجود در 
انبار خود را مصرف 
می کنند. به نظر می رسد 
دولت بايد برای تامين 
قطعات موردنياز حدود
 30 ميليون دلار ارز 
دولتی اختصاص دهد 
تا شرکت ها با کمبود 
قطعه مواجه نشوند 

سال گذشته توانستيم
 از مجموع ۵00 ميليارد 
تومان طلب يارانه، 20 
ميليارد تومان از دولت 
بگيريم که بسيار 
ناچيز است و با اين 
چرخه معيوب قادر 
به نوسازی ناوگان 
نخواهيم بود
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مسیرها اين افزايش بیشتر و در برخی مسیرها 
كمتر خواهد بود.«

وزارت راه آهن!
نیازهای  تامین  اينكه  توجه و  به  اشاره  با  او 
بخش ريلی ضرباهنگ توسعه اقتصاد كشور 
است، افزود:» حتی پیشنهاد داده ام كه برای يك 
دوره 15 ساله وزارت راه آهن تاسیس شود تا 
بتواند منابع ويژه را به صورت ويژه دريافت و 
به اين حوزه اختصاص دهد تا در زمینه تامین 

نیاز ريلی كشور تمركز ايجاد شود.«
رجبی به رد درخواست استفاده از 30 میلیون 
ارز دولتی برای بازسازی ناوگان ريلی اشاره و 
خاطرنشان كرد:» با توجه به اين كه هزينه های 
موضوعاتی  و  است  سنگین  بسیار  عملیاتی 
چون ايمنی، آرامش و حفاظت از محیط زيست 
در آن بسیار پررنگ است، انتظار داشتیم كه اين 
30 میلیون يورو را كه در بودجه كل كشور رقم 
قابل توجهی نیست به كل بخش مسافری اعم از 
واگن های مسافری رجا و ساير شركت ها و 
همچنین لوكوموتیوها اختصاص بدهند كه اين 

امر محقق نشد.«
مديرعامل رجا با بیان اينكه شركت نام امسال 
را سال بازسازی گذاشته است،  به تخصیص 
اعتبار 2 هزار میلیارد تومانی سازمان برنامه  و 
حمل ونقل  واگن های  نوسازی  برای  بودجه 
ريلی اشاره و اظهار كرد:» اين مقدار در قالب 
بسته نوسازی واگن ها در اختیار شركت های 
بايد  حمل ونقل ريلی قرار خواهد گرفت و 
برای تخصیص بقیه آن نیز به موقع اقدام شود. 
اين اعتبار ذيل بند الف تبصره 18 ماده  واحده 
قانون بودجه سال 1397 كل كشور ابلاغ  شده 
از خوشه های صنعتی،  و هدف آن حمايت 
حمل ونقل  طرح های  و  فرسوده  بافت های 
عمومی از محل اعتبارات تملك دارايی های 
سرمايه  ای است. اين اعتبار در قالب تسهیلات 
پرداخت  ريلی  به شركت های  قرض الحسنه 
می شود و آنها بايد در مدت مقرر اين تسهیلات 

را با بانك عامل تعیین شده تسويه كنند.«
او معتقد است وزارت راه بايد به گونه ای عمل 
می كرد كه اين اعتبار در پايان سال قبل نهايی 
می شد تازمان طلايی 3 ماه آغازين امسال از 

دست نمی رفت.
او گفت:» شركت هايی كه قرارداد بازسازی يا 

خريد واگن دارند می توانند از محل اين تبصره 
شده  اداره  وجوه  قالب  در  را  آن  و  استفاده 
دولت با نرخ صفر درصد دريافت كنند. 40 
درصد دولت، 40 درصد بانك و 20 درصد را 
شركت سرمايه گذار تامین می كند تا بتوان در 
مجموع منابع مربوط به بازسازی را تامین كرد. 
اين تسهیلات به تمام شركت های ريلی كه 
اعلام آمادگی كنند و 20 درصد واريزی داشته 
باشند و قراردادشان آماده باشد تعلق خواهد 

گرفت.«
رجبي ابراز امیدواری كرد در سال جاری با 
با  توان داخلی كه شركت زيرمجموعه رجا 
عنوان نوين صنعت رجا دارد و قراردادی كه با 
واگن پارس نهايی شده است، بتوانند حدود 
150 دستگاه واگن را تا پايان سال بازسازی 
كنند، اين در حالی است كه در سنوات گذشته 
 49 تعداد  رجا  در  بازسازی  میزان  بالاترين 

دستگاه واگن در يك سال بوده است.
مديرعامل شركت رجا با اعلام اين خبر كه 
شركت رجا تلاش مي كند ساختار مالی خود 
را تا تابستان امسال برای خروج از ماده 141 
اصلاح كند، افزود:» رجا زمانی 135 میلیارد 
تومان سرمايه داشت، اما هم اكنون با وجود 
اينكه بیش از 920 میلیارد تومان سرمايه دارد، 
هنوز از ماده 141 خارج نشده است. امیدواريم 
با كاری كه برای برآورد ارزش دارايی ها انجام 
می دهیم، به سرمايه شركت افزوده شده و رجا 
شركتی با بیش از 3000 میلیارد تومان دارايی 
شود تا بدين ترتیب، روند دريافت تسهیلات 

بانكي آسان تر گردد.«
رجبی با بیان اينكه رجا اكنون 53 درصد سهم 
حمل و نقل را با 740 واگن آماده سیر از آن 
خود كرده است كه در حالت عادی بین 530 
تا 540 دستگاه از آنها در سیر است و مابقی يا 
فرصت سیر ندارند يا در حالت ذخیره هستند، 
گفت:» از آنجا  كه امسال قصد بازسازی داريم 
ممكن است به صورت مقطعی تعداد واگن های 
آماده سیر كاهش يابد؛ اما در سال 99 و 1400 
ظرفیت قابل قبولی خواهیم داشت و انتظارات 

راه آهن برآورده خواهد شد.«
او با اشاره به اينكه میانگین سن واگن های رجا 
ناوگان  با ورود  بین 28 تا 29 سال است و 
جديد اين سن ثابت نگه داشته خواهد شد اما 
كاهش نخواهد يافت، اظهار كرد:» 240 دستگاه 

واگن های حامل بار 
سرعت پايينی دارند 

و سبب کندی حرکت 
شبکه می شوند. رجا 

ترن ست هايی به عنوان 
قطار تندرو خريداری
کرده که بايد روزانه

مسافت 2000 کيلومتر 
را طی کنند، اما تنها 

1000 کيلومتر مسير 
را طی می کنند. با

اين ترتيب از قابليت
آنها استفاده نمی شود، 

ولی هزينه ها به قوت
خود باقی است

بازپرداخت ماليات بر 
ارزش افزوده براساس 
برنامه ششم، از ابتداي

سال 96 لازم الاجرا
است. رجا در اين 

مدت بابت ماليات بر
ارزش افزوده، بي جهت

بيش از ۵0 ميليارد
تومان پول پرداخت 

کرده که می توانست 
صرف بازسازي ۵0 
واگن مسافری شود
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از اين واگن ها بالای 30 سال عمر دارند كه 
برنامه دوساله برای بازسازی آنها داريم. اين 
در سیر  اكنون  دارند  كه  با مجوزی  واگن ها 
هستند و اعتبار اين مجوز تا 31 خرداد ماه بود 
كه تلاش می كنیم مجوز را تمديد كنیم. برای 
ارتقای ايمنی كه مدنظر راه آهن بود در سال 
گذشته 19 واگن را بازسازی كرديم و تعدادی 
در  داشتند  بالاتری  عمر  كه  واگن هايی  از 

اولويت تعمیرات قرار داديم.«
رجبي با بیان اينكه يكی از مسیرهای پرجاذبه 
مسافری مسیر ريلی قزوين به رشت است، 
گفت:» از اين مسیر استقبال بهتری نسبت به 
مسیرهای همدان و كرمانشاه صورت گرفته 
است. شايد هنوز به عدد قابل قبولی از نظر 
مسافر نرسیده ايم و پروژه هم هنوز تمام نشده 
و آماده سازی خط در حال انجام است، اما با 
پايان طرح سرعت سیر از 5/5 ساعت فعلی به 
4/5 ساعت خواهد رسید كه در كوتاه مدت و 
شرايط  به  توجه  با  مسیر  اين  بلندمدت  در 
جغرافیايی به 4 ساعت هم می رسد، هرچند 

اين برنامه پرزحمتي است.«
او درباره بسته شدن محور جنوب به علت 
سیل گفت:» سیلاب موجب توقف قطارهای 
مسافری در اين مسیر شد كه بر اثر آن از نظر 

درآمدی به شركت ها خسارت وارد شد، زيرا 
علاوه بر اينكه چند هفته درآمد نداشتند، بايد 
هزينه پرسنل و تعمیرات را می پرداختند. با اين 
در  ويژه  قطار  اختصاص  با  شد  سعی  حال 
مسیرهای ديگر تا حد ممكن میزان خسارت را 

كاهش داد.«
رجبی با بیان اينكه اگر اين اتفاق سانحه بود 
شايد دولت كمك می كرد، اما در اين خصوص 
كرد:»  تاكید  است،  نگرفته  صورت  اقدامی 
به غیراز رجا محور جنوب برای شركت های 
بسیار  سبا«  ترابر  »ريل  و  سیر جم«  »مهتاب 
حیاتی بود زيرا بیشتر واگن هايشان در اين مسیر 
اين  به  كمك  برای  بنابراين  می كرد؛  سیر 
شركت ها می توان قیمت لكوموتیو را در برخی 
مسیرها كاهش داد تا به نوعی سوبسید تلقی 
شود يا در گرفتن هزينه لكوموتیو اين شركت ها 
شیوه و امتیازی در نظر گرفته شود تا بخشی از 
البته میزان دقیق  خسارت مالی جبران شود. 
خسارت مشخص نیست، اما آنچه بیش از همه 
به شركت ها لطمه زد، بحث مسافران عراقی 
بود؛ چون تقريبا 20 درصد ظرفیت قطارهای 
رجا، 45 درصد ظرفیت »ريل ترابر سبا« و در 
همین حدود »مهتاب سیر جم« مسافر عراقی 

داشتند كه راهی مشهد و قم بودند.«

دولت قرار است 
برای بازسازی ناوگان 
در قالب تبصره 1۸ 
منابعی در اختيار 
شرکت های ريلی قرار 
دهد. شرکت ها بايد

 آورده 20 درصدی 
داشته باشند، 27

 درصد هم سهم 
وجوه اداره شده 
دولت باشد و بقيه 
مبلغ از منابع بانکی 
با نرخ 1۸ درصد 
تهيه شود

هیئت وزيران در جلسه اول خرداد 1398 به پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی تصويب كرد كه 
شركت ساخت و توسعه زيربنا های حمل ونقل كشور به نمايندگی از وزارت راه مجاز است 
به منظور تامین مالی پروژه راه آهن شلمچه- بصره به طول تقريبی 35 كیلومتر و پل بزرگ در مسیر 
آن با برآورد تقريبی 6 هزار میلیارد ريال )600 میلیارد تومان( تا مرحله بهره برداری نسبت به انعقاد 
قرارداد به صورت BLT شامل طراحی و احداث پل و مسیر راه آهن )شامل زيرسازی و روسازی( 
و راه اندازی تا تحويل آن با شركت پروژه احداث راه آهن و پل شلمچه- بصره به سهامداری بنیاد 

مستضعفان با رعايت قوانین و مقررات مربوط اقدام نمايد.
اين در حالی است كه تنها سه روز پس از آن و در تاريخ شنبه 4 خرداد، معاون توسعه ساختمان 
بنیاد مستضعفان  اعلام كرد:» رقم توافق شده برای هزينه اجرای اين پروژه حدود 900 میلیارد تومان 
است، اما رقم دقیق تر با  نهايی شدن طرح ها  مشخص می شود.« منوچهر خواجه  دلويی با بیان اين كه 
مقرر است بنیاد 60 درصد هزينه ساخت خط آهن شلمچه- بصره را تامین كند، گفت:» بازگشت 
سرمايه بنیاد هشت ساله و از محل حساب خزانه مربوط به درآمدهای شركت راه آهن با تضمین 

دولت است.«
او افزود:» آنچه بین بنیاد و وزارت راه توافق شده، احداث يك پل در خط آهن شلمچه - بصره و 
ساخت مسیر ريلی جمعا به طول تقريبی 35 كیلومتر است و  آنچه پیش از اين بین وزارت راه و 
بنیاد توافق شده بود از محل سرجمع درآمدهای شركت راه آهن، در قالب اقساط ، سرمايه گذاری 

كه توسط بنیاد مستضعفان در اين پروژه انجام شده است، برگردانده می شود.«

هزینه احداث راه آهن 
شلمچه- بصره 
چقدر است؟

با  وزیران  هیئت  موافقت  از  پس  روز  چند  تنها 
صدور مجوز انعقاد قرارداد مشارکت اجرای راه آهن 
شلمچه- بصره با برآورد تقریبی 6۰۰ میلیارد تومان 
با بنیاد مستضعفان، معاون توسعه ساختمان بنیاد 
مبلغ تقریبی اجرای این پروژه را حدود ۹۰۰ میلیارد 

تومان اعلام کرد.
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e كل( ماده 1  موضوعات  در  مسئول  اجرايی  دستگاه های  است:  آمده  مصوبه  اين  ماده 2  در 
زيربخش های بخش حمل ونقل هم مشمول اين مصوبه هستند(، حداكثر ظرف شش ماه پس از 
تصويب اين نظام نامه، موظف به تدوين برنامه توسعه توانمندی های فناوری و مهندسی خود 
مشتمل بر اهداف توسعه فناوری، احصاء توانمندی های فناورانه، شفاف سازی و تجمیع تقاضا، 
برنامه انتقال دانش فنی و فناوری، برنامه يادگیری فناورانه و ايجاد بانك اطلاعاتی ظرفیت های 
داخلی به همراه مدل سرمايه گذاری حسب موضوع و نحوه همكاری و مشاركت خارجی و ارائه 

به دبیرخانه شورای اقتصاد می باشند. قريب به سه سال از اين مصوبه گذشته است. 
سوال: كدامیك از سازمان های زيرمجموعه وزارت راه و شهرسازی از جمله بخش هوايی، ريلی 
و دريايی كه بیشترين منابع بودجه ای را برای انتقال دانش و فناوری در طرح های توسعه ای به كار 
می گیرند تاكنون برنامه توسعه توانمندی های فناوری و مهندسی خود را متناسب با مصوبه ستاد 
فرماندهی اقتصاد مقاومتی تدوين كرده اند؟ آيا قراردادهايی نظیر خريد هواپیما، ساخت ريل در 
داخل، برقی كردن راه آهن تهران- مشهد، راه آهن سريع تهران اصفهان، خريد واگن و لكوموتیو، 
توسعه تجهیزات بندری و ... دارای ضمیمه پیوست فناوری مصوب شده در شورای اقتصاد 

بوده اند؟
 علت عدم اجرای مصوبه مربوط به تدوين »پیوست فناوری« چیست؟ چرا در سه سال اخیر در 
وزارت راه و شهرسازی متولی برای سامان دادن به اين مقوله تعیین نمی شود و اگر هم كوچك ترين 

اقدامی شده نتايج آن در سازمان های زيرمجموعه هیچ نمودی نداشته است؟
پاسخ اين سوالات روشن است. متهم اصلی ساختار معیوب حكمرانی كشور است كه مصوبه ای 

با اين درجه بالای اهمیت هیچ فرايند كنترل و نظارتی را به دنبال خود نداشته است. 
پيشنهاد: اگر مصوبه ای به هر دلیلی اجرايی نیست، به جای فراموشی و از ياد بردن آن كه نزد بدنه 
مديريتی كشور بدآموزی دارد و آنها را نسبت به اجرای مصوبات مشابه مردد و غیرپاسخگو خواهد 
كرد، بهتر نیست كه همان نهاد تصويب كننده آن مصوبه را لغو و رسما دلايلش را هم  اطلاع رسانی 
كند. مگر اين مدل، بخشی از يك ساختار سلامت حكمرانی نیست. پیشنهاد می كنم در وزارت راه 
معاونت حمل ونقل كه نماينده وزير در مجامع سازمان های زيرمجموعه هستند اين مصوبه را 
پیگیری كنند چون در اين ساختار بیمار حكمرانی بعید است در بدنه وزارتخانه و يا ستاد فرماندهی 

اقتصاد مقاومتی كسی حالی داشته باشد از مصوبات گذشته يادی بكند.
چند مصداق از معطل ماندن مصوبات قانونی كشور و پاسخگو نبودن متولیان:

طرح جامع حمل ونقل: از دو دهه قبل مطالعات آن شروع شده و قرار بوده تبديل به قانون شود 
تا مانع اجرای سلیقه ای و چانه زنی طرح های ملی باشد. اين طرح تاكنون چندين وزير را به خود 

ديده، اما نتايجش را هنوز نمی بینیم. در برنامه پنجم توسعه هم مجددا بر آن تاكید شد، اما ...
بند ب ماده 52 قانون برنامه ششم در خصوص محاسبه ماليات بر ارزش افزوده حمل  ريلی با 
نرخ صفر. سال سوم برنامه ششم در حال طی شدن است و علی رغم گرفتن رای و ... هنوز 

شركت های ريلی از اين محل متضرر هستند.
اصلاح اساسنامه شركت راه آهن برابر مصوبه برنامه پنجم توسعه و تغيير ساختار صنعت ريلی 
متناسب با نقشی كه بخش غيردولتی از 15 سال پيش پذيرفته است. ايجاد نهاد رگولاتوری كه 
می بايست تنظیم گری تعاملات دولت و بخش غیردولتی را بر عهده می گرفت؛ و هنوز صنعت 

ريلی بر اساس اساسنامه دهه شصت شركت راه آهن اداره می شود.
چرا اين كوتاهی ها پايانی ندارد؟ چون ساختار حكمرانی كشور به افراد و سازمان ها اجازه می دهد 
خود را بالاتر از قانون قرار دهند و آن را به رای خود تفسیر كنند. چرا مديران حتی مديران برجسته 
در اين خصوص منفعل عمل می كنند و جلوی اين ناكارآمدی را نمی گیرند؟ چرا از دنبال كردن 
برنامه های راهبردی و اقدامات ساختاری هراسانند و در عوض عاشق امورات جاری و بازديد از 
وظايف در حال انجام ساير طبقات سازمانی هستند؟ چرا مديران رده استراتژيك به پايین ترين 

سطح از عملیات تنزل كرده اند؟

از نشانه های 
حکمرانی ناکارآمد

 به بهانه يادآوری مصوبه 
ستاد فرماندهی اقتصاد مقاومتی

مجيد بابايی

مرداد ماه سال ۱3۹۵ ستاد فرماندهی اقتصاد 
رئیس جمهور  اول  معاون  ریاست  به  مقاومتی 
دانشگاه  با کمک  نوآورانه،  و  مهم  اقدامی  در 
»نظام نامه پیوست فناوری و توسعه توانمندی  
داخلی در قراردادهای بین المللی و طرح های 

مهم ملی« را تصویب کرد.
هدف؛ تصویب یک آیین نامه کلی در مورد نحوه 
تصویب، پیاده سازی، نظارت و نیز گزارش دهی 
اجرای طرح های انتقال فناوری در قراردادهای 
بین المللی و همچنین طرح های مهم ملی بود؛ 

اما نتیجه ...
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از اين واگن ها بالای 30 سال عمر دارند كه 
برنامه دوساله برای بازسازی آنها داريم. اين 
در سیر  اكنون  دارند  كه  با مجوزی  واگن ها 
هستند و اعتبار اين مجوز تا 31 خرداد ماه بود 
كه تلاش می كنیم مجوز را تمديد كنیم. برای 
ارتقای ايمنی كه مدنظر راه آهن بود در سال 
گذشته 19 واگن را بازسازی كرديم و تعدادی 
در  داشتند  بالاتری  عمر  كه  واگن هايی  از 

اولويت تعمیرات قرار داديم.«
رجبي با بیان اينكه يكی از مسیرهای پرجاذبه 
مسافری مسیر ريلی قزوين به رشت است، 
گفت:» از اين مسیر استقبال بهتری نسبت به 
مسیرهای همدان و كرمانشاه صورت گرفته 
است. شايد هنوز به عدد قابل قبولی از نظر 
مسافر نرسیده ايم و پروژه هم هنوز تمام نشده 
و آماده سازی خط در حال انجام است، اما با 
پايان طرح سرعت سیر از 5/5 ساعت فعلی به 
4/5 ساعت خواهد رسید كه در كوتاه مدت و 
شرايط  به  توجه  با  مسیر  اين  بلندمدت  در 
جغرافیايی به 4 ساعت هم می رسد، هرچند 

اين برنامه پرزحمتي است.«
او درباره بسته شدن محور جنوب به علت 
سیل گفت:» سیلاب موجب توقف قطارهای 
مسافری در اين مسیر شد كه بر اثر آن از نظر 

درآمدی به شركت ها خسارت وارد شد، زيرا 
علاوه بر اينكه چند هفته درآمد نداشتند، بايد 
هزينه پرسنل و تعمیرات را می پرداختند. با اين 
در  ويژه  قطار  اختصاص  با  شد  سعی  حال 
مسیرهای ديگر تا حد ممكن میزان خسارت را 

كاهش داد.«
رجبی با بیان اينكه اگر اين اتفاق سانحه بود 
شايد دولت كمك می كرد، اما در اين خصوص 
كرد:»  تاكید  است،  نگرفته  صورت  اقدامی 
به غیراز رجا محور جنوب برای شركت های 
بسیار  سبا«  ترابر  »ريل  و  سیر جم«  »مهتاب 
حیاتی بود زيرا بیشتر واگن هايشان در اين مسیر 
اين  به  كمك  برای  بنابراين  می كرد؛  سیر 
شركت ها می توان قیمت لكوموتیو را در برخی 
مسیرها كاهش داد تا به نوعی سوبسید تلقی 
شود يا در گرفتن هزينه لكوموتیو اين شركت ها 
شیوه و امتیازی در نظر گرفته شود تا بخشی از 
البته میزان دقیق  خسارت مالی جبران شود. 
خسارت مشخص نیست، اما آنچه بیش از همه 
به شركت ها لطمه زد، بحث مسافران عراقی 
بود؛ چون تقريبا 20 درصد ظرفیت قطارهای 
رجا، 45 درصد ظرفیت »ريل ترابر سبا« و در 
همین حدود »مهتاب سیر جم« مسافر عراقی 

داشتند كه راهی مشهد و قم بودند.«

دولت قرار است 
برای بازسازی ناوگان 
در قالب تبصره 1۸ 
منابعی در اختيار 
شرکت های ريلی قرار 
دهد. شرکت ها بايد
 آورده 20 درصدی 
داشته باشند، 27
 درصد هم سهم 
وجوه اداره شده 
دولت باشد و بقيه 
مبلغ از منابع بانکی 
با نرخ 1۸ درصد 
تهيه شود

هیئت وزيران در جلسه اول خرداد 1398 به پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی تصويب كرد كه 
شركت ساخت و توسعه زيربنا های حمل ونقل كشور به نمايندگی از وزارت راه مجاز است 
به منظور تامین مالی پروژه راه آهن شلمچه- بصره به طول تقريبی 35 كیلومتر و پل بزرگ در مسیر 
آن با برآورد تقريبی 6 هزار میلیارد ريال )600 میلیارد تومان( تا مرحله بهره برداری نسبت به انعقاد 
قرارداد به صورت BLT شامل طراحی و احداث پل و مسیر راه آهن )شامل زيرسازی و روسازی( 
و راه اندازی تا تحويل آن با شركت پروژه احداث راه آهن و پل شلمچه- بصره به سهامداری بنیاد 

مستضعفان با رعايت قوانین و مقررات مربوط اقدام نمايد.
اين در حالی است كه تنها سه روز پس از آن و در تاريخ شنبه 4 خرداد، معاون توسعه ساختمان 
بنیاد مستضعفان  اعلام كرد:» رقم توافق شده برای هزينه اجرای اين پروژه حدود 900 میلیارد تومان 
است، اما رقم دقیق تر با  نهايی شدن طرح ها  مشخص می شود.« منوچهر خواجه  دلويی با بیان اين كه 
مقرر است بنیاد 60 درصد هزينه ساخت خط آهن شلمچه- بصره را تامین كند، گفت:» بازگشت 
سرمايه بنیاد هشت ساله و از محل حساب خزانه مربوط به درآمدهای شركت راه آهن با تضمین 

دولت است.«
او افزود:» آنچه بین بنیاد و وزارت راه توافق شده، احداث يك پل در خط آهن شلمچه - بصره و 
ساخت مسیر ريلی جمعا به طول تقريبی 35 كیلومتر است و  آنچه پیش از اين بین وزارت راه و 
بنیاد توافق شده بود از محل سرجمع درآمدهای شركت راه آهن، در قالب اقساط ، سرمايه گذاری 

كه توسط بنیاد مستضعفان در اين پروژه انجام شده است، برگردانده می شود.«

هزینه احداث راه آهن 
شلمچه- بصره 
چقدر است؟

با  وزیران  هیئت  موافقت  از  پس  روز  چند  تنها 
صدور مجوز انعقاد قرارداد مشارکت اجرای راه آهن 
شلمچه- بصره با برآورد تقریبی 6۰۰ میلیارد تومان 
با بنیاد مستضعفان، معاون توسعه ساختمان بنیاد 
مبلغ تقریبی اجرای این پروژه را حدود ۹۰۰ میلیارد 

تومان اعلام کرد.
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e كل( ماده 1  موضوعات  در  مسئول  اجرايی  دستگاه های  است:  آمده  مصوبه  اين  ماده 2  در 
زيربخش های بخش حمل ونقل هم مشمول اين مصوبه هستند(، حداكثر ظرف شش ماه پس از 
تصويب اين نظام نامه، موظف به تدوين برنامه توسعه توانمندی های فناوری و مهندسی خود 
مشتمل بر اهداف توسعه فناوری، احصاء توانمندی های فناورانه، شفاف سازی و تجمیع تقاضا، 
برنامه انتقال دانش فنی و فناوری، برنامه يادگیری فناورانه و ايجاد بانك اطلاعاتی ظرفیت های 
داخلی به همراه مدل سرمايه گذاری حسب موضوع و نحوه همكاری و مشاركت خارجی و ارائه 

به دبیرخانه شورای اقتصاد می باشند. قريب به سه سال از اين مصوبه گذشته است. 
سوال: كدامیك از سازمان های زيرمجموعه وزارت راه و شهرسازی از جمله بخش هوايی، ريلی 
و دريايی كه بیشترين منابع بودجه ای را برای انتقال دانش و فناوری در طرح های توسعه ای به كار 
می گیرند تاكنون برنامه توسعه توانمندی های فناوری و مهندسی خود را متناسب با مصوبه ستاد 
فرماندهی اقتصاد مقاومتی تدوين كرده اند؟ آيا قراردادهايی نظیر خريد هواپیما، ساخت ريل در 
داخل، برقی كردن راه آهن تهران- مشهد، راه آهن سريع تهران اصفهان، خريد واگن و لكوموتیو، 
توسعه تجهیزات بندری و ... دارای ضمیمه پیوست فناوری مصوب شده در شورای اقتصاد 

بوده اند؟
 علت عدم اجرای مصوبه مربوط به تدوين »پیوست فناوری« چیست؟ چرا در سه سال اخیر در 
وزارت راه و شهرسازی متولی برای سامان دادن به اين مقوله تعیین نمی شود و اگر هم كوچك ترين 

اقدامی شده نتايج آن در سازمان های زيرمجموعه هیچ نمودی نداشته است؟
پاسخ اين سوالات روشن است. متهم اصلی ساختار معیوب حكمرانی كشور است كه مصوبه ای 

با اين درجه بالای اهمیت هیچ فرايند كنترل و نظارتی را به دنبال خود نداشته است. 
پيشنهاد: اگر مصوبه ای به هر دلیلی اجرايی نیست، به جای فراموشی و از ياد بردن آن كه نزد بدنه 
مديريتی كشور بدآموزی دارد و آنها را نسبت به اجرای مصوبات مشابه مردد و غیرپاسخگو خواهد 
كرد، بهتر نیست كه همان نهاد تصويب كننده آن مصوبه را لغو و رسما دلايلش را هم  اطلاع رسانی 
كند. مگر اين مدل، بخشی از يك ساختار سلامت حكمرانی نیست. پیشنهاد می كنم در وزارت راه 
معاونت حمل ونقل كه نماينده وزير در مجامع سازمان های زيرمجموعه هستند اين مصوبه را 
پیگیری كنند چون در اين ساختار بیمار حكمرانی بعید است در بدنه وزارتخانه و يا ستاد فرماندهی 

اقتصاد مقاومتی كسی حالی داشته باشد از مصوبات گذشته يادی بكند.
چند مصداق از معطل ماندن مصوبات قانونی كشور و پاسخگو نبودن متولیان:

طرح جامع حمل ونقل: از دو دهه قبل مطالعات آن شروع شده و قرار بوده تبديل به قانون شود 
تا مانع اجرای سلیقه ای و چانه زنی طرح های ملی باشد. اين طرح تاكنون چندين وزير را به خود 

ديده، اما نتايجش را هنوز نمی بینیم. در برنامه پنجم توسعه هم مجددا بر آن تاكید شد، اما ...
بند ب ماده 52 قانون برنامه ششم در خصوص محاسبه ماليات بر ارزش افزوده حمل  ريلی با 
نرخ صفر. سال سوم برنامه ششم در حال طی شدن است و علی رغم گرفتن رای و ... هنوز 

شركت های ريلی از اين محل متضرر هستند.
اصلاح اساسنامه شركت راه آهن برابر مصوبه برنامه پنجم توسعه و تغيير ساختار صنعت ريلی 
متناسب با نقشی كه بخش غيردولتی از 15 سال پيش پذيرفته است. ايجاد نهاد رگولاتوری كه 
می بايست تنظیم گری تعاملات دولت و بخش غیردولتی را بر عهده می گرفت؛ و هنوز صنعت 

ريلی بر اساس اساسنامه دهه شصت شركت راه آهن اداره می شود.
چرا اين كوتاهی ها پايانی ندارد؟ چون ساختار حكمرانی كشور به افراد و سازمان ها اجازه می دهد 
خود را بالاتر از قانون قرار دهند و آن را به رای خود تفسیر كنند. چرا مديران حتی مديران برجسته 
در اين خصوص منفعل عمل می كنند و جلوی اين ناكارآمدی را نمی گیرند؟ چرا از دنبال كردن 
برنامه های راهبردی و اقدامات ساختاری هراسانند و در عوض عاشق امورات جاری و بازديد از 
وظايف در حال انجام ساير طبقات سازمانی هستند؟ چرا مديران رده استراتژيك به پايین ترين 

سطح از عملیات تنزل كرده اند؟

از نشانه های 
حکمرانی ناکارآمد

 به بهانه يادآوری مصوبه 
ستاد فرماندهی اقتصاد مقاومتی

مجيد بابايی

مرداد ماه سال ۱3۹۵ ستاد فرماندهی اقتصاد 
رئیس جمهور  اول  معاون  ریاست  به  مقاومتی 
دانشگاه  با کمک  نوآورانه،  و  مهم  اقدامی  در 
»نظام نامه پیوست فناوری و توسعه توانمندی  
داخلی در قراردادهای بین المللی و طرح های 

مهم ملی« را تصویب کرد.
هدف؛ تصویب یک آیین نامه کلی در مورد نحوه 
تصویب، پیاده سازی، نظارت و نیز گزارش دهی 
اجرای طرح های انتقال فناوری در قراردادهای 
بین المللی و همچنین طرح های مهم ملی بود؛ 

اما نتیجه ...
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اواسط خرداد ماه خبري با عنوان »شکایت ایران به ایکائو از روند 
سوخت رسانی در فرودگاه های خارجی« منتشر شد كه البته در متن خبر 
معاون هوانوردی و امور بین الملل سازمان هواپیمایی كشوری اعلام كرده 
بود، با اشاره به اشکالاتی كه در سیستم سوخت رسانی به پروازهای ایرانی 
در برخی فرودگاه های بین المللی به وجود آمده، موضوع عدم سوخت رسانی 
به شركت های هواپیمایی ایرانی در برخی فرودگاه های بین المللی به دبیركل 

و رئیس شورای ایکائو »منعکس« شده است.
نامه سازمان هواپیمایی كشوری به ایکائو یک هفته پس از آن بود كه پرواز 
شماره ۷۲۱ هواپیمایی ایران ایر به مقصد فرانکفورت با تاخیر هشت ساعته 
ایران را به مقصد آلمان ترک كرد و در شهر آنکارا نیز برای سوخت گیری 
مجبور به توقف ۴ ساعته شد. به گفته یکی از مسافران این پرواز، پس از 
ساعت ها مذاكره و در حالی كه مسافران داخل هواپیما بدحال شده بودند با 

انتقال دو تانکر سوخت از خارج فرودگاه، سوخت هواپیما تامین شد.
به  بیانیه ای رسمی خطاب  نیز در  ایران سال گذشته  سازمان هواپیمایی 
ایکائو خواسته بود علیه تحریم های آمریکا و تاثیر آن بر صنعت هواپیمایی 
غیرنظامی ایران موضعی قاطع اتخاذ كند و از كشورهای عضو بخواهد تا به 

مفاد این پیمان و گسترش حمل ونقل هوایی بین المللی پایبند باشند.
ایران  نماینده سابق  با علیرضا منظری،  این خبر،  برای پیگیری جزئیات 
در ایکائو و علیرضا بحیرایی، كارشناس رسمی دادگستری در امور صنایع 

هوایی كشور گفت وگو كردیم. 
به  ایران  هواپیمایی  مشکلات  اگر  هوایی،  كارشناس  دو  این  عقیده  به 
ایکائو صرفا منعکس شده باشد، از نظر قانونی در روند عدم سوخت رسانی 

فرودگاه های خارجی به هواپیماهای ایرانی تاثیرگذار نخواهد بود.

توسل ايران به نهاد بين المللي براي 
دريافت سوخت در فرودگاه هاي بين المللي

دست به دامن ايكائو
ران

ی ای
رابر

د ت
صا

 اقت
مه

هنا
ما

Tr
an

sp
or

ta
ti
on

 M
ag

az
in

e

مذاکـره حل وفصـل گـردد، بایـد بـر مبنـای 
درخواسـت یکی از کشورهای طرف اختلاف 
در شـورای ایکائو مطرح و مورد تصمیم گیری 
قـرار گیـرد. البتـه بـه موجـب مـاده 85 امکان 
استیناف از تصمیم شـورا در یک دیوان داوری 
موقتـی مـورد توافـق طرفین یـا دیـوان دائمی 

بین المللی دادگستری وجود دارد.«
او افزود:» بنابراین کشورهای متعاهد کنوانسیون 
شیکاگو براساس دو شیوه اجرایی )ماده 5۴( و 
شبه قضایی )ماده 8۴( می توانند درخواست هاي 
خود را در ایکائو به جریان اندازند که هر کدام 
رویه خاص مراحل رسیدگی و نتایج منحصر 
به خود را دارد. در غیر این صورت انعکاس 
موضوع به ایکائو در مراحل اداری رسیدگی به 
وسیله رئیس شورای ایکائو و یا دبیرکل ایکائو 
قرار مي گیرد که نمی تواند دارای آثار مستند به 

مفاد مواد بالا باشد.«
منظـری در موضوع مـورد اختلاف یعنی عدم 
ارائـه سـوخت هوانـوردی بـه شـرکت های 
هواپیمایـی ایرانـی در فرودگاه های بین المللی 
کشـورهای متعاهـد کنوانسـیون گفـت:» باید 
خاطرنشـان کنـم کـه طبـق مفـاد مـاده ۲8 
کنوانسـیون، تامین فرودگاه با تمامی تسهیلات 
هوانـوردی از جملـه سـوخت هوانـوردی در 
سـرزمین هـر یـک از کشـورهای متعاهـد به 
منظور تسـهیل امـور هوانـوردی بین المللی در 
تعهد کشورهاسـت و همچنین به موجب مفاد 
ماده ۶8 کنوانسـیون شیکاگو، تعیین مسیرهای 
هوایـی و فرودگاه هایـی کـه بتواننـد خدمات 
لازم را در اختیـار پروازهـای بین المللـی قـرار 
دهند، به عهده کشـورهای متعاهد اسـت. ماده 
۱5 کنوانسـیون نیـز اعمال شـرایط یکسـان و 
مشـابه با هواپیمای شـرکت هواپیمایی داخلی 
را برای هواپیمای شـرکت هواپیمایی خارجی 
در اسـتفاده از تسـهیلات هوانـوردی از جمله 
سـوخت هوانـوردی بـه لحـاظ ایمنـی الزامی 
کـرده و نباید بهای خدمـات برای هواپیماهای 
خارجـی بیش از بهـای آن بـرای هواپیماهای 

داخلی باشد.«
ایـن کارشـناس، بـا تاکیـد بـر اینکـه چنانچه 
کشور متعاهدی در نشریه اطلاعات هوانوردی، 
فرودگاهـی را بین المللـی اعـلام کنـد و آماده 
پذیـرش هواپیماهـای خارجـی باشـد، باید به 
طـور یکسـان تسـهیلات هوانـوردی از جمله 

علیرضـا منظـری دربـاره نامـه ایران بـه ایکائو 
چنیـن توضیـح داد:» در روزهای اخیر موضوع 
در  آن  ارائـه  نحـوه  و  هوانـوردی  سـوخت 
فرودگاه هـای بین المللـی مـورد توجـه اربـاب 
جراید قـرار گرفت و در نهایت خبری مبنی بر 
انعکاس رویه عدم ارائه سـوخت هوانوردی به 
برخـی  در  ایرانـی  هواپیمایـی  شـرکت های 
فرودگاه هـای بین المللی منتشـر و در مـواردی 
تیتـر ایـن موضوع به صـورت اعلام شـکایت 
ایـران بـه ایکائـو منعکـس شـد، امـا عبـارت 
انعـکاس در متن گفت وگو یک مفهـوم عام را 
می رسـاند و متفاوت از لفظ شـکایت به عنوان 
یـک مفهـوم خـاص بـا توجـه بـه مفاد مـواد 
کنوانسـیون شیکاگو ۱۹۴۴ و رویه های مصوب 

شورای ایکائو است.«
ارجـاع  بـه طـور خلاصـه فرآینـد  منظـری 
متعاهـد  کشـورهای  طـرف  از  موضوعـات 
کنوانسـیون شـیکاگو بـه سـازمان ایکائـو را 
این گونـه تشـریح کرد:» بـا توجه به مفـاد ماده 
۴۴ کنوانسـیون، گسـترش حمل ونقـل هوایی 
بین المللـی یکـی از اهـداف تاسـیس ایکائـو 
اسـت تا پیشـرفت ایمـن و منظم هوانـوردی 
کشـوری بین المللی در سرتاسر جهان تامین و 
از توسـعه مسـیرهای هوایـی، فرودگاه هـا و 
تسـهیلات هوانوردی برای هوانوردی کشوری 

بین المللی حمایت شود.«
ایـن کارشـناس دربـاره مـاده 5۴ کنوانسـیون 
شـیکاگو گفت:» این ماده، بررسی هر موضوع 
ارجاعـی مرتبط با مفـاد کنوانسـیون از جانب 
کشـورهای متعاهـد و ارائه گـزارش انجام هر 
تخلفـی از مفاد کنوانسـیون در صورت ناتوانی 
کشـور متعاهد از رفع تخلـف در زمان معقول 
به مجمع عمومـی و ارائه گزارش هر قصوری 
از اجـرای توصیه هـا یـا تصمیمـات شـورا به 
بـه عنـوان وظایـف  را  متعاهـد  کشـورهای 
الزام آور شـورای ایکائو برشـمرده که یک رویه 

اجرایی مصوب دارد.«
منظـری یـادآور شـد:» مـاده 8۴ کنوانسـیون 
وظیفه شـبه قضایی حل وفصل اختلافات را به 
عهده شـورا قرار داده اسـت کـه رویه مصوب 
آن شـبیه آیین رسـیدگی قضایی اسـت. به این 
ترتیـب، در صورتی که هر اختلافی میان دو یا 
چند کشـور متعاهد در مورد تفسـیر یا اجرای 
مفـاد کنوانسـیون و ضمائم آن نتوانـد از طریق 

عليرضا منظري: کشورهای 
متعاهد کنوانسيون شيکاگو 
براساس دو شيوه اجرایی 

)ماده ۵۴( و شبه قضایی 
)ماده ۸۴( می توانند 

درخواست خود را در 
سازمان ایکائو به جریان 

اندازند؛ وگرنه انعکاس 
موضوع به ایکائو، صرفا 

در مراحل اداری رسيدگی 
به وسيله رئيس شورای 

ایکائو و یا دبيرکل آن
قرار مي گيرد که دارای

آثار مستند به مفاد 
مواد مورد اشاره نيست

در صورتی که در یک 
کشور متعاهد پيمان 

شيکاگو، سوخت هوانوردی
به هواپيماهای ایرانی 

)به عنوان هواپيماهای 
خارجی برقرارکننده پرواز 

بين المللی( داده نشود، 
تخلف از تعهدات مفاد 
مواد کنوانسيون تلقی 

می شود که می تواند 
با در نظر گرفتن یکی
از دو شيوه اجرایی یا 

شبه قضایی مندرج 
در کنوانسيون شيکاگو

از طریق ایکائو 
پيگيری شود
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اواسط خرداد ماه خبري با عنوان »شکایت ایران به ایکائو از روند 
سوخت رسانی در فرودگاه های خارجی« منتشر شد كه البته در متن خبر 
معاون هوانوردی و امور بین الملل سازمان هواپیمایی كشوری اعلام كرده 
بود، با اشاره به اشکالاتی كه در سیستم سوخت رسانی به پروازهای ایرانی 
در برخی فرودگاه های بین المللی به وجود آمده، موضوع عدم سوخت رسانی 
به شركت های هواپیمایی ایرانی در برخی فرودگاه های بین المللی به دبیركل 

و رئیس شورای ایکائو »منعکس« شده است.
نامه سازمان هواپیمایی كشوری به ایکائو یک هفته پس از آن بود كه پرواز 
شماره ۷۲۱ هواپیمایی ایران ایر به مقصد فرانکفورت با تاخیر هشت ساعته 
ایران را به مقصد آلمان ترک كرد و در شهر آنکارا نیز برای سوخت گیری 
مجبور به توقف ۴ ساعته شد. به گفته یکی از مسافران این پرواز، پس از 
ساعت ها مذاكره و در حالی كه مسافران داخل هواپیما بدحال شده بودند با 

انتقال دو تانکر سوخت از خارج فرودگاه، سوخت هواپیما تامین شد.
به  بیانیه ای رسمی خطاب  نیز در  ایران سال گذشته  سازمان هواپیمایی 
ایکائو خواسته بود علیه تحریم های آمریکا و تاثیر آن بر صنعت هواپیمایی 
غیرنظامی ایران موضعی قاطع اتخاذ كند و از كشورهای عضو بخواهد تا به 

مفاد این پیمان و گسترش حمل ونقل هوایی بین المللی پایبند باشند.
ایران  نماینده سابق  با علیرضا منظری،  این خبر،  برای پیگیری جزئیات 
در ایکائو و علیرضا بحیرایی، كارشناس رسمی دادگستری در امور صنایع 

هوایی كشور گفت وگو كردیم. 
به  ایران  هواپیمایی  مشکلات  اگر  هوایی،  كارشناس  دو  این  عقیده  به 
ایکائو صرفا منعکس شده باشد، از نظر قانونی در روند عدم سوخت رسانی 

فرودگاه های خارجی به هواپیماهای ایرانی تاثیرگذار نخواهد بود.

توسل ايران به نهاد بين المللي براي 
دريافت سوخت در فرودگاه هاي بين المللي
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مذاکـره حل وفصـل گـردد، بایـد بـر مبنـای 
درخواسـت یکی از کشورهای طرف اختلاف 
در شـورای ایکائو مطرح و مورد تصمیم گیری 
قـرار گیـرد. البتـه بـه موجـب مـاده 85 امکان 
استیناف از تصمیم شـورا در یک دیوان داوری 
موقتـی مـورد توافـق طرفین یـا دیـوان دائمی 

بین المللی دادگستری وجود دارد.«
او افزود:» بنابراین کشورهای متعاهد کنوانسیون 
شیکاگو براساس دو شیوه اجرایی )ماده 5۴( و 
شبه قضایی )ماده 8۴( می توانند درخواست هاي 
خود را در ایکائو به جریان اندازند که هر کدام 
رویه خاص مراحل رسیدگی و نتایج منحصر 
به خود را دارد. در غیر این صورت انعکاس 
موضوع به ایکائو در مراحل اداری رسیدگی به 
وسیله رئیس شورای ایکائو و یا دبیرکل ایکائو 
قرار مي گیرد که نمی تواند دارای آثار مستند به 

مفاد مواد بالا باشد.«
منظـری در موضوع مـورد اختلاف یعنی عدم 
ارائـه سـوخت هوانـوردی بـه شـرکت های 
هواپیمایـی ایرانـی در فرودگاه های بین المللی 
کشـورهای متعاهـد کنوانسـیون گفـت:» باید 
خاطرنشـان کنـم کـه طبـق مفـاد مـاده ۲8 
کنوانسـیون، تامین فرودگاه با تمامی تسهیلات 
هوانـوردی از جملـه سـوخت هوانـوردی در 
سـرزمین هـر یـک از کشـورهای متعاهـد به 
منظور تسـهیل امـور هوانـوردی بین المللی در 
تعهد کشورهاسـت و همچنین به موجب مفاد 
ماده ۶8 کنوانسـیون شیکاگو، تعیین مسیرهای 
هوایـی و فرودگاه هایـی کـه بتواننـد خدمات 
لازم را در اختیـار پروازهـای بین المللـی قـرار 
دهند، به عهده کشـورهای متعاهد اسـت. ماده 
۱5 کنوانسـیون نیـز اعمال شـرایط یکسـان و 
مشـابه با هواپیمای شـرکت هواپیمایی داخلی 
را برای هواپیمای شـرکت هواپیمایی خارجی 
در اسـتفاده از تسـهیلات هوانـوردی از جمله 
سـوخت هوانـوردی بـه لحـاظ ایمنـی الزامی 
کـرده و نباید بهای خدمـات برای هواپیماهای 
خارجـی بیش از بهـای آن بـرای هواپیماهای 

داخلی باشد.«
ایـن کارشـناس، بـا تاکیـد بـر اینکـه چنانچه 
کشور متعاهدی در نشریه اطلاعات هوانوردی، 
فرودگاهـی را بین المللـی اعـلام کنـد و آماده 
پذیـرش هواپیماهـای خارجـی باشـد، باید به 
طـور یکسـان تسـهیلات هوانـوردی از جمله 

علیرضـا منظـری دربـاره نامـه ایران بـه ایکائو 
چنیـن توضیـح داد:» در روزهای اخیر موضوع 
در  آن  ارائـه  نحـوه  و  هوانـوردی  سـوخت 
فرودگاه هـای بین المللـی مـورد توجـه اربـاب 
جراید قـرار گرفت و در نهایت خبری مبنی بر 
انعکاس رویه عدم ارائه سـوخت هوانوردی به 
برخـی  در  ایرانـی  هواپیمایـی  شـرکت های 
فرودگاه هـای بین المللی منتشـر و در مـواردی 
تیتـر ایـن موضوع به صـورت اعلام شـکایت 
ایـران بـه ایکائـو منعکـس شـد، امـا عبـارت 
انعـکاس در متن گفت وگو یک مفهـوم عام را 
می رسـاند و متفاوت از لفظ شـکایت به عنوان 
یـک مفهـوم خـاص بـا توجـه بـه مفاد مـواد 
کنوانسـیون شیکاگو ۱۹۴۴ و رویه های مصوب 

شورای ایکائو است.«
ارجـاع  بـه طـور خلاصـه فرآینـد  منظـری 
متعاهـد  کشـورهای  طـرف  از  موضوعـات 
کنوانسـیون شـیکاگو بـه سـازمان ایکائـو را 
این گونـه تشـریح کرد:» بـا توجه به مفـاد ماده 
۴۴ کنوانسـیون، گسـترش حمل ونقـل هوایی 
بین المللـی یکـی از اهـداف تاسـیس ایکائـو 
اسـت تا پیشـرفت ایمـن و منظم هوانـوردی 
کشـوری بین المللی در سرتاسر جهان تامین و 
از توسـعه مسـیرهای هوایـی، فرودگاه هـا و 
تسـهیلات هوانوردی برای هوانوردی کشوری 

بین المللی حمایت شود.«
ایـن کارشـناس دربـاره مـاده 5۴ کنوانسـیون 
شـیکاگو گفت:» این ماده، بررسی هر موضوع 
ارجاعـی مرتبط با مفـاد کنوانسـیون از جانب 
کشـورهای متعاهـد و ارائه گـزارش انجام هر 
تخلفـی از مفاد کنوانسـیون در صورت ناتوانی 
کشـور متعاهد از رفع تخلـف در زمان معقول 
به مجمع عمومـی و ارائه گزارش هر قصوری 
از اجـرای توصیه هـا یـا تصمیمـات شـورا به 
بـه عنـوان وظایـف  را  متعاهـد  کشـورهای 
الزام آور شـورای ایکائو برشـمرده که یک رویه 

اجرایی مصوب دارد.«
منظـری یـادآور شـد:» مـاده 8۴ کنوانسـیون 
وظیفه شـبه قضایی حل وفصل اختلافات را به 
عهده شـورا قرار داده اسـت کـه رویه مصوب 
آن شـبیه آیین رسـیدگی قضایی اسـت. به این 
ترتیـب، در صورتی که هر اختلافی میان دو یا 
چند کشـور متعاهد در مورد تفسـیر یا اجرای 
مفـاد کنوانسـیون و ضمائم آن نتوانـد از طریق 

عليرضا منظري: کشورهای 
متعاهد کنوانسيون شيکاگو 
براساس دو شيوه اجرایی 

)ماده ۵۴( و شبه قضایی 
)ماده ۸۴( می توانند 

درخواست خود را در 
سازمان ایکائو به جریان 

اندازند؛ وگرنه انعکاس 
موضوع به ایکائو، صرفا 

در مراحل اداری رسيدگی 
به وسيله رئيس شورای 

ایکائو و یا دبيرکل آن
قرار مي گيرد که دارای

آثار مستند به مفاد 
مواد مورد اشاره نيست

در صورتی که در یک 
کشور متعاهد پيمان 

شيکاگو، سوخت هوانوردی
به هواپيماهای ایرانی 

)به عنوان هواپيماهای 
خارجی برقرارکننده پرواز 

بين المللی( داده نشود، 
تخلف از تعهدات مفاد 
مواد کنوانسيون تلقی 

می شود که می تواند 
با در نظر گرفتن یکی
از دو شيوه اجرایی یا 

شبه قضایی مندرج 
در کنوانسيون شيکاگو

از طریق ایکائو 
پيگيری شود
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سـوخت هوانـوردی را در اختیـار آنهـا قـرار 
دهـد، افـزود:» در صورتـی که در یک کشـور 
متعاهـد، سـوخت به هواپیماهـای ایرانـی )به 
عنوان هواپیماهای خارجـی برقرارکننده پرواز 
بین المللی( داده نشـود، تخلف از تعهدات مفاد 
مواد کنوانسـیون تلقی می شـود کـه می تواند با 
در نظر گرفتن یکی از دو شـیوه اجرایی یا شبه 
قضایـی مندرج در کنوانسـیون شـیکاگو، عدم 
اجرای مفاد مواد کنوانسـیون، به وسـیله کشور 
متعاهـد از سـازمان ایکائو پیگیری شـود. حال 
چنانچـه سـازمان هواپیمایـی کشـوری ایـران 
درخواسـت خـود را بـر مبنـای مفاد مـاده 8۴ 
کنوانسـیون بـه سـازمان ایکائو منعکـس کرده 
باشـد، می توانـد مصداق شـکایت محسـوب 
شـود و در غیـر ایـن صـورت نمی تـوان آن را 

شکایت تلقی کرد.«

روزهای سخت تری در راه است
علیرضا بحیرایی، کارشـناس حقوقـی در امور 
صنایع هوایی نیز درباره مشـکل سوخت گیری 
هواپیماهـای ایرانی یادآور شـد:» به طور کلی، 
هیـچ فرودگاه خارجـی به ایرلاین هـای ایرانی 
سـوخت نمی دهد. برای همین هواپیماهای ما 
قبـل از پـرواز بیشـترین سـوخت ممکـن را 
می زننـد تـا بتواننـد بـا همـان میزان سـوخت 
بازگردنـد، بنابرایـن در پروازهـای بـا فاصلـه 

طولانی دچار مشکلات جدی شده اند.«
او دربـاره نتیجه بخـش بـودن نامـه ایـران بـه 
ایکائـو توضیح داد:»یکی از موضوعات مهم در 
ایـن میـان، بحـث FATF و کنوانسـیون های 
مرتبـط بـا تحریم هاسـت؛ اگر سیسـتم بانکی 
اصلاح نشـود، ایرلاین هاي ایرانی اجازه ندارند 
ارز را بـه شـکل بین بانکـی جابه جا کننـد. این 
در حالی اسـت که در بسـیاری از فرودگاه های 
خارجـی بـرای تامین سـوخت موردنیـاز پول 

نقد جابه جا می شود.«
این کارشناس دادگستری در امور هوایی کشور 
با بیان اینکه حتی مسئولان فرودگاه عراق که ما 
از نظر سیاسی با این کشور رابطه بسیار خوبی 
برخورد  ما  ایرلاین های  و  مسافران  با  داریم 
نامناسبی دارند، افزود:» در فرودگاه نجف هم 
باید شرکت های هواپیمایی ایرانی با پول نقد 

سوخت گیری کنند.«
بحیرایـی بـا تاکیـد بـر اینکـه در حـال حاضر 

هیچ یـک از فرودگاه هـای خارجـی در هیـچ 
کشـوري مجـاز نیسـتند کـه از ایران پـول نقد 
بگیرند و سـوخت بدهنـد، خاطرنشـان کرد:» 
ایکائو یک سـازمان بین المللی اسـت که شرح 
وظیفه آن توسـعه پایدار و کمک به حمل ونقل 
هوایـی اسـت؛ ایکائـو نمی توانـد در راسـتای 
اینکـه شـرکت خارجـی در فرودگاه هـا بـه ما 
سـوخت نمی دهد کاری انجـام بدهد یا به این 

مسئله ورود پیدا کند.«
این کارشناس صنعت هوایی با بیان اینکه در 
حال حاضر بیشترین مشکل ایرلاین های ایرانی 
ترکیه  فرودگاه  در  سوخت گیری  بحث  در 
است، بیان کرد:» خوشبختانه ایرلاین های ایرانی 
می توانند در پرواز برگشت در اولین فرودگاه 
ایران یعنی ارومیه و تبریز سوخت گیری کنند، 
اما این اتفاق هم مشکلات خاص خودش را به 

همراه دارد.«
او با اشاره به اینکه حتی فرودگاه بیروت نیز به 
ایرلاین های ما امکان سوخت گیری نمي دهد، 
گفت:» دفاتر نمایندگی ایرلاین های ایرانی باید 
در هر فرودگاهی پس از چند بار سوخت گیری 
به شرکت مربوطه سوخت رسان چک بدهد، اما 
به دلیل اینکه ایرلاین های ما نمی توانند حساب 
بانکي داشته باشند، عملا امکان سوخت گیری 
و حتی پرداخت پول نقد هم برای سوخت گیری 

وجود ندارد.«
بحیرایی ادامه داد:» اگر مشـکل سوخت رسانی 
دور  پروازهـای  متاسـفانه  شـود،  فراگیرتـر 
شـرکت های ایرانـی متوقـف خواهـد شـد و 
سـهم ما را کشـورهای قطر و امارات می برد و 
ایـن موضـوع برای کشـور ما خطرناک اسـت 
چون نه تنها دیگر ارزی وارد کشـور نمی شـود، 
بلکه ارزهایمان خارج و خسـارت سنگینی به 

صنعت هوایی کشور وارد می شود.«
او تاکیـد کـرد:» صنعـت هواپیمایی کشـور  ما 
روزهای بسیار سختی را می گذراند. حجم کار 
زیـاد، درآمد کـم و کمبود مسـافران پروازهای 
خارجـی، گرفتـاری   زیادی برای شـرکت های 
هواپیمایـی فراهـم آورده اسـت. ضمـن اینکه 
مسـافران ایرانـی اگـر بخواهند به کشـورهای 
دور ماننـد مالزی یا چین بروند، از هواپیماهای 
امارات اسـتفاده می کنند و حتي ترکیش ایرلاین 
نیـز سـهم زیـادی از بـازار هوایی کشـور ما را 

تسخیر کرده است.«

عليرضا بحيرایي: ایکائو 
یک سازمان بين المللی
 است که شرح وظيفه

 آن توسعه پایدار و 
کمک به حمل ونقل 
هوایی است؛ ایکائو 
نمی تواند در راستای
اینکه شرکت خارجی

 در فرودگاه ها به ما 
سوخت نمی دهد
 کاری انجام بدهد

کارشناس دادگستری 
در امور هوایی: حتی 
مسئولان فرودگاه عراق

 که ما از نظر سياسی 
با این کشور رابطه 
بسيار خوبی داریم با 
شرکت های هواپيمایی

 ما برخورد نامناسبی 
دارند و در فرودگاه نجف 
هم باید ایرلاین هاي
 ایرانی با پول نقد
 سوخت گيری کنند

... به طور کلی، هيچ 
فرودگاه خارجی به 
ایرلاین های ایرانی 
سوخت دهی نمی کند. 
برای همين هواپيماها 
قبل از پرواز، بيشترین

سوخت ممکن را 
می زنند تا بتوانند با 
همان ميزان سوخت 
بازگردند، بنابراین در 
پروازهاي طولانی 
دچار مشکل شده اند
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در ماه های اخیر فعالان اقلیمی تلاش هایی برای متقاعد کردن مسـافران نسـبت به تحریم 
مسـافرت های پـروازی ترتیـب داده انـد کـه در این میان گرتا تانیـرگ، دانش آمـوز و فعال 
اقلیمـی سـوئدی کمپیـن »قطار بـه جای هواپیمـا« را به منظور کاهش سـفرهای پـروازی 

راه اندازی کرده است.
مدیـر اجرایـی انجمن بین المللی حمل ونقل هوایـی )IATA( که اعضـای آن این هفته در 
سـئول دیـدار داشـتند، اعلام کـرده که صنعـت هواپیمایـی از این لحاظ په شـدت تحت 

فشار قرار گرفته است.
این صنعت به دلیل سهم خود در انتشار گاز کربن مورد انتقاد قرار دارد که با ۲85 گرم 
دی اکسید کربن در هر کیلومتر طی شده برای هر مسافر از هر نوع حمل ونقل دیگر، میزان 
انتشار بیشتری دارد. طبق آمارهای آژانس اروپایی محیط زیست این میزان برای حمل ونقل 

جاده ای ۱58 گرم و برای حمل ونقل ریلی ۱۴ گرم است.
صنعت هواپیمایی با وجود این که به هر قیمتی حاضر به کاهش میزان انتشار گازهای 
گلخانه ای خود است اما به کم توجهی به تاثیرات زیست محیطی که برجای می گذارد متهم 
شده و رئیس انجمن بین المللی حمل ونقل هوایی به شدت درحال مذاکراتی علیه »مالیات 
سبز« در زمینه حمل ونقل هوایی تحت حمایت چندین کشور از جمله هلند است چرا که 
به گفته رئیس این انجمن، در اغلب کشورها این مالیات ها جذب بودجه های دولتی شده 

و خرج هر چیزی که دولت ها می خواهند به جز محیط زیست می شود.
سازمان بین المللی هوانوردی غیر نظامی )ایکائو( نیز برآورد کرده که حمل ونقل هوایی 
مسئول انتشار دو درصد از کل انتشار گاز دی اکسید کربن جهان بوده که تقریبا برابر با کل 

میزان انتشار کشور آلمان است.
اما هواپیماها به جز دی اکسید کربن، ذرات دیگری مانند نیتروژن اکسید را منتشر می کنند 
که گرما را در ارتفاع زیاد به دام می اندازند. این بدان معناست که صنعت هواپیمایی در واقع 

مسئول پنج درصد از گرمایش جهانی نیز هست.
با این حال این صنعت متعهد به بهبود بهره وری سوخت به میزان ۱.5 درصد در سال از 
سال ۲۰۰۹ تا ۲۰۲۰ میلادی و ثبات میزان انتشار گاز دی اکسید کربن خود با آماده سازی 

کاهش 5۰ درصدی تا سال ۲۰5۰ میلادی نسبت به سال ۲۰۰5 میلادی شده است.
ایـن تعهـدات می توانـد چالشـی بزرگ بـرای این صنعت باشـد؛ چـرا که انتظـار می رود 
تعـداد مسـافران هوایـی تـا دو دهه آینـده دو برابر شـده و در سـال ۲۰۳۷ میـلادی به ۲/ 8 

میلیارد نفر بالغ شود.
درحال حاضر شرکت های هواپیمایی با اقداماتی چون سرمایه گذاری روی نسل جدیدی 
از هواپیماها با آلودگی کمتر و موتورهای به روز شده، اصلاحات آیرودینامیکی و لوازمی 

که وزن کمتری دارند، تلاش برای کاهش انتشار گازهای گلخانه ای خود دارند.
همچنین چندین شرکت هواپیمایی شروع به آزمایش سوخت های زیستی کرده اند اما 
هزینه های تولید همچنان بالا است و کارشناسان این صنعت معتقدند موتورهای الکتریکی 

برای دو دهه دیگر به صورت تجاری از بازار جمع آوری خواهند شد.
ایکائو ادعا کرده است که مدیریت بهتر ترافیک هوایی می تواند کمک کند و نسل جدیدی 
از هواپیماها با طراحی های کارآمدتر در عرض پنج یا ۱۰ سال آینده پیش بینی شده است.
بنابر گزارش خبرگزاری فرانسه، اما زمان با صنعت هواپیمایی خیلی همراه نیست. چرا که 
گزارش سالیانه سازمان ملل متحد نشان می دهد که انتشار گاز دی اکسید کربن باید تا سال 
۲۰۳۰ میلادی تا ۴5 درصد کاهش یافته و سال ۲۰5۰ میلادی به صفر خالص برسد تا 
افزایش دمای زمین در محدوده امن ۱/5 درجه سانتی گراد باقی بماند. از همین رو صنعت 
هواپیمایی برای دستیابی به اهداف زیست محیطی خود تا سال ۲۰5۰ میلادی باید اقدامات 

خود را فوری و از همین امروز آغاز کند.

مدير اجرايی انجمن بين المللی
حمل ونقل هوايی اعلام كرد:

صنعت هواپیمايی 
تحت فشار هشدارهای 
تغییرات اقلیمی

صنعت هواپیمایی تحت فشار هشدارهای تغییرات 
اقلیمی اعلام كرده كه حاضر است به هر قیمتی 
میزان انتشار گازهای گلخانه ای خود را كاهش دهد 
تاثیرات  برای كاهش شدید  فناوری موردنیاز  اما 

كربنی هنوز در دسترس نیست.
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سـوخت هوانـوردی را در اختیـار آنهـا قـرار 
دهـد، افـزود:» در صورتـی که در یک کشـور 
متعاهـد، سـوخت به هواپیماهـای ایرانـی )به 
عنوان هواپیماهای خارجـی برقرارکننده پرواز 
بین المللی( داده نشـود، تخلف از تعهدات مفاد 
مواد کنوانسـیون تلقی می شـود کـه می تواند با 
در نظر گرفتن یکی از دو شـیوه اجرایی یا شبه 
قضایـی مندرج در کنوانسـیون شـیکاگو، عدم 
اجرای مفاد مواد کنوانسـیون، به وسـیله کشور 
متعاهـد از سـازمان ایکائو پیگیری شـود. حال 
چنانچـه سـازمان هواپیمایـی کشـوری ایـران 
درخواسـت خـود را بـر مبنـای مفاد مـاده 8۴ 
کنوانسـیون بـه سـازمان ایکائو منعکـس کرده 
باشـد، می توانـد مصداق شـکایت محسـوب 
شـود و در غیـر ایـن صـورت نمی تـوان آن را 

شکایت تلقی کرد.«

روزهای سخت تری در راه است
علیرضا بحیرایی، کارشـناس حقوقـی در امور 
صنایع هوایی نیز درباره مشـکل سوخت گیری 
هواپیماهـای ایرانی یادآور شـد:» به طور کلی، 
هیـچ فرودگاه خارجـی به ایرلاین هـای ایرانی 
سـوخت نمی دهد. برای همین هواپیماهای ما 
قبـل از پـرواز بیشـترین سـوخت ممکـن را 
می زننـد تـا بتواننـد بـا همـان میزان سـوخت 
بازگردنـد، بنابرایـن در پروازهـای بـا فاصلـه 

طولانی دچار مشکلات جدی شده اند.«
او دربـاره نتیجه بخـش بـودن نامـه ایـران بـه 
ایکائـو توضیح داد:»یکی از موضوعات مهم در 
ایـن میـان، بحـث FATF و کنوانسـیون های 
مرتبـط بـا تحریم هاسـت؛ اگر سیسـتم بانکی 
اصلاح نشـود، ایرلاین هاي ایرانی اجازه ندارند 
ارز را بـه شـکل بین بانکـی جابه جا کننـد. این 
در حالی اسـت که در بسـیاری از فرودگاه های 
خارجـی بـرای تامین سـوخت موردنیـاز پول 

نقد جابه جا می شود.«
این کارشناس دادگستری در امور هوایی کشور 
با بیان اینکه حتی مسئولان فرودگاه عراق که ما 
از نظر سیاسی با این کشور رابطه بسیار خوبی 
برخورد  ما  ایرلاین های  و  مسافران  با  داریم 
نامناسبی دارند، افزود:» در فرودگاه نجف هم 
باید شرکت های هواپیمایی ایرانی با پول نقد 

سوخت گیری کنند.«
بحیرایـی بـا تاکیـد بـر اینکـه در حـال حاضر 

هیچ یـک از فرودگاه هـای خارجـی در هیـچ 
کشـوري مجـاز نیسـتند کـه از ایران پـول نقد 
بگیرند و سـوخت بدهنـد، خاطرنشـان کرد:» 
ایکائو یک سـازمان بین المللی اسـت که شرح 
وظیفه آن توسـعه پایدار و کمک به حمل ونقل 
هوایـی اسـت؛ ایکائـو نمی توانـد در راسـتای 
اینکـه شـرکت خارجـی در فرودگاه هـا بـه ما 
سـوخت نمی دهد کاری انجـام بدهد یا به این 

مسئله ورود پیدا کند.«
این کارشناس صنعت هوایی با بیان اینکه در 
حال حاضر بیشترین مشکل ایرلاین های ایرانی 
ترکیه  فرودگاه  در  سوخت گیری  بحث  در 
است، بیان کرد:» خوشبختانه ایرلاین های ایرانی 
می توانند در پرواز برگشت در اولین فرودگاه 
ایران یعنی ارومیه و تبریز سوخت گیری کنند، 
اما این اتفاق هم مشکلات خاص خودش را به 

همراه دارد.«
او با اشاره به اینکه حتی فرودگاه بیروت نیز به 
ایرلاین های ما امکان سوخت گیری نمي دهد، 
گفت:» دفاتر نمایندگی ایرلاین های ایرانی باید 
در هر فرودگاهی پس از چند بار سوخت گیری 
به شرکت مربوطه سوخت رسان چک بدهد، اما 
به دلیل اینکه ایرلاین های ما نمی توانند حساب 
بانکي داشته باشند، عملا امکان سوخت گیری 
و حتی پرداخت پول نقد هم برای سوخت گیری 

وجود ندارد.«
بحیرایی ادامه داد:» اگر مشـکل سوخت رسانی 
دور  پروازهـای  متاسـفانه  شـود،  فراگیرتـر 
شـرکت های ایرانـی متوقـف خواهـد شـد و 
سـهم ما را کشـورهای قطر و امارات می برد و 
ایـن موضـوع برای کشـور ما خطرناک اسـت 
چون نه تنها دیگر ارزی وارد کشـور نمی شـود، 
بلکه ارزهایمان خارج و خسـارت سنگینی به 

صنعت هوایی کشور وارد می شود.«
او تاکیـد کـرد:» صنعـت هواپیمایی کشـور  ما 
روزهای بسیار سختی را می گذراند. حجم کار 
زیـاد، درآمد کـم و کمبود مسـافران پروازهای 
خارجـی، گرفتـاری   زیادی برای شـرکت های 
هواپیمایـی فراهـم آورده اسـت. ضمـن اینکه 
مسـافران ایرانـی اگـر بخواهند به کشـورهای 
دور ماننـد مالزی یا چین بروند، از هواپیماهای 
امارات اسـتفاده می کنند و حتي ترکیش ایرلاین 
نیـز سـهم زیـادی از بـازار هوایی کشـور ما را 

تسخیر کرده است.«

عليرضا بحيرایي: ایکائو 
یک سازمان بين المللی
 است که شرح وظيفه
 آن توسعه پایدار و 
کمک به حمل ونقل 
هوایی است؛ ایکائو 
نمی تواند در راستای
اینکه شرکت خارجی
 در فرودگاه ها به ما 
سوخت نمی دهد
 کاری انجام بدهد

کارشناس دادگستری 
در امور هوایی: حتی 
مسئولان فرودگاه عراق
 که ما از نظر سياسی 
با این کشور رابطه 
بسيار خوبی داریم با 
شرکت های هواپيمایی
 ما برخورد نامناسبی 
دارند و در فرودگاه نجف 
هم باید ایرلاین هاي
 ایرانی با پول نقد
 سوخت گيری کنند

... به طور کلی، هيچ 
فرودگاه خارجی به 
ایرلاین های ایرانی 
سوخت دهی نمی کند. 
برای همين هواپيماها 
قبل از پرواز، بيشترین
سوخت ممکن را 
می زنند تا بتوانند با 
همان ميزان سوخت 
بازگردند، بنابراین در 
پروازهاي طولانی 
دچار مشکل شده اند
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در ماه های اخیر فعالان اقلیمی تلاش هایی برای متقاعد کردن مسـافران نسـبت به تحریم 
مسـافرت های پـروازی ترتیـب داده انـد کـه در این میان گرتا تانیـرگ، دانش آمـوز و فعال 
اقلیمـی سـوئدی کمپیـن »قطار بـه جای هواپیمـا« را به منظور کاهش سـفرهای پـروازی 

راه اندازی کرده است.
مدیـر اجرایـی انجمن بین المللی حمل ونقل هوایـی )IATA( که اعضـای آن این هفته در 
سـئول دیـدار داشـتند، اعلام کـرده که صنعـت هواپیمایـی از این لحاظ په شـدت تحت 

فشار قرار گرفته است.
این صنعت به دلیل سهم خود در انتشار گاز کربن مورد انتقاد قرار دارد که با ۲85 گرم 
دی اکسید کربن در هر کیلومتر طی شده برای هر مسافر از هر نوع حمل ونقل دیگر، میزان 
انتشار بیشتری دارد. طبق آمارهای آژانس اروپایی محیط زیست این میزان برای حمل ونقل 

جاده ای ۱58 گرم و برای حمل ونقل ریلی ۱۴ گرم است.
صنعت هواپیمایی با وجود این که به هر قیمتی حاضر به کاهش میزان انتشار گازهای 
گلخانه ای خود است اما به کم توجهی به تاثیرات زیست محیطی که برجای می گذارد متهم 
شده و رئیس انجمن بین المللی حمل ونقل هوایی به شدت درحال مذاکراتی علیه »مالیات 
سبز« در زمینه حمل ونقل هوایی تحت حمایت چندین کشور از جمله هلند است چرا که 
به گفته رئیس این انجمن، در اغلب کشورها این مالیات ها جذب بودجه های دولتی شده 

و خرج هر چیزی که دولت ها می خواهند به جز محیط زیست می شود.
سازمان بین المللی هوانوردی غیر نظامی )ایکائو( نیز برآورد کرده که حمل ونقل هوایی 
مسئول انتشار دو درصد از کل انتشار گاز دی اکسید کربن جهان بوده که تقریبا برابر با کل 

میزان انتشار کشور آلمان است.
اما هواپیماها به جز دی اکسید کربن، ذرات دیگری مانند نیتروژن اکسید را منتشر می کنند 
که گرما را در ارتفاع زیاد به دام می اندازند. این بدان معناست که صنعت هواپیمایی در واقع 

مسئول پنج درصد از گرمایش جهانی نیز هست.
با این حال این صنعت متعهد به بهبود بهره وری سوخت به میزان ۱.5 درصد در سال از 
سال ۲۰۰۹ تا ۲۰۲۰ میلادی و ثبات میزان انتشار گاز دی اکسید کربن خود با آماده سازی 

کاهش 5۰ درصدی تا سال ۲۰5۰ میلادی نسبت به سال ۲۰۰5 میلادی شده است.
ایـن تعهـدات می توانـد چالشـی بزرگ بـرای این صنعت باشـد؛ چـرا که انتظـار می رود 
تعـداد مسـافران هوایـی تـا دو دهه آینـده دو برابر شـده و در سـال ۲۰۳۷ میـلادی به ۲/ 8 

میلیارد نفر بالغ شود.
درحال حاضر شرکت های هواپیمایی با اقداماتی چون سرمایه گذاری روی نسل جدیدی 
از هواپیماها با آلودگی کمتر و موتورهای به روز شده، اصلاحات آیرودینامیکی و لوازمی 

که وزن کمتری دارند، تلاش برای کاهش انتشار گازهای گلخانه ای خود دارند.
همچنین چندین شرکت هواپیمایی شروع به آزمایش سوخت های زیستی کرده اند اما 
هزینه های تولید همچنان بالا است و کارشناسان این صنعت معتقدند موتورهای الکتریکی 

برای دو دهه دیگر به صورت تجاری از بازار جمع آوری خواهند شد.
ایکائو ادعا کرده است که مدیریت بهتر ترافیک هوایی می تواند کمک کند و نسل جدیدی 
از هواپیماها با طراحی های کارآمدتر در عرض پنج یا ۱۰ سال آینده پیش بینی شده است.

بنابر گزارش خبرگزاری فرانسه، اما زمان با صنعت هواپیمایی خیلی همراه نیست. چرا که 
گزارش سالیانه سازمان ملل متحد نشان می دهد که انتشار گاز دی اکسید کربن باید تا سال 
۲۰۳۰ میلادی تا ۴5 درصد کاهش یافته و سال ۲۰5۰ میلادی به صفر خالص برسد تا 
افزایش دمای زمین در محدوده امن ۱/5 درجه سانتی گراد باقی بماند. از همین رو صنعت 
هواپیمایی برای دستیابی به اهداف زیست محیطی خود تا سال ۲۰5۰ میلادی باید اقدامات 

خود را فوری و از همین امروز آغاز کند.

مدير اجرايی انجمن بين المللی
حمل ونقل هوايی اعلام كرد:

صنعت هواپیمايی 
تحت فشار هشدارهای 
تغییرات اقلیمی

صنعت هواپیمایی تحت فشار هشدارهای تغییرات 
اقلیمی اعلام كرده كه حاضر است به هر قیمتی 
میزان انتشار گازهای گلخانه ای خود را كاهش دهد 
تاثیرات  برای كاهش شدید  فناوری موردنیاز  اما 

كربنی هنوز در دسترس نیست.
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ایران  هلال احمر  جمعیت  هوایی  امداد  مرکز  رئیس 
معتقد است که ایران با 24 فروند هلیکوپتر در حال فعالیت 
جزو 5 کشور برتر دنیا در مقوله امداد  و  نجات هوایی است؛ 
پوشش  را  بحران ها  و  انجام  را  عملیات  این  راسا  که  چرا 
می دهد در حالي که در کشورهای دیگر از نیروهای نظامی 

نیز استفاده می شود. 
در عین حال، به گفته کاپیتان سیدعلی خمیسی، خلبانان 
بازنشسته نظامی،  تجارب 30 ساله خودرا به یاری امدادگران 
هلال احمر آورده اند تا بتوانند به آسیب دیدگان در مناطق 

صعب العبور و شرایط خاص بشتابند. 
او مي گوید سیل 98 باعث شد تعداد ساعت پرواز افزایش 
یابد و مجبور شویم قطعه ای را که در شرایط عادی در 6 ماه 
به زمان تعویض )100 ساعت( می رسد، بسیار زودتر تعویض 
کنیم؛ بنابراین آن بحران به صورت یکجا توان هلیکوپتری 
ما را گرفت. با توجه به تحریم ها شاید تا ماه های آینده هم 
نتوانیم قطعات را جبران کنیم و هلیکوپترهاي زمینگیر را 

سر خط بیاوریم.

 به دليل نبود قطعات یدکی در شرایط تحریم
 اکنون 6 فروند از هليکوپترهای هلال احمر زمين گير است 

... دعا کنید ملخ ها 
همچنان بچرخند 

تعمیرات و تعویض قطعات به موقع و بدون 
معطلی انجام شود، تاثیری بر میزان ایمنی آنها 
نخواهد داشت، اما اگر تعمیرات صورت نگیرد 
هلیکوپترها  نشود،   تامین  به موقع  قطعات  و 

زمین گیر می شوند و اجازه پرواز ندارند.«
خمیسـی در خصوص نهادهایی که به صورت 
مـوازی بـا هلال احمـر در زمینـه امـداد هوایی 
فعالیـت مي کنند، گفـت:» در ایـران به صورت 
مصـوب و قانونی دو نهاد اورژانس و سـازمان 
امـداد و نجـات جمعیـت هلال احمـر، امـداد 
هوایـی انجـام می دهنـد و دیگر نهادهـا اعم از 
نیروهـای نظامـی و یـا خصوصـی، تحـت 
تابعیـت و قـرارداد با این دو نهاد هسـتند؛ مثلا 
اورژانـس 6 فروند بالگرد ملکـی دارد و مابقی 
را بـا سـازمان های نظامی و دیگر شـرکت های 

خصوصی قرارداد بسته است.« 
البتـه بـه گفته خمیسـی؛ عملکـرد هلال احمر 

گسترده تر از نهادهای دیگر است.

3000 ساعت پرواز امدادی 
در سال 97

او بـا تاکید بر اینکه مرکز امداد هوایی سـازمان 
امـداد و نجـات جمعیـت هلال احمر سـالانه 
3200 سـاعت پرواز برای امـداد و نجات دارد، 
افـزود:» بر این اسـاس،  در سـال گذشـته برای 
1100 سـورتی عملیات امداد و نجـات، 3000 
هـزار سـاعت پـرواز داشـتیم کـه بالـغ بـر 90 
درصـد آنهـا موفقیت آمیـز بـود و 10 درصـد 
مابقی نیز ناشـی از شرایط مصدوم و بیمار بود 
که در داخل هلیکوپتر نتوانسـتیم آنها را سـالم 

به بیمارستان برسانیم.«
رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجات جمعیت هلال احمر با بیان اینکه شـاید 
ارگان هـای دیگـر حتـی ارگان هـای نظامی که 
بایـد به خاطـر ذات فعالیت خود پرواز داشـته 
باشـند، سالانه حتی نصف سـاعات پرواز ما را 
هم ندارند، توضیح داد:» از 3000 سـاعت پرواز 
سـالانه، تقریبا نزدیـک به 1000 سـاعت پرواز 
آزمایشـی، تعمیراتـی و آموزشـی داریـم، زیـرا 
عملکـرد خلبان هـا بایـد هر چنـد مـاه یک بار 
توسط اسـتاد خلبان چک شود. همچنین خود 
هلیکوپتـر نیـز بایـد بعـد از هر تعمیـر در یک 
سـاعت پـرواز چـک شـود تـا امنیـت کار در 

عملیات بالاتر رود و سانحه کمتر شود.«

رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجـات هلال احمـر ایـران در گفت وگـو بـا 
ترابران، سـابقه امداد هوایی را در ایران 50 ساله 
دانسـت و گفـت:» تا پیـش از وقـوع انقلاب، 
امـداد هوایی در ایـران به صورت محدود انجام 
می شـد، اما پـس از انقلاب گسـترش یافت و 
تعداد هلیکوپترها به مراتب از 2 فروند به 3، 5، 
8 و در حـال حاضـر بـه 24 فرونـد رسـیده 

است.«
کاپیتان سـیدعلی خمیسـی با اشـاره بـه اینکه 
هـر 24 فرونـد هلیکوپتـر امـدادی متعلـق بـه 
هلال احمـر اسـت کـه 13 فرونـد آن شـرقی 
)روسـی( با متوسـط عمر 8 سـال و 11 فروند 
غربـی )ایتالیایـی و آمریکایی( با متوسـط عمر 
15 سـال هسـتند،  اظهار کـرد:» در نظـر داریم 
امسـال 6 فروند هلیکوپتر جدیـد خریداری و 

به ناوگان امدادی اضافه کند.«
رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجـات جمعیت هلال احمـر در پاسـخ به این 
پرسـش که به لحاظ ایمنی و امنیـت کدام نوع 
از هلیکوپترها ایمن تر هسـتند، تصریـح کرد:» 
در بحـث هلیکوپترها نمی توان چنین مقوله ای 
را مدنظر قرار داد، زیرا هلیکوپترهای شـرقی و 
غربـی از دو تیپ مختلف هسـتند کـه هرکدام 
مزایـا و کاربردهـای مختلفـی دارنـد، بنابراین 
مقایسه آنها با هم منطقي نیست. هلیکوپترهای 
شـرقی عمدتـا سـنگین،  حجیـم و بـا قدرت 
موتـور بـالا و هلیکوپترهـای غربـی سـبک،  
چابـک و با قـدرت موتور ضعیف تر هسـتند، 
بـه همیـن دلیـل هلیکوپترهـای شـرقی در 
ماموریت هـای امـدادی اسـتفاده می شـوند و 
محموله هـای امـدادی را بـا تنـاژ بـالا منتقـل 
می کننـد و نفرات امدادگر و نجاتگر را به نقاط 
محصور در سـیل،  زلزله و ... می رسانند و افراد 
مضطـر یـا مجـروح را نجـات می دهنـد و 
هلیکوپترهـای غربـی نیـز در ماموریت هـای 
نجات اسـتفاده شـده و در مناطق صعب العبور 

مانند کوهستان بهترین کاربرد را دارند.«
در  هلیکوپترها  عمر  متوسط  تاثیر  درباره  او 
مقوله ایمنی تاکید کرد:» نمی توان گفت که عمر 
هلیکوپتر با ایمنی آن رابطه معکوس دارد، زیرا 
هم هواپیماها و هم هلیکوپترها برای انجام 
کتابچه هاي  قطعات،  تعویض  و  تعمیرات 
راهنما دارند که اگر براساس این دستورالعمل ها، 

24 فروند هلیکوپتر 
امدادی متعلق به 

هلال احمر است که
13 فروند آن شرقی 

)روسی( با متوسط 
عمر 8 سال و 11 
فروند بالگرد غربی
) از ایتالیا و آمریکا(
با متوسط عمر 15 

سال هستند

با صلیب سرخ جهانی
مکاتبه و اعلام کردیم 
که قطعات هلیکوپترها 

را فقط براي نجات 
انسان ها می خواهیم. 

آنها هم شرایط ما 
را به همه صلیب سرخ ها 
و هلال احمرهای جهانی

اطلاع دادند. امیدوار
هستیم با این مذاکرات 

بتوانیم قطعات لازم
را وارد و دوباره از 

بالگردهاي زمینگیر 
استفاده کنیم
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ایران  هلال احمر  جمعیت  هوایی  امداد  مرکز  رئیس 
معتقد است که ایران با 24 فروند هلیکوپتر در حال فعالیت 
جزو 5 کشور برتر دنیا در مقوله امداد  و  نجات هوایی است؛ 
پوشش  را  بحران ها  و  انجام  را  عملیات  این  راسا  که  چرا 
می دهد در حالي که در کشورهای دیگر از نیروهای نظامی 

نیز استفاده می شود. 
در عین حال، به گفته کاپیتان سیدعلی خمیسی، خلبانان 
بازنشسته نظامی،  تجارب 30 ساله خودرا به یاری امدادگران 
هلال احمر آورده اند تا بتوانند به آسیب دیدگان در مناطق 

صعب العبور و شرایط خاص بشتابند. 
او مي گوید سیل 98 باعث شد تعداد ساعت پرواز افزایش 
یابد و مجبور شویم قطعه ای را که در شرایط عادی در 6 ماه 
به زمان تعویض )100 ساعت( می رسد، بسیار زودتر تعویض 
کنیم؛ بنابراین آن بحران به صورت یکجا توان هلیکوپتری 
ما را گرفت. با توجه به تحریم ها شاید تا ماه های آینده هم 
نتوانیم قطعات را جبران کنیم و هلیکوپترهاي زمینگیر را 

سر خط بیاوریم.

 به دليل نبود قطعات یدکی در شرایط تحریم
 اکنون 6 فروند از هليکوپترهای هلال احمر زمين گير است 

... دعا کنید ملخ ها 
همچنان بچرخند 

تعمیرات و تعویض قطعات به موقع و بدون 
معطلی انجام شود، تاثیری بر میزان ایمنی آنها 
نخواهد داشت، اما اگر تعمیرات صورت نگیرد 
هلیکوپترها  نشود،   تامین  به موقع  قطعات  و 

زمین گیر می شوند و اجازه پرواز ندارند.«
خمیسـی در خصوص نهادهایی که به صورت 
مـوازی بـا هلال احمـر در زمینـه امـداد هوایی 
فعالیـت مي کنند، گفـت:» در ایـران به صورت 
مصـوب و قانونی دو نهاد اورژانس و سـازمان 
امـداد و نجـات جمعیـت هلال احمـر، امـداد 
هوایـی انجـام می دهنـد و دیگر نهادهـا اعم از 
نیروهـای نظامـی و یـا خصوصـی، تحـت 
تابعیـت و قـرارداد با این دو نهاد هسـتند؛ مثلا 
اورژانـس 6 فروند بالگرد ملکـی دارد و مابقی 
را بـا سـازمان های نظامی و دیگر شـرکت های 

خصوصی قرارداد بسته است.« 
البتـه بـه گفته خمیسـی؛ عملکـرد هلال احمر 

گسترده تر از نهادهای دیگر است.

3000 ساعت پرواز امدادی 
در سال 97

او بـا تاکید بر اینکه مرکز امداد هوایی سـازمان 
امـداد و نجـات جمعیـت هلال احمر سـالانه 
3200 سـاعت پرواز برای امـداد و نجات دارد، 
افـزود:» بر این اسـاس،  در سـال گذشـته برای 
1100 سـورتی عملیات امداد و نجـات، 3000 
هـزار سـاعت پـرواز داشـتیم کـه بالـغ بـر 90 
درصـد آنهـا موفقیت آمیـز بـود و 10 درصـد 
مابقی نیز ناشـی از شرایط مصدوم و بیمار بود 
که در داخل هلیکوپتر نتوانسـتیم آنها را سـالم 

به بیمارستان برسانیم.«
رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجات جمعیت هلال احمر با بیان اینکه شـاید 
ارگان هـای دیگـر حتـی ارگان هـای نظامی که 
بایـد به خاطـر ذات فعالیت خود پرواز داشـته 
باشـند، سالانه حتی نصف سـاعات پرواز ما را 
هم ندارند، توضیح داد:» از 3000 سـاعت پرواز 
سـالانه، تقریبا نزدیـک به 1000 سـاعت پرواز 
آزمایشـی، تعمیراتـی و آموزشـی داریـم، زیـرا 
عملکـرد خلبان هـا بایـد هر چنـد مـاه یک بار 
توسط اسـتاد خلبان چک شود. همچنین خود 
هلیکوپتـر نیـز بایـد بعـد از هر تعمیـر در یک 
سـاعت پـرواز چـک شـود تـا امنیـت کار در 

عملیات بالاتر رود و سانحه کمتر شود.«

رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجـات هلال احمـر ایـران در گفت وگـو بـا 
ترابران، سـابقه امداد هوایی را در ایران 50 ساله 
دانسـت و گفـت:» تا پیـش از وقـوع انقلاب، 
امـداد هوایی در ایـران به صورت محدود انجام 
می شـد، اما پـس از انقلاب گسـترش یافت و 
تعداد هلیکوپترها به مراتب از 2 فروند به 3، 5، 
8 و در حـال حاضـر بـه 24 فرونـد رسـیده 

است.«
کاپیتان سـیدعلی خمیسـی با اشـاره بـه اینکه 
هـر 24 فرونـد هلیکوپتـر امـدادی متعلـق بـه 
هلال احمـر اسـت کـه 13 فرونـد آن شـرقی 
)روسـی( با متوسـط عمر 8 سـال و 11 فروند 
غربـی )ایتالیایـی و آمریکایی( با متوسـط عمر 
15 سـال هسـتند،  اظهار کـرد:» در نظـر داریم 
امسـال 6 فروند هلیکوپتر جدیـد خریداری و 

به ناوگان امدادی اضافه کند.«
رئیـس مرکـز امـداد هوایـی سـازمان امـداد و 
نجـات جمعیت هلال احمـر در پاسـخ به این 
پرسـش که به لحاظ ایمنی و امنیـت کدام نوع 
از هلیکوپترها ایمن تر هسـتند، تصریـح کرد:» 
در بحـث هلیکوپترها نمی توان چنین مقوله ای 
را مدنظر قرار داد، زیرا هلیکوپترهای شـرقی و 
غربـی از دو تیپ مختلف هسـتند کـه هرکدام 
مزایـا و کاربردهـای مختلفـی دارنـد، بنابراین 
مقایسه آنها با هم منطقي نیست. هلیکوپترهای 
شـرقی عمدتـا سـنگین،  حجیـم و بـا قدرت 
موتـور بـالا و هلیکوپترهـای غربـی سـبک،  
چابـک و با قـدرت موتور ضعیف تر هسـتند، 
بـه همیـن دلیـل هلیکوپترهـای شـرقی در 
ماموریت هـای امـدادی اسـتفاده می شـوند و 
محموله هـای امـدادی را بـا تنـاژ بـالا منتقـل 
می کننـد و نفرات امدادگر و نجاتگر را به نقاط 
محصور در سـیل،  زلزله و ... می رسانند و افراد 
مضطـر یـا مجـروح را نجـات می دهنـد و 
هلیکوپترهـای غربـی نیـز در ماموریت هـای 
نجات اسـتفاده شـده و در مناطق صعب العبور 

مانند کوهستان بهترین کاربرد را دارند.«
در  هلیکوپترها  عمر  متوسط  تاثیر  درباره  او 
مقوله ایمنی تاکید کرد:» نمی توان گفت که عمر 
هلیکوپتر با ایمنی آن رابطه معکوس دارد، زیرا 
هم هواپیماها و هم هلیکوپترها برای انجام 
کتابچه هاي  قطعات،  تعویض  و  تعمیرات 
راهنما دارند که اگر براساس این دستورالعمل ها، 

24 فروند هلیکوپتر 
امدادی متعلق به 

هلال احمر است که
13 فروند آن شرقی 

)روسی( با متوسط 
عمر 8 سال و 11 
فروند بالگرد غربی
) از ایتالیا و آمریکا(
با متوسط عمر 15 

سال هستند

با صلیب سرخ جهانی
مکاتبه و اعلام کردیم 
که قطعات هلیکوپترها 

را فقط براي نجات 
انسان ها می خواهیم. 

آنها هم شرایط ما 
را به همه صلیب سرخ ها 
و هلال احمرهای جهانی

اطلاع دادند. امیدوار
هستیم با این مذاکرات 

بتوانیم قطعات لازم
را وارد و دوباره از 

بالگردهاي زمینگیر 
استفاده کنیم
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او خاطرنشان کرد:» امداد هوایی هلال احمر در  
27 استان آشیانه و آنجا را تحت پوشش دارد 
که با توجه به 24 هلیکوپتر، برخی استان های 
همجوار را به صورت 15 روزه پوشش می دهد، 
مثلا استان های گلستان و مازندران و  استان های 
بوشهر و بندرعباس را که در یک راستا هستند 
با هم پوشش می دهد. استان های دیگر نیز در 
همجوار  استان های  طریق  از  بحران  مواقع 
پوشش داده می شوند، زیرا استان های حادثه خیز 

نیستند که به آشیانه نیاز داشته باشند.«
خمیسی با بیان اینکه پایگاه امداد هوایی تهران 
به عنوان پایگاه مرکزی فعالیت مي کند، یادآور 
شد:» پایگاه های امداد هوایی هلال احمر شامل 
آشیانه، پد بالگرد و انبارهای قطعات است که 
تعمیرات اولیه را در همان استان انجام می دهیم. 
به  صورتی  که اگر تعمیرات به اندازه 25 ساعت 
باشد، مهندسان فنی به استان مربوطه می روند و 
تعمیرات را انجام می دهند، اما اگر تعمیرات در 
حد  100 ساعت به بالا باشد، در تهران و 1000 
ساعته با دعوت از متخصصان خارجی انجام 

می شود.«
او مدعي اسـت:» همین توانمندی که تعمیرات 
رده میانـی هلیکوپتـر را در خـود هلال احمـر 
انجـام می دهیـم، در هیـچ کشـوری مثال زدنی 
نیسـت، زیـرا انحصـار تعمیـرات سـنگین در 
اختیـار شـرکت های خـاص ماننـد ایربـاس، 
بوئینـگ و یا شـرکت های طـرف قـرارداد آنها 

مانند جنرال موتورز و ... است.«
رئیس مرکز امداد هوایی جمعیت هلال احمر 
تاکید کرد:» در این سازمان علاوه بر تنوع تیپ 
هلیکوپتر، کادر مجرب خلبان و مهندسان فنی 
نظامی  بازنشستگان  اکثرا  که  دارند  حضور 
هستند که تجارب 30 ساله خود را در اختیار ما 
گذاشته اند، به همین دلیل هلیکوپترهای این 
سازمان حوادث غیرمترقبه اندکي داشته اند که 
در مقایسه با ساعات پرواز تقریبا نزدیک به 

صفر است.«

تحدید تحریم
او درباره تاثیر تحریم ها در تامین قطعات یدکی 
و یا خرید هلیکوپترها اذعان کرد:» تحریم ها 
باعث شده است که ما نتوانیم قطعات را به 
روال قانونی از کارخانه سازنده غربی مثلا در 
ایتالیا و کانادا خریداری کنیم. برای هلیکوپترهای 

شرقی نیز کارخانه روسی با محدودیت های 
بسیاری قطعه در اختیار ما می گذارد؛ بنابراین ما 
تنظیم  کاملا  را  هلیکوپتر  هر  پرواز  ساعات 
می کنیم و از ماه های قبل، برای تامین قطعات 
یدکی برنامه ریزی مي کنیم تا در زمان لازم قطعه 
موجود باشد و بتوانیم هلیکوپتر را پشتیبانی 

کنیم.«
خمیسـی تصریـح کـرد:» وقتی بحرانـی مانند 
سـیل 98 رخ می دهد، تعداد سـاعت پرواز بالا 
مـی رود و قطعـه ای که در شـرایط عـادی در 6 
مـاه به زمان تعویض )100 سـاعت( می رسـد، 
در شـرایط بحران بسـیار زودتـر باید تعویض 
شـود؛ بنابراین آن بحران به صورت یکجا توان 
هلیکوپتـری مـا را گرفـت و تعمیـرات را از 
زمانـی کـه مـا مدنظـر داشـتیم بسـیار جلوتر 
انداخـت. البتـه برخـی از تعمیـرات را انجـام 
دادیـم، امـا بـه دلیـل نبود قطعـات یدکـی در 
شرایط تحریم اکنون 6 فروند از هلیکوپترهای 
هلال احمـر زمین گیـر اسـت کـه بایـد هر چه 
زودتـر قطعـات یدکـی آنهـا تامیـن شـود. در 
چنیـن وضعیتی شـاید تـا ماه هـای آینـده هم 
نتوانیم قطعات را جبران کنیم و هلیکوپترها را 
سـر خـط بیاوریـم. بـدون شـک در چنیـن 
شـرایطی تـوان امـداد و نجـات هلال احمر در 
ماه هـای آینـده کاهـش مي یابد و اگـر بحرانی 
رخ دهـد دیگـر نمي تواند - به شـکل فعلي - 

امدادرسانی کند.«
رئیس مرکز امداد هوایی سازمان امداد و نجات 
جمعیت هلال احمر در پاسخ به پرسشی مبنی 
بر اینکه برای رفع این مشکلات چه اقداماتی 
انجام شده، گفت:» ما با صلیب سرخ جهانی 
مکاتبه و اعلام کرده ایم که قطعات هلیکوپترها 
را فقط برای نجات جان انسان ها می خواهیم. 
آنها نیز شرایط ما را به همه صلیب سرخ ها و 
هلال احمرهای جهانی اطلاع داده اند. امیدواریم 
با این مذاکرات بتوانیم این قطعات را وارد کنیم 

و دوباره این بالگردها را سر خط بیاوریم.«
او با بیان اینکه تحریم ها هزینه تامین قطعات 
یدکی را نیز افزایش داده،  بیان کرد:» علاوه بر 
قطعات یدکی،  وسایل جانبی از قبیل روغن 
هلیکوپتر،  فیلتر هلیکوپتر و... نیز در هر بازاری 
یافت نمی  شود و تکنولوژی آن هم در داخل 
کشور موجود نیست و اگر بخواهند تولید کنند 
سال ها طول می کشد. اکنون برای واردات آنها 

تحریم ها هزینه 
تامین قطعات یدکی 
هلیکوپترها را افزایش

 داده است. علاوه بر 
قطعات یدکی،  وسایل

 جانبی مانند روغن،  
فیلتر و... نیز در هر 
بازاری پیدا نمی  شود 
و تکنولوژی آنها در
 ایران موجود نیست.
 اکنون برای واردات

 این اقلام باید 4 
تا 5 برابر سال قبل 
هزینه بپردازیم

از آنجا که سازمان 
امداد و نجات جمعیت 
هلال احمر یک سازمان 
عام المنفعه است، 
درآمدهای محدودی

 از کمک های مردمی 
و صلیب سرخ جهانی 
دارد؛ بنابراین به 
مصوبات خاص و 
کمک مالی دولت

 نیاز داریم تا بتوانیم 
هزینه هلیکوپترها 
را جبران کنیم
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نیز باید 4 تا 5 برابر سال قبل هزینه کنیم، زیرا 
هم نرخ ارز در ایران افزایش یافته است و هم 
روش تامین قطعات با واسطه قیمت را بالا 

برده است.«

ردیف بودجه ای برای امداد هوایی
توان  و  دولتی  بودجه  میزان  درباره  خمیسی 
پوشش دهی هزینه های امداد هوایی خاطرنشان 
کرد:» متاسفانه بودجه بسیار کم است و از آنجا 
که سازمان امداد و نجات جمعیت هلال احمر 
نیز یک سازمان عام المنفعه است، درآمدهای 
محدودی از طریق کمک های مردمی و صلیب 
و  کمک ها  به  بنابراین  دارد؛  جهانی  سرخ 
مصوبات خاص و کمک های مالی سنگین از 
هزینه کرد  بتواند  تا  دارد  نیاز  دولت  جانب 

هلیکوپترها را جبران کند.«
او در پاسخ به سوال که با توجه به کم بودن 
بودجه، اعتبار موردنیاز برای خرید هلیکوپترها 
را از چه منبعی تامین می کنید، گفت:» عمده 
هزینه هایی که ما برای ناوگان انجام می دهیم از 
سرجمع کمک های مردمی است و درآمدهای 

هلال احمر صرف خرید قطعه،  
تعمیر و خرید ناوگان می شود. 
البته مشروط بر عملیات امداد 
و نجات، مي توان با شرکت های 
دیگر قرارداد منعقد کرد تا آنها 
هلیکوپتر را خریداری کرده، اما 
بهره برداری از آن را به نیروهای 

هلال احمر واگذار کنند.«
او خاطرنشان کرد:» اگر دولت 
و مجلس برای امداد و نجات 
هوایی جمعیت هلال احمر یک 
ردیف خاص بودجه  ای تعریف 
کند که سالانه به امداد و نجات 
هوایی در کشور اختصاص یابد 
برای ما بسیار راهگشا خواهد 
بود، زیرا مي توانیم این ردیف 
اعتباری را صرفا به امر نوسازی  
و تعمیرات ناوگان هلیکوپتري 

اختصاص  دهیم.«
کاپیتان خمیسي معتقد است:» 
اطلاع رسانی در زمینه برخورد با 
هواپیما هرچقدر هم که باشد، 
باز هم کم است، زیرا مردم باید 

اطلاعات  بالگرد  به  درباره سوار شدن  حتی 
داشته باشند تا خودشان دچار سانحه نشوند. 
باید بدانند که فقط زمانی که به هیچ طرق زمینی 
دسترسی به امداد میسر نیست و یا امکانات 
امداد و نجات در اسرع وقت به موقعیت منتقل 
نمی شود، امداد هوایی درخواست کنند؛ مثلا در 
موقعیت هایی مانند تصادف در جاده بسته شدن 
جاده،  وقوع حادثه در کوهستان و... امداد هوایی 
می تواند کمک رسان باشد، اما در این زمان ها 
که  باشد  شکلی  به  اقلیمی  شرایط  باید  هم 
هلیکوپتر توانایی پرواز داشته باشد، یعنی باران  
و برف شدید و یا مه آلودگی نباشد که هلیکوپتر 

بتواند بنشیند.«
او با بیان اینکه 20 درصد از مجموع پروازهای 
سالانه ما در شرایطی درخواست می شود که 
اصلا نیازی به امداد هوایی نبوده است، افزود:» 
درست است که امداد هوایی به صورت رایگان 
در اختیار مردم گذاشته می شود، اما برای هر 
ساعت پرواز 35 تا 40 میلیون تومان هزینه پرواز 
و استهلاک هلیکوپتر است که ما با رضایت 
خاطر در اختیار مردم می گذاریم اما از آنجا که این 

20 درصد از مجموع 
پروازهای سالانه ما در 

شرایطی درخواست 
می شود که اصلا نیازی 

به امداد هوایی نبوده
است. هر ساعت پرواز 

بین 35 تا 40 میلیون
تومان هزینه پرواز 

و استهلاک دارد 
و از آنجا که این 

سازمان مردم نهاد 
و عام المنفعه است

از جیب مردم می رود

سازمان مردم نهاد و عام المنفعه است از جیب 
خود مردم می رود.«

او دربـاره برنامه های هلال احمر 
بـرای آمـوزش نیروی انسـانی 
متخصص درزمینه امداد هوایی 
خاطرنشـان کرد:» برنامـه ای که 
سازمان امداد و نجات جمعیت 
هلال احمـر دارد ایـن اسـت که 
تعدادی از جوانان مسـتعد را که 
توانمنـد  پزشـکی  مقولـه  در 
هسـتند، برای آمـوزش خلبانی 
به مراکـز مجاز آموزشـی اعزام 
کنـد تا پـس از 4 سـال و بعد از 
آن اخذ مـدارک مربوطه بتوانند 
در کنـار خلبانـان دیگـر قـرار 
گیرند و 30 سال تعهد خدماتی 
بـه هلال احمـر داشـته باشـند. 
مطالعـات نهایـی طـرح مذکور 
انجـام شـده اسـت و امیدواریم 
بـه زودی مژده آغـاز این کار را 

بدهیم.«
خمیسـی در پایان گفـت:» دعا 
کنید ملخ ها همچنـان بچرخند 
و کمتریـن سـوانح هوایـي را  

داشته باشیم.«
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او خاطرنشان کرد:» امداد هوایی هلال احمر در  
27 استان آشیانه و آنجا را تحت پوشش دارد 
که با توجه به 24 هلیکوپتر، برخی استان های 
همجوار را به صورت 15 روزه پوشش می دهد، 
مثلا استان های گلستان و مازندران و  استان های 
بوشهر و بندرعباس را که در یک راستا هستند 
با هم پوشش می دهد. استان های دیگر نیز در 
همجوار  استان های  طریق  از  بحران  مواقع 
پوشش داده می شوند، زیرا استان های حادثه خیز 

نیستند که به آشیانه نیاز داشته باشند.«
خمیسی با بیان اینکه پایگاه امداد هوایی تهران 
به عنوان پایگاه مرکزی فعالیت مي کند، یادآور 
شد:» پایگاه های امداد هوایی هلال احمر شامل 
آشیانه، پد بالگرد و انبارهای قطعات است که 
تعمیرات اولیه را در همان استان انجام می دهیم. 
به  صورتی  که اگر تعمیرات به اندازه 25 ساعت 
باشد، مهندسان فنی به استان مربوطه می روند و 
تعمیرات را انجام می دهند، اما اگر تعمیرات در 
حد  100 ساعت به بالا باشد، در تهران و 1000 
ساعته با دعوت از متخصصان خارجی انجام 

می شود.«
او مدعي اسـت:» همین توانمندی که تعمیرات 
رده میانـی هلیکوپتـر را در خـود هلال احمـر 
انجـام می دهیـم، در هیـچ کشـوری مثال زدنی 
نیسـت، زیـرا انحصـار تعمیـرات سـنگین در 
اختیـار شـرکت های خـاص ماننـد ایربـاس، 
بوئینـگ و یا شـرکت های طـرف قـرارداد آنها 

مانند جنرال موتورز و ... است.«
رئیس مرکز امداد هوایی جمعیت هلال احمر 
تاکید کرد:» در این سازمان علاوه بر تنوع تیپ 
هلیکوپتر، کادر مجرب خلبان و مهندسان فنی 
نظامی  بازنشستگان  اکثرا  که  دارند  حضور 
هستند که تجارب 30 ساله خود را در اختیار ما 
گذاشته اند، به همین دلیل هلیکوپترهای این 
سازمان حوادث غیرمترقبه اندکي داشته اند که 
در مقایسه با ساعات پرواز تقریبا نزدیک به 

صفر است.«

تحدید تحریم
او درباره تاثیر تحریم ها در تامین قطعات یدکی 
و یا خرید هلیکوپترها اذعان کرد:» تحریم ها 
باعث شده است که ما نتوانیم قطعات را به 
روال قانونی از کارخانه سازنده غربی مثلا در 
ایتالیا و کانادا خریداری کنیم. برای هلیکوپترهای 

شرقی نیز کارخانه روسی با محدودیت های 
بسیاری قطعه در اختیار ما می گذارد؛ بنابراین ما 
تنظیم  کاملا  را  هلیکوپتر  هر  پرواز  ساعات 
می کنیم و از ماه های قبل، برای تامین قطعات 
یدکی برنامه ریزی مي کنیم تا در زمان لازم قطعه 
موجود باشد و بتوانیم هلیکوپتر را پشتیبانی 

کنیم.«
خمیسـی تصریـح کـرد:» وقتی بحرانـی مانند 
سـیل 98 رخ می دهد، تعداد سـاعت پرواز بالا 
مـی رود و قطعـه ای که در شـرایط عـادی در 6 
مـاه به زمان تعویض )100 سـاعت( می رسـد، 
در شـرایط بحران بسـیار زودتـر باید تعویض 
شـود؛ بنابراین آن بحران به صورت یکجا توان 
هلیکوپتـری مـا را گرفـت و تعمیـرات را از 
زمانـی کـه مـا مدنظـر داشـتیم بسـیار جلوتر 
انداخـت. البتـه برخـی از تعمیـرات را انجـام 
دادیـم، امـا بـه دلیـل نبود قطعـات یدکـی در 
شرایط تحریم اکنون 6 فروند از هلیکوپترهای 
هلال احمـر زمین گیـر اسـت کـه بایـد هر چه 
زودتـر قطعـات یدکـی آنهـا تامیـن شـود. در 
چنیـن وضعیتی شـاید تـا ماه هـای آینـده هم 
نتوانیم قطعات را جبران کنیم و هلیکوپترها را 
سـر خـط بیاوریـم. بـدون شـک در چنیـن 
شـرایطی تـوان امـداد و نجـات هلال احمر در 
ماه هـای آینـده کاهـش مي یابد و اگـر بحرانی 
رخ دهـد دیگـر نمي تواند - به شـکل فعلي - 

امدادرسانی کند.«
رئیس مرکز امداد هوایی سازمان امداد و نجات 
جمعیت هلال احمر در پاسخ به پرسشی مبنی 
بر اینکه برای رفع این مشکلات چه اقداماتی 
انجام شده، گفت:» ما با صلیب سرخ جهانی 
مکاتبه و اعلام کرده ایم که قطعات هلیکوپترها 
را فقط برای نجات جان انسان ها می خواهیم. 
آنها نیز شرایط ما را به همه صلیب سرخ ها و 
هلال احمرهای جهانی اطلاع داده اند. امیدواریم 
با این مذاکرات بتوانیم این قطعات را وارد کنیم 

و دوباره این بالگردها را سر خط بیاوریم.«
او با بیان اینکه تحریم ها هزینه تامین قطعات 
یدکی را نیز افزایش داده،  بیان کرد:» علاوه بر 
قطعات یدکی،  وسایل جانبی از قبیل روغن 
هلیکوپتر،  فیلتر هلیکوپتر و... نیز در هر بازاری 
یافت نمی  شود و تکنولوژی آن هم در داخل 
کشور موجود نیست و اگر بخواهند تولید کنند 
سال ها طول می کشد. اکنون برای واردات آنها 

تحریم ها هزینه 
تامین قطعات یدکی 
هلیکوپترها را افزایش
 داده است. علاوه بر 
قطعات یدکی،  وسایل
 جانبی مانند روغن،  
فیلتر و... نیز در هر 
بازاری پیدا نمی  شود 
و تکنولوژی آنها در
 ایران موجود نیست.
 اکنون برای واردات
 این اقلام باید 4 
تا 5 برابر سال قبل 
هزینه بپردازیم

از آنجا که سازمان 
امداد و نجات جمعیت 
هلال احمر یک سازمان 
عام المنفعه است، 
درآمدهای محدودی
 از کمک های مردمی 
و صلیب سرخ جهانی 
دارد؛ بنابراین به 
مصوبات خاص و 
کمک مالی دولت
 نیاز داریم تا بتوانیم 
هزینه هلیکوپترها 
را جبران کنیم
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نیز باید 4 تا 5 برابر سال قبل هزینه کنیم، زیرا 
هم نرخ ارز در ایران افزایش یافته است و هم 
روش تامین قطعات با واسطه قیمت را بالا 

برده است.«

ردیف بودجه ای برای امداد هوایی
توان  و  دولتی  بودجه  میزان  درباره  خمیسی 
پوشش دهی هزینه های امداد هوایی خاطرنشان 
کرد:» متاسفانه بودجه بسیار کم است و از آنجا 
که سازمان امداد و نجات جمعیت هلال احمر 
نیز یک سازمان عام المنفعه است، درآمدهای 
محدودی از طریق کمک های مردمی و صلیب 
و  کمک ها  به  بنابراین  دارد؛  جهانی  سرخ 
مصوبات خاص و کمک های مالی سنگین از 
هزینه کرد  بتواند  تا  دارد  نیاز  دولت  جانب 

هلیکوپترها را جبران کند.«
او در پاسخ به سوال که با توجه به کم بودن 
بودجه، اعتبار موردنیاز برای خرید هلیکوپترها 
را از چه منبعی تامین می کنید، گفت:» عمده 
هزینه هایی که ما برای ناوگان انجام می دهیم از 
سرجمع کمک های مردمی است و درآمدهای 

هلال احمر صرف خرید قطعه،  
تعمیر و خرید ناوگان می شود. 
البته مشروط بر عملیات امداد 
و نجات، مي توان با شرکت های 
دیگر قرارداد منعقد کرد تا آنها 
هلیکوپتر را خریداری کرده، اما 
بهره برداری از آن را به نیروهای 

هلال احمر واگذار کنند.«
او خاطرنشان کرد:» اگر دولت 
و مجلس برای امداد و نجات 
هوایی جمعیت هلال احمر یک 
ردیف خاص بودجه  ای تعریف 
کند که سالانه به امداد و نجات 
هوایی در کشور اختصاص یابد 
برای ما بسیار راهگشا خواهد 
بود، زیرا مي توانیم این ردیف 
اعتباری را صرفا به امر نوسازی  
و تعمیرات ناوگان هلیکوپتري 

اختصاص  دهیم.«
کاپیتان خمیسي معتقد است:» 
اطلاع رسانی در زمینه برخورد با 
هواپیما هرچقدر هم که باشد، 
باز هم کم است، زیرا مردم باید 

اطلاعات  بالگرد  به  درباره سوار شدن  حتی 
داشته باشند تا خودشان دچار سانحه نشوند. 
باید بدانند که فقط زمانی که به هیچ طرق زمینی 
دسترسی به امداد میسر نیست و یا امکانات 
امداد و نجات در اسرع وقت به موقعیت منتقل 
نمی شود، امداد هوایی درخواست کنند؛ مثلا در 
موقعیت هایی مانند تصادف در جاده بسته شدن 
جاده،  وقوع حادثه در کوهستان و... امداد هوایی 
می تواند کمک رسان باشد، اما در این زمان ها 
که  باشد  شکلی  به  اقلیمی  شرایط  باید  هم 
هلیکوپتر توانایی پرواز داشته باشد، یعنی باران  
و برف شدید و یا مه آلودگی نباشد که هلیکوپتر 

بتواند بنشیند.«
او با بیان اینکه 20 درصد از مجموع پروازهای 
سالانه ما در شرایطی درخواست می شود که 
اصلا نیازی به امداد هوایی نبوده است، افزود:» 
درست است که امداد هوایی به صورت رایگان 
در اختیار مردم گذاشته می شود، اما برای هر 
ساعت پرواز 35 تا 40 میلیون تومان هزینه پرواز 
و استهلاک هلیکوپتر است که ما با رضایت 
خاطر در اختیار مردم می گذاریم اما از آنجا که این 

20 درصد از مجموع 
پروازهای سالانه ما در 

شرایطی درخواست 
می شود که اصلا نیازی 

به امداد هوایی نبوده
است. هر ساعت پرواز 

بین 35 تا 40 میلیون
تومان هزینه پرواز 

و استهلاک دارد 
و از آنجا که این 

سازمان مردم نهاد 
و عام المنفعه است

از جیب مردم می رود

سازمان مردم نهاد و عام المنفعه است از جیب 
خود مردم می رود.«

او دربـاره برنامه های هلال احمر 
بـرای آمـوزش نیروی انسـانی 
متخصص درزمینه امداد هوایی 
خاطرنشـان کرد:» برنامـه ای که 
سازمان امداد و نجات جمعیت 
هلال احمـر دارد ایـن اسـت که 
تعدادی از جوانان مسـتعد را که 
توانمنـد  پزشـکی  مقولـه  در 
هسـتند، برای آمـوزش خلبانی 
به مراکـز مجاز آموزشـی اعزام 
کنـد تا پـس از 4 سـال و بعد از 
آن اخذ مـدارک مربوطه بتوانند 
در کنـار خلبانـان دیگـر قـرار 
گیرند و 30 سال تعهد خدماتی 
بـه هلال احمـر داشـته باشـند. 
مطالعـات نهایـی طـرح مذکور 
انجـام شـده اسـت و امیدواریم 
بـه زودی مژده آغـاز این کار را 

بدهیم.«
خمیسـی در پایان گفـت:» دعا 
کنید ملخ ها همچنـان بچرخند 
و کمتریـن سـوانح هوایـي را  

داشته باشیم.«
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از 43 نوع بلایاي طبیعي در جهان، 33 نوع آن در کشور 
ما رخ مي دهد که این مسئله موجب شده تا ایران یکي از 10 
کشور بلاخیز جهان باشد، بنابراین حوادث ناشی از این بلایای 
طبیعی و خطرات نیز در گستره ایران پراکنده است. از این رو، 
در  حوادث  بروز  صورت  در  بتوانند  باید  امداد رسان  نیروهاي 
کمترین زمان با بهترین شرایط به محل حادثه و بر بالین فرد یا 
افراد مصدوم،  مجروح،  بیمار و حتی مضطر برسند و آنها را به 
مراکز درمانی و بیمارستان منتقل کنند. سازمان اورژانس برای 
تحقق این امر به امکانات و وسایل نقلیه متنوع و سازگار با انواع 
مخصوص،  خودروهای  از  اعم  منطقه ای  و  جغرافیایی  شرایط 

 قایق های امدادی،  هلیکوپترهای امدادی و... نیاز دارد.
به منظور بررسي شرایط فعلي کشور از نظر ارائه سرویس های 
بخش  در  غیرنظامی  به خصوص  سازمان های  موردنیاز  هوایی 
ایران رفتیم. این  امداد و نجات، به سراغ  شرکت هلیکوپتری 
شرکت که پس از انقلاب از ادغام دو شرکت هلندی )هلیکوپتر 
از سال  ایران( تشکیل شد،  )هلیکوپتر  انگلیسی  و  سرویس( 
شرکت  یک  صورت  به  انقلاب  شورای  مصوبه  اساس  بر   ،59
دولتی وابسته به وزارت دفاع به فعالیت پرداخت، اما در ادامه،  
از وزارت دفاع منتزع و براساس مصوبه هیات وزیران به شرکت 
ملی نفت ایران منتقل و سرانجام در سال 83 به بخش خصوصی 

واگذار شد.
هلیکوپتري  شرکت  مدیرعامل  شاهپوری،  محمدتقی  کاپیتان 
با  شرکت  این  که  مي دهد  توضیح  ترابران  خبرنگار  به  ایران 
اختصاص 12 فروند هلیکوپتر برای 12 منطقه مختلف خدمات 
اعتبار  تامین  صورت  در  و  می دهد  ارائه  اورژانس  به  پروازی 
مناطق  و  تعداد هلیکوپترها  اورژانس می تواند  توسط سازمان 

تحت پوشش را افزایش دهد.

سرویس دهي هليکوپتری به هلال احمر 
هم در گروی تحریم است

دردسرهای 
خدمات نیابتی!
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از طریـق اورژانـس به ما معرفی شـد تـا برای 
خرید اقدامات لازم انجام شود.«

او در پاسـخ بـه ایـن پرسشـي در زمینـه نحوه 
بـرای خریـد  اعتبـار و بودجـه لازم  تامیـن 
هلیکوپتـر جدیـد، خاطرنشـان کرد:» مـا یـک 
شرکت خصوصی هسـتیم بنابراین نمی توانیم 
بـرای خریـد هلیکوپتـر از بودجـه و یـا حتی 
کمک هـای دولتی اسـتفاده کنیم، امـا اگر منابع 
مالی در اختیار اورژانس کشـور گذاشـته شود، 
می توانیـم هلیکوپتـر را بـرای آنهـا خریداری 
کنیـم. به این معنا که مالک هلیکوپتر، سـازمان 
اورژانـس می شـود و مـا بـا تکیه بـر تجربه و 
نیروهـای متخصـص خـود، آن هلیکوپترها را 

برای بهره برداری اورژانس مهیا می کنیم.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران درباره 
کشـورهایی کـه بـرای خریـد هلیکوپتـر در 
اولویت آن شـرکت قـرار دارد،  اظهـار کرد:» ما 
بـه دلیـل اهمیتی که برای کیفیـت و ایمنی کار 
قائل هسـتیم، هلیکوپتر های موردنیـاز خود را 
فقـط از اروپایی هـا خریـداری می کنیم. گفتنی 
اسـت چنـدی پیـش یـک کمپانـی اروپایی به 
ایـران آمـد و همـراه شـرکت هلیکوپتـری و 
سـازمان اورژانـس از مناطقـی کـه قرار اسـت 
هلیکوپترهـای جدیـد در آنجا فعالیت داشـته 
باشـند، بازدید کرد. پـس از آن تاکید کردند که 
مسـاعدت خواهنـد  و  همـکاری  ایـران  بـا 

داشت.«
شاهپوری افزود:» اینکه چند فروند هلیکوپتر 
خریداری شود، به اعتباری بستگی دارد که از 
طریق اورژانس به این امر اختصاص می یابد. ما 
برای کارشناسی خرید آنها مشکلی نداریم، زیرا 
در صورت خرید هلیکوپترهای بیشتر، ناوگان 

اورژانس قدرتمندتر خواهد شد.«

در مقوله ایمنی ریسک نمی کنیم
او در پاسـخ بـه پرسشـی درباره عمـر ناوگان 
اورژانـس هوایـی شـرکت هلیکوپتـری ایران 
گفـت:» دربـاره ناوگان هوایی،  مـا با دو مقوله 
عمـر و ایمنی مواجه هسـتیم. عمـر بعضی از 
هلیکوپترها کمتر از 20 سـال و بعضی بیشـتر 
اسـت، امـا فاکتـور عمـر نـاوگان برای مـا در 
رتبـه اول قـرار نـدارد، بلکـه ایمنـی نـاوگان 
هوایـی در فعالیت هـای پـروازی در اولویـت 
نخسـت قرار دارد. اگر خاطرتان باشد چندی 

مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران با بیان 
اینکـه تـا پیش از شـروع فعالیـت در اورژانس 
هوایـی،  بیشـترین سـرویس های این شـرکت 
شـامل پشـتیبانی پروازی از عملیات اکتشاف،  
حفـاری و بهره برداری از منابع نفـت و گاز در 
دریـا و خشـکی، عملیـات پـروازی به منظور 
اکتشـاف معـادن و یا عملیات پـروازی جهت 
کنترل خطوط انتقال نیـرو،  دکل های مخابراتی 
 سـامانه های رادیـو رلـه متعلـق بـه سـازمان 
صدا و سـیما و... بـود، به ترابران گفـت:» با آغاز 
شـدن کار بخش اورژانس هوایی از سـال 85 و 
پیگیری هایـی که آقـای دکتر کولیونـد،  رئیس 
اورژانس کشـور برای استفاده از وسایل هوایی 
در اورژانـس داشـتند،  از سـال 1394 شـرکت 
هلیکوپتـری ایـران نیز بـرای همـکاری درباره 
ایـن موضـوع، هلیکوپترهـای اروپایـی اعم از 
 EQUREUIL و LAMA ،ALOUETTE
را کـه در شـرایط بـد آب وهوایـی سـرویس 
می دهـد به فعالیـت در زمینـه اورژانس هوایی 

اختصاص داد.«
کاپیتان محمدتقی شـاهپوری افزود:» اکنون 12 
فروند هلیکوپتر در 12 منطقه گرگان، بوشـهر، 
الیگـودرز، یاسـوج، لار، جهـرم، شـیراز، میانه، 
ارومیه، طبس، گچسـاران و سـنندج مسـتقر و 
آمـاده ارائـه خدمـات پـروازی بـه اورژانـس 

هوایی هستند.«
او اعـلام کرد:» در این 4 سـال که بـه اورژانس 
خدمت رسـانی می کنیم، حدود 1800 سـورتی 
مناطـق  بـدون سـانحه و رخـداد در  پـرواز 
صعب العبـور بـرای اورژانـس کشـور انجـام 
شـرکت  سـال 1397،  در  همچنیـن  دادیـم. 
هلیکوپتری 2036 ساعت پرواز برای اورژانس 

کشور انجام داده است.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران درباره 
برنامه هـای این شـرکت بـرای افزایـش تعداد 
نـاوگان اورژانسـی گفـت:» بدون شـک،  برای 
خریـد هلیکوپترهـای مـدرن و جدیـد برنامه 
داریـم و می خواهیـم خدمات خـود را به نقاط 
دیگر کشـور نیز گسـترش دهیم. چندی پیش 
بـا رایزنی هایی که با اورژانس کشـور داشـتیم، 
متوجه شـدیم آنها مایل هستند هلیکوپترهای 
جدید خریداری شـود تـا اورژانس از خدمات 
عملیـات پـروازی مـا بیشـتر اسـتفاده کنـد؛ 
بنابراین یک کمپانی اروپایی سازنده هلیکوپتر 

ما یک شرکت خصوصی 
هستیم که نمی توانیم 

برای خرید هلیکوپتر از 
بودجه یا حتی کمک های 

دولتی استفاده کنیم، 
اما اگر منابع مالی 

در اختیار اورژانس قرار
گیرد، می توان هلیکوپتر 

را برای آنها خریداری 
کرد، به این معنا که 

مالک هلیکوپتر، سازمان
اورژانس باشد و ما

آن هلیکوپترها را 
براي بهره برداری 

مهیا  کنیم
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از 43 نوع بلایاي طبیعي در جهان، 33 نوع آن در کشور 
ما رخ مي دهد که این مسئله موجب شده تا ایران یکي از 10 
کشور بلاخیز جهان باشد، بنابراین حوادث ناشی از این بلایای 
طبیعی و خطرات نیز در گستره ایران پراکنده است. از این رو، 
در  حوادث  بروز  صورت  در  بتوانند  باید  امداد رسان  نیروهاي 
کمترین زمان با بهترین شرایط به محل حادثه و بر بالین فرد یا 
افراد مصدوم،  مجروح،  بیمار و حتی مضطر برسند و آنها را به 
مراکز درمانی و بیمارستان منتقل کنند. سازمان اورژانس برای 
تحقق این امر به امکانات و وسایل نقلیه متنوع و سازگار با انواع 
مخصوص،  خودروهای  از  اعم  منطقه ای  و  جغرافیایی  شرایط 

 قایق های امدادی،  هلیکوپترهای امدادی و... نیاز دارد.
به منظور بررسي شرایط فعلي کشور از نظر ارائه سرویس های 
بخش  در  غیرنظامی  به خصوص  سازمان های  موردنیاز  هوایی 
ایران رفتیم. این  امداد و نجات، به سراغ  شرکت هلیکوپتری 
شرکت که پس از انقلاب از ادغام دو شرکت هلندی )هلیکوپتر 
از سال  ایران( تشکیل شد،  )هلیکوپتر  انگلیسی  و  سرویس( 
شرکت  یک  صورت  به  انقلاب  شورای  مصوبه  اساس  بر   ،59
دولتی وابسته به وزارت دفاع به فعالیت پرداخت، اما در ادامه،  
از وزارت دفاع منتزع و براساس مصوبه هیات وزیران به شرکت 
ملی نفت ایران منتقل و سرانجام در سال 83 به بخش خصوصی 

واگذار شد.
هلیکوپتري  شرکت  مدیرعامل  شاهپوری،  محمدتقی  کاپیتان 
با  شرکت  این  که  مي دهد  توضیح  ترابران  خبرنگار  به  ایران 
اختصاص 12 فروند هلیکوپتر برای 12 منطقه مختلف خدمات 
اعتبار  تامین  صورت  در  و  می دهد  ارائه  اورژانس  به  پروازی 
مناطق  و  تعداد هلیکوپترها  اورژانس می تواند  توسط سازمان 

تحت پوشش را افزایش دهد.

سرویس دهي هليکوپتری به هلال احمر 
هم در گروی تحریم است

دردسرهای 
خدمات نیابتی!
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از طریـق اورژانـس به ما معرفی شـد تـا برای 
خرید اقدامات لازم انجام شود.«

او در پاسـخ بـه ایـن پرسشـي در زمینـه نحوه 
بـرای خریـد  اعتبـار و بودجـه لازم  تامیـن 
هلیکوپتـر جدیـد، خاطرنشـان کرد:» مـا یـک 
شرکت خصوصی هسـتیم بنابراین نمی توانیم 
بـرای خریـد هلیکوپتـر از بودجـه و یـا حتی 
کمک هـای دولتی اسـتفاده کنیم، امـا اگر منابع 
مالی در اختیار اورژانس کشـور گذاشـته شود، 
می توانیـم هلیکوپتـر را بـرای آنهـا خریداری 
کنیـم. به این معنا که مالک هلیکوپتر، سـازمان 
اورژانـس می شـود و مـا بـا تکیه بـر تجربه و 
نیروهـای متخصـص خـود، آن هلیکوپترها را 

برای بهره برداری اورژانس مهیا می کنیم.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران درباره 
کشـورهایی کـه بـرای خریـد هلیکوپتـر در 
اولویت آن شـرکت قـرار دارد،  اظهـار کرد:» ما 
بـه دلیـل اهمیتی که برای کیفیـت و ایمنی کار 
قائل هسـتیم، هلیکوپتر های موردنیـاز خود را 
فقـط از اروپایی هـا خریـداری می کنیم. گفتنی 
اسـت چنـدی پیـش یـک کمپانـی اروپایی به 
ایـران آمـد و همـراه شـرکت هلیکوپتـری و 
سـازمان اورژانـس از مناطقـی کـه قرار اسـت 
هلیکوپترهـای جدیـد در آنجا فعالیت داشـته 
باشـند، بازدید کرد. پـس از آن تاکید کردند که 
مسـاعدت خواهنـد  و  همـکاری  ایـران  بـا 

داشت.«
شاهپوری افزود:» اینکه چند فروند هلیکوپتر 
خریداری شود، به اعتباری بستگی دارد که از 
طریق اورژانس به این امر اختصاص می یابد. ما 
برای کارشناسی خرید آنها مشکلی نداریم، زیرا 
در صورت خرید هلیکوپترهای بیشتر، ناوگان 

اورژانس قدرتمندتر خواهد شد.«

در مقوله ایمنی ریسک نمی کنیم
او در پاسـخ بـه پرسشـی درباره عمـر ناوگان 
اورژانـس هوایـی شـرکت هلیکوپتـری ایران 
گفـت:» دربـاره ناوگان هوایی،  مـا با دو مقوله 
عمـر و ایمنی مواجه هسـتیم. عمـر بعضی از 
هلیکوپترها کمتر از 20 سـال و بعضی بیشـتر 
اسـت، امـا فاکتـور عمـر نـاوگان برای مـا در 
رتبـه اول قـرار نـدارد، بلکـه ایمنـی نـاوگان 
هوایـی در فعالیت هـای پـروازی در اولویـت 
نخسـت قرار دارد. اگر خاطرتان باشد چندی 

مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران با بیان 
اینکـه تـا پیش از شـروع فعالیـت در اورژانس 
هوایـی،  بیشـترین سـرویس های این شـرکت 
شـامل پشـتیبانی پروازی از عملیات اکتشاف،  
حفـاری و بهره برداری از منابع نفـت و گاز در 
دریـا و خشـکی، عملیـات پـروازی به منظور 
اکتشـاف معـادن و یا عملیات پـروازی جهت 
کنترل خطوط انتقال نیـرو،  دکل های مخابراتی 
 سـامانه های رادیـو رلـه متعلـق بـه سـازمان 
صدا و سـیما و... بـود، به ترابران گفـت:» با آغاز 
شـدن کار بخش اورژانس هوایی از سـال 85 و 
پیگیری هایـی که آقـای دکتر کولیونـد،  رئیس 
اورژانس کشـور برای استفاده از وسایل هوایی 
در اورژانـس داشـتند،  از سـال 1394 شـرکت 
هلیکوپتـری ایـران نیز بـرای همـکاری درباره 
ایـن موضـوع، هلیکوپترهـای اروپایـی اعم از 
 EQUREUIL و LAMA ،ALOUETTE
را کـه در شـرایط بـد آب وهوایـی سـرویس 
می دهـد به فعالیـت در زمینـه اورژانس هوایی 

اختصاص داد.«
کاپیتان محمدتقی شـاهپوری افزود:» اکنون 12 
فروند هلیکوپتر در 12 منطقه گرگان، بوشـهر، 
الیگـودرز، یاسـوج، لار، جهـرم، شـیراز، میانه، 
ارومیه، طبس، گچسـاران و سـنندج مسـتقر و 
آمـاده ارائـه خدمـات پـروازی بـه اورژانـس 

هوایی هستند.«
او اعـلام کرد:» در این 4 سـال که بـه اورژانس 
خدمت رسـانی می کنیم، حدود 1800 سـورتی 
مناطـق  بـدون سـانحه و رخـداد در  پـرواز 
صعب العبـور بـرای اورژانـس کشـور انجـام 
شـرکت  سـال 1397،  در  همچنیـن  دادیـم. 
هلیکوپتری 2036 ساعت پرواز برای اورژانس 

کشور انجام داده است.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری ایـران درباره 
برنامه هـای این شـرکت بـرای افزایـش تعداد 
نـاوگان اورژانسـی گفـت:» بدون شـک،  برای 
خریـد هلیکوپترهـای مـدرن و جدیـد برنامه 
داریـم و می خواهیـم خدمات خـود را به نقاط 
دیگر کشـور نیز گسـترش دهیم. چندی پیش 
بـا رایزنی هایی که با اورژانس کشـور داشـتیم، 
متوجه شـدیم آنها مایل هستند هلیکوپترهای 
جدید خریداری شـود تـا اورژانس از خدمات 
عملیـات پـروازی مـا بیشـتر اسـتفاده کنـد؛ 
بنابراین یک کمپانی اروپایی سازنده هلیکوپتر 

ما یک شرکت خصوصی 
هستیم که نمی توانیم 

برای خرید هلیکوپتر از 
بودجه یا حتی کمک های 

دولتی استفاده کنیم، 
اما اگر منابع مالی 

در اختیار اورژانس قرار
گیرد، می توان هلیکوپتر 

را برای آنها خریداری 
کرد، به این معنا که 

مالک هلیکوپتر، سازمان
اورژانس باشد و ما

آن هلیکوپترها را 
براي بهره برداری 

مهیا  کنیم
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پیـش 2 یـا 3 فروند هواپیمـای بوئینگ تقریبا 
نـو دچـار سـانحه شـدند کـه نشـان می دهد 
مقولـه ایمنـی به مراتـب از مقولـه عمر مهم تر 
اسـت در حالـی که زمان اندکی از سـاخت و 
تولید تـا اجرای عملیات پروازی آنها سـپری 
شـده اسـت، بنابرایـن بـا منطـق تخصصـی 
نتیجـه گرفته می شـود که صرفـا تولید جدید 
و نـو بودن آنها، سـلامت پـرواز را ضمانت و 

کفایت نمی کند.«
او با اشـاره به اینکه ممکن اسـت عمر ناوگان 
بـالا باشـد امـا هیـچ گاه از عملیات مهندسـی 
نگهداری و تعمیـرات، سـرویس های دوره ای 
هلیکوپترهـا و همچنیـن تعویـض قطعـات 
مطابـق بـا تقویـم زمانـی و یـا کارکـرد زمـان 
پـروازی بازنمانده انـد، تصریح کـرد:» حتی در 
شـرایط سـخت تحریم ها که تامین قطعه یک 
دلاری را بـرای مـا به 5 دلار و گاهی تا 10 دلار 
هم رسـانده است، مسـئله اقتصادی مانع نشده 
کـه مـا از تعویض قطعات چشم پوشـی کنیم، 
بلکـه در زمان موعد آنهـا را بدون هیچ  درنگی 
تعویـض می کنیـم. ایـن موضـوع به انـدازه ای 
برایمـان مهم اسـت کـه در حـال حاضر چند 
فرونـد از هلیکوپترهای مـا روی زمین متوقف 
)گرانـد( شـده اند، زیرا زمـان تعویض قطعات 
آنها فرارسـیده اسـت و بـا وجود اینکـه بدون 
تعویض قطعه هـم می توانیم هلیکوپترها را به 
پـرواز درآوریـم، امـا گفته ایـم تا قطعـات لازم 
وارد و تعویـض نشـود، به هیچ وجـه از آنهـا 

استفاده نخواهیم کرد.«
شـاهپوری تاکید کـرد:» از منظر منابع انسـانی 
نیـز مـا در کشـور از بهتریـن تکنسـین ها و 
خلبانان بهره مند هسـتیم و نمی خواهیم آنها را 
که سـرمایه های ارزشـمندي هسـتند، به دلیل 
مسـائل اقتصـادی از دسـت بدهیـم، بنابرایـن 
هرچقـدر هـم تعمیـرات و تعویـض قطعات 

هزینه بر باشد، بي درنگ انجام می دهیم.«
او در پاسـخ به پرسـش دیگری مبنی بر اینکه 
آیـا می تـوان این نـاوگان را از لحاظ متوسـط 
عمـر، دفعات پـرواز، تعـداد و... با نرم جهانی 
مقایسـه کرد، یادآور شـد:» برای مقایسـه باید 
حتمـا اطلاعات دقیق کشـورهای دیگر را که 
از این دسـت باشـند در اختیار داشـت و پس 
از آن بـا لحـاظ کـردن شـرایط و فاکتورهـای 
مختلف، کشـورها را در موضوعات کاربردی 

متناظـر، مثلا اورژانـس هوایی و مناطق تحت 
پوشـش با یکدیگر مقایسـه کرد، امـا ما فعلا 
به صـورت  را  دیگـر  کشـورهای  وضعیـت 
آمـاری و دقیـق بررسـی نکرده ایـم تـا بتوانیم 

خودمان را با آنها مقایسه کنیم.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری افـزود:» البته 
باید بپذیریم که موقعیت کشورهای آمریکایی، 
 اروپایی و آسـیایی بدون شـک در این زمینه با 
یکدیگـر متفـاوت اسـت. با ایـن حـال من با 
توجـه بـه پرس وجوهایی که از دوسـتان خود 
در کشـورهای دیگـر کـرده ام و اذعانی که آنها 
بـر موفقیـت شـرکت هلیکوپتـری ایـران در 
حـوزه اورژانـس هوایـی داشـتند، بـا قاطعیت 
می گویـم که مـا در زمـره کشـورهای برتر در 
این زمینه هسـتیم، وقتي برای دوستان خود در 
کشـورهای دیگـر توضیـح می دهـم کـه چـه 
خدماتی در ایران حتی در جاده های روسـتایی 
و مناطـق صعب العبور داده می شـود، متعجب 
می شـوند، زیـرا هنـوز برخـی از کشـورهای 
بـزرگ چنین خدماتی را برای روسـتاها ندارند 

و یا کمتر سرویس می دهند.«
شاهپوری معتقد است آنچه موجب شده است 
که سایر کشورهای دیگر را در زمینه اورژانس 
هوایی بالاتر از کشور خودمان بدانیم بر اثر تهیه 
فیلم ها و تبلیغات اورژانس هوایی در آن فیلم ها 
بوده است، در حالی که به گفته او بیشتر آنها 

نمایش است.
او تاکیـد کـرد:» یکـی از مسـائل بسـیار حائز 
اهمیـت ایـن اسـت کـه هلیکوپتـری ایـران با 
قدمـت بیـش از 50 سـال سـابقه فعالیـت، از 
خلبانان و پرسنل نخبه و متبحر هلیکوپتری در 
حوزه هـای مختلـف بهره مند اسـت. همچنین 
در حـوزه فنـی و مهندسـی تعمیـرات انـواع 
هلیکوپترهـا نیز ماهر اسـت تـا جایی که هیچ 
شـرکتی در کشـور به انـدازه مـا در زمینـه این 
نـوع تعمیرات تخصص نـدارد؛ زیرا مـا دارای 
صلاحیـت تخصصی تعمیراتی در سـطح دپو 
هسـتیم و می توانیـم بسـیاری از چک هـای 
سـنگین را خودمـان انجام دهیـم. همچنین در 
بحـث تخصـص پـروازی نیـز مـا از وجـود 
خلبانانـی بهـره می بریم کـه بیـش از 12 تا 14 
هزار سـاعت پرواز در کارنامه عملیات پروازی 

خود دارند.«
شـاهپوری افزود:» هلیکوپترهـای ما در مناطق 

مقوله ایمني به حدي
 برایمان مهم است که
 در حال حاضر چند فروند
 از هلیکوپترهای ما روی

 زمین متوقف شده اند 
زیرا زمان تعویض 
قطعه آنها فرارسیده 
و اگرچه بدون تعویض 
هم می توانیم آنها را 
به پرواز درآوریم، اما 
تا قطعات لازم وارد 
و تعویض نشود از
 آنها استفاده نمي کنیم

اخیرا با رایزنی هایي 
که با اورژانس کشور 
داشتیم متوجه شدیم

آنها مایل هستند 
هلیکوپترهای جدیدي

خریداری شود تا 
از خدمات پروازی ما 
بیشتر استفاده کنند

بنابراین یک کمپانی 
اروپایی سازنده 
هلیکوپتر از طریق 
اورژانس به شرکت 
ما معرفی شد تا برای

خرید، اقدامات لازم 
را انجام دهیم
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صعب العبـور و کوهسـتانی پـرواز می کننـد 
بنابرایـن بایـد از خلبانانی اسـتفاده کنیـم که از 
تخصص های بـالای پـروازی برخـوردار و به 
پـرواز در کوهسـتان مسـلط باشـند، به همین 
دلیـل، مـا بهتریـن خلبانـان خودمـان را بـرای 

پرواز اورژانس تخصیص داده ایم.«
او درباره این ادعا که گفته می شود هلیکوپترهای 
ایمن  جدید  هلیکوپترهای  اندازه  به  قدیمی 
نیستند،  تصریح کرد:» خیر. متاسفانه در شرایط 
فعلی کسانی هستند که بدون تخصص درباره 
این مسائل گوناگون اظهارنظر می کنند. تفاوت 
هلیکوپترهای قدیمی و جدید فقط در زمینه 
میزان آسایش پرواز و فشار کاری خلبان است. 
بیشتر،  امکانات  اگرچه هلیکوپترهای جدید 
صدای کمتر، کابین خنک تر و راحتی بیشتر 
دارند، اما این به معنی ایمنی بیشتر نیست. باز 
هم تاکید می کنم که باید مقوله عمر را از ایمنی 
جدا کرد. ممکن است مقداری عمر ناوگان بالا 
هواپیمایی  استانداردهای  همه  ما  اما  باشد 
کشوری را که برای خلبانان پیش بینی شده و 
را  سازنده  شرکت های  معین  قوانین  حتی 

رعایت می کنیم.«
شـاهپوری در ادامـه به سـیلاب های نـوروزی 
سـال 98 اشـاره و بـا بیـان اینکـه از زمانـی که 
کـه  کـرد  ابـلاغ  مـا  بـه  کشـور  اورژانـس 
هلیکوپترهـای مـا در آن مناطـق پـرواز کننـد، 
بی درنـگ و بی وقفـه همـه هلیکوپترهـا اعزام 
شـدند و هرگونـه درخواسـتی کـه اورژانـس 
داشـت انجام دادند، خاطرنشـان کـرد:» از آنجا 
 که جثه هلیکوپترهای ما کوچک اسـت و 5 تا 
6 نفر ظرفیـت دارد، می توانـد در هر منطقه ای 
پـرواز و بـا تعـداد پـرواز بیشـتر، انسـان های 
بیشـتری را جابه جـا کنـد. بـا توجـه بـه اینکه 
بالگردهای سـایر نیروهـا نظیر ارتش، سـپاه و 
هلال احمر هم حضور داشـتند،  هلیکوپترهای 
مـا فقط در مناطق صعب العبور پـرواز کردند و 

توانستند 450 نفر را از مهلکه نجات دهند.«

کاهش قدرت خرید به دلیل تحریم
مدیرعامـل شـرکت هلیکوپتـری ایـران کـه 
بـا  مقابلـه  بـرای  گزافـی  هزینـه  مي گویـد 
تحریم هـا بـرای تامین قطعـات یدکی و حفظ 
ایمنـی و امنیـت پـرواز می پردازنـد، دربـاره 
مشـکلات این شـرکت گفت:» طبیعی اسـت 

کـه نمی توان گفـت تحریم ها هیچ گونـه اثری 
بـر فعالیـت  مـا نداشـته اسـت، زیـرا بـه دلیل 
تحریـم، قطعـات موردنیاز بـا هزینـه بالاتری 
تهیـه می شـود که همیـن موضوع باعث شـده 
اسـت کـه هم منابـع مالـی کاهش یابـد و هم 
تعـداد کمتـری قطعـه  خریـداری شـود؛ مثلا 
پیـش از تحریم هـا بـا n تومان می توانسـتیم 5 
قطعه خریداری کنیـم، اما اکنون با همان میزان 
اعتبـار فقـط می شـود یـک قطعـه خریـداری 
کـرد. بدین  ترتیـب تحریم ها موجب تحلیل و 

کاهش قدرت خرید گشته است.«
او افزود:» علاوه بر آن،  تهیه قطعات، جابه جایی 
پول،  خرید هلیکوپتر از کمپانی های معتبر و ... 
به آسانی صورت نمی گیرد، اما با مطابق با آنچه 
در اختیار داریم، سعی می شود بهترین تدبیر و 

سرویس دهی ارائه شود.«
او با اشاره به اینکه تا چندی قبل قطعات یدکی 
می کردیم،  خریداری  مستقیم  به صورت  را 
خاطرنشان کرد:» اما آخرین مرتبه  ای که برای 
را  پول  آنها  فرستادیم،  پول  کارخانه سازنده 
خودداری  ایران  با  تجارت  از  و  برگرداندند 
کردند، بنابراین ایجاب می کند با واسطه خرید 
انجام شود که طبیعتا هزینه  های بیشتری به آن 

تحمیل می شود.«
به این پرسش که برای  شاهپوری در پاسخ 
کادرسازی و آموزش خلبانان جدید و تامین 
نیروی انسانی ماهر در صورت بازنشسته شدن 
نیروهاي قدیمی، چه برنامه هایی دارید، اعلام 
کرد:» شرکت ما تنها مرکز آموزش هلیکوپتری 
غیرنظامی در ایران است. ما به منظور تامین و 
تربیت نیروی انسانی موردنیاز کارآزموده، در 
چند سال گذشته 15 نفر از خلبانانی را که 
موفق به سپری کردن دوره های آموزشي شده 
 بودند، جذب کردیم و به آنها چه در بحث فنی 

و چه خلبانی آموزش دادیم.«
بـه گفته این فعال صنعت هوانـوردي؛ در حال 
حاضر، شـرکت هلیکوپتـری ایران حـدود 50 
نفـر پرسـنل دارد؛ زیـرا ماموریت هر کـدام از 
آنهـا 15 روزه اسـت و بـرای هـر ماموریت دو 
خلبـان می روند و دو خلبـان دیگر برمی گردند 
بنابرایـن ماهانـه چهار نفر بـرای هر هلیکوپتر 
لازم اسـت که با وجود 12 فروند هلیکوپتر در 
بخـش اورژانس 50 نفر از خلبانان آن شـرکت 

در این بخش فعال هستند.

آخرین باري که برای
کارخانه سازنده پول 

فرستادیم، آنها آن 
مبالغ را برگرداندند 

و از تجارت با ایران 
خودداری کردند، 

بنابراین مجبور شدیم
با واسطه خریدهاي 
خود را انجام دهیم 

که طبیعتا هزینه  های 
بیشتری به شرکت 

تحمیل مي کند

به دلیل تحریم ها
قطعات لازم با هزینه
بالاتری تهیه می شود

که همین موضوع 
باعث شده هم منابع 

مالی کاهش یابد و 
هم تعداد کمتری 

قطعه  خریداری شود. 
پیش از تحریم ها 
با n تومان می شد
5 قطعه خریداری 

کنیم، اما حالا با همان
میزان اعتبار فقط 

می شود یک قطعه 
خریداری کرد 
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پیـش 2 یـا 3 فروند هواپیمـای بوئینگ تقریبا 
نـو دچـار سـانحه شـدند کـه نشـان می دهد 
مقولـه ایمنـی به مراتـب از مقولـه عمر مهم تر 
اسـت در حالـی که زمان اندکی از سـاخت و 
تولید تـا اجرای عملیات پروازی آنها سـپری 
شـده اسـت، بنابرایـن بـا منطـق تخصصـی 
نتیجـه گرفته می شـود که صرفـا تولید جدید 
و نـو بودن آنها، سـلامت پـرواز را ضمانت و 

کفایت نمی کند.«
او با اشـاره به اینکه ممکن اسـت عمر ناوگان 
بـالا باشـد امـا هیـچ گاه از عملیات مهندسـی 
نگهداری و تعمیـرات، سـرویس های دوره ای 
هلیکوپترهـا و همچنیـن تعویـض قطعـات 
مطابـق بـا تقویـم زمانـی و یـا کارکـرد زمـان 
پـروازی بازنمانده انـد، تصریح کـرد:» حتی در 
شـرایط سـخت تحریم ها که تامین قطعه یک 
دلاری را بـرای مـا به 5 دلار و گاهی تا 10 دلار 
هم رسـانده است، مسـئله اقتصادی مانع نشده 
کـه مـا از تعویض قطعات چشم پوشـی کنیم، 
بلکـه در زمان موعد آنهـا را بدون هیچ  درنگی 
تعویـض می کنیـم. ایـن موضـوع به انـدازه ای 
برایمـان مهم اسـت کـه در حـال حاضر چند 
فرونـد از هلیکوپترهای مـا روی زمین متوقف 
)گرانـد( شـده اند، زیرا زمـان تعویض قطعات 
آنها فرارسـیده اسـت و بـا وجود اینکـه بدون 
تعویض قطعه هـم می توانیم هلیکوپترها را به 
پـرواز درآوریـم، امـا گفته ایـم تا قطعـات لازم 
وارد و تعویـض نشـود، به هیچ وجـه از آنهـا 

استفاده نخواهیم کرد.«
شـاهپوری تاکید کـرد:» از منظر منابع انسـانی 
نیـز مـا در کشـور از بهتریـن تکنسـین ها و 
خلبانان بهره مند هسـتیم و نمی خواهیم آنها را 
که سـرمایه های ارزشـمندي هسـتند، به دلیل 
مسـائل اقتصـادی از دسـت بدهیـم، بنابرایـن 
هرچقـدر هـم تعمیـرات و تعویـض قطعات 

هزینه بر باشد، بي درنگ انجام می دهیم.«
او در پاسـخ به پرسـش دیگری مبنی بر اینکه 
آیـا می تـوان این نـاوگان را از لحاظ متوسـط 
عمـر، دفعات پـرواز، تعـداد و... با نرم جهانی 
مقایسـه کرد، یادآور شـد:» برای مقایسـه باید 
حتمـا اطلاعات دقیق کشـورهای دیگر را که 
از این دسـت باشـند در اختیار داشـت و پس 
از آن بـا لحـاظ کـردن شـرایط و فاکتورهـای 
مختلف، کشـورها را در موضوعات کاربردی 

متناظـر، مثلا اورژانـس هوایی و مناطق تحت 
پوشـش با یکدیگر مقایسـه کرد، امـا ما فعلا 
به صـورت  را  دیگـر  کشـورهای  وضعیـت 
آمـاری و دقیـق بررسـی نکرده ایـم تـا بتوانیم 

خودمان را با آنها مقایسه کنیم.«
مدیرعامل شـرکت هلیکوپتـری افـزود:» البته 
باید بپذیریم که موقعیت کشورهای آمریکایی، 
 اروپایی و آسـیایی بدون شـک در این زمینه با 
یکدیگـر متفـاوت اسـت. با ایـن حـال من با 
توجـه بـه پرس وجوهایی که از دوسـتان خود 
در کشـورهای دیگـر کـرده ام و اذعانی که آنها 
بـر موفقیـت شـرکت هلیکوپتـری ایـران در 
حـوزه اورژانـس هوایـی داشـتند، بـا قاطعیت 
می گویـم که مـا در زمـره کشـورهای برتر در 
این زمینه هسـتیم، وقتي برای دوستان خود در 
کشـورهای دیگـر توضیـح می دهـم کـه چـه 
خدماتی در ایران حتی در جاده های روسـتایی 
و مناطـق صعب العبور داده می شـود، متعجب 
می شـوند، زیـرا هنـوز برخـی از کشـورهای 
بـزرگ چنین خدماتی را برای روسـتاها ندارند 

و یا کمتر سرویس می دهند.«
شاهپوری معتقد است آنچه موجب شده است 
که سایر کشورهای دیگر را در زمینه اورژانس 
هوایی بالاتر از کشور خودمان بدانیم بر اثر تهیه 
فیلم ها و تبلیغات اورژانس هوایی در آن فیلم ها 
بوده است، در حالی که به گفته او بیشتر آنها 

نمایش است.
او تاکیـد کـرد:» یکـی از مسـائل بسـیار حائز 
اهمیـت ایـن اسـت کـه هلیکوپتـری ایـران با 
قدمـت بیـش از 50 سـال سـابقه فعالیـت، از 
خلبانان و پرسنل نخبه و متبحر هلیکوپتری در 
حوزه هـای مختلـف بهره مند اسـت. همچنین 
در حـوزه فنـی و مهندسـی تعمیـرات انـواع 
هلیکوپترهـا نیز ماهر اسـت تـا جایی که هیچ 
شـرکتی در کشـور به انـدازه مـا در زمینـه این 
نـوع تعمیرات تخصص نـدارد؛ زیرا مـا دارای 
صلاحیـت تخصصی تعمیراتی در سـطح دپو 
هسـتیم و می توانیـم بسـیاری از چک هـای 
سـنگین را خودمـان انجام دهیـم. همچنین در 
بحـث تخصـص پـروازی نیـز مـا از وجـود 
خلبانانـی بهـره می بریم کـه بیـش از 12 تا 14 
هزار سـاعت پرواز در کارنامه عملیات پروازی 

خود دارند.«
شـاهپوری افزود:» هلیکوپترهـای ما در مناطق 

مقوله ایمني به حدي
 برایمان مهم است که
 در حال حاضر چند فروند
 از هلیکوپترهای ما روی
 زمین متوقف شده اند 
زیرا زمان تعویض 
قطعه آنها فرارسیده 
و اگرچه بدون تعویض 
هم می توانیم آنها را 
به پرواز درآوریم، اما 
تا قطعات لازم وارد 
و تعویض نشود از
 آنها استفاده نمي کنیم

اخیرا با رایزنی هایي 
که با اورژانس کشور 
داشتیم متوجه شدیم
آنها مایل هستند 
هلیکوپترهای جدیدي
خریداری شود تا 
از خدمات پروازی ما 
بیشتر استفاده کنند
بنابراین یک کمپانی 
اروپایی سازنده 
هلیکوپتر از طریق 
اورژانس به شرکت 
ما معرفی شد تا برای
خرید، اقدامات لازم 
را انجام دهیم
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صعب العبـور و کوهسـتانی پـرواز می کننـد 
بنابرایـن بایـد از خلبانانی اسـتفاده کنیـم که از 
تخصص های بـالای پـروازی برخـوردار و به 
پـرواز در کوهسـتان مسـلط باشـند، به همین 
دلیـل، مـا بهتریـن خلبانـان خودمـان را بـرای 

پرواز اورژانس تخصیص داده ایم.«
او درباره این ادعا که گفته می شود هلیکوپترهای 
ایمن  جدید  هلیکوپترهای  اندازه  به  قدیمی 
نیستند،  تصریح کرد:» خیر. متاسفانه در شرایط 
فعلی کسانی هستند که بدون تخصص درباره 
این مسائل گوناگون اظهارنظر می کنند. تفاوت 
هلیکوپترهای قدیمی و جدید فقط در زمینه 
میزان آسایش پرواز و فشار کاری خلبان است. 
بیشتر،  امکانات  اگرچه هلیکوپترهای جدید 
صدای کمتر، کابین خنک تر و راحتی بیشتر 
دارند، اما این به معنی ایمنی بیشتر نیست. باز 
هم تاکید می کنم که باید مقوله عمر را از ایمنی 
جدا کرد. ممکن است مقداری عمر ناوگان بالا 
هواپیمایی  استانداردهای  همه  ما  اما  باشد 
کشوری را که برای خلبانان پیش بینی شده و 
را  سازنده  شرکت های  معین  قوانین  حتی 

رعایت می کنیم.«
شـاهپوری در ادامـه به سـیلاب های نـوروزی 
سـال 98 اشـاره و بـا بیـان اینکـه از زمانـی که 
کـه  کـرد  ابـلاغ  مـا  بـه  کشـور  اورژانـس 
هلیکوپترهـای مـا در آن مناطـق پـرواز کننـد، 
بی درنـگ و بی وقفـه همـه هلیکوپترهـا اعزام 
شـدند و هرگونـه درخواسـتی کـه اورژانـس 
داشـت انجام دادند، خاطرنشـان کـرد:» از آنجا 
 که جثه هلیکوپترهای ما کوچک اسـت و 5 تا 
6 نفر ظرفیـت دارد، می توانـد در هر منطقه ای 
پـرواز و بـا تعـداد پـرواز بیشـتر، انسـان های 
بیشـتری را جابه جـا کنـد. بـا توجـه بـه اینکه 
بالگردهای سـایر نیروهـا نظیر ارتش، سـپاه و 
هلال احمر هم حضور داشـتند،  هلیکوپترهای 
مـا فقط در مناطق صعب العبور پـرواز کردند و 

توانستند 450 نفر را از مهلکه نجات دهند.«

کاهش قدرت خرید به دلیل تحریم
مدیرعامـل شـرکت هلیکوپتـری ایـران کـه 
بـا  مقابلـه  بـرای  گزافـی  هزینـه  مي گویـد 
تحریم هـا بـرای تامین قطعـات یدکی و حفظ 
ایمنـی و امنیـت پـرواز می پردازنـد، دربـاره 
مشـکلات این شـرکت گفت:» طبیعی اسـت 

کـه نمی توان گفـت تحریم ها هیچ گونـه اثری 
بـر فعالیـت  مـا نداشـته اسـت، زیـرا بـه دلیل 
تحریـم، قطعـات موردنیاز بـا هزینـه بالاتری 
تهیـه می شـود که همیـن موضوع باعث شـده 
اسـت کـه هم منابـع مالـی کاهش یابـد و هم 
تعـداد کمتـری قطعـه  خریـداری شـود؛ مثلا 
پیـش از تحریم هـا بـا n تومان می توانسـتیم 5 
قطعه خریداری کنیـم، اما اکنون با همان میزان 
اعتبـار فقـط می شـود یـک قطعـه خریـداری 
کـرد. بدین  ترتیـب تحریم ها موجب تحلیل و 

کاهش قدرت خرید گشته است.«
او افزود:» علاوه بر آن،  تهیه قطعات، جابه جایی 
پول،  خرید هلیکوپتر از کمپانی های معتبر و ... 
به آسانی صورت نمی گیرد، اما با مطابق با آنچه 
در اختیار داریم، سعی می شود بهترین تدبیر و 

سرویس دهی ارائه شود.«
او با اشاره به اینکه تا چندی قبل قطعات یدکی 
می کردیم،  خریداری  مستقیم  به صورت  را 
خاطرنشان کرد:» اما آخرین مرتبه  ای که برای 
را  پول  آنها  فرستادیم،  پول  کارخانه سازنده 
خودداری  ایران  با  تجارت  از  و  برگرداندند 
کردند، بنابراین ایجاب می کند با واسطه خرید 
انجام شود که طبیعتا هزینه  های بیشتری به آن 

تحمیل می شود.«
به این پرسش که برای  شاهپوری در پاسخ 
کادرسازی و آموزش خلبانان جدید و تامین 
نیروی انسانی ماهر در صورت بازنشسته شدن 
نیروهاي قدیمی، چه برنامه هایی دارید، اعلام 
کرد:» شرکت ما تنها مرکز آموزش هلیکوپتری 
غیرنظامی در ایران است. ما به منظور تامین و 
تربیت نیروی انسانی موردنیاز کارآزموده، در 
چند سال گذشته 15 نفر از خلبانانی را که 
موفق به سپری کردن دوره های آموزشي شده 
 بودند، جذب کردیم و به آنها چه در بحث فنی 

و چه خلبانی آموزش دادیم.«
بـه گفته این فعال صنعت هوانـوردي؛ در حال 
حاضر، شـرکت هلیکوپتـری ایران حـدود 50 
نفـر پرسـنل دارد؛ زیـرا ماموریت هر کـدام از 
آنهـا 15 روزه اسـت و بـرای هـر ماموریت دو 
خلبـان می روند و دو خلبـان دیگر برمی گردند 
بنابرایـن ماهانـه چهار نفر بـرای هر هلیکوپتر 
لازم اسـت که با وجود 12 فروند هلیکوپتر در 
بخـش اورژانس 50 نفر از خلبانان آن شـرکت 

در این بخش فعال هستند.

آخرین باري که برای
کارخانه سازنده پول 

فرستادیم، آنها آن 
مبالغ را برگرداندند 

و از تجارت با ایران 
خودداری کردند، 

بنابراین مجبور شدیم
با واسطه خریدهاي 
خود را انجام دهیم 

که طبیعتا هزینه  های 
بیشتری به شرکت 

تحمیل مي کند

به دلیل تحریم ها
قطعات لازم با هزینه
بالاتری تهیه می شود

که همین موضوع 
باعث شده هم منابع 

مالی کاهش یابد و 
هم تعداد کمتری 

قطعه  خریداری شود. 
پیش از تحریم ها 
با n تومان می شد
5 قطعه خریداری 

کنیم، اما حالا با همان
میزان اعتبار فقط 

می شود یک قطعه 
خریداری کرد 
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مسافرگیری تاکسی های پرنده و پروازشان بر فراز زمین، اگرچه در گذشته، محدود 
به فیلم های علمی تخیلی بود، اما سال هاست در دنیا تبدیل به یک واقعیت شده است، 
به گونه ای که امروزه پرنده های آهنی کوچک، بار بزرگی از اقتصاد هوانوردی را در برخی 
کشورها به دوش می کشند. این در حالي است که در فرودگاه های ایران، ایرتاکسی ها 
هنوز مهجور مانده اند و در بهترین حالت، به پروازهای لوکس و خاص و انگشت شمار 

محدود مي شوند. 
توسعه هوانوردی عمومی، محور تفاهم   سه جانبه ای است که در هفته های اخیر میان سه 
نهاد دولتی دست اندرکار در این حوزه به امضا رسید تا امیدواری ها را نسبت به پا گرفتن 
این حوزه درآمدزا در صنعت هوانوردی و رونق فرودگاه های کوچک، خلوت یا نیمه تعطیل 
افزایش دهد. رونق فعالیت ایرتاکسی از جمله نتایج اجرای این تفاهم و خبری خوش برای 

کسانی است که می خواهند از مزایاي این پروازهای نسبتا گران بهره مند شوند.

ترابران به بهانه تفاهم سه جانبه توسعه هوانوردی، 
زیرساخت ها و موانع فعالیت ایرتاکسی را در ایران بررسی کرد

شمارش معکوس پرواز 
تاکسی ها در آسمان ایران

بـه گـزارش ترابـران، هفتـم خـرداد امسـال 
تفاهمنامـه توسـعه هوانـوردی عمومـی بیـن 
شـرکت  کشـوری،  هواپیمایـی  سـازمان 
فرودگاه هـا و ناوبری هوایی و معاونت فناوری 
ریاسـت جمهـوری کشـور به امضا رسـید که 
مبنای این تفاهم، توسـعه هوانوردی عمومی با 
حذف برخی موانع و تقویت زیرسـاخت های 
موجـود اسـت. معـاون حمل ونقـل وزیـر راه 
می گویـد با توجـه به تفاهـم امضا شـده میان 
سـه نهـاد دسـت اندرکار توسـعه هوانـوردی 
عمومی، تا پایان سـال چند شـرکت ایرتاکسی 
در کشـور راه اندازی و ۲ مسیر اصلی ایرتاکسی 
ایجـاد می شـود. آدم نژاد در مراسـم امضای این 
تفاهـم سـه جانبه افـزود:» با توجه بـه اینکه به 
دنبال توسـعه هوانـوردی عمومی هسـتیم، در 
ایـن زمینه سـاختار و مقـررات جدیـدی برای 
راه انـدازی ایرتاکسـی در سـازمان هواپیمایی و 

وزارت راه و شهرسازی تدوین کردیم.«
شـهرام آدم نژاد با اشـاره به غفلت از هوانوردی 
عمومـی در ایـران گفـت:» در نظـر داریـم بـا 
کاهـش برخی هزینه ها، به صنعـت هوانوردی 
عمومـی توجـه کنیـم و ایرتاکسـی، مهم ترین 
خروجی هوانـوردی عمومی اسـت. برای این 
منظـور، سـاختار و مقـررات ویـژه هوانوردی 
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ایرتاکسـی بیان کرد:» از نظر سازمان هوانوردی 
جهانـی )ایکائـو( هوانـوردی بـه چنـد دسـته 
شـامل حمـل  تجـاری، هوانـوردی عمومی و 
خدمـات ویـژه هوایـی تقسـیم می شـود. البته 
طبقه بندی هـای دیگـری نیـز در ایـن زمینـه 
داریـم؛ به عنوان مثـال آژانس ایمنی هوانوردی 
اروپا )یاسـا(، هوانـوردی را به دو گروه تجاری 
و غیرتجـاری و زیرشـاخه های مرتبط تقسـیم 

می کند.«
بیـات بـا بیـان اینکـه در بسـیاری نقـاط دنیـا، 
بخـش تجـاری بـار و مسـافر بـا هواپیماهای 
کوچک اعم از جت و پیسـتونی را جزو حوزه 
هوانوردی عمومـی می دانند و در برخی دیگر، 
زیرمجموعـه حمل ونقـل تجـاری محسـوب 
مي شوند، افزود:» ایرتاکسی بخشی از مجموعه 
فعالیت های هوانوردی اسـت که سال هاسـت 
در کشـور مـا دربـاره آن صحبت می شـود، اما 
بـه طور جـدی وارد فرآیند عملیاتی و تجاری 
نشـده  و در مقابل، بخش ایرلاین در کشـور ما 
پررنگ شـده و پررنگ نیز مانده اسـت. این در 
حالی اسـت که توجـه بیش از انـدازه صنعت 
هوانوردی به ایرلاین مسـبب بیشتر مشکلاتی 
اسـت کـه در زمینـه فعالیت هـای هوانـوردی، 

فرودگاهی و اقتصاد مرتبط با آن وجود دارد.«

چه کسی مسافر ایرتاکسی است؟
او بـا تاکیـد بـر اینکـه اسـتفاده هدفمنـد از 
ظرفیت هـاي مـرده یـا سـرریز شـرکت های 
هواپیمایی یا اسـتفاده از خلا توان عملیاتی آنها 
در برقراری شـبکه پرواز و افزایش فرکانس، از 
اهـداف ایرتاکسی هاسـت، افـزود:» ایرتاکسـی 
درواقـع یـک شـرکت هواپیمایی اسـت که با 
توجـه بـه تقاضـای بـازار در یـک منطقـه، 
خدمات غیربرنامه ای هوانـوردي ارائه می دهد. 
شرکت های ایرتاکسـی با هواپیماهای سبک و 
کوچـک و با ظرفیـت کم، در شـعاع عملیاتی 
منطقه ای و کوتاه )کمتر از ۱۰۰ تا ۱۵۰ ناتیکال 
مایـل( اقـدام بـه جابه جایـی مسـافر می کنند. 
تاجـران و کسـانی که زمـان برایشـان اهمیت 
ویـژه ای دارد، از مشـتریان اصلی ایرتاکسـی ها 
هسـتند، زیـرا نمی تواننـد برنامه های خـود را 
تابـع برنامه ریزی ایرلاین ها کنند، اما با اسـتفاده 
از ایرتاکسـی ها می توانند از زمـان خود به طور 
هدفمند اسـتفاده و هزینه های زمانی و فرصت 

عمومـی را بـه عنـوان بخشـی از فعالیت های 
سازمان هواپیمایی و شرکت فرودگاه ها تدوین 
کرده ایم و این دو نهاد برای توسـعه هوانوردی 
عمومـی همـکاری می کننـد. در حـال  حاضر 
فرودگاه هـای کوچـک زیادی در کشـور داریم 
که کاربری ندارند و می توانند برای ایرتاکسـی 

مورد استفاده قرار گیرند.«
او بـا بیـان اینکه در حال  حاضـر هزینه ناوبری 
فرودگاهـی در بخـش هوانـوردی عمومـی و 
ایرتاکسـی، معـادل هزینـه هوانـوردی تجاری 
اسـت، گفـت:» ایـن هزینه ها امکان پیشـرفت 
هوانوردی عمومی را سـلب می کند که در این 
زمینه باید نسـبت به کاهش هزینـه  فرودگاهی 

اقدام کنیم.«

تمرکز بر ایرلاین؛ غفلت از ایرتاکسی
یک تحلیلگر صنعت هوانوردی معتقد است 
هواپیمایی  سازمان  میان  شده  منعقد  تفاهم 
کشوری، شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی و 
معاونت فناوری ریاست جمهوری، در ۴ دهه 
اخیر بی سابقه بوده و نشان از عزم جدی برای 
جبران عقب ماندگی کشور در زمینه هوانوردی 

عمومی دارد.
آرمان بیـات در گفت وگو با ترابران در تعریف 

معاون حمل ونقل 
وزیر راه: تا پایان 

امسال چند شرکت
ایرتاکسی در کشور

تاسيس می شود. 
ساختار و مقررات 
جدیدی نيز برای 
راه اندازی آنها در 

سازمان هواپيمایی 
کشوري و وزارت راه

تدوین کرده ایم

آرمان بيات: ایرتاکسی 
یک شرکت هواپيمایی 

است که خدمات 
غيربرنامه ای هواپيمایی 

ارائه می دهد. شرکت های 
ایرتاکسی با هواپيماهای 

سبک و کوچک و با 
ظرفيت کم، در شعاع 

عملياتی منطقه ای و
کوتاه )کمتر از ۱۰۰ 

تا ۱۵۰ ناتيکال مایل(
اقدام به جابه جایی 
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مسافرگیری تاکسی های پرنده و پروازشان بر فراز زمین، اگرچه در گذشته، محدود 
به فیلم های علمی تخیلی بود، اما سال هاست در دنیا تبدیل به یک واقعیت شده است، 
به گونه ای که امروزه پرنده های آهنی کوچک، بار بزرگی از اقتصاد هوانوردی را در برخی 
کشورها به دوش می کشند. این در حالي است که در فرودگاه های ایران، ایرتاکسی ها 
هنوز مهجور مانده اند و در بهترین حالت، به پروازهای لوکس و خاص و انگشت شمار 

محدود مي شوند. 
توسعه هوانوردی عمومی، محور تفاهم   سه جانبه ای است که در هفته های اخیر میان سه 
نهاد دولتی دست اندرکار در این حوزه به امضا رسید تا امیدواری ها را نسبت به پا گرفتن 
این حوزه درآمدزا در صنعت هوانوردی و رونق فرودگاه های کوچک، خلوت یا نیمه تعطیل 
افزایش دهد. رونق فعالیت ایرتاکسی از جمله نتایج اجرای این تفاهم و خبری خوش برای 

کسانی است که می خواهند از مزایاي این پروازهای نسبتا گران بهره مند شوند.

ترابران به بهانه تفاهم سه جانبه توسعه هوانوردی، 
زیرساخت ها و موانع فعالیت ایرتاکسی را در ایران بررسی کرد

شمارش معکوس پرواز 
تاکسی ها در آسمان ایران

بـه گـزارش ترابـران، هفتـم خـرداد امسـال 
تفاهمنامـه توسـعه هوانـوردی عمومـی بیـن 
شـرکت  کشـوری،  هواپیمایـی  سـازمان 
فرودگاه هـا و ناوبری هوایی و معاونت فناوری 
ریاسـت جمهـوری کشـور به امضا رسـید که 
مبنای این تفاهم، توسـعه هوانوردی عمومی با 
حذف برخی موانع و تقویت زیرسـاخت های 
موجـود اسـت. معـاون حمل ونقـل وزیـر راه 
می گویـد با توجـه به تفاهـم امضا شـده میان 
سـه نهـاد دسـت اندرکار توسـعه هوانـوردی 
عمومی، تا پایان سـال چند شـرکت ایرتاکسی 
در کشـور راه اندازی و ۲ مسیر اصلی ایرتاکسی 
ایجـاد می شـود. آدم نژاد در مراسـم امضای این 
تفاهـم سـه جانبه افـزود:» با توجه بـه اینکه به 
دنبال توسـعه هوانـوردی عمومی هسـتیم، در 
ایـن زمینه سـاختار و مقـررات جدیـدی برای 
راه انـدازی ایرتاکسـی در سـازمان هواپیمایی و 

وزارت راه و شهرسازی تدوین کردیم.«
شـهرام آدم نژاد با اشـاره به غفلت از هوانوردی 
عمومـی در ایـران گفـت:» در نظـر داریـم بـا 
کاهـش برخی هزینه ها، به صنعـت هوانوردی 
عمومـی توجـه کنیـم و ایرتاکسـی، مهم ترین 
خروجی هوانـوردی عمومی اسـت. برای این 
منظـور، سـاختار و مقـررات ویـژه هوانوردی 
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ایرتاکسـی بیان کرد:» از نظر سازمان هوانوردی 
جهانـی )ایکائـو( هوانـوردی بـه چنـد دسـته 
شـامل حمـل  تجـاری، هوانـوردی عمومی و 
خدمـات ویـژه هوایـی تقسـیم می شـود. البته 
طبقه بندی هـای دیگـری نیـز در ایـن زمینـه 
داریـم؛ به عنوان مثـال آژانس ایمنی هوانوردی 
اروپا )یاسـا(، هوانـوردی را به دو گروه تجاری 
و غیرتجـاری و زیرشـاخه های مرتبط تقسـیم 

می کند.«
بیـات بـا بیـان اینکـه در بسـیاری نقـاط دنیـا، 
بخـش تجـاری بـار و مسـافر بـا هواپیماهای 
کوچک اعم از جت و پیسـتونی را جزو حوزه 
هوانوردی عمومـی می دانند و در برخی دیگر، 
زیرمجموعـه حمل ونقـل تجـاری محسـوب 
مي شوند، افزود:» ایرتاکسی بخشی از مجموعه 
فعالیت های هوانوردی اسـت که سال هاسـت 
در کشـور مـا دربـاره آن صحبت می شـود، اما 
بـه طور جـدی وارد فرآیند عملیاتی و تجاری 
نشـده  و در مقابل، بخش ایرلاین در کشـور ما 
پررنگ شـده و پررنگ نیز مانده اسـت. این در 
حالی اسـت که توجـه بیش از انـدازه صنعت 
هوانوردی به ایرلاین مسـبب بیشتر مشکلاتی 
اسـت کـه در زمینـه فعالیت هـای هوانـوردی، 

فرودگاهی و اقتصاد مرتبط با آن وجود دارد.«

چه کسی مسافر ایرتاکسی است؟
او بـا تاکیـد بـر اینکـه اسـتفاده هدفمنـد از 
ظرفیت هـاي مـرده یـا سـرریز شـرکت های 
هواپیمایی یا اسـتفاده از خلا توان عملیاتی آنها 
در برقراری شـبکه پرواز و افزایش فرکانس، از 
اهـداف ایرتاکسی هاسـت، افـزود:» ایرتاکسـی 
درواقـع یـک شـرکت هواپیمایی اسـت که با 
توجـه بـه تقاضـای بـازار در یـک منطقـه، 
خدمات غیربرنامه ای هوانـوردي ارائه می دهد. 
شرکت های ایرتاکسـی با هواپیماهای سبک و 
کوچـک و با ظرفیـت کم، در شـعاع عملیاتی 
منطقه ای و کوتاه )کمتر از ۱۰۰ تا ۱۵۰ ناتیکال 
مایـل( اقـدام بـه جابه جایـی مسـافر می کنند. 
تاجـران و کسـانی که زمـان برایشـان اهمیت 
ویـژه ای دارد، از مشـتریان اصلی ایرتاکسـی ها 
هسـتند، زیـرا نمی تواننـد برنامه های خـود را 
تابـع برنامه ریزی ایرلاین ها کنند، اما با اسـتفاده 
از ایرتاکسـی ها می توانند از زمـان خود به طور 
هدفمند اسـتفاده و هزینه های زمانی و فرصت 

عمومـی را بـه عنـوان بخشـی از فعالیت های 
سازمان هواپیمایی و شرکت فرودگاه ها تدوین 
کرده ایم و این دو نهاد برای توسـعه هوانوردی 
عمومـی همـکاری می کننـد. در حـال  حاضر 
فرودگاه هـای کوچـک زیادی در کشـور داریم 
که کاربری ندارند و می توانند برای ایرتاکسـی 

مورد استفاده قرار گیرند.«
او بـا بیـان اینکه در حال  حاضـر هزینه ناوبری 
فرودگاهـی در بخـش هوانـوردی عمومـی و 
ایرتاکسـی، معـادل هزینـه هوانـوردی تجاری 
اسـت، گفـت:» ایـن هزینه ها امکان پیشـرفت 
هوانوردی عمومی را سـلب می کند که در این 
زمینه باید نسـبت به کاهش هزینـه  فرودگاهی 

اقدام کنیم.«

تمرکز بر ایرلاین؛ غفلت از ایرتاکسی
یک تحلیلگر صنعت هوانوردی معتقد است 
هواپیمایی  سازمان  میان  شده  منعقد  تفاهم 
کشوری، شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی و 
معاونت فناوری ریاست جمهوری، در ۴ دهه 
اخیر بی سابقه بوده و نشان از عزم جدی برای 
جبران عقب ماندگی کشور در زمینه هوانوردی 

عمومی دارد.
آرمان بیـات در گفت وگو با ترابران در تعریف 

معاون حمل ونقل 
وزیر راه: تا پایان 

امسال چند شرکت
ایرتاکسی در کشور

تاسيس می شود. 
ساختار و مقررات 
جدیدی نيز برای 
راه اندازی آنها در 

سازمان هواپيمایی 
کشوري و وزارت راه

تدوین کرده ایم

آرمان بيات: ایرتاکسی 
یک شرکت هواپيمایی 

است که خدمات 
غيربرنامه ای هواپيمایی 

ارائه می دهد. شرکت های 
ایرتاکسی با هواپيماهای 

سبک و کوچک و با 
ظرفيت کم، در شعاع 

عملياتی منطقه ای و
کوتاه )کمتر از ۱۰۰ 

تا ۱۵۰ ناتيکال مایل(
اقدام به جابه جایی 

مسافر می کنند
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خود را به درستی مدیریت کنند.«
او بـا بیـان اینکـه حـوزه گردشـگری، از دیگر 
بازارهای هدف ایرتاکسی هاسـت، گفت:» این 
بازار شـامل کسانی اسـت که به طور گروهی، 
هواپیمـای دربسـت می گیرند تـا از نقطه ای به 
نقطـه دیگر برونـد یا بر فراز منطقـه ای خاص 
پـرواز کننـد کـه نوعـی اکوتوریسـم هوایـی 

محسوب مي شود.«

فراهم بودن زیرساخت های
 ایرتاکسی در ایران

بیات می گوید:» ایرتاکسی ها به لحاظ ساختار، 
زیربنا و الزامات بهره برداری، محدودیت های 
حاکم بر ایرلاین را ندارند. آنها هواپیماهایی 
زیر  آنها  برخاست  وزن  حداکثر  که  هستند 
نهایت ۱9۰۰۰ پوند یا نهایت ۱۰ تن است و 
اگر به طور مشخص، واژه هواپیماهای سبک را 
برای ایرتاکسی به کار ببریم، شامل هواپیماهایی 
آنها ۵۷۰۰  برخاست  وزن  حداکثر  که  است 
کیلوگرم باشد. ایرتاکسی ها بیشتر دارای موتور 
پیستونی و برخی نیز توربوپراپ یا جت ملخ دار 
و  تعمیر  و  عملیاتی  هزینه های  که  هستند 
نگهداری آنها در مقایسه با هواپیماهای دارای 
موتور جت، کمتر و ظرفیت آنها بین ۴ تا ۱9 

صندلی است.«
این تحلیلگر صنعت هوانوردي با اشاره به اینکه 
تیراژ بالای تولید هواپیماهای سبک و کوچک، 
موجب شده این هواپیماها در بازار هواپیمایی، 
بیشتر در دسترس بوده و نرخ بالایی نیز نداشته 
باشند، ادامه داد:» فرودگاه های ما زیرساخت های 
لازم را برای پذیرش ایرتاکسی ها دارد. از سوی 
دیگر اگر پرواز ایرتاکسی در شرایط مقررات 
VFR )پرواز با دید( انجام شود، می توان از 
ایر استریپ ها  کرد.  استفاده  نیز  ایر استریپ ها 
که  هستند  آسفالته  بعضا  یا  خاکی  باندهای 
حدود ۳۴۰ تا ۳۵۰ نوع از این باندها در نقاط 
مختلف کشور وجود دارند که شناسایی و ثبت 
شده و تاییدیه فضای کشور را دارند. سازمان 
جغرافیایی ارتش این باندها را دسته بندی کرده 
و در تملک استانداری، وزارت جهاد کشاورزی 

و... هستند.«
به گفته بیات، ایر استریپ ها که در واقع همان 
فرودگاه اما تنها دارای سطوح پروازی است، 
می توانند شبکه مویرگی ایرتاکسی ها مشتمل بر 

پروازهای غیربرنامه ای و متکی بر میزان تقاضای 
بازار را ایجاد کنند؛ این شبکه برای جابه جایی 
مسافر بین نقاط مختلف کشور بسیار مفید است 
و سطح پوشش عملیاتی ایرتاکسی را به شدت 
افزایش می دهد. همچنین در این شبکه می توان 
برای حمل ونقل بار سبک )پیک هوایی( و امداد 
و کمک رسانی در شرایط بحرانی و اتفاق های 

پیش بینی نشده نیز استفاده کرد.

موانعی که باید از سر راه 
ایرتاکسی برداریم

تامین سوخت ایرتاکسی ها از جمله مسائلی 
است که به گفته بیات باید برای توسعه فعالیت 
این هواپیماها در دستور کار قرار گیرد. بیات در 
این زمینه توضیح داد:» در بیش از ۸۰ درصد 
فرودگاه های کشور ایستگاه های پخش سوخت 
هواپیما مستقر هستند، اما بیشتر آنها سوخت 
هواپیمای تجاری )جت( با نام     jetA1 را تامین 
می کنند و سوخت  جایگزین برای موتورهای 
با  یا سوپر   100LL پیستونی یعنی سوخت
اکتان 9۲ - 96 در فرودگاه ها توزیع نمی شود. 
این مساله، محدودیتی بر سر راه ایجاد شبکه 
ایرتاکسی و فعالیت هواپیماهای کوچک در 
فرودگاه ها بوده و در اقتصاد فرودگاهی نیز موثر 
است که باید اداره کل سوخت گیری هواپیمایی 
و شرکت پخش فرآورده های نفتی اقدام های 

لازم را در این زمینه انجام دهند.«
این تحلیلگر صنعت هوانوردی با تاکید بر اینکه 
برای فعالیت ایرتاکسی ها هیچ مانعی از نظر 
زیرساخت فرودگاهی در کشور وجود ندارد، 
افزود:» از نظر ناوبری هوایی برخی محدودیت ها 
وجود دارد که بیشتر در بعد فضای کشور است. 
در واقع مناطق ممنوعه زیادی داریم که باید 
شناسایی شده و مورد بازنگری قرار گیرند. لازم 
است موانعی که حساسیت های امنیتی زیادی 
ندارد مشخص و برطرف شود تا فضای کشور 
برای پروازهای کوچک که بیشتر در وضعیت 
VFR پرواز می کنند، آماده شود. همچنین این 
پروازها نیاز به سکتور یکپارچه در مدیریت 
کنترل ترافیک و ارائه خدمات اطلاعات پرواز 

دارند.«
او با تاکید بر لزوم حل موانع انتظامی و امنیتی 
فعالیت ایرتاکسی ها گفت:» پلیس فرودگاه های 
کشور یا حفاظت هواپیمایی سپاه پاسداران باید 

 فرودگاه های ما 
زیرساخت های لازم 
برای پذیرش ایرتاکسی  
را دارند. البته اگر پرواز 
ایرتاکسی ها در شرایط

 پرواز با دید انجام شود، 
می توان از ایر استریپ
نيز استفاده کرد.

 ایر استریپ باندهای 
خاکی یا آسفالته هستند

 که حدود ۳۴۰ تا ۳۵۰ 
نوع از آنها در نقاط 
مختلف کشور شناسایی
 و ثبت شده اند

در حال حاضر مصرف
سوخت موتور پيستونی

 در کشور ما به شدت 
پایين بوده و چون 
تقاضا وجود ندارد، 
قيمت آن حدود

 ۱۲ هزار تومان در 
هر ليتر است، اما اگر

 با توسعه هوانوردی 
عمومی،  تقاضا برای
 این سوخت افزایش

 یابد، شرکت پخش 
فرآورده های نفتی 
خواهد توانست نرخ 
را کاهش دهد
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و  کوچک  هواپیماهای  رفت وآمد  نظر  از 
ایرتاکسی ها در لندساید و ایرساید توجیه شده 
باشند، چراکه این هواپیماها مانند ایرلاین عمل 
نمی کنند و برنامه پروازی از پیش مشخص و 

روتینی ندارند.«
بیـات توضیـح داد:» همچنین از نظـر قوانین و 
مقـررات حاکمیتـی نیازمنـد ایـن هسـتیم که 
برخی بازنگری ها از سـوی سازمان هواپیمایی 
کشوری در فرآیندها، رویه ها و دستورالعمل ها 
انجـام و پیش نیازهـا و الزامـات عملیاتـی و 
صلاحیت هـای پـروازی مشـخص شـود. این 
پیش نیازهـا مربـوط به دریافـت مجوزها پیش 
از بهره بـرداری ایرتاکسـی اسـت. بـه هر حال 
دسـتورالعمل بهره برداری از ایرتاکسـی را نباید 
مشابه مقررات پروازهای برنامه ای و ایرلاین ها 
دیـد و بر همیـن اسـاس، سـازمان هواپیمایی 
بایـد برخی رویه های موجـود را بازنگری کند 
و نیـز بـرای ایـن بخـش، دسـتورالعمل های 

مشابه بخش هواپیماهای تجاری فراهم کند.«
در  موارد  این  همه  تحلیلگر،  این  گفته  به 
تفاهم نامه منعقد شده میان سازمان هواپیمایی، 
شرکت فرودگاه ها و معاونت علمی و فناوری 
نهاد  سه  این  و  شده  دیده  ریاست جمهوری 
متعهد شده اند با محوریت وزارت راه، رفع این 
موانع را برای توسعه هوانوردی عمومی و نیز 

راه اندازی ایرتاکسی ها پیگیری کنند.

آنچه ایرتاکسی با خود می آورد
بیات معتقد است برای فراگیر شدن هوانوردی 
عمومی و افزایش دسترسی همگان به خدمات 
آن از جمله ایرتاکسی، باید از هزینه های آن 
که  کرد  فراموش  نباید  هرچند  شود،  کاسته 
ایرتاکسی برای همه نیست و همه مردم مشتری 
آن نیستند، چراکه راهبرد تجاری آن دربست 
گرفتن هواپیما - و نه خرید صندلی پرواز- 

است.
مدیران  ایرتاکسی،  مشتری  داد:»  توضیح  او 
صنعتی و اقتصادی و یا بازرگانان و کسانی 
در  و  دارد  اهمیت  برایشان  زمان  که  هستند 
مجموع افرادی که از نظر وضعیت رفاهی و 
همچنین  هستند.  بالایی  سطح  در  سرمایه 
خدمات ایرتاکسی مي تواند برای گردشگران 
هم مناسب باشد. البته این بدان معنی نیست که 
نباید دسترسی دیگران به ایرتاکسی فراهم شود. 

خروجی راه اندازی ایرتاکسی در ایران به عنوان 
بر  متکی  و  غیربرنامه ای  هوایی  حمل ونقل 
تقاضای بازار، شرکت های جدیدی است که با 
پروازهای  تا سطح ۱9 صندلی،  هواپیماهای 
برنامه ای بین نقاط انجام خواهند داد؛ بنابراین 
قطعا  بخورد،  کلید  کشور  در  ایرتاکسی  اگر 
شرکت های برنامه ای با هواپیماهای کوچک نیز 
ایجاد خواهد شد که به دلیل برنامه ای بودن، 
ساختار هزینه ای متفاوتی با ایرتاکسی خواهند 
هزینه های  آنها  مشتری های  چراکه  داشت؛ 
کمتری مي پردازند و به این ترتیب، تقاضا در 

این بخش افزایش مي یابد.« 
این کارشـناس هوایي تاکید کرد:» ایرتاکسی ها 
هواپیماهایی نیستند که در شعاع عملیاتی بلند 
پـرواز کننـد و مسـیرهای دور برونـد. آنهـا 
پروازهای منطقـه ای دارند و حداکثر بین ۴۰ تا 
۴۵ دقیقـه بایـد پـرواز کننـد. اگـر این شـعاع 
عملیاتـی را در نقـاط مختلـف کشـور ایجـاد 
کنیـم، دسترسـی افراد بیشـتری به ایرتاکسـی 
فراهـم خواهد شـد، البته باید هزینه هـا در این 
بخش مدیریت شـود. از آنجا که شـرکت های 
ایرتاکسـی ظرفیت کمتری برای حمل مسـافر 
دارند، هزینه های عملیاتی شـان شاید ۵ درصد 
کمبـود  امـا  باشـد،  ایرلاین هـا  هزینه هـای 
ظرفیت، هزینه هر صندلـی را افزایش می دهد. 
بـه همین دلیل باید در مسـیرهای کوتـاه پرواز 

 کنند تا متحمل هزینه کمتری شوند.«

اهمیت کاهش هزینه های ناوبری
کاهش هزینه  ناوبری و فرودگاهی، از جمله 
مسائلی است که در تفاهم سه جانبه برای توسعه 
هوانوردی عمومی بر آن تاکید شده است و بر 
همین اساس، درماه گذشته وزیر راه با پیشنهاد 
مدیرعامل شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی 
مبنی بر اعمال تخفیف تا سقف ۳۰ درصد در 
زمینه بهای خدمات ناوبری و فرودگاهی در 

هوانوردی عمومی موافقت کرد.
آرمان بیات در این زمینه گفت:» در حال حاضر 
نوع  این  در  ناوبری  و  فرودگاهی  هزینه های 
هواپیماها به ازای هر بار نشست وبرخاست ۱۵ 
دلار است. این هزینه  برای کسی که می خواهد 
از هواپیمای کوچک بهره برداری کند، به شدت 
بالاست و تبدیل به مانعی در این زمینه شده 
است؛ بنابراین تصمیم مسئولان مبنی بر کاهش 
این هزینه ها، بسیار در توسعه هوانوردی موثر 

خواهد بود.«
براسـاس برنامه شـرکت فرودگاه هـا و ناوبری 
هوایـی ایـران، قرار اسـت این هزینه هـا در دو 
مرحلـه کاهـش یابـد کـه در مرحله نخسـت 

حدود ۳۰ درصد کاهش یافته است.
بیـات معتقـد اسـت:» مسـائل دیگـری ماننـد 
سـوخت و هزینه های عملیاتـی هواپیما هم از 
جمله مـواردی هسـتند که مدیریـت می تواند 
نسـبت بـه کاهـش موانـع در زمینه آنهـا اقدام 
کنـد. به عنـوان مثـال در حـال حاضر مصرف 
سـوخت موتورهـای پیسـتونی در کشـور مـا 
به شـدت پاییـن اسـت و چـون تقاضـا در این 
زمینـه وجود نـدارد، ارزش این سـوخت بالا و 
حـدود لیتـری ۱۲ هزار تومان اسـت، اما اگر با 
توسـعه هوانـوردی عمومـی تقاضا بـرای این 
سـوخت بالا رود، شـرکت پخش فراورده های 
نفتـی نیـز می توانـد نـرخ را کاهش دهـد تا با 
افزایـش پایـه مصـرف، درآمـد را افزایـش و 

هزینه واحد را کاهش دهد.«
او با تاکید بر اینکه ایرتاکسی، درواقع ابزاری 
برای بهره برداری از فرودگاه هاست، افزود:» با 
ایرتاکسی و هوانوردی عمومی، تعداد  رونق 
زیادی هواپیما می توانند در فرودگاه ها پرواز 
کنند که نیازی به زیرساخت عملیاتی گسترده 
ایرلاین ها در  انحصار  این مساله  ندارند.  هم 
فرودگاه ها را نیز می شکند و فرودگاه ها تبدیل به 
فرودگاه های منطقه ای می شوند که به هوانوردی 

در بيش از ۸۰ درصد 
از فرودگاه های کشور 

ایستگاه های پخش سوخت 
هواپيما مستقر هستند،
 اما بيشتر آنها سوخت 
هواپيماهای تجاری را 

تامين می کنند. این مساله، 
محدودیت هایي بر سر راه 

ایجاد شبکه ایرتاکسی 
و فعاليت هواپيماهای کوچک 

در فرودگاه ها ایجاد مي کند
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خود را به درستی مدیریت کنند.«
او بـا بیـان اینکـه حـوزه گردشـگری، از دیگر 
بازارهای هدف ایرتاکسی هاسـت، گفت:» این 
بازار شـامل کسانی اسـت که به طور گروهی، 
هواپیمـای دربسـت می گیرند تـا از نقطه ای به 
نقطـه دیگر برونـد یا بر فراز منطقـه ای خاص 
پـرواز کننـد کـه نوعـی اکوتوریسـم هوایـی 

محسوب مي شود.«

فراهم بودن زیرساخت های
 ایرتاکسی در ایران

بیات می گوید:» ایرتاکسی ها به لحاظ ساختار، 
زیربنا و الزامات بهره برداری، محدودیت های 
حاکم بر ایرلاین را ندارند. آنها هواپیماهایی 
زیر  آنها  برخاست  وزن  حداکثر  که  هستند 
نهایت ۱9۰۰۰ پوند یا نهایت ۱۰ تن است و 
اگر به طور مشخص، واژه هواپیماهای سبک را 
برای ایرتاکسی به کار ببریم، شامل هواپیماهایی 
آنها ۵۷۰۰  برخاست  وزن  حداکثر  که  است 
کیلوگرم باشد. ایرتاکسی ها بیشتر دارای موتور 
پیستونی و برخی نیز توربوپراپ یا جت ملخ دار 
و  تعمیر  و  عملیاتی  هزینه های  که  هستند 
نگهداری آنها در مقایسه با هواپیماهای دارای 
موتور جت، کمتر و ظرفیت آنها بین ۴ تا ۱9 

صندلی است.«
این تحلیلگر صنعت هوانوردي با اشاره به اینکه 
تیراژ بالای تولید هواپیماهای سبک و کوچک، 
موجب شده این هواپیماها در بازار هواپیمایی، 
بیشتر در دسترس بوده و نرخ بالایی نیز نداشته 
باشند، ادامه داد:» فرودگاه های ما زیرساخت های 
لازم را برای پذیرش ایرتاکسی ها دارد. از سوی 
دیگر اگر پرواز ایرتاکسی در شرایط مقررات 
VFR )پرواز با دید( انجام شود، می توان از 
ایر استریپ ها  کرد.  استفاده  نیز  ایر استریپ ها 
که  هستند  آسفالته  بعضا  یا  خاکی  باندهای 
حدود ۳۴۰ تا ۳۵۰ نوع از این باندها در نقاط 
مختلف کشور وجود دارند که شناسایی و ثبت 
شده و تاییدیه فضای کشور را دارند. سازمان 
جغرافیایی ارتش این باندها را دسته بندی کرده 
و در تملک استانداری، وزارت جهاد کشاورزی 

و... هستند.«
به گفته بیات، ایر استریپ ها که در واقع همان 
فرودگاه اما تنها دارای سطوح پروازی است، 
می توانند شبکه مویرگی ایرتاکسی ها مشتمل بر 

پروازهای غیربرنامه ای و متکی بر میزان تقاضای 
بازار را ایجاد کنند؛ این شبکه برای جابه جایی 
مسافر بین نقاط مختلف کشور بسیار مفید است 
و سطح پوشش عملیاتی ایرتاکسی را به شدت 
افزایش می دهد. همچنین در این شبکه می توان 
برای حمل ونقل بار سبک )پیک هوایی( و امداد 
و کمک رسانی در شرایط بحرانی و اتفاق های 

پیش بینی نشده نیز استفاده کرد.

موانعی که باید از سر راه 
ایرتاکسی برداریم

تامین سوخت ایرتاکسی ها از جمله مسائلی 
است که به گفته بیات باید برای توسعه فعالیت 
این هواپیماها در دستور کار قرار گیرد. بیات در 
این زمینه توضیح داد:» در بیش از ۸۰ درصد 
فرودگاه های کشور ایستگاه های پخش سوخت 
هواپیما مستقر هستند، اما بیشتر آنها سوخت 
هواپیمای تجاری )جت( با نام     jetA1 را تامین 
می کنند و سوخت  جایگزین برای موتورهای 
با  یا سوپر   100LL پیستونی یعنی سوخت
اکتان 9۲ - 96 در فرودگاه ها توزیع نمی شود. 
این مساله، محدودیتی بر سر راه ایجاد شبکه 
ایرتاکسی و فعالیت هواپیماهای کوچک در 
فرودگاه ها بوده و در اقتصاد فرودگاهی نیز موثر 
است که باید اداره کل سوخت گیری هواپیمایی 
و شرکت پخش فرآورده های نفتی اقدام های 

لازم را در این زمینه انجام دهند.«
این تحلیلگر صنعت هوانوردی با تاکید بر اینکه 
برای فعالیت ایرتاکسی ها هیچ مانعی از نظر 
زیرساخت فرودگاهی در کشور وجود ندارد، 
افزود:» از نظر ناوبری هوایی برخی محدودیت ها 
وجود دارد که بیشتر در بعد فضای کشور است. 
در واقع مناطق ممنوعه زیادی داریم که باید 
شناسایی شده و مورد بازنگری قرار گیرند. لازم 
است موانعی که حساسیت های امنیتی زیادی 
ندارد مشخص و برطرف شود تا فضای کشور 
برای پروازهای کوچک که بیشتر در وضعیت 
VFR پرواز می کنند، آماده شود. همچنین این 
پروازها نیاز به سکتور یکپارچه در مدیریت 
کنترل ترافیک و ارائه خدمات اطلاعات پرواز 

دارند.«
او با تاکید بر لزوم حل موانع انتظامی و امنیتی 
فعالیت ایرتاکسی ها گفت:» پلیس فرودگاه های 
کشور یا حفاظت هواپیمایی سپاه پاسداران باید 

 فرودگاه های ما 
زیرساخت های لازم 
برای پذیرش ایرتاکسی  
را دارند. البته اگر پرواز 
ایرتاکسی ها در شرایط
 پرواز با دید انجام شود، 
می توان از ایر استریپ
نيز استفاده کرد.
 ایر استریپ باندهای 
خاکی یا آسفالته هستند
 که حدود ۳۴۰ تا ۳۵۰ 
نوع از آنها در نقاط 
مختلف کشور شناسایی
 و ثبت شده اند

در حال حاضر مصرف
سوخت موتور پيستونی
 در کشور ما به شدت 
پایين بوده و چون 
تقاضا وجود ندارد، 
قيمت آن حدود
 ۱۲ هزار تومان در 
هر ليتر است، اما اگر
 با توسعه هوانوردی 
عمومی،  تقاضا برای
 این سوخت افزایش
 یابد، شرکت پخش 
فرآورده های نفتی 
خواهد توانست نرخ 
را کاهش دهد
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و  کوچک  هواپیماهای  رفت وآمد  نظر  از 
ایرتاکسی ها در لندساید و ایرساید توجیه شده 
باشند، چراکه این هواپیماها مانند ایرلاین عمل 
نمی کنند و برنامه پروازی از پیش مشخص و 

روتینی ندارند.«
بیـات توضیـح داد:» همچنین از نظـر قوانین و 
مقـررات حاکمیتـی نیازمنـد ایـن هسـتیم که 
برخی بازنگری ها از سـوی سازمان هواپیمایی 
کشوری در فرآیندها، رویه ها و دستورالعمل ها 
انجـام و پیش نیازهـا و الزامـات عملیاتـی و 
صلاحیت هـای پـروازی مشـخص شـود. این 
پیش نیازهـا مربـوط به دریافـت مجوزها پیش 
از بهره بـرداری ایرتاکسـی اسـت. بـه هر حال 
دسـتورالعمل بهره برداری از ایرتاکسـی را نباید 
مشابه مقررات پروازهای برنامه ای و ایرلاین ها 
دیـد و بر همیـن اسـاس، سـازمان هواپیمایی 
بایـد برخی رویه های موجـود را بازنگری کند 
و نیـز بـرای ایـن بخـش، دسـتورالعمل های 

مشابه بخش هواپیماهای تجاری فراهم کند.«
در  موارد  این  همه  تحلیلگر،  این  گفته  به 
تفاهم نامه منعقد شده میان سازمان هواپیمایی، 
شرکت فرودگاه ها و معاونت علمی و فناوری 
نهاد  سه  این  و  شده  دیده  ریاست جمهوری 
متعهد شده اند با محوریت وزارت راه، رفع این 
موانع را برای توسعه هوانوردی عمومی و نیز 

راه اندازی ایرتاکسی ها پیگیری کنند.

آنچه ایرتاکسی با خود می آورد
بیات معتقد است برای فراگیر شدن هوانوردی 
عمومی و افزایش دسترسی همگان به خدمات 
آن از جمله ایرتاکسی، باید از هزینه های آن 
که  کرد  فراموش  نباید  هرچند  شود،  کاسته 
ایرتاکسی برای همه نیست و همه مردم مشتری 
آن نیستند، چراکه راهبرد تجاری آن دربست 
گرفتن هواپیما - و نه خرید صندلی پرواز- 

است.
مدیران  ایرتاکسی،  مشتری  داد:»  توضیح  او 
صنعتی و اقتصادی و یا بازرگانان و کسانی 
در  و  دارد  اهمیت  برایشان  زمان  که  هستند 
مجموع افرادی که از نظر وضعیت رفاهی و 
همچنین  هستند.  بالایی  سطح  در  سرمایه 
خدمات ایرتاکسی مي تواند برای گردشگران 
هم مناسب باشد. البته این بدان معنی نیست که 
نباید دسترسی دیگران به ایرتاکسی فراهم شود. 

خروجی راه اندازی ایرتاکسی در ایران به عنوان 
بر  متکی  و  غیربرنامه ای  هوایی  حمل ونقل 
تقاضای بازار، شرکت های جدیدی است که با 
پروازهای  تا سطح ۱9 صندلی،  هواپیماهای 
برنامه ای بین نقاط انجام خواهند داد؛ بنابراین 
قطعا  بخورد،  کلید  کشور  در  ایرتاکسی  اگر 
شرکت های برنامه ای با هواپیماهای کوچک نیز 
ایجاد خواهد شد که به دلیل برنامه ای بودن، 
ساختار هزینه ای متفاوتی با ایرتاکسی خواهند 
هزینه های  آنها  مشتری های  چراکه  داشت؛ 
کمتری مي پردازند و به این ترتیب، تقاضا در 

این بخش افزایش مي یابد.« 
این کارشـناس هوایي تاکید کرد:» ایرتاکسی ها 
هواپیماهایی نیستند که در شعاع عملیاتی بلند 
پـرواز کننـد و مسـیرهای دور برونـد. آنهـا 
پروازهای منطقـه ای دارند و حداکثر بین ۴۰ تا 
۴۵ دقیقـه بایـد پـرواز کننـد. اگـر این شـعاع 
عملیاتـی را در نقـاط مختلـف کشـور ایجـاد 
کنیـم، دسترسـی افراد بیشـتری به ایرتاکسـی 
فراهـم خواهد شـد، البته باید هزینه هـا در این 
بخش مدیریت شـود. از آنجا که شـرکت های 
ایرتاکسـی ظرفیت کمتری برای حمل مسـافر 
دارند، هزینه های عملیاتی شـان شاید ۵ درصد 
کمبـود  امـا  باشـد،  ایرلاین هـا  هزینه هـای 
ظرفیت، هزینه هر صندلـی را افزایش می دهد. 
بـه همین دلیل باید در مسـیرهای کوتـاه پرواز 

 کنند تا متحمل هزینه کمتری شوند.«

اهمیت کاهش هزینه های ناوبری
کاهش هزینه  ناوبری و فرودگاهی، از جمله 
مسائلی است که در تفاهم سه جانبه برای توسعه 
هوانوردی عمومی بر آن تاکید شده است و بر 
همین اساس، درماه گذشته وزیر راه با پیشنهاد 
مدیرعامل شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی 
مبنی بر اعمال تخفیف تا سقف ۳۰ درصد در 
زمینه بهای خدمات ناوبری و فرودگاهی در 

هوانوردی عمومی موافقت کرد.
آرمان بیات در این زمینه گفت:» در حال حاضر 
نوع  این  در  ناوبری  و  فرودگاهی  هزینه های 
هواپیماها به ازای هر بار نشست وبرخاست ۱۵ 
دلار است. این هزینه  برای کسی که می خواهد 
از هواپیمای کوچک بهره برداری کند، به شدت 
بالاست و تبدیل به مانعی در این زمینه شده 
است؛ بنابراین تصمیم مسئولان مبنی بر کاهش 
این هزینه ها، بسیار در توسعه هوانوردی موثر 

خواهد بود.«
براسـاس برنامه شـرکت فرودگاه هـا و ناوبری 
هوایـی ایـران، قرار اسـت این هزینه هـا در دو 
مرحلـه کاهـش یابـد کـه در مرحله نخسـت 

حدود ۳۰ درصد کاهش یافته است.
بیـات معتقـد اسـت:» مسـائل دیگـری ماننـد 
سـوخت و هزینه های عملیاتـی هواپیما هم از 
جمله مـواردی هسـتند که مدیریـت می تواند 
نسـبت بـه کاهـش موانـع در زمینه آنهـا اقدام 
کنـد. به عنـوان مثـال در حـال حاضر مصرف 
سـوخت موتورهـای پیسـتونی در کشـور مـا 
به شـدت پاییـن اسـت و چـون تقاضـا در این 
زمینـه وجود نـدارد، ارزش این سـوخت بالا و 
حـدود لیتـری ۱۲ هزار تومان اسـت، اما اگر با 
توسـعه هوانـوردی عمومـی تقاضا بـرای این 
سـوخت بالا رود، شـرکت پخش فراورده های 
نفتـی نیـز می توانـد نـرخ را کاهش دهـد تا با 
افزایـش پایـه مصـرف، درآمـد را افزایـش و 

هزینه واحد را کاهش دهد.«
او با تاکید بر اینکه ایرتاکسی، درواقع ابزاری 
برای بهره برداری از فرودگاه هاست، افزود:» با 
ایرتاکسی و هوانوردی عمومی، تعداد  رونق 
زیادی هواپیما می توانند در فرودگاه ها پرواز 
کنند که نیازی به زیرساخت عملیاتی گسترده 
ایرلاین ها در  انحصار  این مساله  ندارند.  هم 
فرودگاه ها را نیز می شکند و فرودگاه ها تبدیل به 
فرودگاه های منطقه ای می شوند که به هوانوردی 

در بيش از ۸۰ درصد 
از فرودگاه های کشور 

ایستگاه های پخش سوخت 
هواپيما مستقر هستند،
 اما بيشتر آنها سوخت 
هواپيماهای تجاری را 

تامين می کنند. این مساله، 
محدودیت هایي بر سر راه 

ایجاد شبکه ایرتاکسی 
و فعاليت هواپيماهای کوچک 

در فرودگاه ها ایجاد مي کند
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عمومی خدمات می دهند و در عین حال، به 
امکانات و زیرساخت های بزرگ از نظر سطوح 
پروازی و دستگاه های ناوبری و خدمات فنی 

نیاز ندارند.«
به گفته این تحلیلگر صنعت هوایي، وقتی از 
زیرساخت ها کم شود، بودجه و هزینه ساخت 
فرودگاه ها نیز کم می شود و به عنوان مثال دیگر 
نیازی به فرودگاه ها با باند بلند یا دستگاه های 
ناوبری و کمک ناوبری و تسهیلات فرودگاهی 
خاص نداریم. اینجاست که می توانیم در هر 
شهر بزرگ و کوچکی، فرودگاهی از این نوع 
داشته باشیم. همانطور که در آمریکا می بینیم از 
مجموع ۵۷۰۰ فرودگاه که در این کشور وجود 
دارد، حدود ۵ هزار فرودگاه از این نوع هستند 
که این مساله در اقتصاد محلی و منطقه ای این 

کشور موثر بوده است.

توسعه هوانوردی عمومی
 بعد از 4 دهه

بـه گفتـه ایـن تحلیلگـر، مسـائل بیـان شـده، 
مـواردی هسـتند کـه اجرایشـان نیازمنـد اراده 
سازمانی و سیسـتمی است که به نظر می رسد 
بـا توجـه بـه تفاهمنامه سـه جانبه اخیـر، برای 
نخسـتین بـار در ۴۰ سـال گذشـته در کشـور 

شکل گرفته است. 
او یـادآوری کرد:» پیش از پیـروزی انقلاب، از 
سـال ۱۳۳۷ تا ۱۳۵۷ شاهد هوانوردی عمومی 
در ۴ شرکت هواپیمایی ایرتاکسی، ایرسرویس، 
پـارس ایـر و شـرکت خدمـات بازرگانی هور 
آسـمان، امـا بعـد انقـلاب ایـن شـرکت ها در 
یکدیگـر ادغـام شـدند و ایرلایـن آسـمان را 
تشـکیل دادند. اگـر این اتفاق نمی افتـاد، امروز 
بخـش هوانـوردی عمومی کشـور، بـه عنوان 
هسـته اصلـی، بـه مراتـب جلوتـر از بخـش 
ایرلایـن بـود و بـه طـور قطـع ایرلاین هـای 

موفق تری نیز داشتیم.«
بیـات توضیـح داد:» در حـال حاضـر در دنیـا 
حـدود ۲۷ هـزار و ۸۰۰ هواپیمـا در ایرلاین ها 
در زمینـه بـار و مسـافر فعـال هسـتند، امـا در 
هوانـوردی عمومـی حدود ۴۴۸ هـزار هواپیما 
داریـم کـه حـدود ۷۰ درصـد آنهـا مربـوط به 
شـرکت های هواپیمایـی چارتری و دربسـتی 
هسـتند که ایرتاکسـی هم در همین دسته قرار 
مي گیـرد. اینکه در دنیـا ۱6 برابـر هواپیماهای 

مسـافری و بـاری بـزرگ، هواپیمـای کوچک 
فعالیـت می کنـد، نمایانگر اهمیـت هوانوردی 
عمومـی و تاثیـر آن در اقتصاد منطقه ای و ملی 
اسـت. ایـن حـوزه عـلاوه بـر تاثیـری کـه در 
شـکل گیری بسـتر تحرک در حوزه  اجتماعی، 
فرهنگـی و اقتصـادی دارد، می توانـد تاثیرات 
مسـتقیم و غیرمسـتقیم بر رونق دیگـر صنایع 

نیز داشته باشد.«
او در پاسـخ به این پرسش که چقدر امیدواری 
وجـود دارد که ایـن تفاهم سـه  جانبه، وارد فاز 
عملیاتـی شـود و بالاخـره بعد از سـال ها اما و 
اگر شـاهد توسـعه عملی هوانـوردی عمومی 
باشـیم، گفـت:» این تفاهـم سـه جانبه از زمان 
پیـروزی انقـلاب تـا امـروز بی نظیـر اسـت و 
تاکنـون چنیـن تجربه ای نداشـتیم کـه دو نهاد 
زیرمجموعـه وزارت راه و نهادی بیرون از این 
مجموعـه در زمینـه هوانوردی عمومـی با هم 
تفاهـم کننـد. ایـن نشـان می دهـد اراده  قـوی 
شـکل  گرفته اسـت تا هرچه زودتر بسـترهای 
هوانـوردی عمومی فراهم و سـرمایه گذاران با 
حجـم منابع سـرمایه ای کمتـر و سـرمایه داران 
بـرای تملـک هواپیما، بـه این بخـش هدایت 
شـوند و علاوه بر شـکل گیری ترافیک هوایی، 
خدمـات تجـاری در بخش هـای مختلـف از 

جمله مسافر )ایرتاکسی( ارائه شود.«
او در عین حال با اشاره به وعده مسئولان مبنی 
بر راه اندازی دو مسیر ایرتاکسی تا پایان سال، 
خاطرنشان کرد:» ایرتاکسی ها مسیر ندارند. این 
ایرلاین است که مسیر مشخصی دارد. مسیر و 
محدوده فعالیت ایرتاکسی بر اساس نیاز بازار 
است. ایرتاکسی ها محدود به شعاع عملیاتی 
خاصی هستند. به عنوان مثال ایرتاکسی از تهران 
یا  سمنان  قزوین،  اراک،  شهرهاي  می تواند 
شاهرود را پوشش دهد تا اقتصادی باشد اما اگر 
شود  اختصاصی  چارتر  هواپیمای  به  تبدیل 
می تواند به همه جای کشور پرواز کند که این 

مستلزم افزایش هزینه های عملیاتی  است.«
بیات با بیان اینکه در حال حاضر مرکز فنون و 
خدمات هوایی به عنوان پایلوت این بحث دیده 
شده است، زیرا زیرساخت های بهره برداری را 
برای فعالیت در این زمینه دارد، ابراز امیدواری 
کرد خروجی این طرح، تحقق اهدافی باشد که 
بر مبنای آن بتوان ایرتاکسی و دیگر فعالیت های 

مربوط به هوانوردی عمومی را توسعه داد.

مناطق ممنوعه زیادی 
داریم که باید شناسایی
شده و مورد بازنگری

 قرار گيرند. لازم است 
موانعی که حساسيت 
امنيتی زیادی ندارد

 مشخص و برطرف 
شود تا فضای کشور 
برای پروازهای کوچک
 آمادگي پيدا کند

پليس فرودگاه های 
کشور یا حفاظت 
هواپيمایی سپاه باید

 از نظر رفت وآمد 
هواپيماهای کوچک و 
ایرتاکسی ها توجيه 
شده باشند، چراکه

 این هواپيماها مانند 
ایرلاین عمل نمی کنند
 و برنامه پروازی از
 پيش مشخص ندارند
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برای رسیدن به این هدف و تحقق رؤیای جاده  های بی  نهایت، بوش گروه حسگرهای جدیدی با 
نام تجاری پلاگ    اند پلی )Plug and Play( را رونمایی کرده است. این دسته از حسگرها، از 
حسگرهای شتاب )MEMS( بهره می  برند که حرکت هواپیما در جهات مختلف را ثبت می  کنند. 
علاوه بر این، حسگرهای دیگری هم وجود دارند که جهت حرکت را تشخیص می دهند. 
حسگرهای مغناطیسی مثل قطب نما عمل می  کنند و حسگرهای فشارسنج که ارتفاع هواپیما را 

تشخیص می  دهند، به اندازه  گیری دقیق سرعت لحظه ای کمک خواهند کرد.
دستگاه ساخت بوش در مقایسه با سیستم  های موجود در صنعت هوانوردی، چند برتری بسیار 
مهم فیزیکی دارد؛ چراکه وزن و حجم کمتری به هواپیما تحمیل می  کند. بسیاری از حسگرهای 
این تجهیزات، از مدت  ها قبل در خط تولید بوش وجود داشتند و در محصولات پرتقاضایی مثل 

ترمز ضدقفل و سیستم های حفظ تعادل خودرو )ESP( استفاده می  شدند. 
مارکوس پرنتیس، یکی از مدیران ارشد بوش، نقش مهمی در توسعه تجهیزات مرتبط با تاکسی  های 
هوایی دارد. وی اهمیت گروه حسگرهای بوش را برای خبرنگاران این چنین توضیح داد: با راه حل 
پیشنهادی بوش تلاش می  کنیم پرواز برای عامه مردم با تاکسی  های پرنده مقرون به صرفه و فراگیر 
شود. در مقایسه با سیستم حمل ونقل امروزی، تاکسی  های هوایی می  توانند در مدتی که خودرو 
جاده ای مسیر ۱۰ کیلومتری را طی می  کند، ۳۰۰ کیلومتر پرواز کنند. ما در حال مذاکره با شرکت  های 
فعال در زمینه تاکسی هوایی و خودروسازی هستیم تا ضمن همکاری با استارت آپ  ها، خودروهای 
پرنده وارد خدمات حمل ونقل اشتراکی شوند. زمان معرفی و فعالیت واقعی این فناوری، بیش از 

اولین مکانی اهمیت دارد که آن را استفاده خواهد کرد.
صحبت  های مارکوس پرنتیس فراتر از ایده پردازی است و ریشه عملی دارد. کارشناسان پیش  بینی 
می  کنند اولین تاکسی  های هوایی تا سه سال دیگر به فعالیت گسترده مشغول شوند و در سال 

۲۰۲۵، این سیستم  های حمل ونقل مجهز به فناوری تمام خودران یا نیمه خودران کار کنند.
موسسه رولند برگر آلمان که به عنوان نهادی جهانی در امور مشاوره استراتژی کار می  کند؛ فعالیت 
۳ هزار تاکسی پرنده تا ۵ سال آینده را پیش  بینی کرده است. این مؤسسه عنوان می  کند؛ تعداد 
تاکسی  های هوایی تا سال ۲۰۳۰ به ۱۲ هزار دستگاه افزایش خواهد یافت و سال ۲۰۵۰، حدود 
۱۰۰ هزار نمونه از آنها در دنیا خواهد بود. موسسه مشاور مالی و اقتصادی مورگان استنلی هم به 
موضوع تاکسی  های هوایی، توجه کرده است و ارزش این تجارت را تا سال ۲۰۴۰، حدود ۱.۵ 
میلیارد دلار، برآورد می کند. با این اوصاف، دلیل سرمایه گذاری گسترده شرکت  های مختلف روی 

تاکسی  های هوایی از نظر اقتصادی، توجیه پذیر است.
ماه گذشته، استارت آپ لیلیوم جت در آلمان، اولین آزمایش خود را روی هواپیمای پنج سرنشینه 
با موفقیت به پایان برد. شرکت چینی ایهانگ )Ehang(، شرکت فعال در زمینه تولید تجهیزات 
الکترونیک، پروژه ساخت کواد کوپتر )بالگرد چهار ملخه( را با هدف حمل انسان دنبال می  کند. 
افزون بر این، بنیان گذار گوگل هم در شرکتی به نام کیتی  هاوک )Kittyhawk( سرمایه گذاری 
کرده و از مقام  های دولت نیوزیلند اجازه آزمایش تاکسی هوایی با فناوری خلبان خودکار و حالت 

عمودپرواز )VTOL( را گرفته است. 
به تازگی، شهر دبی هم میزبان بالگرد ۱۸ ملخه ولوکوپتر )Volovopter( بود که تلاش می  کند 

در بازار تاکسی هوایی، نقش شرکت تاکسی اینترنتی اوبر را بازی کند.
شرکت های ایروموبیل و ورتیکال ارواسپیس، جابی ایویشن و غول  های هوانوردی، نظیر بوئینگ 
و ایرباس و بل، مشغول کار روی پروژه ای مرتبط با تاکسی  های هوایی هستند. علاوه بر این، بیش 
از ۱۰۰ نمونه هواپیما یا هلیکوپتر برقی در دنیا ساخته شده است. مهندسان بوش پروازهای 
آزمایشی با استفاده از سیستم  های خود را سال آینده بر فراز لس آنجلس و دالاس و سنگاپور آغاز 
خواهند کرد. هرالد کروگر، مدیر دپارتمان الکترونیک خودرو، در توضیح استراتژی بوش برای 
فعالیت در ساخت تاکسی  های هوایی می  گوید: بوش برای ایفای نقشی مهم در آینده این صنعت 

برنامه دارد.

تحول در صنعت 
تاکسی هوایی

تاکسی  های هوایی فراتر از فیلم  های علمی 
تخیلی به حضور در دنیای واقعی نزدیک 
نهادهای  از  یکی  کارشناسان  می  شوند. 
بوستون آمریکا پیش  بینی  مشاوره ای در 
کرده  اند که تا سال ۲۰3۰، نزدیک به یک 
میلیارد مسیر ثابت برای سفرهای هوایی 
خواهد  راه اندازی  دنیا  مردم  درون شهری 
بدون  فناوری خودران  به  همگی  که  شد 

خلبان مجهز خواهند بود. 



عمومی خدمات می دهند و در عین حال، به 
امکانات و زیرساخت های بزرگ از نظر سطوح 
پروازی و دستگاه های ناوبری و خدمات فنی 

نیاز ندارند.«
به گفته این تحلیلگر صنعت هوایي، وقتی از 
زیرساخت ها کم شود، بودجه و هزینه ساخت 
فرودگاه ها نیز کم می شود و به عنوان مثال دیگر 
نیازی به فرودگاه ها با باند بلند یا دستگاه های 
ناوبری و کمک ناوبری و تسهیلات فرودگاهی 
خاص نداریم. اینجاست که می توانیم در هر 
شهر بزرگ و کوچکی، فرودگاهی از این نوع 
داشته باشیم. همانطور که در آمریکا می بینیم از 
مجموع ۵۷۰۰ فرودگاه که در این کشور وجود 
دارد، حدود ۵ هزار فرودگاه از این نوع هستند 
که این مساله در اقتصاد محلی و منطقه ای این 

کشور موثر بوده است.

توسعه هوانوردی عمومی
 بعد از 4 دهه

بـه گفتـه ایـن تحلیلگـر، مسـائل بیـان شـده، 
مـواردی هسـتند کـه اجرایشـان نیازمنـد اراده 
سازمانی و سیسـتمی است که به نظر می رسد 
بـا توجـه بـه تفاهمنامه سـه جانبه اخیـر، برای 
نخسـتین بـار در ۴۰ سـال گذشـته در کشـور 

شکل گرفته است. 
او یـادآوری کرد:» پیش از پیـروزی انقلاب، از 
سـال ۱۳۳۷ تا ۱۳۵۷ شاهد هوانوردی عمومی 
در ۴ شرکت هواپیمایی ایرتاکسی، ایرسرویس، 
پـارس ایـر و شـرکت خدمـات بازرگانی هور 
آسـمان، امـا بعـد انقـلاب ایـن شـرکت ها در 
یکدیگـر ادغـام شـدند و ایرلایـن آسـمان را 
تشـکیل دادند. اگـر این اتفاق نمی افتـاد، امروز 
بخـش هوانـوردی عمومی کشـور، بـه عنوان 
هسـته اصلـی، بـه مراتـب جلوتـر از بخـش 
ایرلایـن بـود و بـه طـور قطـع ایرلاین هـای 

موفق تری نیز داشتیم.«
بیـات توضیـح داد:» در حـال حاضـر در دنیـا 
حـدود ۲۷ هـزار و ۸۰۰ هواپیمـا در ایرلاین ها 
در زمینـه بـار و مسـافر فعـال هسـتند، امـا در 
هوانـوردی عمومـی حدود ۴۴۸ هـزار هواپیما 
داریـم کـه حـدود ۷۰ درصـد آنهـا مربـوط به 
شـرکت های هواپیمایـی چارتری و دربسـتی 
هسـتند که ایرتاکسـی هم در همین دسته قرار 
مي گیـرد. اینکه در دنیـا ۱6 برابـر هواپیماهای 

مسـافری و بـاری بـزرگ، هواپیمـای کوچک 
فعالیـت می کنـد، نمایانگر اهمیـت هوانوردی 
عمومـی و تاثیـر آن در اقتصاد منطقه ای و ملی 
اسـت. ایـن حـوزه عـلاوه بـر تاثیـری کـه در 
شـکل گیری بسـتر تحرک در حوزه  اجتماعی، 
فرهنگـی و اقتصـادی دارد، می توانـد تاثیرات 
مسـتقیم و غیرمسـتقیم بر رونق دیگـر صنایع 

نیز داشته باشد.«
او در پاسـخ به این پرسش که چقدر امیدواری 
وجـود دارد که ایـن تفاهم سـه  جانبه، وارد فاز 
عملیاتـی شـود و بالاخـره بعد از سـال ها اما و 
اگر شـاهد توسـعه عملی هوانـوردی عمومی 
باشـیم، گفـت:» این تفاهـم سـه جانبه از زمان 
پیـروزی انقـلاب تـا امـروز بی نظیـر اسـت و 
تاکنـون چنیـن تجربه ای نداشـتیم کـه دو نهاد 
زیرمجموعـه وزارت راه و نهادی بیرون از این 
مجموعـه در زمینـه هوانوردی عمومـی با هم 
تفاهـم کننـد. ایـن نشـان می دهـد اراده  قـوی 
شـکل  گرفته اسـت تا هرچه زودتر بسـترهای 
هوانـوردی عمومی فراهم و سـرمایه گذاران با 
حجـم منابع سـرمایه ای کمتـر و سـرمایه داران 
بـرای تملـک هواپیما، بـه این بخـش هدایت 
شـوند و علاوه بر شـکل گیری ترافیک هوایی، 
خدمـات تجـاری در بخش هـای مختلـف از 

جمله مسافر )ایرتاکسی( ارائه شود.«
او در عین حال با اشاره به وعده مسئولان مبنی 
بر راه اندازی دو مسیر ایرتاکسی تا پایان سال، 
خاطرنشان کرد:» ایرتاکسی ها مسیر ندارند. این 
ایرلاین است که مسیر مشخصی دارد. مسیر و 
محدوده فعالیت ایرتاکسی بر اساس نیاز بازار 
است. ایرتاکسی ها محدود به شعاع عملیاتی 
خاصی هستند. به عنوان مثال ایرتاکسی از تهران 
یا  سمنان  قزوین،  اراک،  شهرهاي  می تواند 
شاهرود را پوشش دهد تا اقتصادی باشد اما اگر 
شود  اختصاصی  چارتر  هواپیمای  به  تبدیل 
می تواند به همه جای کشور پرواز کند که این 

مستلزم افزایش هزینه های عملیاتی  است.«
بیات با بیان اینکه در حال حاضر مرکز فنون و 
خدمات هوایی به عنوان پایلوت این بحث دیده 
شده است، زیرا زیرساخت های بهره برداری را 
برای فعالیت در این زمینه دارد، ابراز امیدواری 
کرد خروجی این طرح، تحقق اهدافی باشد که 
بر مبنای آن بتوان ایرتاکسی و دیگر فعالیت های 

مربوط به هوانوردی عمومی را توسعه داد.

مناطق ممنوعه زیادی 
داریم که باید شناسایی
شده و مورد بازنگری
 قرار گيرند. لازم است 
موانعی که حساسيت 
امنيتی زیادی ندارد
 مشخص و برطرف 
شود تا فضای کشور 
برای پروازهای کوچک
 آمادگي پيدا کند

پليس فرودگاه های 
کشور یا حفاظت 
هواپيمایی سپاه باید
 از نظر رفت وآمد 
هواپيماهای کوچک و 
ایرتاکسی ها توجيه 
شده باشند، چراکه
 این هواپيماها مانند 
ایرلاین عمل نمی کنند
 و برنامه پروازی از
 پيش مشخص ندارند
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برای رسیدن به این هدف و تحقق رؤیای جاده  های بی  نهایت، بوش گروه حسگرهای جدیدی با 
نام تجاری پلاگ    اند پلی )Plug and Play( را رونمایی کرده است. این دسته از حسگرها، از 
حسگرهای شتاب )MEMS( بهره می  برند که حرکت هواپیما در جهات مختلف را ثبت می  کنند. 
علاوه بر این، حسگرهای دیگری هم وجود دارند که جهت حرکت را تشخیص می دهند. 
حسگرهای مغناطیسی مثل قطب نما عمل می  کنند و حسگرهای فشارسنج که ارتفاع هواپیما را 

تشخیص می  دهند، به اندازه  گیری دقیق سرعت لحظه ای کمک خواهند کرد.
دستگاه ساخت بوش در مقایسه با سیستم  های موجود در صنعت هوانوردی، چند برتری بسیار 
مهم فیزیکی دارد؛ چراکه وزن و حجم کمتری به هواپیما تحمیل می  کند. بسیاری از حسگرهای 
این تجهیزات، از مدت  ها قبل در خط تولید بوش وجود داشتند و در محصولات پرتقاضایی مثل 

ترمز ضدقفل و سیستم های حفظ تعادل خودرو )ESP( استفاده می  شدند. 
مارکوس پرنتیس، یکی از مدیران ارشد بوش، نقش مهمی در توسعه تجهیزات مرتبط با تاکسی  های 
هوایی دارد. وی اهمیت گروه حسگرهای بوش را برای خبرنگاران این چنین توضیح داد: با راه حل 
پیشنهادی بوش تلاش می  کنیم پرواز برای عامه مردم با تاکسی  های پرنده مقرون به صرفه و فراگیر 
شود. در مقایسه با سیستم حمل ونقل امروزی، تاکسی  های هوایی می  توانند در مدتی که خودرو 
جاده ای مسیر ۱۰ کیلومتری را طی می  کند، ۳۰۰ کیلومتر پرواز کنند. ما در حال مذاکره با شرکت  های 
فعال در زمینه تاکسی هوایی و خودروسازی هستیم تا ضمن همکاری با استارت آپ  ها، خودروهای 
پرنده وارد خدمات حمل ونقل اشتراکی شوند. زمان معرفی و فعالیت واقعی این فناوری، بیش از 

اولین مکانی اهمیت دارد که آن را استفاده خواهد کرد.
صحبت  های مارکوس پرنتیس فراتر از ایده پردازی است و ریشه عملی دارد. کارشناسان پیش  بینی 
می  کنند اولین تاکسی  های هوایی تا سه سال دیگر به فعالیت گسترده مشغول شوند و در سال 

۲۰۲۵، این سیستم  های حمل ونقل مجهز به فناوری تمام خودران یا نیمه خودران کار کنند.
موسسه رولند برگر آلمان که به عنوان نهادی جهانی در امور مشاوره استراتژی کار می  کند؛ فعالیت 
۳ هزار تاکسی پرنده تا ۵ سال آینده را پیش  بینی کرده است. این مؤسسه عنوان می  کند؛ تعداد 
تاکسی  های هوایی تا سال ۲۰۳۰ به ۱۲ هزار دستگاه افزایش خواهد یافت و سال ۲۰۵۰، حدود 
۱۰۰ هزار نمونه از آنها در دنیا خواهد بود. موسسه مشاور مالی و اقتصادی مورگان استنلی هم به 
موضوع تاکسی  های هوایی، توجه کرده است و ارزش این تجارت را تا سال ۲۰۴۰، حدود ۱.۵ 
میلیارد دلار، برآورد می کند. با این اوصاف، دلیل سرمایه گذاری گسترده شرکت  های مختلف روی 

تاکسی  های هوایی از نظر اقتصادی، توجیه پذیر است.
ماه گذشته، استارت آپ لیلیوم جت در آلمان، اولین آزمایش خود را روی هواپیمای پنج سرنشینه 
با موفقیت به پایان برد. شرکت چینی ایهانگ )Ehang(، شرکت فعال در زمینه تولید تجهیزات 
الکترونیک، پروژه ساخت کواد کوپتر )بالگرد چهار ملخه( را با هدف حمل انسان دنبال می  کند. 
افزون بر این، بنیان گذار گوگل هم در شرکتی به نام کیتی  هاوک )Kittyhawk( سرمایه گذاری 
کرده و از مقام  های دولت نیوزیلند اجازه آزمایش تاکسی هوایی با فناوری خلبان خودکار و حالت 

عمودپرواز )VTOL( را گرفته است. 
به تازگی، شهر دبی هم میزبان بالگرد ۱۸ ملخه ولوکوپتر )Volovopter( بود که تلاش می  کند 

در بازار تاکسی هوایی، نقش شرکت تاکسی اینترنتی اوبر را بازی کند.
شرکت های ایروموبیل و ورتیکال ارواسپیس، جابی ایویشن و غول  های هوانوردی، نظیر بوئینگ 
و ایرباس و بل، مشغول کار روی پروژه ای مرتبط با تاکسی  های هوایی هستند. علاوه بر این، بیش 
از ۱۰۰ نمونه هواپیما یا هلیکوپتر برقی در دنیا ساخته شده است. مهندسان بوش پروازهای 
آزمایشی با استفاده از سیستم  های خود را سال آینده بر فراز لس آنجلس و دالاس و سنگاپور آغاز 
خواهند کرد. هرالد کروگر، مدیر دپارتمان الکترونیک خودرو، در توضیح استراتژی بوش برای 
فعالیت در ساخت تاکسی  های هوایی می  گوید: بوش برای ایفای نقشی مهم در آینده این صنعت 

برنامه دارد.

تحول در صنعت 
تاکسی هوایی

تاکسی  های هوایی فراتر از فیلم  های علمی 
تخیلی به حضور در دنیای واقعی نزدیک 
نهادهای  از  یکی  کارشناسان  می  شوند. 
بوستون آمریکا پیش  بینی  مشاوره ای در 
کرده  اند که تا سال ۲۰3۰، نزدیک به یک 
میلیارد مسیر ثابت برای سفرهای هوایی 
خواهد  راه اندازی  دنیا  مردم  درون شهری 
بدون  فناوری خودران  به  همگی  که  شد 

خلبان مجهز خواهند بود. 



وقتی در برنامه پایش شبکه اول تلویزیون حاضر شد و سرانجام 
برای مردم  با بغضی فروخورده  را  فعالیت های صنعتی خود  دردناک 
تعریف کرد، آنقدر صراحت در گفته هایش بود که فیلم صحبت هایش 
به سرعت در شبکه های مجازی منتشر شد و بازخوردهای متفاوتی را 
به همراه داشت، از همدردی های فراوان تولیدکنندگان دیگری که به 
سرنوشتی مشابه او دچار شده بودند تا دعوت رئیس قوه قضاییه از او 

برای شنیدن مشکلاتش.
مسعود تهرانچی رزومه اي طولانی و عجیب دارد که البته بیشتر در 
حوزه صنعت خودرو بوده است. تهرانچی، صاحب امتیاز قدیمی ترین 
مجله خودروی کشور، در گفت وگو با ترابران از کارشکني هایي مي گوید 
که به عنوان یک کارآفرین، پژوهشگر و صنعتگر خلاق، با آن روبه رو 
شده است. داستان پرفراز و نشیب زندگی تهرانچی داستان بسیاری از 
سرمایه گذاران بخش خصوصی است که با جان و دل تمام سرمایه خود 
را در راه تولید کشور می گذارند اما در نهایت نه فقط هست و نیست 
خود را از دست می دهند، بلکه سرخورده و فراموش شده تنها می مانند. 
تهرانچی در پایان صحبت هایش در برنامه پایش گفت: چرا می گذارید 

مسعود تهرانچی ها زنده زنده بمیرند؟

بازنمایییکسازوکارضدسرمایهگذاری

مرثیه بر باد رفتگان!
بهارهبوذري

ترابران:سابقهفعالیتشمادرزمینهحملونقلبهچهزمانیبرمیگردد؟
هر کسی تمایل دارد با کارهایی که انجام می دهد، در زندگی فردی و 
اجتماعی تاثیرگذار باشد. مثلا پدربزرگ من، حاج علی اکبر محمد بنکدار، 
مقاطعه کار ارتش بود و تمام آذوقه ارتش را  از کل کشور تامین می کرد، چون 
در آن زمان خودرو در ایران نبود، چهارصد دستگاه گاری و قاطر داشت و 
می توان گفت اولین کسی بود که در ایران یک خط حمل و نقل راه انداخت. 
من هم حدود بیست ساله بودم که متوجه شدم که اصلا در ایران کارخانه 
اتوبوس سازي وجود ندارد. شاسی های آمریکایی مانند فورد و شورلت وارد 
اتاق درست می کردند.  با چوب  منطقه خاوران  در  زمان  آن  و  می شدند 
اتوبوس ها اکثرا صندلی هم نداشتند. اغلب با پیت و چهارپایه سوار اتوبوس 

می شدند و روي آن مي نشستند.
 همین موضوع انگیزه ای شد که به فکر واردات اتوبوس به ایران بیفتم. با 
بررسی هایی که کردیم متوجه شدیم بهترین اتوبوس برای ایران، بنز است، 
بنابراین در آن زمان 5۰ اتوبوس بنز با قیمت حدودا 56 هزار تومان وارد ایران 
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و تصمیم صحیح انجام می شود، ولی در ایران، 
در باتلاقی گرفتار شده است. 

اسم  داشتن،  خودرو  نمایندگي  که  آنجا  از 
دارد،  پرستیژ  اصطلاحا  و  است  دهان پرکنی 
افرادی که هیچ سابقه مرتبطی ندارند و مثلا در 
حوزه کشاورزی و دامداری و ساختمان سازی 
کار کرده اند، وارد این حوزه می شوند و چون 
تجربه و تخصصی ندارند، اوایل خوب پیش 
می روند ولی وقتی به منافعی رسیدند، سرمست 

منافع شده و از مسیر اصلی دور می شوند.
یکی از علل پیشرفت شرکت های خارجی مثل 
فورد، شورولت و یا کادیلاک این است که 
مدیریت این صنعت، نسل به نسل در یک 
خانواده ادامه مي یابد؛ برخلاف ایران که اگر 
وارد  کند،  را  خودرویی  برند  یک  شخصي 
بلافاصله بقیه دنبال این هستند که مانع تراشي 
کنند و جاي او را بگیرند. در واقع در بازار 
ایران، رقابت ناسالم و ناجوانمردانه ای وجود 
 BMW دارد؛ مثلا در جریان واردات خودرو
کسانی که وابستگی به دربار داشتند، نمایندگي 

این خودرو را از دست من خارج کردند.
من در سال 2۰11، به راحتی برای 17 هواپیما 
شرط  به  اجاره  صورت  به   A320 ایرباس 
تملیک قرارداد بستم که هزینه اش را در اقساط 
دوازده ساله با سود چهار درصد پرداخت کنیم. 
با حضور معاونت اقتصادی ریاست جمهوری 
آن زمان، زیر قرارداد را هم من امضا کردم، هم 
فرهاد پرورش، مدیرعامل شرکت ایران ایر، هم 
آقای عابدزاده، مدیرعامل شرکت آسمان و هم 
مدیرعامل شرکت ماهان. متاسفانه این قرارداد 
لو رفت یعنی وزیر سابق در مصاحبه ای گفت 
که ما 2۰ هواپیما خریداری کرده ایم و همین 
باعث شد جلوی اجرای قرارداد گرفته شود. 
این از همان رقابت ناسالمي نشات مي گیرد که 

به آن اشاره کردم.
در ایران سیستمی که از صنعت حمایت کند، 
وجود ندارد. من در یکی از مصاحبه هایم در 
برنامه پایش گفتم منی که پیشکسوت صنعت 
خودرو هستم و یک ریالم را از ایران خارج 
نکرده ام، آنقدر با مشکلات ریز و درشت در 
مواجه  تجارت  و  معدن  صنعت،  وزارت 
مي شوم که دیگر هیچ رغبتي براي ادامه فعالیت 
برایم باقي نمانده است. دغدغه وزرا به جای 
رونق صنعت، معطوف به مسائل دیگری است. 

کردیم که خیلی تمیز و راحت بودند. خطی 
هم دور تهران راه انداختیم به اسم کمربندی که 
شروع  کشاورز(  )بلوار  تهران  کرج  آب  از 
و  سابق  شهباز  مولوی،  خیابان  تا  و  می شد 
سی متری می رفت. یک قران می گرفتیم و دور 
اتوبوس ها،  بقیه  مسیر  اما  می گشتیم،  تهران 

شمالی و جنوبی و شرقی و غربی بودند. 
یادم هست عده ای که مخالف راه اندازی این 
خط اتوبوس بودند و ما را رقیب خود احساس 
پاره  را  صندلی ها  چاقو  و  تیغ  با  می کردند، 
می کردند. وقتی این حرکت را شروع کردیم، 
دولت متوجه شد که باید سروسامانی به این 
شرکت   1335 سال  در  بنابراین  بدهد،  کار 
واحد اتوبوسرانی را ایجاد کرد و من معاون 
طرح و برنامه شرکت واحد شدم و از کارکنان 
عنوان  به  کمربندی  خط  در  خودمان  خبره 

مدیران شرکت واحد استفاده کردم.
و  نمایشگاه ها  اتحادیه   42 سال  در  سپس، 
عنوان  به  و  تاسیس  را  اتومبیل  فروشندگان 
رئیس هیئت مدیره و مدیرعامل چندین سال 
آن را اداره کردم )تا قبل از آن صنف املاک و 
اتومبیل یک اتحادیه داشتند(. در همان سال 42  
هم مجله  ایران اتومبیل را برای اولین بار منتشر 
کردم که تنها مجله اتومبیل است که از آن سال 
تاکنون منتشر می شود. پس از انقلاب امتیاز 
کلیه نشریات باطل شد و برخی دوباره مجوز 
گرفتند، اما مجله  ایران اتومبیل تنها مجله ای بود 
که به دلیل گرایش علمی، فنی و تخصصی، 
پروانه اش تجدید شد و این یکی از افتخارات 
و  کاغذ گلاسه  مجله ای روی  که  است  من 
به  مربوط  مطالب  آخرین  حاوي  تمام رنگی 

تکنولوژی خودرو را منتشر مي کردم.
در سال 44 نیز نمایندگی انحصاری BMW را 
گرفتم چون تا قبل از آن، فقط فولکس و فورد 
و بنز در ایران نمایندگي داشتند. در سال 54 
نمایندگی نیسان پاترول را گرفتم و در سال 64 
هم   74 سال  در  و  ایسوزو  و  میتسوبیشی 
ایران وارد  سوزوکی ویتارا را برای اولین به 

کردم.
ترابران:باتوجهبهتجربیاتفراوانیکهدر
زمینهوارداتخودرودارید،وضعیتکنونی
چگونه را ایران در خودرو واردات بازار

ارزیابیمیکنید؟
واردات اتومبیل در دنیا براساس فهم و درک 

یکی از علل پیشرفت 
شرکت های خارجی 
مثل فورد، شورولت و

کادیلاک این است که 
مدیریت این صنعت، 
نسل به نسل در یك

خانواده ادامه مي یابد؛ 
برخلاف ایران که 

همه دنبال این هستند
که مانع تراشي کنند

و جاي شما را بگیرند؛ 
مثلا در جریان واردات

BMW کسانی که
وابستگی به دربار 
داشتند، نمایندگي

آن را از دست من 
خارج کردند

در سال 2011، با 
حضور معاونت اقتصادی 

ریاست جمهوری 
برای 17 هواپیماي

A320 ایرباس
به صورت اجاره به 

شرط تملیك قرارداد 
بستم که هزینه اش 

باید در اقساط دوازده
ساله و با سود چهار 

درصد پرداخت مي شد
اما قرارداد لو رفت 
و جلوی اجرای آن

گرفته شد. این 
نتیچه همان رقابت

ناسالم است
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وقتی در برنامه پایش شبکه اول تلویزیون حاضر شد و سرانجام 
برای مردم  با بغضی فروخورده  را  فعالیت های صنعتی خود  دردناک 
تعریف کرد، آنقدر صراحت در گفته هایش بود که فیلم صحبت هایش 
به سرعت در شبکه های مجازی منتشر شد و بازخوردهای متفاوتی را 
به همراه داشت، از همدردی های فراوان تولیدکنندگان دیگری که به 
سرنوشتی مشابه او دچار شده بودند تا دعوت رئیس قوه قضاییه از او 

برای شنیدن مشکلاتش.
مسعود تهرانچی رزومه اي طولانی و عجیب دارد که البته بیشتر در 
حوزه صنعت خودرو بوده است. تهرانچی، صاحب امتیاز قدیمی ترین 
مجله خودروی کشور، در گفت وگو با ترابران از کارشکني هایي مي گوید 
که به عنوان یک کارآفرین، پژوهشگر و صنعتگر خلاق، با آن روبه رو 
شده است. داستان پرفراز و نشیب زندگی تهرانچی داستان بسیاری از 
سرمایه گذاران بخش خصوصی است که با جان و دل تمام سرمایه خود 
را در راه تولید کشور می گذارند اما در نهایت نه فقط هست و نیست 
خود را از دست می دهند، بلکه سرخورده و فراموش شده تنها می مانند. 
تهرانچی در پایان صحبت هایش در برنامه پایش گفت: چرا می گذارید 

مسعود تهرانچی ها زنده زنده بمیرند؟

بازنمایییکسازوکارضدسرمایهگذاری

مرثیه بر باد رفتگان!
بهارهبوذري

ترابران:سابقهفعالیتشمادرزمینهحملونقلبهچهزمانیبرمیگردد؟
هر کسی تمایل دارد با کارهایی که انجام می دهد، در زندگی فردی و 
اجتماعی تاثیرگذار باشد. مثلا پدربزرگ من، حاج علی اکبر محمد بنکدار، 
مقاطعه کار ارتش بود و تمام آذوقه ارتش را  از کل کشور تامین می کرد، چون 
در آن زمان خودرو در ایران نبود، چهارصد دستگاه گاری و قاطر داشت و 
می توان گفت اولین کسی بود که در ایران یک خط حمل و نقل راه انداخت. 
من هم حدود بیست ساله بودم که متوجه شدم که اصلا در ایران کارخانه 
اتوبوس سازي وجود ندارد. شاسی های آمریکایی مانند فورد و شورلت وارد 
اتاق درست می کردند.  با چوب  منطقه خاوران  در  زمان  آن  و  می شدند 
اتوبوس ها اکثرا صندلی هم نداشتند. اغلب با پیت و چهارپایه سوار اتوبوس 

می شدند و روي آن مي نشستند.
 همین موضوع انگیزه ای شد که به فکر واردات اتوبوس به ایران بیفتم. با 
بررسی هایی که کردیم متوجه شدیم بهترین اتوبوس برای ایران، بنز است، 
بنابراین در آن زمان 5۰ اتوبوس بنز با قیمت حدودا 56 هزار تومان وارد ایران 
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و تصمیم صحیح انجام می شود، ولی در ایران، 
در باتلاقی گرفتار شده است. 

اسم  داشتن،  خودرو  نمایندگي  که  آنجا  از 
دارد،  پرستیژ  اصطلاحا  و  است  دهان پرکنی 
افرادی که هیچ سابقه مرتبطی ندارند و مثلا در 
حوزه کشاورزی و دامداری و ساختمان سازی 
کار کرده اند، وارد این حوزه می شوند و چون 
تجربه و تخصصی ندارند، اوایل خوب پیش 
می روند ولی وقتی به منافعی رسیدند، سرمست 

منافع شده و از مسیر اصلی دور می شوند.
یکی از علل پیشرفت شرکت های خارجی مثل 
فورد، شورولت و یا کادیلاک این است که 
مدیریت این صنعت، نسل به نسل در یک 
خانواده ادامه مي یابد؛ برخلاف ایران که اگر 
وارد  کند،  را  خودرویی  برند  یک  شخصي 
بلافاصله بقیه دنبال این هستند که مانع تراشي 
کنند و جاي او را بگیرند. در واقع در بازار 
ایران، رقابت ناسالم و ناجوانمردانه ای وجود 
 BMW دارد؛ مثلا در جریان واردات خودرو
کسانی که وابستگی به دربار داشتند، نمایندگي 

این خودرو را از دست من خارج کردند.
من در سال 2۰11، به راحتی برای 17 هواپیما 
شرط  به  اجاره  صورت  به   A320 ایرباس 
تملیک قرارداد بستم که هزینه اش را در اقساط 
دوازده ساله با سود چهار درصد پرداخت کنیم. 
با حضور معاونت اقتصادی ریاست جمهوری 
آن زمان، زیر قرارداد را هم من امضا کردم، هم 
فرهاد پرورش، مدیرعامل شرکت ایران ایر، هم 
آقای عابدزاده، مدیرعامل شرکت آسمان و هم 
مدیرعامل شرکت ماهان. متاسفانه این قرارداد 
لو رفت یعنی وزیر سابق در مصاحبه ای گفت 
که ما 2۰ هواپیما خریداری کرده ایم و همین 
باعث شد جلوی اجرای قرارداد گرفته شود. 
این از همان رقابت ناسالمي نشات مي گیرد که 

به آن اشاره کردم.
در ایران سیستمی که از صنعت حمایت کند، 
وجود ندارد. من در یکی از مصاحبه هایم در 
برنامه پایش گفتم منی که پیشکسوت صنعت 
خودرو هستم و یک ریالم را از ایران خارج 
نکرده ام، آنقدر با مشکلات ریز و درشت در 
مواجه  تجارت  و  معدن  صنعت،  وزارت 
مي شوم که دیگر هیچ رغبتي براي ادامه فعالیت 
برایم باقي نمانده است. دغدغه وزرا به جای 
رونق صنعت، معطوف به مسائل دیگری است. 

کردیم که خیلی تمیز و راحت بودند. خطی 
هم دور تهران راه انداختیم به اسم کمربندی که 
شروع  کشاورز(  )بلوار  تهران  کرج  آب  از 
و  سابق  شهباز  مولوی،  خیابان  تا  و  می شد 
سی متری می رفت. یک قران می گرفتیم و دور 
اتوبوس ها،  بقیه  مسیر  اما  می گشتیم،  تهران 

شمالی و جنوبی و شرقی و غربی بودند. 
یادم هست عده ای که مخالف راه اندازی این 
خط اتوبوس بودند و ما را رقیب خود احساس 
پاره  را  صندلی ها  چاقو  و  تیغ  با  می کردند، 
می کردند. وقتی این حرکت را شروع کردیم، 
دولت متوجه شد که باید سروسامانی به این 
شرکت   1335 سال  در  بنابراین  بدهد،  کار 
واحد اتوبوسرانی را ایجاد کرد و من معاون 
طرح و برنامه شرکت واحد شدم و از کارکنان 
عنوان  به  کمربندی  خط  در  خودمان  خبره 

مدیران شرکت واحد استفاده کردم.
و  نمایشگاه ها  اتحادیه   42 سال  در  سپس، 
عنوان  به  و  تاسیس  را  اتومبیل  فروشندگان 
رئیس هیئت مدیره و مدیرعامل چندین سال 
آن را اداره کردم )تا قبل از آن صنف املاک و 
اتومبیل یک اتحادیه داشتند(. در همان سال 42  
هم مجله  ایران اتومبیل را برای اولین بار منتشر 
کردم که تنها مجله اتومبیل است که از آن سال 
تاکنون منتشر می شود. پس از انقلاب امتیاز 
کلیه نشریات باطل شد و برخی دوباره مجوز 
گرفتند، اما مجله  ایران اتومبیل تنها مجله ای بود 
که به دلیل گرایش علمی، فنی و تخصصی، 
پروانه اش تجدید شد و این یکی از افتخارات 
و  کاغذ گلاسه  مجله ای روی  که  است  من 
به  مربوط  مطالب  آخرین  حاوي  تمام رنگی 

تکنولوژی خودرو را منتشر مي کردم.
در سال 44 نیز نمایندگی انحصاری BMW را 
گرفتم چون تا قبل از آن، فقط فولکس و فورد 
و بنز در ایران نمایندگي داشتند. در سال 54 
نمایندگی نیسان پاترول را گرفتم و در سال 64 
هم   74 سال  در  و  ایسوزو  و  میتسوبیشی 
ایران وارد  سوزوکی ویتارا را برای اولین به 

کردم.
ترابران:باتوجهبهتجربیاتفراوانیکهدر
زمینهوارداتخودرودارید،وضعیتکنونی
چگونه را ایران در خودرو واردات بازار

ارزیابیمیکنید؟
واردات اتومبیل در دنیا براساس فهم و درک 

یکی از علل پیشرفت 
شرکت های خارجی 
مثل فورد، شورولت و

کادیلاک این است که 
مدیریت این صنعت، 
نسل به نسل در یك

خانواده ادامه مي یابد؛ 
برخلاف ایران که 

همه دنبال این هستند
که مانع تراشي کنند

و جاي شما را بگیرند؛ 
مثلا در جریان واردات

BMW کسانی که
وابستگی به دربار 
داشتند، نمایندگي

آن را از دست من 
خارج کردند

در سال 2011، با 
حضور معاونت اقتصادی 

ریاست جمهوری 
برای 17 هواپیماي

A320 ایرباس
به صورت اجاره به 

شرط تملیك قرارداد 
بستم که هزینه اش 

باید در اقساط دوازده
ساله و با سود چهار 

درصد پرداخت مي شد
اما قرارداد لو رفت 
و جلوی اجرای آن

گرفته شد. این 
نتیچه همان رقابت

ناسالم است
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افراد متخصصی هم مانند من حاضر نمی شوند 
التماسشان  و  بگویند  را  مسئولان  این  مجیز 
کنند. دولتمردان ما فقط با نزدیکان خودشان 
به همین  فعلی  رویه  اگر  تبادل نظر می کنند. 
باتلاق  این  روزبه روز  کند  پیدا  ادامه  ترتیب 
وسیع تر و عمیق تر شده و فضای اشتغال زایی 

بخش خصوصی را مسموم می کند.
اینکه اولین واردکننده خودرو هستم،  با  من 
عضو انجمن واردکنندگان خودرو نشدم، چون 
به دلایلی، برخی از اعضای این انجمن اکنون 
درگیر مسائل قضایی هستند. با وجود اینکه 
کشور  در  هم  خودروساز  شرکت  حتي 3۰ 
وجود ندارد، انجمن پرطمطراقي تحت عنوان 
سازندگان خودرو داریم، آن وقت دولت از 
کانون ویژه دارندگان خودرو که من در سال 
1384 راه اندازی کردم و حدودا 37 میلیون نفر 
از دارندگان موتور، کامیون، خودرو، اتوبوس و 
ماشین های کشاورزی در آن عضویت دارند، 
حمایت نمي کند تا اعضای آن بتوانند سهامدار 
شرکت های خودروسازی شوند و اختیار این 
شرکت ها را به دست بگیرند و با مدیریت افراد 
صنعت  به  عاشق  و  متخصص  و  باتجربه 

خودروسازی آن را اداره و کنترل کنند. 
درست است که می گویند شرکت های دولتی 
سهام خود را واگذار کرده اند، ولی تمام قدرت 

دست همان 2۰ درصد سهام دولتی است.
ترابران:دراینسالهاچهطرحهایدیگری
هممدنظرداشتیدکهبهدلیلعدمحمایت

دولتبهنتیجهنرسیدهاست؟
در زمان ریاست آقای طهماسب مظاهری بر 
را  خودرو  بانک  درخواست  مرکزي،  بانک 
مطرح کردم تا هر کسی در این زمینه دخیل 
خودرو  واردکنندگان  و  سازندگان  از  است 
گرفته تا قطعه سازان و مالکان خودرو، مجبور 
نباشد به بانک های مختلف مراجعه کند و بانک 
خودرویی وجود داشته باشد که از نظر اعتباری 
مصرف کننده را پوشش دهد. مراحل اولیه این 

کار انجام، ولی بعدا متوقف شد. 
الان با وجود این همه بانک خصوصی که مثل 
قارچ در خیابان ها رشد کرده اند، یک صنعتگر 
از کجا می تواند وام بگیرد تا چرخه تولید خود 
دین  زیر  بگیرد،  وام  هم  اگر  بچرخاند،  را 
له  سنگین  جریمه های  و  پلکانی  بهره های 
مي شود. البته خوشبختانه دولت اعلام کرده که 

باید جریمه ها را ببخشند یا بهره های مرکب را 
بردارند، ولی خیلی ها قبلا گرفتار این ماجرا 
شدند و الان در زندان هستند. به نظر من ما 
باید سه بانک تخصصی مسکن، کشاورزی و 

خودرو داشته باشیم.
 اصلا نمی دانم بقیه بانک های خصوصی برای 
چه تاسیس شده اند. ما باید دست واسطه ها را 
کوتاه کنیم و دست صنعتگران را باز بگذاریم و 

روحیه آنها را تقویت کنیم.
داشتم  قضاییه  قوه  رئیس  با  که  در صحبتی 
عرض کردم که بیشتر واحدهای تولیدی درگیر 
ربای بانک ها هستند؛ اصلا بانک چه کاره است 
که کارخانه را تعطیل می کند، کارگران را بیرون 
می کند و همه از مهم تر تلفن های شرکت و 
موبایل های شخصی مدیران شرکت را قطع 
می کند تا شریان ارتباط داخل و خارج و اعتبار 
آن  و  ببرد  بین  از  را  شرکت  آن  بین المللی 

واحدهای تولیدی را به نابودی بکشاند.
سابقه  سال  چندین  که  رئیسی  آقای  به  من 
ریاست سازمان بازرسی کل کشور را دارند، 
پیشنهاد دادم که ستادی به نام ستاد حمایت از 
هم  ایشان  که  شود  ایجاد  اشتغال  و  تولید 
استقبال کردند. فکر می کنم اگر این ستاد در 
قوه قضاییه تشکیل شود ممکن است بتواند 
کاري کند که دیگر پای مدیران کارخانه ها به 
راهروهای دادگاه باز نشود و اختلاف ها در این 
ستاد به درستی حل شود. اگر این ساماندهی 
صورت گیرد، برای جلوگیری از تلف شدن 
انرژی و سرمایه مدیران شرکت در دادگاه های 
مختلف بانک، بیمه و دارایی و فرار از دست 

نزول خوارها بسیار مفید است.
تمامسالهاییکهدرصنعت ترابران:در
خودروفعالیتداشتهاید،آیادورهایبوده
کهتغییریدررویکردمسئولاندولتیدیده

باشیدوگشایشیایجادشدهباشد؟
خیر. قبل از انقلاب تا سال 4۰ اصلا صنعتی 
در مملکت وجود نداشت. از سال 4۰ تا 5۰ 
صنایع شکوفا شدند و هر کسی هرچه داشت 
می فروخت و وارد صنایع می شد بعد از سال 
52 که شکوفایی اقتصادی در ایران شروع شد. 
شاه گفت کارگران مي بایست در کارخانجات 
برای  خطری  زنگ  این  شوند،  سهامدار 

سازنده ها، کارخانه ها و سرمایه داران بود. 
آنها احساس خطر کردند و رویه غلطی در 

در ایران از صنعت 
حمایت نمي شود. 
 در یکی از مصاحبه هایم 
در برنامه پایش گفتم

 من که پیشکسوت 
صنعت خودرو هستم
 و یك ریال از ایران

 خارج نکرده ام، آنقدر با 
مشکلات ریز و درشت 
در وزارت صنعت، 
مواجه مي شوم که 
دیگر هیچ رغبتي براي
 ادامه فعالیت برایم 
باقي نمي ماند

با یك گزارش قلابی
 کارخانه مرا تخلیه کردند
 و بعد از 10 روز، بدون

 حضور من اموالم را 
به مزایده گذاشتند 
و مثلا یك اتوبوس را 
به قیمت 200 هزار 
تومان فروختند. تا تامین

 دلیل کنیم اموال ما 
را به عنوان ضایعاتی و 
خودروهای فرسوده 
مزایده گذاشتند و تا 
به خودمان آمدیم

 همه از بین رفت 
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پیش گرفتند که الان نتیجه آن را می بینیم؛ یعني 
خروج سرمایه از کشور.

 48 سال  در  که  بودم  کسی  اولین  من  مثلا 
هلیکوپتر وارد کردم و مجوز واردات هلیکوپتر 
دونفره تجاری را داشتم. صاحب یک کارخانه 
ریسندگی از من هلیکوپتر خواست تا به جهت 
صرفه جویي در زمان، بتواند فاصله تهران تا 
استان محل کارش را با هلیکوپتر طي کند. 
همین آدم در سال 55 و 56 سرمایه خود را 

خارج کرد. 
جالب اینجاست که پروفرمای جعلي گرفتند و 
در صندوق  قطعاتی که وارد کردند، به جای 
ماشین آلات، پر از آجر بود؛ یعنی تقلب را به 
خارج  کشور  از  ارز  هم  که  رساندند  جایی 
کردند و هم به جای اینکه ماشین آلات وارد 
کنند، آجر آورند. همین کج فکری ها سبب شد 
که صنایع ما که از سال 4۰ تا 52 رشد کرده بود 

به انحراف برود.
و  سنگاپوري ها  کره اي ها،  انقلاب،  از  پیش 
ایران می آمدند و کارگری  به  سریلانکایي ها 
بهترین  اکنون  کره اي ها  همین  اما  می کردند، 
خودروها را به قلب آمریکا صادر می کنند؛ آن 
وقت ما برند 15 سال پیش را که کارخانه آن 
تعطیل شده می آوریم و می خواهیم تولید کنیم. 
شما زمانی می توانید تولید خوب داشته باشید 
که کیفیت و قیمت و خدمات بعد از فروشتان 
بهتر از رقبا باشد. ساخت ماشین و صادرات آن 
افتخار  که  و...  افغانستان  عراق،  سوریه،  به 
به  را  خودرو  همان  بتوانیم  باید  ما  نیست. 

خاورمیانه، اروپا و چین صادر کنیم.
در سال 1384 جلسه ای با سفیر چین داشتم که 
با معاون اقتصادی خودش به دفتر من آمده 
بود. از او پرسیدم که آیا در چین خودرو تولید 
می کنید، او گفت نه ما خودرو وارد می کنیم و 
زمینه ساخت  کارهایی در  کارخانه  فقط دو 
خودرو انجام می دهند. بعد وقتی من خودم به 
چین رفتم دیدم بیشتر ایاب و ذهاب مردم با 
دوچرخه هاي قراضه و زنگ زده بود، دو سال 
بعد، آن دوچرخه ها نو شده بود، دو سال بعد 
و  گازی  موتورسیکلت  بعد  موتورسیکلت، 
حالا هم موتورسیکلت برقی. مردمی که سوار 
سوار  الان  می شدند  زنگ زده  دوچرخه 
ماشین ها می شوند،  عالی ترین  و  رولزرویس 
چون آنها کشورهای دیگر را تشویق کردند که 

در چین سرمایه گذاری و تکنولوژی خود را به 
آنجا منتقل کنند. الان BMW در چین ساخته 
می شود، بیشترین تولید در چین است و از 
آنجا خودروها به قلب آمریکا صادر می شود، 
ولی بعضی ها فکر می کنند این خودروها تولید 

اروپا و آمریکا است.
در سال 84 آنها هیچ خودرو سواری نداشتند و 
فقط جیلی و چری را داشتند و از آنجا که 
اولین واردکننده خودرو از کشور چین بودم، 
وقتي جیلی را وارد کردم، نتوانست استاندارد 
لازم را کسب کند، چون کیفیت این خودرو 

بسیار پایین بود.
در آن زمان وزیر صنایع گفته بود که اگر ماشین 
چینی وارد ایران شود، ما پای واردکننده را قطع 
می کنیم و اجازه نمی دهیم وارد شود. حتی تا 
همین 1۰ سال پیش هم می گفتند ماشین چینی 
نباید بیاید، اما الان 9۰ درصد ماشین های ایران 
چینی شده است، زیرا آنها درهاي کشور خود 
را به روي انتقال تکنولوژی و سرمایه خارجي 
باز کردند و مشوق های صادراتی به تولیدکننده 
اختصاص دادند تا توانستند بازار دنیا را قبضه 

کنند.
نیروي کار ما هم اصلا بهره وري ندارد و تنها به 
فکر آن است که چه طور از زیر کار دربرود، 
زمانی  نمی برد.  لذت  خودش  کار  از  زیرا 
می توانند لذت ببرند که مزد و حقوق اصلی 
خود را بگیرند و خانواده در رفاه باشد، در 
حالی که مدام فکرش دنبال اجاره خانه و قسط 
است، چطور مي تواند وظیفه خود را به خوبی 
انجام دهد. این گونه است که همه از کارگر و 
کارفرما تا دولت، ناراضی هستند و کشورهای 
همسایه را هم با صادرات جنس هاي بنجل 

ناراضی می کنیم.
اگر  نداریم.  داریم و هیچ چیز  ما همه چیز 
مثلثی که عدالت،  باشید اضلاع  توجه کرده 
کارآفرینان  سلامتی  و  سرمایه گذاری  امنیت 
است، هر سه تا در کشور ما نابود شده است. 
الان در مورد من و امثال ما که پیشکسوت 
صنعت خودرو بودیم، عدالت اجرا نشده و 
امنیت شغلی ما را سلب کرده اند. وقتي یک 
سازمان، بدون حضور من، 75 میلیارد اموال 
دیگر  کارخانه های  سفارش  که  مرا  کارخانه 
بوده است )2۰ آمبولانس مربوط به هلال احمر 
و چند آمبولانس دیگر سازمان حفاری اهواز( 

اضلاع مثلثی که عدالت، 
امنیت سرمایه گذاری 
و سلامتی کارآفرینان
است، در ایران نابود 

شده است. وقتي 
یك سازمان، بدون 

حضور من، 75 میلیارد
اموال کارخانه مرا که

سفارش کارخانه های 
دیگر بوده است )20 

دستگاه آمبولانس 
مربوط به هلال احمر 

و چند آمبولانس دیگر 
سازمان حفاری اهواز( 

مصادره مي کند، 
دیگر چه باید گفت

وقتی در کارخانه مرا
قفل می کنند و اموالم 

را در بیابان می ریزند و 
پرس ها را حتی به

قیمت آهن قراضه هم
نمی فروشند، آیا دیگر 

برای من نوعی، انرژی، 
انگیزه و سرمایه اي

براي کار باقي مي ماند
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افراد متخصصی هم مانند من حاضر نمی شوند 
التماسشان  و  بگویند  را  مسئولان  این  مجیز 
کنند. دولتمردان ما فقط با نزدیکان خودشان 
به همین  فعلی  رویه  اگر  تبادل نظر می کنند. 
باتلاق  این  روزبه روز  کند  پیدا  ادامه  ترتیب 
وسیع تر و عمیق تر شده و فضای اشتغال زایی 

بخش خصوصی را مسموم می کند.
اینکه اولین واردکننده خودرو هستم،  با  من 
عضو انجمن واردکنندگان خودرو نشدم، چون 
به دلایلی، برخی از اعضای این انجمن اکنون 
درگیر مسائل قضایی هستند. با وجود اینکه 
کشور  در  هم  خودروساز  شرکت  حتي 3۰ 
وجود ندارد، انجمن پرطمطراقي تحت عنوان 
سازندگان خودرو داریم، آن وقت دولت از 
کانون ویژه دارندگان خودرو که من در سال 
1384 راه اندازی کردم و حدودا 37 میلیون نفر 
از دارندگان موتور، کامیون، خودرو، اتوبوس و 
ماشین های کشاورزی در آن عضویت دارند، 
حمایت نمي کند تا اعضای آن بتوانند سهامدار 
شرکت های خودروسازی شوند و اختیار این 
شرکت ها را به دست بگیرند و با مدیریت افراد 
صنعت  به  عاشق  و  متخصص  و  باتجربه 

خودروسازی آن را اداره و کنترل کنند. 
درست است که می گویند شرکت های دولتی 
سهام خود را واگذار کرده اند، ولی تمام قدرت 

دست همان 2۰ درصد سهام دولتی است.
ترابران:دراینسالهاچهطرحهایدیگری
هممدنظرداشتیدکهبهدلیلعدمحمایت

دولتبهنتیجهنرسیدهاست؟
در زمان ریاست آقای طهماسب مظاهری بر 
را  خودرو  بانک  درخواست  مرکزي،  بانک 
مطرح کردم تا هر کسی در این زمینه دخیل 
خودرو  واردکنندگان  و  سازندگان  از  است 
گرفته تا قطعه سازان و مالکان خودرو، مجبور 
نباشد به بانک های مختلف مراجعه کند و بانک 
خودرویی وجود داشته باشد که از نظر اعتباری 
مصرف کننده را پوشش دهد. مراحل اولیه این 

کار انجام، ولی بعدا متوقف شد. 
الان با وجود این همه بانک خصوصی که مثل 
قارچ در خیابان ها رشد کرده اند، یک صنعتگر 
از کجا می تواند وام بگیرد تا چرخه تولید خود 
دین  زیر  بگیرد،  وام  هم  اگر  بچرخاند،  را 
له  سنگین  جریمه های  و  پلکانی  بهره های 
مي شود. البته خوشبختانه دولت اعلام کرده که 

باید جریمه ها را ببخشند یا بهره های مرکب را 
بردارند، ولی خیلی ها قبلا گرفتار این ماجرا 
شدند و الان در زندان هستند. به نظر من ما 
باید سه بانک تخصصی مسکن، کشاورزی و 

خودرو داشته باشیم.
 اصلا نمی دانم بقیه بانک های خصوصی برای 
چه تاسیس شده اند. ما باید دست واسطه ها را 
کوتاه کنیم و دست صنعتگران را باز بگذاریم و 

روحیه آنها را تقویت کنیم.
داشتم  قضاییه  قوه  رئیس  با  که  در صحبتی 
عرض کردم که بیشتر واحدهای تولیدی درگیر 
ربای بانک ها هستند؛ اصلا بانک چه کاره است 
که کارخانه را تعطیل می کند، کارگران را بیرون 
می کند و همه از مهم تر تلفن های شرکت و 
موبایل های شخصی مدیران شرکت را قطع 
می کند تا شریان ارتباط داخل و خارج و اعتبار 
آن  و  ببرد  بین  از  را  شرکت  آن  بین المللی 

واحدهای تولیدی را به نابودی بکشاند.
سابقه  سال  چندین  که  رئیسی  آقای  به  من 
ریاست سازمان بازرسی کل کشور را دارند، 
پیشنهاد دادم که ستادی به نام ستاد حمایت از 
هم  ایشان  که  شود  ایجاد  اشتغال  و  تولید 
استقبال کردند. فکر می کنم اگر این ستاد در 
قوه قضاییه تشکیل شود ممکن است بتواند 
کاري کند که دیگر پای مدیران کارخانه ها به 
راهروهای دادگاه باز نشود و اختلاف ها در این 
ستاد به درستی حل شود. اگر این ساماندهی 
صورت گیرد، برای جلوگیری از تلف شدن 
انرژی و سرمایه مدیران شرکت در دادگاه های 
مختلف بانک، بیمه و دارایی و فرار از دست 

نزول خوارها بسیار مفید است.
تمامسالهاییکهدرصنعت ترابران:در
خودروفعالیتداشتهاید،آیادورهایبوده
کهتغییریدررویکردمسئولاندولتیدیده

باشیدوگشایشیایجادشدهباشد؟
خیر. قبل از انقلاب تا سال 4۰ اصلا صنعتی 
در مملکت وجود نداشت. از سال 4۰ تا 5۰ 
صنایع شکوفا شدند و هر کسی هرچه داشت 
می فروخت و وارد صنایع می شد بعد از سال 
52 که شکوفایی اقتصادی در ایران شروع شد. 
شاه گفت کارگران مي بایست در کارخانجات 
برای  خطری  زنگ  این  شوند،  سهامدار 

سازنده ها، کارخانه ها و سرمایه داران بود. 
آنها احساس خطر کردند و رویه غلطی در 

در ایران از صنعت 
حمایت نمي شود. 
 در یکی از مصاحبه هایم 
در برنامه پایش گفتم
 من که پیشکسوت 
صنعت خودرو هستم
 و یك ریال از ایران
 خارج نکرده ام، آنقدر با 
مشکلات ریز و درشت 
در وزارت صنعت، 
مواجه مي شوم که 
دیگر هیچ رغبتي براي
 ادامه فعالیت برایم 
باقي نمي ماند

با یك گزارش قلابی
 کارخانه مرا تخلیه کردند
 و بعد از 10 روز، بدون
 حضور من اموالم را 
به مزایده گذاشتند 
و مثلا یك اتوبوس را 
به قیمت 200 هزار 
تومان فروختند. تا تامین
 دلیل کنیم اموال ما 
را به عنوان ضایعاتی و 
خودروهای فرسوده 
مزایده گذاشتند و تا 
به خودمان آمدیم
 همه از بین رفت 
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پیش گرفتند که الان نتیجه آن را می بینیم؛ یعني 
خروج سرمایه از کشور.

 48 سال  در  که  بودم  کسی  اولین  من  مثلا 
هلیکوپتر وارد کردم و مجوز واردات هلیکوپتر 
دونفره تجاری را داشتم. صاحب یک کارخانه 
ریسندگی از من هلیکوپتر خواست تا به جهت 
صرفه جویي در زمان، بتواند فاصله تهران تا 
استان محل کارش را با هلیکوپتر طي کند. 
همین آدم در سال 55 و 56 سرمایه خود را 

خارج کرد. 
جالب اینجاست که پروفرمای جعلي گرفتند و 
در صندوق  قطعاتی که وارد کردند، به جای 
ماشین آلات، پر از آجر بود؛ یعنی تقلب را به 
خارج  کشور  از  ارز  هم  که  رساندند  جایی 
کردند و هم به جای اینکه ماشین آلات وارد 
کنند، آجر آورند. همین کج فکری ها سبب شد 
که صنایع ما که از سال 4۰ تا 52 رشد کرده بود 

به انحراف برود.
و  سنگاپوري ها  کره اي ها،  انقلاب،  از  پیش 
ایران می آمدند و کارگری  به  سریلانکایي ها 
بهترین  اکنون  کره اي ها  همین  اما  می کردند، 
خودروها را به قلب آمریکا صادر می کنند؛ آن 
وقت ما برند 15 سال پیش را که کارخانه آن 
تعطیل شده می آوریم و می خواهیم تولید کنیم. 
شما زمانی می توانید تولید خوب داشته باشید 
که کیفیت و قیمت و خدمات بعد از فروشتان 
بهتر از رقبا باشد. ساخت ماشین و صادرات آن 
افتخار  که  و...  افغانستان  عراق،  سوریه،  به 
به  را  خودرو  همان  بتوانیم  باید  ما  نیست. 

خاورمیانه، اروپا و چین صادر کنیم.
در سال 1384 جلسه ای با سفیر چین داشتم که 
با معاون اقتصادی خودش به دفتر من آمده 
بود. از او پرسیدم که آیا در چین خودرو تولید 
می کنید، او گفت نه ما خودرو وارد می کنیم و 
زمینه ساخت  کارهایی در  کارخانه  فقط دو 
خودرو انجام می دهند. بعد وقتی من خودم به 
چین رفتم دیدم بیشتر ایاب و ذهاب مردم با 
دوچرخه هاي قراضه و زنگ زده بود، دو سال 
بعد، آن دوچرخه ها نو شده بود، دو سال بعد 
و  گازی  موتورسیکلت  بعد  موتورسیکلت، 
حالا هم موتورسیکلت برقی. مردمی که سوار 
سوار  الان  می شدند  زنگ زده  دوچرخه 
ماشین ها می شوند،  عالی ترین  و  رولزرویس 
چون آنها کشورهای دیگر را تشویق کردند که 

در چین سرمایه گذاری و تکنولوژی خود را به 
آنجا منتقل کنند. الان BMW در چین ساخته 
می شود، بیشترین تولید در چین است و از 
آنجا خودروها به قلب آمریکا صادر می شود، 
ولی بعضی ها فکر می کنند این خودروها تولید 

اروپا و آمریکا است.
در سال 84 آنها هیچ خودرو سواری نداشتند و 
فقط جیلی و چری را داشتند و از آنجا که 
اولین واردکننده خودرو از کشور چین بودم، 
وقتي جیلی را وارد کردم، نتوانست استاندارد 
لازم را کسب کند، چون کیفیت این خودرو 

بسیار پایین بود.
در آن زمان وزیر صنایع گفته بود که اگر ماشین 
چینی وارد ایران شود، ما پای واردکننده را قطع 
می کنیم و اجازه نمی دهیم وارد شود. حتی تا 
همین 1۰ سال پیش هم می گفتند ماشین چینی 
نباید بیاید، اما الان 9۰ درصد ماشین های ایران 
چینی شده است، زیرا آنها درهاي کشور خود 
را به روي انتقال تکنولوژی و سرمایه خارجي 
باز کردند و مشوق های صادراتی به تولیدکننده 
اختصاص دادند تا توانستند بازار دنیا را قبضه 

کنند.
نیروي کار ما هم اصلا بهره وري ندارد و تنها به 
فکر آن است که چه طور از زیر کار دربرود، 
زمانی  نمی برد.  لذت  خودش  کار  از  زیرا 
می توانند لذت ببرند که مزد و حقوق اصلی 
خود را بگیرند و خانواده در رفاه باشد، در 
حالی که مدام فکرش دنبال اجاره خانه و قسط 
است، چطور مي تواند وظیفه خود را به خوبی 
انجام دهد. این گونه است که همه از کارگر و 
کارفرما تا دولت، ناراضی هستند و کشورهای 
همسایه را هم با صادرات جنس هاي بنجل 

ناراضی می کنیم.
اگر  نداریم.  داریم و هیچ چیز  ما همه چیز 
مثلثی که عدالت،  باشید اضلاع  توجه کرده 
کارآفرینان  سلامتی  و  سرمایه گذاری  امنیت 
است، هر سه تا در کشور ما نابود شده است. 
الان در مورد من و امثال ما که پیشکسوت 
صنعت خودرو بودیم، عدالت اجرا نشده و 
امنیت شغلی ما را سلب کرده اند. وقتي یک 
سازمان، بدون حضور من، 75 میلیارد اموال 
دیگر  کارخانه های  سفارش  که  مرا  کارخانه 
بوده است )2۰ آمبولانس مربوط به هلال احمر 
و چند آمبولانس دیگر سازمان حفاری اهواز( 

اضلاع مثلثی که عدالت، 
امنیت سرمایه گذاری 
و سلامتی کارآفرینان
است، در ایران نابود 

شده است. وقتي 
یك سازمان، بدون 

حضور من، 75 میلیارد
اموال کارخانه مرا که

سفارش کارخانه های 
دیگر بوده است )20 

دستگاه آمبولانس 
مربوط به هلال احمر 

و چند آمبولانس دیگر 
سازمان حفاری اهواز( 

مصادره مي کند، 
دیگر چه باید گفت

وقتی در کارخانه مرا
قفل می کنند و اموالم 

را در بیابان می ریزند و 
پرس ها را حتی به

قیمت آهن قراضه هم
نمی فروشند، آیا دیگر 

برای من نوعی، انرژی، 
انگیزه و سرمایه اي

براي کار باقي مي ماند
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جاده ای بود. خیلی دوست داشتم به کسانی که 
کنم.  کمک  می بینند،  آسیب  تصادف  اثر  در 
در  فعالیت هایم  مسیر  ادامه  در  همین  برای 
اواخر دهه 4۰ گروهی را به نام گروه »نجات 

مصدومان تصادف« تاسیس کردم.
چندین سال بعد پسرم تصادف کرد، آمبولانس 
به  تاکسی  با  را  پسرم  نرسید،  سرش  بالای 
بیمارستان بردند، ولی دیگر دیر شده بود و 
جانش را از دست داد. این اتفاق در زندگی من 
خیلی اثرگذار بود، از آن به بعد هم عزمم در 
کمک رسانی به مصدومان جاده ای بیشتر شد، 
زمینه  در  من  فعالیت هاي  از  یکي  بنابراین 

ساخت 75۰۰ دستگاه آمبولانس بود.
 بد نیست بدانید در زمینه ایمني این خودروها 
بسیار باید دقت داشت. فنربندی آمبولانس با 

فنربندی مینی بوس یا کامیونت فرق دارد. 
سال  که طي 12  آمبولانس هایی  در  بیماران 
گذشته وزارت بهداشت 18۰۰ دستگاه از آنها 
را وارد کرده، مرتب در زمان حرکت خودرو 
در جاده ها و حتی خیابان های آسفالت تکان 
وارد  آنها  به  بیشتري  لطمات  و  مي خورند 
می شود! بعد درب کارخانه من را که از هیات 

وزیران مجوز گرفته ام، مي بندند. 
من آمبولانس هایي با فنربندی نرم آوردم و به 
وزارت بهداشت به مبلغ 35 میلیون فروختم؛ 
در صورتي که آنها همین خودروها را 19۰ 
هر  قیمت  هم  الان  و  خریده  تومان  میلیون 
دستگاه آن بدون احتساب حقوق و عوارض 
گمرکي 6۰۰ میلیون تومان است. من همان 
آمبولانس را از بنز می آوردم در کارخانه خودم 
تغییرات مي دادم و تجهیزات نصب مي کردم و 
به آنها ارزان تر مي فروختم، اما 1۰ سال است 
جاده  در  من  آمبولانس سازی  کارخانه  که 

مخصوص کرج را تعطیل کرده اند!
وقتی در کارخانه مرا قفل می کنند و اموال من 
به  را حتی  پرس ها  و  می ریزند  بیابان  در  را 
قیمت آهن قراضه هم نمی فروشند، آیا دیگر 
و سرمایه اي  انگیزه  انرژی،  نوعی،  من  برای 
باقي می ماند. البته من این دغدغه ها را از زبان 
همه صنعتگران می گویم، نه تنها خودم، زیرا من 
دیگر عمر خود را کرده ام. امیدوارم صنعتگران 
و جوانان ایرانی از ایستادگی امثال من که از 
وطن  عشق  به  خود  سرمایه  و  مال  و  جان 
گذشته ایم الگو بگیرند، از کارشکنی ها دلسرد 

نشوند، ترس و ناامیدی را کنار بگذراند و با 
تمام توان و پشتکار و با توکل بر خدا در راه 
خدمت به وطن و رسیدن به آرزوهایشان با 

انگیزه و انرژی مضاعف گام بردارند.
ترابران:آقایتهرانچیشمادرتمامعمرخود
کارهاییانجامدادهایدکهمنشاتحولاتیبوده
است.اکنوندرسنهشتادوچهارسالگی

چهآرزوهاییدرسردارید؟
اولین آرزویم پروژه تله کابین تهران- شمال 
است که شهر تهران را به خزر وصل می کند. با 
کابین مسافری 3۰ نفره و کابین های حمل بار و 
خودرو، مي توان این پروژه را که فاصله تهران 
تا شمال را سه ساعته می کند، ظرف 2/5 سال 
اجرا کرد. زمین  ایستگاه های آن از منابع طبیعی 
گرفته و قرارداد برای ساخت با شرکت خارجی 

منعقد شده است.
آرزوی دیگرم طرح بلوار ولی عصر است چون 
شریان اصلی شهر تهران، دو خیابان ولی عصر و 
شریعتی هستند. این طرح باید در دو فاز انجام 
مي شود که فاز اول آن از میدان ونک تا چهارراه 
پارک وی است که زمین های غرب خیابان فعلی 
متعلق به آستان قدس رضوی است. خیابان 
جدید با عرض بیست متر با حفظ درختان در 
غرب خیابان فعلی احداث خواهد شد و هزینه 
احداث آن طبق طرح توجیهی که به شهرداری 
داده شده است، بدون نیاز به دولت خواهد بود. 
شهردار وقت یعنی آقای احمدی نژاد با کلیات 
طرح موافقت کرد، اما با کارشکنی مواجه شد.

فاز دوم از پارک وی تا تجریش بود که پس از 
ارائه طرح من، از شش سال گذشته تاکنون  با 
ساخت 28 برج در غرب خیابان فعلی، تا ابد 

غیرممکن شد!
در نهایت، بزرگترین آرزوی من این است که 
بیمارستان ترومای تصادفات احداث کنم. قصد 
دارم با مشارکت برخي سرمایه گذاران، در هر 
استان بیمارستانی تاسیس کنم تا بتوانیم هر چه 
بیشتر از مرگ کسانی که در تصادفات صدمه 
می بینند جلوگیری کنیم. وصیت من هم همین 
این  ساخت  صرف  دارم  چه  هر  که  است 

بیمارستان شود.
آخرین طرح هم به رفع دائمی آلودگی هوای 
تهران مربوط مي شود که آن را به مرکز جهانی 
 )U.N.E.P( محیط زیست سازمان ملل متحد

در نایروبی کنیا ارائه شده است.

من آمبولانس با فنربندی
 نرم آوردم و 35 میلیون 
تومان به وزارت بهداشت 
فروختم؛ در صورتي که 
وزارت بهداشت همین 
خودروها را 190 میلیون 
تومان خریده و الان

 هم قیمت هر دستگاه آن 
بدون احتساب حقوق و 
عوارض گمرکي 600 
میلیون تومان است
آن  وقت 10 سال است

 کارخانه آمبولانس سازی 
من در جاده مخصوص 
کرج را تعطیل کرده اند!

مصادره مي کند، دیگر چه چیزي باید گفت.
با یک گزارش قلابی کارخانه مرا تخلیه کردند 
و بعد از ده روز، بدون حضور من اموالم را به 
مزایده گذاشتند و مثلا یک دستگاه اتوبوس را 
به قیمت 2۰۰ هزار تومان فروختند )حدود 17 
پرس خم کن و دو موتور ژنراتور به اضافه 49 
آمبولانس و تجهیزات پزشکی را به مبلغ 3۰۰ 
تامین دلیل کنیم  تا  میلیون تومان فروختند( 
اموال ما را به عنوان ضایعاتی و خودروهای 
فرسوده به مزایده گذاشتند و تا به خودمان 

آمدیم همه از بین رفت. 
با این وضعیت که خودشان بدون هیچ اطلاعی 
اعلام کردند که سازمانی در نظر دارد اموال 
ضایعاتی و خودروهای فرسوده خود را بدون 
ذکر نام مالک و لیست و مشخصات اموال، به 
مزایده بگذارد، من دیگر چه انگیزه ای برای کار 
دارم. اکنون مدیران اصلی را کنار گذاشته و 
کسی که مشخص نیست سرمایه اش را از کجا 
از  و  می خرد  را  کارخانه  فلان  است،  آورده 

کارگر تا بالاتر را کنار می گذارد.
یکی از دغدغه های من، کمک به مصدومان 
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عالیخانی از سال 1341 در حالی که 34 سال بیشتر نداشت، وزیر امور اقتصادی و دارایی 
شد و توانست موفق ترین دوران اقتصاد ایران را در این دهه رقم بزند. صنایع نوین ایران در 
دوره فعالیت او پا گرفت و بسیاری از تجار صاحب نام ایران با مشوق های طراحی شده 

توانستند وارد میدان تولید شوند و حرکت نوین صنعتی را رقم بزنند.
او که در جوانی به وزارت رسیده بود، معاونانی را به کار گرفت که هر کدام در حوزه وظایف 
خود سرآمد شدند. به همین دلیل او و همراهانش را به عنوان نسل اول تکنوکرات ها در ایران 
می شناسند. شاخص های اقتصاد کلان و صنعت در این دوره، ماندگار شد؛ چراکه به طور 
متوسط رشد بالای 1۰ درصد و تورم کمتر از 3 درصد را برای اقتصاد به ارمغان آورد. ایران 

در این دوره صاحب صنایع خودروسازی، لوازم خانگی، صنایع معدنی و ... شد.
علینقی عالیخانی متولد سال 13۰7 در تهران بود. او تحصیلات خود را در دانشگاه تهران در 
رشته علوم سیاسی به پایان رساند. در سال 195۰ برای ادامه تحصیل رهسپار فرانسه شد و در 
دانشگاه پاریس، ابتدا در رشته حقوق بین الملل عمومی به اخذ دیپلم مطالعات عالی و سپس 

در رشته اقتصاد به اخذ دکترای دولتی اقتصاد نائل شد.
او در سال 1336 به ایران بازگشت. ابتدا دعوت سازمان امنیت و اطلاعات کشور را پذیرفت 
و به عنوان تحلیل گر اقتصادی فعالیت کرد.  پس از مدت کوتاهی در نخست وزیری و سپس 
در شرکت ملی نفت ایران به کار مشغول شد و به موازات آن مشاور اتاق بازرگانی تهران 
بود. عالیخانی در بهمن 1341 به عنوان وزیر اقتصاد انتخاب شد و تا مرداد 1348 در این 
سمت باقی ماند. از 1348 تا 135۰ نیز رئیس دانشگاه تهران بود، اما  پس از آن از کارهای 

دولتی کناره گرفت و در بخش خصوصی به فعالیت پرداخت.

علینقیعالیخانیازدنیارفت

خداحافظی با پایه گذار 
صنایع نوین ایران

و  بازرگانی  اتاق های  و  داریم  فکری  انقلاب  یک  به  نیاز  اقتصادی  موضوعات  در  ما 
تشکل های بخش خصوصی اگر می خواهند حرکتی ماندگار در تاریخ کشور پایه گذاری 
کنند، باید زمینه این انقلاب فکری را در جامعه فراهم آورند. جامعه برای اینکه بداند 
سیاست های غلط اقتصادی چه بر سرش آورده  و خواهد آورد، باید آگاهی لازم  پیدا کند. 
.اتاق بسیار بیشتر از همیشه باید به کانون هم اندیشی میان کنشگران جامعه تبدیل شود. 
تجار و صنعتگران بخش خصوصی در کنار جامعه شناسان و اقتصاددانان باید به صورت 
مداوم تلاش کنند تا آگاهی جامعه افزایش پیدا کند. اتاق باید از ظرفیت اتاق های فکر، 
انتشارات، رسانه های سنتی و مدرن برای افزایش آگاهی جامعه بهره برداری کند و امکانات 

خود را برای شکل گیری تحولات مهم فکری در جامعه آماده کند.
ما به تجربه دریافتیم که در سیاست گذاری نمی توانیم اثرگذاری چندانی داشته باشیم، پس 
بیاییم آغازگر عصر روشنگری در ایران باشیم. مخاطب اصلی این تحول مردم هستند، اما 
این دوره برای تشکل های بخش خصوصی الزاماتی دارد: بخش خصوصی باید بیشتر از 
همیشه مدافع آزادی ، حاکمیت قانون، شفافیت و طرفدار رقابت باشد. بخش خصوصی 
باید تلاش کند اعتبار احتمالا از دست رفته خود را احیا کند. فعالان بخش خصوصی باید 
تجربیات خود را به کار گیرند تا دوباره از تصمیم های غیرعلمی و مبتنی بر آزمون و خطا 

آسیب نبینیم. 
ما نباید شریک رانت ها و یارانه های سیاسی باشیم. بخش خصوصی باید تلاش کند تا 
آلودگی ها از سیاست گذاری دور شود، فساد سیاست گذاری مادر همه فسادهاست. بخش 
خصوصی باید ساختار سیاسی را متقاعد به تولید و عرضه کالای عمومی کند. ساختار 
سیاسی ما به طور عام و دولت به طور خاص در همه ابعاد طرفدار مداخله اند. یعنی هم در 
کسب وکار و هم در زندگی مردم مداخله می کنند، چون کالاهای خصوصی را هم کالای 
عمومی می پندارند. بنابراین بخش خصوصی باید زیان های این مداخله را هم برای ساختار 

سیاسی و هم برای عموم مردم برشمرده و برای اصلاح آن گام بردارد.

علینقی عالیخانی که در طلایی ترین دوره اقتصاد 
ایران به عنوان وزیر اقتصاد فعالیت کرده بود،  

در نخستین روزهاي تیرماه امسال درگذشت.

دکتر محسن جلال پور ریاست سابق اتاق بازرگاني 
ایران، در یادداشتی با مطرح کردن این سوال که 
مهم ترین ماموریت اتاق بازرگانی چیست؟ پاسخی 

به آن داده است.

مهم ترین ماموریت 
اتاق بازرگانی در شرایط 
فعلی کشور چیست؟



جاده ای بود. خیلی دوست داشتم به کسانی که 
کنم.  کمک  می بینند،  آسیب  تصادف  اثر  در 
در  فعالیت هایم  مسیر  ادامه  در  همین  برای 
اواخر دهه 4۰ گروهی را به نام گروه »نجات 

مصدومان تصادف« تاسیس کردم.
چندین سال بعد پسرم تصادف کرد، آمبولانس 
به  تاکسی  با  را  پسرم  نرسید،  سرش  بالای 
بیمارستان بردند، ولی دیگر دیر شده بود و 
جانش را از دست داد. این اتفاق در زندگی من 
خیلی اثرگذار بود، از آن به بعد هم عزمم در 
کمک رسانی به مصدومان جاده ای بیشتر شد، 
زمینه  در  من  فعالیت هاي  از  یکي  بنابراین 

ساخت 75۰۰ دستگاه آمبولانس بود.
 بد نیست بدانید در زمینه ایمني این خودروها 
بسیار باید دقت داشت. فنربندی آمبولانس با 

فنربندی مینی بوس یا کامیونت فرق دارد. 
سال  که طي 12  آمبولانس هایی  در  بیماران 
گذشته وزارت بهداشت 18۰۰ دستگاه از آنها 
را وارد کرده، مرتب در زمان حرکت خودرو 
در جاده ها و حتی خیابان های آسفالت تکان 
وارد  آنها  به  بیشتري  لطمات  و  مي خورند 
می شود! بعد درب کارخانه من را که از هیات 

وزیران مجوز گرفته ام، مي بندند. 
من آمبولانس هایي با فنربندی نرم آوردم و به 
وزارت بهداشت به مبلغ 35 میلیون فروختم؛ 
در صورتي که آنها همین خودروها را 19۰ 
هر  قیمت  هم  الان  و  خریده  تومان  میلیون 
دستگاه آن بدون احتساب حقوق و عوارض 
گمرکي 6۰۰ میلیون تومان است. من همان 
آمبولانس را از بنز می آوردم در کارخانه خودم 
تغییرات مي دادم و تجهیزات نصب مي کردم و 
به آنها ارزان تر مي فروختم، اما 1۰ سال است 
جاده  در  من  آمبولانس سازی  کارخانه  که 

مخصوص کرج را تعطیل کرده اند!
وقتی در کارخانه مرا قفل می کنند و اموال من 
به  را حتی  پرس ها  و  می ریزند  بیابان  در  را 
قیمت آهن قراضه هم نمی فروشند، آیا دیگر 
و سرمایه اي  انگیزه  انرژی،  نوعی،  من  برای 
باقي می ماند. البته من این دغدغه ها را از زبان 
همه صنعتگران می گویم، نه تنها خودم، زیرا من 
دیگر عمر خود را کرده ام. امیدوارم صنعتگران 
و جوانان ایرانی از ایستادگی امثال من که از 
وطن  عشق  به  خود  سرمایه  و  مال  و  جان 
گذشته ایم الگو بگیرند، از کارشکنی ها دلسرد 

نشوند، ترس و ناامیدی را کنار بگذراند و با 
تمام توان و پشتکار و با توکل بر خدا در راه 
خدمت به وطن و رسیدن به آرزوهایشان با 

انگیزه و انرژی مضاعف گام بردارند.
ترابران:آقایتهرانچیشمادرتمامعمرخود
کارهاییانجامدادهایدکهمنشاتحولاتیبوده
است.اکنوندرسنهشتادوچهارسالگی

چهآرزوهاییدرسردارید؟
اولین آرزویم پروژه تله کابین تهران- شمال 
است که شهر تهران را به خزر وصل می کند. با 
کابین مسافری 3۰ نفره و کابین های حمل بار و 
خودرو، مي توان این پروژه را که فاصله تهران 
تا شمال را سه ساعته می کند، ظرف 2/5 سال 
اجرا کرد. زمین  ایستگاه های آن از منابع طبیعی 
گرفته و قرارداد برای ساخت با شرکت خارجی 

منعقد شده است.
آرزوی دیگرم طرح بلوار ولی عصر است چون 
شریان اصلی شهر تهران، دو خیابان ولی عصر و 
شریعتی هستند. این طرح باید در دو فاز انجام 
مي شود که فاز اول آن از میدان ونک تا چهارراه 
پارک وی است که زمین های غرب خیابان فعلی 
متعلق به آستان قدس رضوی است. خیابان 
جدید با عرض بیست متر با حفظ درختان در 
غرب خیابان فعلی احداث خواهد شد و هزینه 
احداث آن طبق طرح توجیهی که به شهرداری 
داده شده است، بدون نیاز به دولت خواهد بود. 
شهردار وقت یعنی آقای احمدی نژاد با کلیات 
طرح موافقت کرد، اما با کارشکنی مواجه شد.

فاز دوم از پارک وی تا تجریش بود که پس از 
ارائه طرح من، از شش سال گذشته تاکنون  با 
ساخت 28 برج در غرب خیابان فعلی، تا ابد 

غیرممکن شد!
در نهایت، بزرگترین آرزوی من این است که 
بیمارستان ترومای تصادفات احداث کنم. قصد 
دارم با مشارکت برخي سرمایه گذاران، در هر 
استان بیمارستانی تاسیس کنم تا بتوانیم هر چه 
بیشتر از مرگ کسانی که در تصادفات صدمه 
می بینند جلوگیری کنیم. وصیت من هم همین 
این  ساخت  صرف  دارم  چه  هر  که  است 

بیمارستان شود.
آخرین طرح هم به رفع دائمی آلودگی هوای 
تهران مربوط مي شود که آن را به مرکز جهانی 
 )U.N.E.P( محیط زیست سازمان ملل متحد

در نایروبی کنیا ارائه شده است.

من آمبولانس با فنربندی
 نرم آوردم و 35 میلیون 
تومان به وزارت بهداشت 
فروختم؛ در صورتي که 
وزارت بهداشت همین 
خودروها را 190 میلیون 
تومان خریده و الان
 هم قیمت هر دستگاه آن 
بدون احتساب حقوق و 
عوارض گمرکي 600 
میلیون تومان است
آن  وقت 10 سال است

 کارخانه آمبولانس سازی 
من در جاده مخصوص 
کرج را تعطیل کرده اند!

مصادره مي کند، دیگر چه چیزي باید گفت.
با یک گزارش قلابی کارخانه مرا تخلیه کردند 
و بعد از ده روز، بدون حضور من اموالم را به 
مزایده گذاشتند و مثلا یک دستگاه اتوبوس را 
به قیمت 2۰۰ هزار تومان فروختند )حدود 17 
پرس خم کن و دو موتور ژنراتور به اضافه 49 
آمبولانس و تجهیزات پزشکی را به مبلغ 3۰۰ 
تامین دلیل کنیم  تا  میلیون تومان فروختند( 
اموال ما را به عنوان ضایعاتی و خودروهای 
فرسوده به مزایده گذاشتند و تا به خودمان 

آمدیم همه از بین رفت. 
با این وضعیت که خودشان بدون هیچ اطلاعی 
اعلام کردند که سازمانی در نظر دارد اموال 
ضایعاتی و خودروهای فرسوده خود را بدون 
ذکر نام مالک و لیست و مشخصات اموال، به 
مزایده بگذارد، من دیگر چه انگیزه ای برای کار 
دارم. اکنون مدیران اصلی را کنار گذاشته و 
کسی که مشخص نیست سرمایه اش را از کجا 
از  و  می خرد  را  کارخانه  فلان  است،  آورده 

کارگر تا بالاتر را کنار می گذارد.
یکی از دغدغه های من، کمک به مصدومان 
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عالیخانی از سال 1341 در حالی که 34 سال بیشتر نداشت، وزیر امور اقتصادی و دارایی 
شد و توانست موفق ترین دوران اقتصاد ایران را در این دهه رقم بزند. صنایع نوین ایران در 
دوره فعالیت او پا گرفت و بسیاری از تجار صاحب نام ایران با مشوق های طراحی شده 

توانستند وارد میدان تولید شوند و حرکت نوین صنعتی را رقم بزنند.
او که در جوانی به وزارت رسیده بود، معاونانی را به کار گرفت که هر کدام در حوزه وظایف 
خود سرآمد شدند. به همین دلیل او و همراهانش را به عنوان نسل اول تکنوکرات ها در ایران 
می شناسند. شاخص های اقتصاد کلان و صنعت در این دوره، ماندگار شد؛ چراکه به طور 
متوسط رشد بالای 1۰ درصد و تورم کمتر از 3 درصد را برای اقتصاد به ارمغان آورد. ایران 

در این دوره صاحب صنایع خودروسازی، لوازم خانگی، صنایع معدنی و ... شد.
علینقی عالیخانی متولد سال 13۰7 در تهران بود. او تحصیلات خود را در دانشگاه تهران در 
رشته علوم سیاسی به پایان رساند. در سال 195۰ برای ادامه تحصیل رهسپار فرانسه شد و در 
دانشگاه پاریس، ابتدا در رشته حقوق بین الملل عمومی به اخذ دیپلم مطالعات عالی و سپس 

در رشته اقتصاد به اخذ دکترای دولتی اقتصاد نائل شد.
او در سال 1336 به ایران بازگشت. ابتدا دعوت سازمان امنیت و اطلاعات کشور را پذیرفت 
و به عنوان تحلیل گر اقتصادی فعالیت کرد.  پس از مدت کوتاهی در نخست وزیری و سپس 
در شرکت ملی نفت ایران به کار مشغول شد و به موازات آن مشاور اتاق بازرگانی تهران 
بود. عالیخانی در بهمن 1341 به عنوان وزیر اقتصاد انتخاب شد و تا مرداد 1348 در این 
سمت باقی ماند. از 1348 تا 135۰ نیز رئیس دانشگاه تهران بود، اما  پس از آن از کارهای 

دولتی کناره گرفت و در بخش خصوصی به فعالیت پرداخت.

علینقیعالیخانیازدنیارفت

خداحافظی با پایه گذار 
صنایع نوین ایران

و  بازرگانی  اتاق های  و  داریم  فکری  انقلاب  یک  به  نیاز  اقتصادی  موضوعات  در  ما 
تشکل های بخش خصوصی اگر می خواهند حرکتی ماندگار در تاریخ کشور پایه گذاری 
کنند، باید زمینه این انقلاب فکری را در جامعه فراهم آورند. جامعه برای اینکه بداند 
سیاست های غلط اقتصادی چه بر سرش آورده  و خواهد آورد، باید آگاهی لازم  پیدا کند. 
.اتاق بسیار بیشتر از همیشه باید به کانون هم اندیشی میان کنشگران جامعه تبدیل شود. 
تجار و صنعتگران بخش خصوصی در کنار جامعه شناسان و اقتصاددانان باید به صورت 
مداوم تلاش کنند تا آگاهی جامعه افزایش پیدا کند. اتاق باید از ظرفیت اتاق های فکر، 
انتشارات، رسانه های سنتی و مدرن برای افزایش آگاهی جامعه بهره برداری کند و امکانات 

خود را برای شکل گیری تحولات مهم فکری در جامعه آماده کند.
ما به تجربه دریافتیم که در سیاست گذاری نمی توانیم اثرگذاری چندانی داشته باشیم، پس 
بیاییم آغازگر عصر روشنگری در ایران باشیم. مخاطب اصلی این تحول مردم هستند، اما 
این دوره برای تشکل های بخش خصوصی الزاماتی دارد: بخش خصوصی باید بیشتر از 
همیشه مدافع آزادی ، حاکمیت قانون، شفافیت و طرفدار رقابت باشد. بخش خصوصی 
باید تلاش کند اعتبار احتمالا از دست رفته خود را احیا کند. فعالان بخش خصوصی باید 
تجربیات خود را به کار گیرند تا دوباره از تصمیم های غیرعلمی و مبتنی بر آزمون و خطا 

آسیب نبینیم. 
ما نباید شریک رانت ها و یارانه های سیاسی باشیم. بخش خصوصی باید تلاش کند تا 
آلودگی ها از سیاست گذاری دور شود، فساد سیاست گذاری مادر همه فسادهاست. بخش 
خصوصی باید ساختار سیاسی را متقاعد به تولید و عرضه کالای عمومی کند. ساختار 
سیاسی ما به طور عام و دولت به طور خاص در همه ابعاد طرفدار مداخله اند. یعنی هم در 
کسب وکار و هم در زندگی مردم مداخله می کنند، چون کالاهای خصوصی را هم کالای 
عمومی می پندارند. بنابراین بخش خصوصی باید زیان های این مداخله را هم برای ساختار 

سیاسی و هم برای عموم مردم برشمرده و برای اصلاح آن گام بردارد.

علینقی عالیخانی که در طلایی ترین دوره اقتصاد 
ایران به عنوان وزیر اقتصاد فعالیت کرده بود،  

در نخستین روزهاي تیرماه امسال درگذشت.

دکتر محسن جلال پور ریاست سابق اتاق بازرگاني 
ایران، در یادداشتی با مطرح کردن این سوال که 
مهم ترین ماموریت اتاق بازرگانی چیست؟ پاسخی 

به آن داده است.

مهم ترین ماموریت 
اتاق بازرگانی در شرایط 
فعلی کشور چیست؟



به هنگام افتتاح بزرگ ترین پل دریایی جهان )ژوهای( مطبوعات چین از آن به 
عنوان پلی یاد کردند که قرار بود مناسبات اقتصادی و سیاسی چین را به گونه ای دیگر 
توصیف کند؛ پلی که چینی ها می توانند به راحتی از طریق آن به هنگ کنگ سفر کنند. 
این مگاپروژه، شمایل چین را در اقتصاد جهان تغییر داد، خاصه در حوزه حمل ونقل؛ 

هرچند بنا به گزارش گاردین» فقط راننده های خاصی اجازه تردد از آن را دارند.«  
حالا نوبت یک شاهکار دیگر در حوزه راهسازی است: به قول چینی ها کاراکُرام و به 
قول پاکستانی ها، قره قُروم. آیا Karakoram Highway یا به اختصار KKH نیز 
بخشی از رویای احیای جاده ابریشم است؟ آیا این بار هم قرار است افراد خاصی اجازه 

تردد از این مسیر را داشته باشند؟ 

قلبحملونقلپاکستان-چیندرقرهقروممیتپد

تخت  گاز از شرق به غرب
علیرضاکیوانینژاد

قره قـروم فقـط یک شـاهراه نیسـت و از ابتدا 
هم قـرار نبود تنهـا نقش یک جـاده تزانزیت 
را بیـن دو کشـور ایفا کند، بی آنکه مناسـبات 
سیاسـی و امیال و آرزوهـای صاحب منصبان 
حـزب کمونیسـت چیـن را در نظر گیـرد. از 
منظـر اطلاعـات و آمـار و ارقام شـاید بشـود 
ایـن مسـیر را در چنـد کلمـه خلاصه کـرد:» 
شـاهراه قَره قُروم مرتفع ترین جاده سـنگفرشِ 
بین المللی در جهان اسـت. این شـاهراه چین 
را از طریـق رشـته کوه قره قروم با گـذر از دره 
گردنـه خنجـراب در ارتفـاع 4 هـزار و 693 

متری به پاکستان متصل می کند.« 
روزنامه وال اسـتریت ژورنال درباره این مسـیر 
1300 کیلومتـری نوشـته اسـت:» چیـن برای 
رسـیدن بـه بازارهـای غـرب آسـیا بایـد راه 
حمل ونقـل  می کـرد.  انتخـاب  را  نزدیکـی 
جـاده ای برای این کشـور می تواند مزیت های 
زیادی داشـته باشد که اشـتغال و ارزان تر بودن 
نسـبت به حمل ونقـل دریایـی و هوایی بدون 
شـک در راس آن اسـت. با وجـود این، وقتی 
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نداشـت. ایـن پـروژه همـان راه امـن اسـت. 
پوشـش کف این جاده هم فـرق دارد و باران، 
دیگـر  و  می شـود  خـارج  آن  از  به راحتـی 
راننده هـا نگـران بـاران نیسـتند. ایـن کریدور 
اقتصـادی کـه 46 میلیـارد دلار هزینـه بـرای 
پاکسـتانی ها داشـته، حالا بیش از پیش توجیه 
اقتصـادی دارد و نشـان می دهـد کـه هنوز هم 
حمل ونقـل جـاده ای امـن می توانـد در جهان 

تعیین کننده باشد.«
در سـال 2006 قـرارداد نوسـازی ایـن جـاده 
منعقـد شـد، اما فقط سـال گذشـته بـود که از 
خبرنگاران چند نشـریه مهم دنیا بـرای بازدید 
از این شـاهراه دعوت شـد تا گوشـه و اکناف 

آن را ببینند و درباره اش بنویسند. 
واشنگتن پسـت دربـاره اش نوشـت:» اهمیت 
این شـاهراه در اتصال شـهرهایی است که هر 
کدام نقش یک پایـگاه را برای توزیع کالاهای 
چینـی بـر عهـده دارنـد. راولپنـدی، اوپـال، 
چیـلاس،  داسـو،  کوهسـتان،  تاشـکورگان، 
علی آبـاد و چنـد شـهر دیگـر از طریـق ایـن 
شـاهراه با هـم در ارتبـاط هسـتند؛ بنابراین از 
همـان ابتـدا توجیـه اقتصـادی ایـن کار کاملا 
آشـکار بـوده اسـت. مسـئله فقط این بـود که 
پاکسـتان، آن زمـان تـوان پرداخـت هزینه این 
شـاهراه را نداشـت و سـهم خود را به شـکل 
اقسـاط پرداخـت می کـرد. بـا وجـود ایـن، 
بازدیـد سـالانه توریسـت ها از این مسـیر زیبا 
رونـق  بـه  کمـک  و  درآمدزایـی  ضمـن 
حمل ونقـل، تبلیـغ دوچنـدان بـرای آن نیز به 

شمار می آید.«

رویای احیای جاده ابریشم
ایـن شـاهراه بخشـی از رویـای احیـای جاده 
ابریشـم اسـت، جـاده ای کـه هرچنـد بـرای 
کشـورهایی مانند پاکسـتان واجد مزیت هایی 
اسـت، ولـی در مقابـل آنچـه بـه چیـن تعلق 
می گیرد بسـیار ناچیز اسـت. نیویـورک تایمز 
نوشـته اسـت:» روزانـه به طور متوسـط 1500 
کامیون از چین به پاکسـتان و برعکس در حال 
تـردد هسـتند و همین کافی اسـت کـه بدانیم 

این پروژه چه قدر مهم بوده است.«
دلایـل زیـادی بـرای مهجـور مانـدن ایـن راه 
عنوان شـده اسـت، امـا همان طـور که پیش تر 
هـم اشـاره شـد قاطبـه کارشناسـان معتقدند 

قرار شـد خنجـراب بـه ناحیـه  ژین ژیانگ در 
اویغـور متصـل شـود، بسـیاری آن را یـک 
جاه طلبـی بی انتهـا و محکـوم بـه شکسـت 
نامیدنـد، در حالـی کـه مهندسـان چینـی و 
راهسـازان آن کشـور نشـان دادند وقتی هدف 
مهـم باشـد، وسـیله اش را هـم مهیـا می کنند. 
بازارهـای غرب آسـیا، تحکیـم روابط با یکی 
از قدرت های هسـته ای جهـان و البته نزدیکی 
بـا ایـران هدفـی بود کـه نمی شـد به راحتی از 

آن گذشت.«
شـاهراه قره قروم اما مسـیر جدیدی نیسـت و 
تاریخچه سـاخت آن بـه 1959 برمی گردد. در 
این سـال دولتمردان چین و پاکسـتان تصمیم 
به سـاخت این مسـیر گرفتند و 20 سال طول 
کشـید تا چنین مسیری را بسـازند، ولی سوال 
ایـن اسـت که چرا تـا امروز رونمایـی از آن را 

به تاخیر انداختند. 
پاسـخ سـاده اسـت: در آن سـال ها چیـن در 
اقتصاد جهـان حرفی برای گفتن نداشـت. به 
مـرور که این کشـور با صـادرات محصولات 
گوناگون و ارزان توانسـت جهان را در سیطره 
خود درآورد رسـانه های چینی موظف شـدند 
شـاهکار  یـک  به عنـوان  را  مسـیر  ایـن  تـا 
مهندسـی در حـوزه راهسـازی معرفـی کنند. 
810 کارگر پاکسـتانی و 200 کارگر چینی در 
ایـن پـروژه جـان خـود را از دسـت دادنـد و 
ایـن فقـط منهـای 210 کارگری اسـت که از 
ارتفاعات سـقوط کردند و چنین شـد که این 
مسـیر زیبـا و کم نظیـر، چیـن را بـه بازارهای 

غرب آسیا نزدیک تر کرد.

حمل ونقل جاده ای امن
شـاید چینی هـا در سـاخت بزرگـراه تهـران-
بدقولـی  توانسـته اند  کـه  آن جـا  تـا  شـمال 
کرده انـد، ولـی وقتی پـای منافع خودشـان در 

میان باشد کاری می کنند کارستان. 
وال اسـتریت ژورنـال در بخـش دیگـری از 
گـزارش خـود نوشـته اسـت: »حمل ونقـل 
جـاده ای بـه  شـیوه امن بـرای چینی ها بسـیار 
مهم است. مسـئله فقط تقاضا برای گیلاس و 
سیب پاکستان نیست، بلکه تردد در مسیرهای 
کوهسـتانی به رغـم خطرناک بـودن، ارزان تر از 
سـفر با هواپیما اسـت و اگر چین می توانست 
راه جاده ای امنی بسـازد، دیگر مشـکلی وجود 

دلیـل اصلـی آن بـه نقش آفرینـی چیـن در 
معـادلات اقتصادی و سیاسـی جهـان مربوط 
اسـت، مسـئله ای که در دهه 50 میلادی اصلا 
مطـرح نبـود ولـی حالا کشـوری ماننـد ژاپن 
نگران این اسـت که قدرتش را در آسـیا و البته 

در جهان، به چین واگذار کند. 
در هر صورت این شاهراه چین را بار دیگر به 
هدف احیای جاده ابریشم نزدیک کرده است 
و قطعا در این راه، ارزان تر بودن خیلی مهم 
است، عاملی که چینی ها خوب آن را دیکته 
نباشند،  بلد  را  کاری  هیچ  آن ها  می کنند. 

ارزان سازی را خوب بلدند.

شاهراه قَره قُروم 
مرتفع ترین جاده 

سنگفرشِ بین المللی 
در جهان است. 

این شاهراه 1300 
کیلومتری، چین را

از طریق رشته کوه 
قره قروم با گذر از 

گردنه خنجراب 
در ارتفاع 4693 

متری به پاکستان 
متصل می کند 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ها
ت

اخ
رس
زی

13
98

ر / 
 تی

د و
ردا

 خ
 / 1

67
اره

شم

95



به هنگام افتتاح بزرگ ترین پل دریایی جهان )ژوهای( مطبوعات چین از آن به 
عنوان پلی یاد کردند که قرار بود مناسبات اقتصادی و سیاسی چین را به گونه ای دیگر 
توصیف کند؛ پلی که چینی ها می توانند به راحتی از طریق آن به هنگ کنگ سفر کنند. 
این مگاپروژه، شمایل چین را در اقتصاد جهان تغییر داد، خاصه در حوزه حمل ونقل؛ 

هرچند بنا به گزارش گاردین» فقط راننده های خاصی اجازه تردد از آن را دارند.«  
حالا نوبت یک شاهکار دیگر در حوزه راهسازی است: به قول چینی ها کاراکُرام و به 
قول پاکستانی ها، قره قُروم. آیا Karakoram Highway یا به اختصار KKH نیز 
بخشی از رویای احیای جاده ابریشم است؟ آیا این بار هم قرار است افراد خاصی اجازه 

تردد از این مسیر را داشته باشند؟ 

قلبحملونقلپاکستان-چیندرقرهقروممیتپد

تخت  گاز از شرق به غرب
علیرضاکیوانینژاد

قره قـروم فقـط یک شـاهراه نیسـت و از ابتدا 
هم قـرار نبود تنهـا نقش یک جـاده تزانزیت 
را بیـن دو کشـور ایفا کند، بی آنکه مناسـبات 
سیاسـی و امیال و آرزوهـای صاحب منصبان 
حـزب کمونیسـت چیـن را در نظر گیـرد. از 
منظـر اطلاعـات و آمـار و ارقام شـاید بشـود 
ایـن مسـیر را در چنـد کلمـه خلاصه کـرد:» 
شـاهراه قَره قُروم مرتفع ترین جاده سـنگفرشِ 
بین المللی در جهان اسـت. این شـاهراه چین 
را از طریـق رشـته کوه قره قروم با گـذر از دره 
گردنـه خنجـراب در ارتفـاع 4 هـزار و 693 

متری به پاکستان متصل می کند.« 
روزنامه وال اسـتریت ژورنال درباره این مسـیر 
1300 کیلومتـری نوشـته اسـت:» چیـن برای 
رسـیدن بـه بازارهـای غـرب آسـیا بایـد راه 
حمل ونقـل  می کـرد.  انتخـاب  را  نزدیکـی 
جـاده ای برای این کشـور می تواند مزیت های 
زیادی داشـته باشد که اشـتغال و ارزان تر بودن 
نسـبت به حمل ونقـل دریایـی و هوایی بدون 
شـک در راس آن اسـت. با وجـود این، وقتی 
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نداشـت. ایـن پـروژه همـان راه امـن اسـت. 
پوشـش کف این جاده هم فـرق دارد و باران، 
دیگـر  و  می شـود  خـارج  آن  از  به راحتـی 
راننده هـا نگـران بـاران نیسـتند. ایـن کریدور 
اقتصـادی کـه 46 میلیـارد دلار هزینـه بـرای 
پاکسـتانی ها داشـته، حالا بیش از پیش توجیه 
اقتصـادی دارد و نشـان می دهـد کـه هنوز هم 
حمل ونقـل جـاده ای امـن می توانـد در جهان 

تعیین کننده باشد.«
در سـال 2006 قـرارداد نوسـازی ایـن جـاده 
منعقـد شـد، اما فقط سـال گذشـته بـود که از 
خبرنگاران چند نشـریه مهم دنیا بـرای بازدید 
از این شـاهراه دعوت شـد تا گوشـه و اکناف 

آن را ببینند و درباره اش بنویسند. 
واشنگتن پسـت دربـاره اش نوشـت:» اهمیت 
این شـاهراه در اتصال شـهرهایی است که هر 
کدام نقش یک پایـگاه را برای توزیع کالاهای 
چینـی بـر عهـده دارنـد. راولپنـدی، اوپـال، 
چیـلاس،  داسـو،  کوهسـتان،  تاشـکورگان، 
علی آبـاد و چنـد شـهر دیگـر از طریـق ایـن 
شـاهراه با هـم در ارتبـاط هسـتند؛ بنابراین از 
همـان ابتـدا توجیـه اقتصـادی ایـن کار کاملا 
آشـکار بـوده اسـت. مسـئله فقط این بـود که 
پاکسـتان، آن زمـان تـوان پرداخـت هزینه این 
شـاهراه را نداشـت و سـهم خود را به شـکل 
اقسـاط پرداخـت می کـرد. بـا وجـود ایـن، 
بازدیـد سـالانه توریسـت ها از این مسـیر زیبا 
رونـق  بـه  کمـک  و  درآمدزایـی  ضمـن 
حمل ونقـل، تبلیـغ دوچنـدان بـرای آن نیز به 

شمار می آید.«

رویای احیای جاده ابریشم
ایـن شـاهراه بخشـی از رویـای احیـای جاده 
ابریشـم اسـت، جـاده ای کـه هرچنـد بـرای 
کشـورهایی مانند پاکسـتان واجد مزیت هایی 
اسـت، ولـی در مقابـل آنچـه بـه چیـن تعلق 
می گیرد بسـیار ناچیز اسـت. نیویـورک تایمز 
نوشـته اسـت:» روزانـه به طور متوسـط 1500 
کامیون از چین به پاکسـتان و برعکس در حال 
تـردد هسـتند و همین کافی اسـت کـه بدانیم 

این پروژه چه قدر مهم بوده است.«
دلایـل زیـادی بـرای مهجـور مانـدن ایـن راه 
عنوان شـده اسـت، امـا همان طـور که پیش تر 
هـم اشـاره شـد قاطبـه کارشناسـان معتقدند 

قرار شـد خنجـراب بـه ناحیـه  ژین ژیانگ در 
اویغـور متصـل شـود، بسـیاری آن را یـک 
جاه طلبـی بی انتهـا و محکـوم بـه شکسـت 
نامیدنـد، در حالـی کـه مهندسـان چینـی و 
راهسـازان آن کشـور نشـان دادند وقتی هدف 
مهـم باشـد، وسـیله اش را هـم مهیـا می کنند. 
بازارهـای غرب آسـیا، تحکیـم روابط با یکی 
از قدرت های هسـته ای جهـان و البته نزدیکی 
بـا ایـران هدفـی بود کـه نمی شـد به راحتی از 

آن گذشت.«
شـاهراه قره قروم اما مسـیر جدیدی نیسـت و 
تاریخچه سـاخت آن بـه 1959 برمی گردد. در 
این سـال دولتمردان چین و پاکسـتان تصمیم 
به سـاخت این مسـیر گرفتند و 20 سال طول 
کشـید تا چنین مسیری را بسـازند، ولی سوال 
ایـن اسـت که چرا تـا امروز رونمایـی از آن را 

به تاخیر انداختند. 
پاسـخ سـاده اسـت: در آن سـال ها چیـن در 
اقتصاد جهـان حرفی برای گفتن نداشـت. به 
مـرور که این کشـور با صـادرات محصولات 
گوناگون و ارزان توانسـت جهان را در سیطره 
خود درآورد رسـانه های چینی موظف شـدند 
شـاهکار  یـک  به عنـوان  را  مسـیر  ایـن  تـا 
مهندسـی در حـوزه راهسـازی معرفـی کنند. 
810 کارگر پاکسـتانی و 200 کارگر چینی در 
ایـن پـروژه جـان خـود را از دسـت دادنـد و 
ایـن فقـط منهـای 210 کارگری اسـت که از 
ارتفاعات سـقوط کردند و چنین شـد که این 
مسـیر زیبـا و کم نظیـر، چیـن را بـه بازارهای 

غرب آسیا نزدیک تر کرد.

حمل ونقل جاده ای امن
شـاید چینی هـا در سـاخت بزرگـراه تهـران-
بدقولـی  توانسـته اند  کـه  آن جـا  تـا  شـمال 
کرده انـد، ولـی وقتی پـای منافع خودشـان در 

میان باشد کاری می کنند کارستان. 
وال اسـتریت ژورنـال در بخـش دیگـری از 
گـزارش خـود نوشـته اسـت: »حمل ونقـل 
جـاده ای بـه  شـیوه امن بـرای چینی ها بسـیار 
مهم است. مسـئله فقط تقاضا برای گیلاس و 
سیب پاکستان نیست، بلکه تردد در مسیرهای 
کوهسـتانی به رغـم خطرناک بـودن، ارزان تر از 
سـفر با هواپیما اسـت و اگر چین می توانست 
راه جاده ای امنی بسـازد، دیگر مشـکلی وجود 

دلیـل اصلـی آن بـه نقش آفرینـی چیـن در 
معـادلات اقتصادی و سیاسـی جهـان مربوط 
اسـت، مسـئله ای که در دهه 50 میلادی اصلا 
مطـرح نبـود ولـی حالا کشـوری ماننـد ژاپن 
نگران این اسـت که قدرتش را در آسـیا و البته 

در جهان، به چین واگذار کند. 
در هر صورت این شاهراه چین را بار دیگر به 
هدف احیای جاده ابریشم نزدیک کرده است 
و قطعا در این راه، ارزان تر بودن خیلی مهم 
است، عاملی که چینی ها خوب آن را دیکته 
نباشند،  بلد  را  کاری  هیچ  آن ها  می کنند. 

ارزان سازی را خوب بلدند.

شاهراه قَره قُروم 
مرتفع ترین جاده 

سنگفرشِ بین المللی 
در جهان است. 

این شاهراه 1300 
کیلومتری، چین را

از طریق رشته کوه 
قره قروم با گذر از 

گردنه خنجراب 
در ارتفاع 4693 

متری به پاکستان 
متصل می کند 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ها
ت

اخ
رس
زی

13
98

ر / 
 تی

د و
ردا

 خ
 / 1

67
اره

شم

95



ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

پـل »جابر« که نام آن برگرفته از نام جابر احمد 
الصباح، امیر سـابق کویت اسـت کـه در طول 
جنـگ خلیج فـارس در این کشـور حکمرانی 
می کـرد و بـراي یـادآوري نقش او در توسـعه 
کویـت ایـن پـل بـه اسـم او نامگذاري شـده، 
متشـکل از دو بخش 36/1 کیلومتـری و 12/4 
کیلومتری اسـت و برای نصـب و قرار گرفتن 
آن بـر روی دریـا حـدود 1200 سـتون به قطر 
حداکثـر 3 متـر بـه کار رفتـه کـه فونداسـیون 
برخـی از آنها تـا اعماق ۷2 متـری در آب فرو 
رفته انـد. همچنین این پل 9 تـا 23 متر بالاتر از 

سطح دریا نصب شده است. 
بـر روی این پل، پیلون )شـاه تیر( نمادینی قرار 
دارد کـه ارتفـاع آن بـه 150 متـر می رسـد و با 
کابل هایـی مهـار شـده اسـت. ایـن شـاه تیر به 
نوعـی الهـام گرفتـه از سـنت و تاریـخ کویت 
اسـت و بـه ماننـد یک قایـق بادبانـی معمولی 
دیـده می شـود. ارتفاع ایـن شـاه تیر، در حدود 

ارتفاع برج های برجسته کویت است. 

یازدهم اردیبهشت ماه امسال، کویت یکی از طولانی ترین پل های جهان را 
پس از حدود شش سال از آغاز ساخت وساز آن )12 آبان 1392( افتتاح کرد. این پل 
که بر روی آب های نیلگون خلیج فارس )80 درصد این پل بر روی آب است( احداث 
شده است و به عنوان بخشی از برنامه توسعه ملی کویت تا سال 2035 محسوب 
مي شود، چهارمین پل طویل دنیا است و طول آن 48/5 کیلومتر اعلام شده است. 

یکیازطولانیترینپلهایجهانپسازحدودششسال
ازآغازساختوساز،موردبهرهبرداريقرارگرفت

افتتاح پروژه
 ٤ ميليارد دلاري كويت
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زمان را به 20 دقیقه کاهش داده است.
یکـی از مـواردی کـه در ابتدای ساخت وسـاز 
ایـن پـل مـورد بحث و بررسـی قـرار گرفت، 
خطرات زیسـت محیطی ناشـی از عبـور پل از 
زیسـتگاه های طبیعـی موجـود بـود. از آغـاز 
سـاخت ایـن پـل تلاش شـد تا ایـن خطرات 
زیسـت محیطی بـه حداقل ممکن برسـد و در 
جریان سـاخت ایـن پل از هرگونـه دخالت و 
یا خسـارت به گیاهان، جانـوران و محیط دریا 
به شـدت پرهیز شـد و حتـی رونـد به گونه ای 
پیـش رفت کـه در آینده نیز این پل آسـیبی را 

به گیاهان، جانوران دریایي وارد نکند.
گفتـه می شـود ایـن پـل سـازه ای حیاتـی و 
تاثیرگـذار برای تاسـیس و توسـعه یک منطقه 
بـزرگ اقتصادی اسـت که قرار اسـت به زودی 

در شمال این کشور ساخته شود.
ایـن پل برای احیای جاده ابریشـم بین آسـیا و 
اروپا سـاخته  شـده اسـت و شـاید از همین رو 
اسـت که نام منطقه اقتصادی مذکور را »سیلک 
سـیتی« یا به فارسی »شهر ابریشـم« یا به عربی 
»مدینـه الحریـر« گذاشـته اند و از آن بـه عنوان 
مکانی بـزرگ برای مبادلـه آزاد تجـاری کالا با 

سـاخت ایـن پـل مسـتلزم احـداث دو جزیره 
مصنوعـی بـود کـه دربرگیرنـده تاسیسـات 

خدماتی است. 
عملیـات ساخت وسـاز این سـازه عظیـم دنیا، 
شـش سـال زمان بـرده و بالغ بـر 904 میلیون 
دینـار کویـت )2/8 میلیارد یـورو( هزینه در بر 
داشـته اسـت. بـرای تامیـن مالـی این پـروژه، 
کویـت از صنـدوق مسـتقل خـود کـه 600 
میلیـارد دلار ذخیـره دارد، کمک گرفته اسـت. 
این پل توسـط گروهی از مهندسـان فرانسوی 
شـرکت »سیسـترا« طراحـی شـده و عملیات 
سـاخت آن را شرکت مهندسی و ساخت وساز 

»هیوندای« کره جنوبی بر عهده داشته است.
 بـه همین منظور در مراسـم افتتاحیـه این پل،  
نخسـت وزیر کره جنوبی و ژرار لارشر، رئیس 
مجلس سـنای فرانسـه کـه کشورهایشـان در 
سـاخت آن نقش اساسـی داشـته اند، به عنوان 

مهمانان خارجی حضور داشتند. 
تـا پیـش از سـاخت و افتتـاح ایـن پـل، طـی 
کردن مسیر 140 کیلومتری به دور خلیج فارس 
بیـش از یک سـاعت بـه طول می انجامیـد، اما 
هـم اکنون این پـل فاصله را بـه 36 کیلومتر و 

کشورهای اروپایی و آسیای میانه یاد می شود. 
دولـت کویت اعلام کرده اسـت کـه راه اندازی 
و شروع فعالیت این منطقه تجاری و اقتصادی 
نیازمند بیش از 100 میلیارد دلار سرمایه گذاری 
اسـت. برای این منطقه همچنین سـاخت یک 
فرودگاه، یک اسـتادیوم المپیک و یک برج که 
بلندتـر از برج خلیفه دوبی کـه در حال حاضر 
بلندترین سـاختمان دنیا اسـت، در نظر گرفته 
شـده اسـت و قرار اسـت بـرای ۷00 هزار نفر 

مسکن نیز در آن ساخته شود.
پل جابر، شـهر کویت پایتخت کشـور کویت 
را به منطقه »الصبیه« در شـمال این امیرنشـین، 
وصـل می کند که در نزدیکـی مرزهای دریایی 

و زمینی با عراق و ایران واقع شده است.
جنان بوشـهری، وزیر راه و شهرسـازی کویت 
بـا اشـاره به اهمیـت راهبردی سـاخت این پل 
برای کشـور خود، تاکیـد کرده؛ بهره بـرداری از 
این پل در توسعه اقتصادی آینده این امیرنشین 
بسـیار موثر خواهد بود و هدف از سـاخت این 
پل و منطقه اقتصادی شهر ابریشم، تنوع بخشی 
به اقتصاد خود و کاهش وابسـتگی این کشـور 

به منابع نفت و گاز است.
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پـل »جابر« که نام آن برگرفته از نام جابر احمد 
الصباح، امیر سـابق کویت اسـت کـه در طول 
جنـگ خلیج فـارس در این کشـور حکمرانی 
می کـرد و بـراي یـادآوري نقش او در توسـعه 
کویـت ایـن پـل بـه اسـم او نامگذاري شـده، 
متشـکل از دو بخش 36/1 کیلومتـری و 12/4 
کیلومتری اسـت و برای نصـب و قرار گرفتن 
آن بـر روی دریـا حـدود 1200 سـتون به قطر 
حداکثـر 3 متـر بـه کار رفتـه کـه فونداسـیون 
برخـی از آنها تـا اعماق ۷2 متـری در آب فرو 
رفته انـد. همچنین این پل 9 تـا 23 متر بالاتر از 

سطح دریا نصب شده است. 
بـر روی این پل، پیلون )شـاه تیر( نمادینی قرار 
دارد کـه ارتفـاع آن بـه 150 متـر می رسـد و با 
کابل هایـی مهـار شـده اسـت. ایـن شـاه تیر به 
نوعـی الهـام گرفتـه از سـنت و تاریـخ کویت 
اسـت و بـه ماننـد یک قایـق بادبانـی معمولی 
دیـده می شـود. ارتفاع ایـن شـاه تیر، در حدود 

ارتفاع برج های برجسته کویت است. 

یازدهم اردیبهشت ماه امسال، کویت یکی از طولانی ترین پل های جهان را 
پس از حدود شش سال از آغاز ساخت وساز آن )12 آبان 1392( افتتاح کرد. این پل 
که بر روی آب های نیلگون خلیج فارس )80 درصد این پل بر روی آب است( احداث 
شده است و به عنوان بخشی از برنامه توسعه ملی کویت تا سال 2035 محسوب 
مي شود، چهارمین پل طویل دنیا است و طول آن 48/5 کیلومتر اعلام شده است. 

یکیازطولانیترینپلهایجهانپسازحدودششسال
ازآغازساختوساز،موردبهرهبرداريقرارگرفت

افتتاح پروژه
 ٤ ميليارد دلاري كويت
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زمان را به 20 دقیقه کاهش داده است.
یکـی از مـواردی کـه در ابتدای ساخت وسـاز 
ایـن پـل مـورد بحث و بررسـی قـرار گرفت، 
خطرات زیسـت محیطی ناشـی از عبـور پل از 
زیسـتگاه های طبیعـی موجـود بـود. از آغـاز 
سـاخت ایـن پـل تلاش شـد تا ایـن خطرات 
زیسـت محیطی بـه حداقل ممکن برسـد و در 
جریان سـاخت ایـن پل از هرگونـه دخالت و 
یا خسـارت به گیاهان، جانـوران و محیط دریا 
به شـدت پرهیز شـد و حتـی رونـد به گونه ای 
پیـش رفت کـه در آینده نیز این پل آسـیبی را 

به گیاهان، جانوران دریایي وارد نکند.
گفتـه می شـود ایـن پـل سـازه ای حیاتـی و 
تاثیرگـذار برای تاسـیس و توسـعه یک منطقه 
بـزرگ اقتصادی اسـت که قرار اسـت به زودی 

در شمال این کشور ساخته شود.
ایـن پل برای احیای جاده ابریشـم بین آسـیا و 
اروپا سـاخته  شـده اسـت و شـاید از همین رو 
اسـت که نام منطقه اقتصادی مذکور را »سیلک 
سـیتی« یا به فارسی »شهر ابریشـم« یا به عربی 
»مدینـه الحریـر« گذاشـته اند و از آن بـه عنوان 
مکانی بـزرگ برای مبادلـه آزاد تجـاری کالا با 

سـاخت ایـن پـل مسـتلزم احـداث دو جزیره 
مصنوعـی بـود کـه دربرگیرنـده تاسیسـات 

خدماتی است. 
عملیـات ساخت وسـاز این سـازه عظیـم دنیا، 
شـش سـال زمان بـرده و بالغ بـر 904 میلیون 
دینـار کویـت )2/8 میلیارد یـورو( هزینه در بر 
داشـته اسـت. بـرای تامیـن مالـی این پـروژه، 
کویـت از صنـدوق مسـتقل خـود کـه 600 
میلیـارد دلار ذخیـره دارد، کمک گرفته اسـت. 
این پل توسـط گروهی از مهندسـان فرانسوی 
شـرکت »سیسـترا« طراحـی شـده و عملیات 
سـاخت آن را شرکت مهندسی و ساخت وساز 

»هیوندای« کره جنوبی بر عهده داشته است.
 بـه همین منظور در مراسـم افتتاحیـه این پل،  
نخسـت وزیر کره جنوبی و ژرار لارشر، رئیس 
مجلس سـنای فرانسـه کـه کشورهایشـان در 
سـاخت آن نقش اساسـی داشـته اند، به عنوان 

مهمانان خارجی حضور داشتند. 
تـا پیـش از سـاخت و افتتـاح ایـن پـل، طـی 
کردن مسیر 140 کیلومتری به دور خلیج فارس 
بیـش از یک سـاعت بـه طول می انجامیـد، اما 
هـم اکنون این پـل فاصله را بـه 36 کیلومتر و 

کشورهای اروپایی و آسیای میانه یاد می شود. 
دولـت کویت اعلام کرده اسـت کـه راه اندازی 
و شروع فعالیت این منطقه تجاری و اقتصادی 
نیازمند بیش از 100 میلیارد دلار سرمایه گذاری 
اسـت. برای این منطقه همچنین سـاخت یک 
فرودگاه، یک اسـتادیوم المپیک و یک برج که 
بلندتـر از برج خلیفه دوبی کـه در حال حاضر 
بلندترین سـاختمان دنیا اسـت، در نظر گرفته 
شـده اسـت و قرار اسـت بـرای ۷00 هزار نفر 

مسکن نیز در آن ساخته شود.
پل جابر، شـهر کویت پایتخت کشـور کویت 
را به منطقه »الصبیه« در شـمال این امیرنشـین، 
وصـل می کند که در نزدیکـی مرزهای دریایی 

و زمینی با عراق و ایران واقع شده است.
جنان بوشـهری، وزیر راه و شهرسـازی کویت 
بـا اشـاره به اهمیـت راهبردی سـاخت این پل 
برای کشـور خود، تاکیـد کرده؛ بهره بـرداری از 
این پل در توسعه اقتصادی آینده این امیرنشین 
بسـیار موثر خواهد بود و هدف از سـاخت این 
پل و منطقه اقتصادی شهر ابریشم، تنوع بخشی 
به اقتصاد خود و کاهش وابسـتگی این کشـور 

به منابع نفت و گاز است.



روسیه و چین ساخت یک پل راه آهن مشترک را بعد از 28 سال مذاکره آغاز کردند. 
این اولین پل مرزی است که بین چین و روسیه و بر فراز رود آمور در روسیه و رود هیلونگ 
جیانگ در چین ساخته خواهد شد. احداث این پل از سمت کشور چین در ماه ژوئن 2014 و 
از سمت کشور روسیه از ژوئن 2016 آغاز شد. این پل می تواند یک پل مهم به لحاظ اقتصادی 
دارد.  قرار  آمریکا  و  اروپا  اتحادیه  تحریم های  این کشور تحت  باشد چراکه  روسیه  برای 
برآورد شده است که هزینه های ساخت این پل جدید 19/9 کیلومتري و زیرساخت های 

مربوط به آن بیش از 300 میلیون دلار باشد.

پل راه آهن مشترک روسيه و چين 
امسال به بهره برداری می رسد

بر اسـاس گـزارش خبرگزاری مرکـزی چین، 
حـدود 5/ 6 کیلومتر از پل راه آهن مشـترک در 
کشـور چیـن و 13/5 کیلومتـر آن در کشـور 
روسـیه قـرار خواهـد داشـت. طـول ایـن پل 
به تنهایـی حدود 2200 متر و عـرض آن 14/5 

متر خواهد بود. 
حـدود هـزار و 886 متر و 45 سـانتیمتر از این 
پـل در چیـن و 328 هزار و 5۷ متر آن در خاک 
روسـیه قـرار دارد. ایـن پـل بـا هـدف اتصال 
خاور دور روسـیه به شـمالی ترین استان چین 

یعنی هیونگ جیانگ ساخته شده است.
یهودی نشـین  خودمختـار  منطقـه  پـل  ایـن 
نیژنلنینسـکو را به تونگ جیانـگ چین وصل 
خواهـد کـرد و گفته می شـود این پـل خواهد 
توانسـت مسـیر تجارت دو کشـور را به میزان 
3500 کیلومتـر کوتاه تـر کند. احـداث این پل 
در راسـتای اجـرای طرح هـای همـکاری مهم 
دو کشـور چین و روسـیه از جمله ابتکار جاده 

و کمربند صورت گرفت. 
خبرهـا حکایت از آن دارنـد که این پل راه آهن 
قـرار اسـت در جـولای 2019 به بهره بـرداری 
برسـد. واسـیلی آرلـوف، رئیـس منطقـه آمور 
طـی مصاحبـه ای اعلام کرد کـه این پل جهت 
بهره برداری در سـال جاری آمـاده خواهد بود. 
او بـه خبرنـگاران گفت  به زودی یک ایسـت 
بازرسـی موقـت بـر روی این پـل راه انـدازی 
خواهد شـد و یک ایسـت بازرسـی دائمی در 
تابسـتان 2020 بـر روی این پل شـروع به کار 

خواهد کرد.
ایـن پـل می تواند تجارت بین دو کشـور چین 
و روسـیه را به سـطح بالایی برسـاند؛ چراکه با 
اتمـام این پـل ظرفیت های حمل ونقـل تا حد 
زیادی بین دو کشـور افزایـش خواهد یافت و 
دیگر حمل ونقل کالا بین این دو کشـور تحت 
تاثیـر شـرایط آب و هوایی فصلی که اغلب بر 
حمل ونقـل رودخانـه ای تاثیرگـذار بـود، قرار 
نخواهـد گرفت. انتظـار می رود تا سـال 2020 
حجـم جابه جایـی کالا بـه 21 میلیـون تـن 
افزایـش یابـد و کالاهایـی چون زغال سـنگ، 
کودهـای معدنی، سـنگ آهن و الـوار از طریق 

این پل راه آهن جابه جا شوند. 
ژئـو ژیانـگ یـک واردکننـده الـوار در چیـن 
گفـت: پـس از اینکـه ایـن پـل راه آهـن بـه 

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

بهره بـرداری برسـد، مـا می توانیم در کل سـال 
الـوار وارد کنیـم و انتظـار مـی رود کـه این کار 
هزینه هـای حمـل   را بـه ازای هـر مترمکعـب 
کاهـش دهـد. همچنیـن ایـن پـل می توانـد 

سالانه 1/5 میلیون مسافر را جابه جا کند. 
طبق گفته رئیس موسسـه تحقیقات اقتصادی 
چیـن و روسـیه در هیلونـگ جیانـگ، این پل 
جدیـد می توانـد نقـش مهمی را در گسـترش 
تجـارت جهانـی و تجارت در شـمال شـرقی 
آسـیا ایفـا کنـد و همچنیـن ایـن پـل خواهد 
دو  بیـن  اقتصـادی  همکاری هـای  توانسـت 
کشـور را افزایـش دهـد. کریـل دیمیتریـف، 
مدیرعامـل صنـدوق سـرمایه گذاری مسـتقیم 
روسـیه نیـز در رابطـه با ایـن پل گفته اسـت: 
رشـد تجـارت بیـن روسـیه و چین مسـتلزم 
توسـعه و مدرن سازی زیرسـاخت های ترابری 
اسـت. در ایـن زمینـه، ایـن پـل فرصت هـای 
جدیـدی را بـرای همکاری میان شـرکت های 
روسـی و چینی ایجـاد خواهد کرد و همچنین 
هزینه هـای حمل  را کاهش و صـادرات هر دو 

کشور را افزایش خواهد داد. 
قابل توجهـی  میـزان  بـه  پـل می توانـد  ایـن 
گـردش کالا و رقابـت بیـن تولیدکننـدگان و 
صادرکنندگان روسیه را در منطقه افزایش دهد 
و فاصلـه حمـل محمولـه و رسـیدن آن بـه 
مصرف کننـده نهایـی را در مقایسـه بـا سـایر 

مسیرها حدود ۷00 کیلومتر کاهش دهد.
شـایان ذکـر اسـت که طبـق اطلاعات منتشـر 
شـده توسـط وزارت اقتصاد و دارایی روسـیه، 
کل حجـم معاملات تجـاری روسـیه در پایان 
سـال 2018 در مقایسـه با سـال 201۷ با 1۷/5 
درصد رشـد به حدود 620 میلیارد دلار رسید. 
بررسـی ها نشـان می دهـد کـه چیـن در سـال 
2018 به اولین شـریک تجاری روسـیه تبدیل 
شـد و باقی کشورها را در این زمینه پشت سر 
گذاشـت. به صورت جزئی تـر، حجم تجارت 
بین اسـتان هیونگ جیانگ و روسـیه در سـال 
2018 بـه 122 میلیارد یوان )18/2 میلیارد دلار( 
رسـید. ایـن رقـم 69/8 درصـد از کل ارزش 
صـادرات و واردات اسـتان و 1۷/3 درصـد از 
صـادرات و واردات چیـن بـه روسـیه اسـت. 
اتصـال این پـل در سـال جـاری می تواند این 

حجم تجارت بین دو کشور را افزایش دهد.

تصويب واگذاری بندر طرطوس 
سوريه به روس ها

پارلمان سوریه لایحه مربوط به تایید قرارداد امضا شده بین شرکت دولتی بندر طرطوس 
و شرکت روسی STG Engineering با مسئولیت محدود اداره و سرمایه گذاری در 

بندر طرطوس به مدت 49 سال را تصویب کرد.
به گزارش خبرگزاری رسمی سوریه )سانا(، قرارداد مبنی بر معافیت طرف دوم یعنی شرکت  
STG Engineering از پرداخت عوارض گمرکی واردات انواع ماشین آلات، تجهیزات و مواد 
مدنظر برای اجرای اهداف و مفاد این قرارداد است. این قرارداد همچنین متضمن معافیت 
گمرکی درباره واردات موقت وسایل نقلیه مورد نیاز پروژه طبق لیست های ارائه شده از سوی 
طرف مقابل )روسیه( و نیز معافیت از پرداخت انواع مالیات ها و عوارض معمول در سوریه از 
زمان شروع مدت قرارداد تا پایان پروژه توسعه بندر طرطوس است که بیش از شش سال در 

نظر گرفته نشده است.
این خبرگزاری افزود:» قرارداد همچنین به تشکیل شورای مدیران متشکل از شش عضو، سه 
تن به نمایندگی از طرف اول و سه تن به نمایندگی از طرف دوم و یک نفر رئیس اشاره دارد 
به طوری که این شورا اختیارات وضع تعرفه بندر و اصلاح آن را برخلاف احکام سیستم 
سرمایه گذاری در بنادر سوریه طبق حکم شماره 6۷ شامل می شود که در زمینه شرکت ها، 
موسسات و تاسیسات عمومی اقتصادی سوریه سال 2002 مصوب شد و تایید قرارداد براساس 

مصوبه قانونی است.«
تعدادی از اعضای مجلس سوریه این طرح را به نفع منافع ملی و اقتصاد سوری و گامی مهم 
در مرحله آتی بازسازی و مناسب توسعه خدمات بندر طرطوس دانستند به طوری که این بندر 

توانایی رقابت با دیگر بنادر را پیدا خواهد کرد.
علی حمود، وزیر حمل ونقل سوریه تاکید کرد:» قرارداد سرمایه گذاری منعقد شده با شرکت 
روس بهترین قرارداد برای این بندر به شمار می رود و موضوع راهبردی آن دستیابی به عایدی 
خوب خواهد بود. این بندر همچنین دروازه ای برای سرمایه گذاری اقتصادی و تجاری برای 
سوریه در مدیترانه به خصوص در سایه رقابت های کنونی بین بنادر کشورهای همجوار تلقی 

خواهد شد.«
دو طرف روسیه و سوریه در آوریل گذشته به توافقنامه سرمایه گذاری مسکو در بندر طرطوس 
به مدت 49 سال در جریان سفر معاون نخست وزیر روسیه به دمشق و دیدار با بشار اسد، 

رئیس جمهوری سوریه دست یافتند.
بندر طرطوس موقعیت مهم جغرافیایی در ساحل شرقی دریای مدیترانه دارد و از کشتی های 

کشورهای عربی، قاره اروپا و دریای سیاه استقبال قرار مي کند.
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روسیه و چین ساخت یک پل راه آهن مشترک را بعد از 28 سال مذاکره آغاز کردند. 
این اولین پل مرزی است که بین چین و روسیه و بر فراز رود آمور در روسیه و رود هیلونگ 
جیانگ در چین ساخته خواهد شد. احداث این پل از سمت کشور چین در ماه ژوئن 2014 و 
از سمت کشور روسیه از ژوئن 2016 آغاز شد. این پل می تواند یک پل مهم به لحاظ اقتصادی 
دارد.  قرار  آمریکا  و  اروپا  اتحادیه  تحریم های  این کشور تحت  باشد چراکه  روسیه  برای 
برآورد شده است که هزینه های ساخت این پل جدید 19/9 کیلومتري و زیرساخت های 

مربوط به آن بیش از 300 میلیون دلار باشد.

پل راه آهن مشترک روسيه و چين 
امسال به بهره برداری می رسد

بر اسـاس گـزارش خبرگزاری مرکـزی چین، 
حـدود 5/ 6 کیلومتر از پل راه آهن مشـترک در 
کشـور چیـن و 13/5 کیلومتـر آن در کشـور 
روسـیه قـرار خواهـد داشـت. طـول ایـن پل 
به تنهایـی حدود 2200 متر و عـرض آن 14/5 

متر خواهد بود. 
حـدود هـزار و 886 متر و 45 سـانتیمتر از این 
پـل در چیـن و 328 هزار و 5۷ متر آن در خاک 
روسـیه قـرار دارد. ایـن پـل بـا هـدف اتصال 
خاور دور روسـیه به شـمالی ترین استان چین 

یعنی هیونگ جیانگ ساخته شده است.
یهودی نشـین  خودمختـار  منطقـه  پـل  ایـن 
نیژنلنینسـکو را به تونگ جیانـگ چین وصل 
خواهـد کـرد و گفته می شـود این پـل خواهد 
توانسـت مسـیر تجارت دو کشـور را به میزان 
3500 کیلومتـر کوتاه تـر کند. احـداث این پل 
در راسـتای اجـرای طرح هـای همـکاری مهم 
دو کشـور چین و روسـیه از جمله ابتکار جاده 

و کمربند صورت گرفت. 
خبرهـا حکایت از آن دارنـد که این پل راه آهن 
قـرار اسـت در جـولای 2019 به بهره بـرداری 
برسـد. واسـیلی آرلـوف، رئیـس منطقـه آمور 
طـی مصاحبـه ای اعلام کرد کـه این پل جهت 
بهره برداری در سـال جاری آمـاده خواهد بود. 
او بـه خبرنـگاران گفت  به زودی یک ایسـت 
بازرسـی موقـت بـر روی این پـل راه انـدازی 
خواهد شـد و یک ایسـت بازرسـی دائمی در 
تابسـتان 2020 بـر روی این پل شـروع به کار 

خواهد کرد.
ایـن پـل می تواند تجارت بین دو کشـور چین 
و روسـیه را به سـطح بالایی برسـاند؛ چراکه با 
اتمـام این پـل ظرفیت های حمل ونقـل تا حد 
زیادی بین دو کشـور افزایـش خواهد یافت و 
دیگر حمل ونقل کالا بین این دو کشـور تحت 
تاثیـر شـرایط آب و هوایی فصلی که اغلب بر 
حمل ونقـل رودخانـه ای تاثیرگـذار بـود، قرار 
نخواهـد گرفت. انتظـار می رود تا سـال 2020 
حجـم جابه جایـی کالا بـه 21 میلیـون تـن 
افزایـش یابـد و کالاهایـی چون زغال سـنگ، 
کودهـای معدنی، سـنگ آهن و الـوار از طریق 

این پل راه آهن جابه جا شوند. 
ژئـو ژیانـگ یـک واردکننـده الـوار در چیـن 
گفـت: پـس از اینکـه ایـن پـل راه آهـن بـه 
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بهره بـرداری برسـد، مـا می توانیم در کل سـال 
الـوار وارد کنیـم و انتظـار مـی رود کـه این کار 
هزینه هـای حمـل   را بـه ازای هـر مترمکعـب 
کاهـش دهـد. همچنیـن ایـن پـل می توانـد 

سالانه 1/5 میلیون مسافر را جابه جا کند. 
طبق گفته رئیس موسسـه تحقیقات اقتصادی 
چیـن و روسـیه در هیلونـگ جیانـگ، این پل 
جدیـد می توانـد نقـش مهمی را در گسـترش 
تجـارت جهانـی و تجارت در شـمال شـرقی 
آسـیا ایفـا کنـد و همچنیـن ایـن پـل خواهد 
دو  بیـن  اقتصـادی  همکاری هـای  توانسـت 
کشـور را افزایـش دهـد. کریـل دیمیتریـف، 
مدیرعامـل صنـدوق سـرمایه گذاری مسـتقیم 
روسـیه نیـز در رابطـه با ایـن پل گفته اسـت: 
رشـد تجـارت بیـن روسـیه و چین مسـتلزم 
توسـعه و مدرن سازی زیرسـاخت های ترابری 
اسـت. در ایـن زمینـه، ایـن پـل فرصت هـای 
جدیـدی را بـرای همکاری میان شـرکت های 
روسـی و چینی ایجـاد خواهد کرد و همچنین 
هزینه هـای حمل  را کاهش و صـادرات هر دو 

کشور را افزایش خواهد داد. 
قابل توجهـی  میـزان  بـه  پـل می توانـد  ایـن 
گـردش کالا و رقابـت بیـن تولیدکننـدگان و 
صادرکنندگان روسیه را در منطقه افزایش دهد 
و فاصلـه حمـل محمولـه و رسـیدن آن بـه 
مصرف کننـده نهایـی را در مقایسـه بـا سـایر 

مسیرها حدود ۷00 کیلومتر کاهش دهد.
شـایان ذکـر اسـت که طبـق اطلاعات منتشـر 
شـده توسـط وزارت اقتصاد و دارایی روسـیه، 
کل حجـم معاملات تجـاری روسـیه در پایان 
سـال 2018 در مقایسـه با سـال 201۷ با 1۷/5 
درصد رشـد به حدود 620 میلیارد دلار رسید. 
بررسـی ها نشـان می دهـد کـه چیـن در سـال 
2018 به اولین شـریک تجاری روسـیه تبدیل 
شـد و باقی کشورها را در این زمینه پشت سر 
گذاشـت. به صورت جزئی تـر، حجم تجارت 
بین اسـتان هیونگ جیانگ و روسـیه در سـال 
2018 بـه 122 میلیارد یوان )18/2 میلیارد دلار( 
رسـید. ایـن رقـم 69/8 درصـد از کل ارزش 
صـادرات و واردات اسـتان و 1۷/3 درصـد از 
صـادرات و واردات چیـن بـه روسـیه اسـت. 
اتصـال این پـل در سـال جـاری می تواند این 

حجم تجارت بین دو کشور را افزایش دهد.

تصويب واگذاری بندر طرطوس 
سوريه به روس ها

پارلمان سوریه لایحه مربوط به تایید قرارداد امضا شده بین شرکت دولتی بندر طرطوس 
و شرکت روسی STG Engineering با مسئولیت محدود اداره و سرمایه گذاری در 

بندر طرطوس به مدت 49 سال را تصویب کرد.
به گزارش خبرگزاری رسمی سوریه )سانا(، قرارداد مبنی بر معافیت طرف دوم یعنی شرکت  
STG Engineering از پرداخت عوارض گمرکی واردات انواع ماشین آلات، تجهیزات و مواد 
مدنظر برای اجرای اهداف و مفاد این قرارداد است. این قرارداد همچنین متضمن معافیت 
گمرکی درباره واردات موقت وسایل نقلیه مورد نیاز پروژه طبق لیست های ارائه شده از سوی 
طرف مقابل )روسیه( و نیز معافیت از پرداخت انواع مالیات ها و عوارض معمول در سوریه از 
زمان شروع مدت قرارداد تا پایان پروژه توسعه بندر طرطوس است که بیش از شش سال در 

نظر گرفته نشده است.
این خبرگزاری افزود:» قرارداد همچنین به تشکیل شورای مدیران متشکل از شش عضو، سه 
تن به نمایندگی از طرف اول و سه تن به نمایندگی از طرف دوم و یک نفر رئیس اشاره دارد 
به طوری که این شورا اختیارات وضع تعرفه بندر و اصلاح آن را برخلاف احکام سیستم 
سرمایه گذاری در بنادر سوریه طبق حکم شماره 6۷ شامل می شود که در زمینه شرکت ها، 
موسسات و تاسیسات عمومی اقتصادی سوریه سال 2002 مصوب شد و تایید قرارداد براساس 

مصوبه قانونی است.«
تعدادی از اعضای مجلس سوریه این طرح را به نفع منافع ملی و اقتصاد سوری و گامی مهم 
در مرحله آتی بازسازی و مناسب توسعه خدمات بندر طرطوس دانستند به طوری که این بندر 

توانایی رقابت با دیگر بنادر را پیدا خواهد کرد.
علی حمود، وزیر حمل ونقل سوریه تاکید کرد:» قرارداد سرمایه گذاری منعقد شده با شرکت 
روس بهترین قرارداد برای این بندر به شمار می رود و موضوع راهبردی آن دستیابی به عایدی 
خوب خواهد بود. این بندر همچنین دروازه ای برای سرمایه گذاری اقتصادی و تجاری برای 
سوریه در مدیترانه به خصوص در سایه رقابت های کنونی بین بنادر کشورهای همجوار تلقی 

خواهد شد.«
دو طرف روسیه و سوریه در آوریل گذشته به توافقنامه سرمایه گذاری مسکو در بندر طرطوس 
به مدت 49 سال در جریان سفر معاون نخست وزیر روسیه به دمشق و دیدار با بشار اسد، 

رئیس جمهوری سوریه دست یافتند.
بندر طرطوس موقعیت مهم جغرافیایی در ساحل شرقی دریای مدیترانه دارد و از کشتی های 

کشورهای عربی، قاره اروپا و دریای سیاه استقبال قرار مي کند.
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انتخاب دونالد ترامپ به عنوان رئیس جمهور آمریکا خبر بدی برای دنیای تجارت 
آزاد بود. اگرچه پیش بینی های اولیه در باب کندی رشد اقتصادی جهان و کاهش مبادلات 
جهانی صحیح نبود، اما جهان وارد مرحله ای از حیات تجاری خود شد که در عوض 
گسترش پیمان های تجاری آزاد، ترمزی بر سر راه آنها خلق شد و ملی گرایان سعی کردند 
خطرات این روند را با وعده بالا بردن دیوار تعرفه ها و تاکید بر درون زا شدن اقتصادها 
جبران کنند. ترامپ الهام بخش بسیاری از ملی گرایان در سطح جهان بود، هرچند فرمان 

بازگشت به توسعه تجارت چندان از سوی بازارهاي جهاني شنیده نشد.
این ناکامی اما مانع آن نشد که ترامپ و سیاستمداران و احزاب همفکرش در سراسر 
جهان دست از تلاش بردارند. هنوز اخبار جنگ های تجاری - که به طور معمول یک سوی 
آن ایالات متحده است - اخباری داغ است و هنوز نگرانی ها در باب آثار این جنگ ها در 
قالب پیش بینی های نگران کننده از کاهش رشد اقتصادی بیان می شود. برندگان چند 
اتهام قرار دارند و ترامپ هیچ  اما در کانون  دهه اخیر آزادسازی ها و جهانی سازی ها 
کشوری را به اندازه چین و مکزیک در ربودن مشاغل آمریکایی ها و استفاده غیرمنصفانه 
از بازارهای بزرگ ترین اقتصاد جهان، متهم نمی کند. گرچه آمار اقتصادی هر دو کشور 
در عصر ترامپ و زیر سایه تهدیدها، روند نزولی نشان نمی دهد، اما اضطراب ناشی از لغو 
پیمان های بزرگ تجاری و تعرفه بندی بر صادرات کالاها، خود را در کاهش ارزش بازارهای 

سهام و حتی افت ارزش پول های ملی بازتاب داده است.

تجارت چند صدهزار میلیاردی خودرو و حمل ونقل در خطر است

مکزیک، تیغ دولبه ترامپ!
علی محسنی

مکزیـک همزمـان بـا رقابت هـای انتخاباتـی 
ریاست جمهوری سـال 2016 با افت تدریجی 
ارزش پـول ملـی روبـه رو شـد، امـا در روز 
انتخاب ترامپ، شـاهد سقوط بی سـابقه ای در 
سـطح حدودی 10 درصـد در ارزش پول ملی 
خود بود و در روزی که ترامپ در کاخ سـفید 
سـاکن شـد، هر دلار آمریکا برابر بـا 21/5 پزو 
معامله شـد که عددی بی سـابقه در سـال های 
اخیـر اسـت. کاهـش نگرانی هـا اما بـر ارزش 
پـول ملی مکزیک افـزود، گرچه بروز هر خبر 
ناگـوار کـه تجـارت ایـن کشـور با آمریـکا را 

تهدید می کرد، نوسان کاهشی به پزو می داد.
ترامـپ پیمـان »نفتـا« را بدترین پیمـان توافق 
تجاری در تاریخ دانسـته و تلاش های پرتنشی 
برای توقـف ورود مهاجران مکزیکی صورت 
داده اسـت. اقتصاد روبه رشد مکزیک به شدت 
به صادرات وابسـته اسـت و بیش از سه چهارم 
صـادرات را بـه همسـایه بزرگ شـمالی انجام 
می دهد. مکزیکی ها سـعی کرده انـد با نرمش، 
صبـر و انجـام برخـی اقدامـات، ترامـپ را از 

10/3 درصـد بـوده اسـت. از زمان انعقاد پیمان 
نفتـا )پیمان تجـارت آزاد آمریکای شـمالی( از 
سـال 1993، آمریـکا بـا 537 درصـد رشـد 
صـادرات به مکزیـک روبه رو شـده، در حالی 
کـه ایـن عـدد بـرای صـادرات مکزیـک بـه 

آمریکا 768 درصد بوده است.
طرفین،  خارجی  تجارت  افزایش  وجود  با 
کسری تجاری آمریکا در برابر مکزیک رشدی 
14/9 درصدی در سال 2018 داشته، در حالی 
که همچنان آمریکا سعی دارد نفتا را با پیمانی 
منصفانه تر جایگزین کند و برای وادار کردن 
مکزیک به جلوگیری از مهاجرت  غیرقانونی، از 
ابزار فشار اقتصادی بهره بگیرد. مکزیک اما 
نزدیک به 80 درصد از صادرات خود را به 
آمریکا و کانادا انجام می دهد که سهم آمریکا در 

این بین، عدد چشمگیر 5/ 76 درصد است. 
بـرای کشـوری کـه 37/8 درصـد از تولیـد 
ناخالـص داخلی خود را مدیـون صادرات کالا 
تولیـد  از  درصـد  اسـت، 77/6  خدمـات  و 
ناخالـص خود را وابسـته به تجـارت خارجی 
می بینـد و ارزش صـادرات بـه ازای هـر نفر از 
جمعیت 126 میلیون نفری خود را 3600 دلار 
می دانـد، جنگ تجاری بـا آمریکا یک کابوس 

تمام عیار است. 
برابـر  مقاومـت در  بـرای  علی رغـم تـلاش 
سـعی  مکزیـک  ترامـپ،  زیاده خواهی هـای 
داشـته با تعامل دو دغدغه مهاجرت مشاغل و 
خروج مهاجـران را حل وفصل کند و رضایت 

ترامپ را جلب کند.

USMCA جایگزین نفتا
ترامـپ قـول لغـو یـا خـروج از بسـیاری از 
پیمان هـای بین المللـی را داده بـود و بـا آغـاز 
ریاسـت جمهوری ، وعده های خـود را عموما 
عملـی کـرده اسـت. جدیـت در خـروج از 
پیمان ها اما سـبب شـد کانادا و مکزیک دست 
به کار شـوند و پیشـنهاد مذاکرات مجدد برای 
پیمانـی جایگزیـن را به ترامپ بدهند تـا او از 
نفتـا کـه بزرگ تریـن پیمـان تجـاری جهـان 

است، خارج نشود. 
ترامـپ پیشـنهاد آنهـا را پذیرفـت و در 30 
سـپتامبر 2018 اعلام شـد مذاکـرات به نتیجه 
 USMCA رسـیده و توافـق جدیـدی با نـام
جایگزیـن نفتـا می شـود کـه از سـال 1994 

تهدیـد جـدی اقتصاد خود منصـرف کنند، اما 
دیـد ایده آلیسـتی رئیس جمهور آمریـکا هنوز 
سـایه تهدیدها را از سـر این قـدرت اقتصادی 

نوظهور کنار نبرده است.
گرچه چین کانون توجه جنگ تجاری دونالد 
ترامپ است، اما مکزیک نیز در موقعیتی است 
که به اولویت دوم جدال از دید کاخ سفید بدل 

شده است.

وابستگی چشمگیر به آمریکا
ترامپ از کسری تجاری قابل توجه با چین و 
مکزیک عصبانی است و می داند رای دهندگانش 
کالاهای  سیطره  و  بیکاری  ندارند  دوست 

خارجی بر بازارهای کشورشان را ببینند. 
او توانست در رقابت های انتخاباتی دل آنها را 
به دست آورد و در انتخابات 2020 نیز چشم به 
این رای دوخته است. کسری تجاری چند صد 
قدرت  دو  تنش  به  چین،  با  دلاری  میلیارد 
آرام منجر شده  اقیانوس  اقتصادی دو سوی 
است، اما تعطیلی چشمگیر صنایع آمریکایی، 
نگاه کارگران بیکار شده را به کشور همسایه 
مکزیک معطوف کرده است. افزایش مهاجرت 
رشد  و  ارزان تر  تولیدی  محیط  به  مشاغل 
حضور مهاجران در خاک وطن، دغدغه کانونی 
است که ترامپ را به ایجاد جنگ اقتصادی با 

مکزیک متمایل کرده است.
آمریکا و مکزیک تجارتـی 671 میلیارد دلاری 
در سـال 2018 داشـته اند کـه سـهم صـادرات 
مکزیـک از ایـن عدد، نزدیک بـه  372 میلیارد 
دلار بوده اسـت. به این ترتیـب، آمریکا حدود 
73 میلیـارد دلار کسـری تجـاری با همسـایه 

جنوبی خود  ثبت کرده است.
611 میلیـارد دلار مبادلـه کالا و حـدود 60 
میلیـارد دلار مبادلـه خدمـات، مکزیـک را بـه 
سـومین شـریک تجـاری آمریـکا بـدل کرده 
اسـت. در حالی که کسـری تجاری تبادل کالا 
بیش از 81 میلیارد دلار به سـود مکزیک بوده، 
کسـری تبادل خدمات حدود 9 میلیارد دلار به 
سـود ایالات متحده بـوده اسـت. 15/9 درصد 
از صـادرات آمریـکا به مقصد مکزیـک بوده و 
13/6 درصـد از صـادرات مکزیـک به سـوی 

آمریکا روانه شده است. 
رشـد صـادرات آمریـکا بـه مکزیک در سـال 
2018 برابـر با 8/9 درصد و مکزیک به آمریکا 

اگرچه چین کانون توجه 
جنگ تجاری ترامپ

است، اما مکزیک
نیز در موقعیتی است 

که به اولویت دوم 
جدال کاخ سفید بدل 

شده است. کسری 
تجاری چند صد میلیارد

دلاری با چین، به تنش 
دو کشور منجر شده،
اما تعطیلی چشمگیر 

صنایع آمریکایی، نگاه 
کارگران بیکار شده 
را به سوي مکزیک
معطوف کرده است

آمریکا و مکزیک 
تجارتی 671 میلیارد 

دلاری در سال 2018 
داشته اند که سهم 

صادرات مکزیک از 
این عدد، 372 میلیارد 

دلار بوده است. 
به این ترتیب، آمریکا 
حدود 73 میلیارد دلار

کسری تجاری با 
همسایه جنوبی خود

ثبت کرده است
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انتخاب دونالد ترامپ به عنوان رئیس جمهور آمریکا خبر بدی برای دنیای تجارت 
آزاد بود. اگرچه پیش بینی های اولیه در باب کندی رشد اقتصادی جهان و کاهش مبادلات 
جهانی صحیح نبود، اما جهان وارد مرحله ای از حیات تجاری خود شد که در عوض 
گسترش پیمان های تجاری آزاد، ترمزی بر سر راه آنها خلق شد و ملی گرایان سعی کردند 
خطرات این روند را با وعده بالا بردن دیوار تعرفه ها و تاکید بر درون زا شدن اقتصادها 
جبران کنند. ترامپ الهام بخش بسیاری از ملی گرایان در سطح جهان بود، هرچند فرمان 

بازگشت به توسعه تجارت چندان از سوی بازارهاي جهاني شنیده نشد.
این ناکامی اما مانع آن نشد که ترامپ و سیاستمداران و احزاب همفکرش در سراسر 
جهان دست از تلاش بردارند. هنوز اخبار جنگ های تجاری - که به طور معمول یک سوی 
آن ایالات متحده است - اخباری داغ است و هنوز نگرانی ها در باب آثار این جنگ ها در 
قالب پیش بینی های نگران کننده از کاهش رشد اقتصادی بیان می شود. برندگان چند 
اتهام قرار دارند و ترامپ هیچ  اما در کانون  دهه اخیر آزادسازی ها و جهانی سازی ها 
کشوری را به اندازه چین و مکزیک در ربودن مشاغل آمریکایی ها و استفاده غیرمنصفانه 
از بازارهای بزرگ ترین اقتصاد جهان، متهم نمی کند. گرچه آمار اقتصادی هر دو کشور 
در عصر ترامپ و زیر سایه تهدیدها، روند نزولی نشان نمی دهد، اما اضطراب ناشی از لغو 
پیمان های بزرگ تجاری و تعرفه بندی بر صادرات کالاها، خود را در کاهش ارزش بازارهای 

سهام و حتی افت ارزش پول های ملی بازتاب داده است.

تجارت چند صدهزار میلیاردی خودرو و حمل ونقل در خطر است

مکزیک، تیغ دولبه ترامپ!
علی محسنی

مکزیـک همزمـان بـا رقابت هـای انتخاباتـی 
ریاست جمهوری سـال 2016 با افت تدریجی 
ارزش پـول ملـی روبـه رو شـد، امـا در روز 
انتخاب ترامپ، شـاهد سقوط بی سـابقه ای در 
سـطح حدودی 10 درصـد در ارزش پول ملی 
خود بود و در روزی که ترامپ در کاخ سـفید 
سـاکن شـد، هر دلار آمریکا برابر بـا 21/5 پزو 
معامله شـد که عددی بی سـابقه در سـال های 
اخیـر اسـت. کاهـش نگرانی هـا اما بـر ارزش 
پـول ملی مکزیک افـزود، گرچه بروز هر خبر 
ناگـوار کـه تجـارت ایـن کشـور با آمریـکا را 

تهدید می کرد، نوسان کاهشی به پزو می داد.
ترامـپ پیمـان »نفتـا« را بدترین پیمـان توافق 
تجاری در تاریخ دانسـته و تلاش های پرتنشی 
برای توقـف ورود مهاجران مکزیکی صورت 
داده اسـت. اقتصاد روبه رشد مکزیک به شدت 
به صادرات وابسـته اسـت و بیش از سه چهارم 
صـادرات را بـه همسـایه بزرگ شـمالی انجام 
می دهد. مکزیکی ها سـعی کرده انـد با نرمش، 
صبـر و انجـام برخـی اقدامـات، ترامـپ را از 

10/3 درصـد بـوده اسـت. از زمان انعقاد پیمان 
نفتـا )پیمان تجـارت آزاد آمریکای شـمالی( از 
سـال 1993، آمریـکا بـا 537 درصـد رشـد 
صـادرات به مکزیـک روبه رو شـده، در حالی 
کـه ایـن عـدد بـرای صـادرات مکزیـک بـه 

آمریکا 768 درصد بوده است.
طرفین،  خارجی  تجارت  افزایش  وجود  با 
کسری تجاری آمریکا در برابر مکزیک رشدی 
14/9 درصدی در سال 2018 داشته، در حالی 
که همچنان آمریکا سعی دارد نفتا را با پیمانی 
منصفانه تر جایگزین کند و برای وادار کردن 
مکزیک به جلوگیری از مهاجرت  غیرقانونی، از 
ابزار فشار اقتصادی بهره بگیرد. مکزیک اما 
نزدیک به 80 درصد از صادرات خود را به 
آمریکا و کانادا انجام می دهد که سهم آمریکا در 

این بین، عدد چشمگیر 5/ 76 درصد است. 
بـرای کشـوری کـه 37/8 درصـد از تولیـد 
ناخالـص داخلی خود را مدیـون صادرات کالا 
تولیـد  از  درصـد  اسـت، 77/6  خدمـات  و 
ناخالـص خود را وابسـته به تجـارت خارجی 
می بینـد و ارزش صـادرات بـه ازای هـر نفر از 
جمعیت 126 میلیون نفری خود را 3600 دلار 
می دانـد، جنگ تجاری بـا آمریکا یک کابوس 

تمام عیار است. 
برابـر  مقاومـت در  بـرای  علی رغـم تـلاش 
سـعی  مکزیـک  ترامـپ،  زیاده خواهی هـای 
داشـته با تعامل دو دغدغه مهاجرت مشاغل و 
خروج مهاجـران را حل وفصل کند و رضایت 

ترامپ را جلب کند.

USMCA جایگزین نفتا
ترامـپ قـول لغـو یـا خـروج از بسـیاری از 
پیمان هـای بین المللـی را داده بـود و بـا آغـاز 
ریاسـت جمهوری ، وعده های خـود را عموما 
عملـی کـرده اسـت. جدیـت در خـروج از 
پیمان ها اما سـبب شـد کانادا و مکزیک دست 
به کار شـوند و پیشـنهاد مذاکرات مجدد برای 
پیمانـی جایگزیـن را به ترامپ بدهند تـا او از 
نفتـا کـه بزرگ تریـن پیمـان تجـاری جهـان 

است، خارج نشود. 
ترامـپ پیشـنهاد آنهـا را پذیرفـت و در 30 
سـپتامبر 2018 اعلام شـد مذاکـرات به نتیجه 
 USMCA رسـیده و توافـق جدیـدی با نـام
جایگزیـن نفتـا می شـود کـه از سـال 1994 

تهدیـد جـدی اقتصاد خود منصـرف کنند، اما 
دیـد ایده آلیسـتی رئیس جمهور آمریـکا هنوز 
سـایه تهدیدها را از سـر این قـدرت اقتصادی 

نوظهور کنار نبرده است.
گرچه چین کانون توجه جنگ تجاری دونالد 
ترامپ است، اما مکزیک نیز در موقعیتی است 
که به اولویت دوم جدال از دید کاخ سفید بدل 

شده است.

وابستگی چشمگیر به آمریکا
ترامپ از کسری تجاری قابل توجه با چین و 
مکزیک عصبانی است و می داند رای دهندگانش 
کالاهای  سیطره  و  بیکاری  ندارند  دوست 

خارجی بر بازارهای کشورشان را ببینند. 
او توانست در رقابت های انتخاباتی دل آنها را 
به دست آورد و در انتخابات 2020 نیز چشم به 
این رای دوخته است. کسری تجاری چند صد 
قدرت  دو  تنش  به  چین،  با  دلاری  میلیارد 
آرام منجر شده  اقیانوس  اقتصادی دو سوی 
است، اما تعطیلی چشمگیر صنایع آمریکایی، 
نگاه کارگران بیکار شده را به کشور همسایه 
مکزیک معطوف کرده است. افزایش مهاجرت 
رشد  و  ارزان تر  تولیدی  محیط  به  مشاغل 
حضور مهاجران در خاک وطن، دغدغه کانونی 
است که ترامپ را به ایجاد جنگ اقتصادی با 

مکزیک متمایل کرده است.
آمریکا و مکزیک تجارتـی 671 میلیارد دلاری 
در سـال 2018 داشـته اند کـه سـهم صـادرات 
مکزیـک از ایـن عدد، نزدیک بـه  372 میلیارد 
دلار بوده اسـت. به این ترتیـب، آمریکا حدود 
73 میلیـارد دلار کسـری تجـاری با همسـایه 

جنوبی خود  ثبت کرده است.
611 میلیـارد دلار مبادلـه کالا و حـدود 60 
میلیـارد دلار مبادلـه خدمـات، مکزیـک را بـه 
سـومین شـریک تجـاری آمریـکا بـدل کرده 
اسـت. در حالی که کسـری تجاری تبادل کالا 
بیش از 81 میلیارد دلار به سـود مکزیک بوده، 
کسـری تبادل خدمات حدود 9 میلیارد دلار به 
سـود ایالات متحده بـوده اسـت. 15/9 درصد 
از صـادرات آمریـکا به مقصد مکزیـک بوده و 
13/6 درصـد از صـادرات مکزیـک به سـوی 

آمریکا روانه شده است. 
رشـد صـادرات آمریـکا بـه مکزیک در سـال 
2018 برابـر با 8/9 درصد و مکزیک به آمریکا 

اگرچه چین کانون توجه 
جنگ تجاری ترامپ

است، اما مکزیک
نیز در موقعیتی است 

که به اولویت دوم 
جدال کاخ سفید بدل 

شده است. کسری 
تجاری چند صد میلیارد

دلاری با چین، به تنش 
دو کشور منجر شده،
اما تعطیلی چشمگیر 

صنایع آمریکایی، نگاه 
کارگران بیکار شده 
را به سوي مکزیک
معطوف کرده است

آمریکا و مکزیک 
تجارتی 671 میلیارد 

دلاری در سال 2018 
داشته اند که سهم 

صادرات مکزیک از 
این عدد، 372 میلیارد 

دلار بوده است. 
به این ترتیب، آمریکا 
حدود 73 میلیارد دلار

کسری تجاری با 
همسایه جنوبی خود

ثبت کرده است

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
گان

ازر
ت ب

ولا
تح

13
98

ر / 
 تی

د و
ردا

 خ
 / 1

67
اره

شم

101



اجرایـی شـده اسـت. بـه نظر می رسـد توافق 
جدیـد پـس از تصویب نهادهای داخلی سـه 

کشور، از 2020 عملیاتی خواهد شد.
اما کشـمکش های داخلـی در آمریکا، به پیمان 
جایگزیـن نفتا نیز تسـری یافته اسـت. دونالد 
ترامـپ کنگره را تهدیـد کرده کـه در صورت 
عـدم تصویـب پیمـان جدیـد، اجرای نفتـا را 
متوقـف خواهد کـرد و دموکرات هایـی که در 
دوره جدیـد اکثریت کرسـی های کنگـره را در 
اختیـار دارند نیز کاخ سـفید را تهدیـد کرده اند 
که در صورت عدم ارتقای قوانین کار مکزیک 
بـه سـطح قوانیـن کار آمریـکا، ایـن پیمـان را 

تصویب نخواهند کرد. 
این کشـمکش ها، افق پیـش روی ترامپ برای 
به ثمر نشسـتن تلاش ها برای کاهش کسـری 
تجـاری بـا مکزیـک را تـا حـدی زیـر سـایه 

تهدید برده است.
توافق جدید USMCA اما شش تغییر عمده 
نسبت به پیمان نفتا دارد که مهم ترین آن مرتبط 
با صنعت خودرو است. خودرو و وسایل نقلیه 
مهم ترین بخش صادرات مکزیک است و این 
کشور موفق شده در سایه جذب سرمایه اکثر 
خودروسازان مطرح جهانی، صدها هزار شغل 

برای مردم خود ایجاد کند. 
 75 حداقل  است  قرار  جدید،  پیمان  مطابق 
این  خودروسازان  نیاز  مورد  قطعات  درصد 
منطقه از سه کشور آمریکا، کانادا و مکزیک 
تامین شود. این عدد پیش از این، 62/5 درصد 
تعیین شده بود. حداقل 30 درصد خودروها 
 باید توسط کارگرانی تولید شوند که دستمزد 
آنها حداقل 16 دلار در ساعت است و این عدد 

تا سال 2023 به 40 درصد ارتقا می یابد. 
دسـتمزد تعیین شده حدود سـه برابر میانگین 
دسـتمزد کارگـران خودروسـازی در مکزیک 
اسـت. کارخانجـات متخلـف بـا تعرفـه بـر 
صـادرات محصـولات خود روبه رو می شـوند 
و ایـن بنـد از توافـق، اشـتغال بیشـتری بـرای 

آمریکایی ها ایجاد خواهد کرد.
گشـایش بیشـتر بـازار لبنیـات کانادا بـر روي 
محصـولات کشـاورزی آمریکایـی، فـروش 
سـاده تر داروهای آمریکایی در کانادا، حفاظت 
بهتر از اختراعات و علائم تجاری و تسهیل در 
فرآینـد حـل اختلاف شـرکت ها بـا دولت ها، 
چهار بنـد دیگر توافق جدید اسـت. بند دیگر 

توافـق مربوط به لـزوم رعایت اسـتانداردها از 
سـوی کامیون های مکزیکی اسـت تا موفق به 
ورود بـه خـاک آمریـکا شـوند. پیمـان جدید 
حـق تشـکیل اتحادیه هـای کارگـری بـرای 

مکزیکی ها را نیز الزامی کرده است.
بـا وجـود دسـتاوردهایی کـه گمـان مـی رود 
توافـق USMCA برای ترامپ داشـته باشـد، 
امـا تحلیلگران معتقدند وی حداقل در تحمیل 
دو خواسـته خـود در مذاکـرات پیمـان جدید 
نـاکام بـوده اسـت. ترامـپ تمایـل داشـت در 
توافـق جدیـد، مالیـات بـر ارزش افـزوده بـر 
صـادرات آمریـکا بـه مکزیـک حذف شـود. 
مکزیک بر تمامی زنجیـره تولید این مالیات را 
وضع کرده اسـت، اما صـادرات کالای تولیدی 
بـه آمریـکا سـبب بازگردانـدن آن می شـود و 
صادرکننـدگان آمریکایی در هر حال مجبور به 

پرداخت مالیات بر ارزش افزوده هستند. 
ترامپ مدعی اسـت این مسـئله سبب تشویق 
شـرکت های آمریکایی به تاسـیس کارخانه در 
مکزیـک شـده تـا از تخفیـف مالیـات بـر 

ارزش افزوده و فرار از مالیات بهره ببرند.
امـا خواسـته دیگـر رئیس جمهـور آمریکا لغو 
برنامـه ای تحـت عنـوان maquiladora بود. 
ایـن برنامـه، کارخانجـات را بـه مرزهـای دو 
کشـور می بـرد تـا کالای نهایـی تولید شـده با 
سـهولت به آمریکا صـادر شـود. کارخانجات 
مـرزی هم اکنـون 65 درصد صادرات مکزیک 
را در اختیـار دارنـد و 30 درصد نیروی کار این 
کشـور را در اسـتخدام خـود دارنـد. ترامـپ 
معتقـد اسـت این قانون نیز مهاجرت مشـاغل 

به مکزیک را به دنبال دارد.

تعرفه 5 درصدی
ترامـپ تنهـا از کسـری تجـاری کشـورش با 
مکزیک عصبانی نیسـت و حضـور قابل توجه 
مهاجران غیرقانونـی عموما مکزیکی در خاک 
آمریـکا را برنمی تابـد. وعـده »سـاخت دیـوار 
مـرزی با مکزیک« از جملـه وعده های کلیدی 
او در انتخابات گذشـته بود و کشمکش های او 
با قانونگـذاران برای تصویب بودجه سـاخت 
دیـوار یـا جنگ لفظی او بـا مقام های مکزیکی 
بـرای تامین بودجـه دیـوار، از جمله مهم ترین 
رویدادهای دوره دو و نیم سـاله سـپری شده از 

ریاست جمهوری او است.

در اوایل ماه ژوئن 
ترامپ در توییتی 
تهدید کرد در صورت 
عدم حصول توافق با 
مکزیک بر سر ممانعت

 از ورود مهاجران از 
مرزهای جنوب غربی
 آمریکا، واردات کالاهای
 این کشور را با تعرفه

 5 درصدی روبه رو 
می کند و مطابق برنامه 
هر ماه بر این تعرفه 
می افزاید تا به 25 
درصد برسد

در بحبوحه تهدید 
توییتری ترامپ برای

 وضع تعرفه 5 درصد 
بر کالاهای مکزیکی، 
هیچ صنعتی به اندازه 
صنعت خودروسازی 
دچار تنش نشد. ارزش

 سهام مزدا در اوایل 
ژوئن به کمترین سطح
 از سال 2013 رسید.

 BMW این افت برای 
نیز از نوامبر سال

 2012 بی سابقه است 
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تنش هـا امـا در اوایـل ژوئـن سـال جـاری بـه 
نقطه ای رسـید که ترامپ در توییتی تهدید کرد 
در صـورت عـدم حصول توافـق با مکزیک بر 
سـر ممانعـت از ورود مهاجـران از مرزهـای 
جنـوب غربـی آمریـکا، واردات کالاهـای این 
کشـور را با تعرفـه 5 درصـدی روبه رو می کند 
و مطابـق برنامـه، مـاه بـه مـاه بـر ایـن تعرفـه 
می افزایـد تا بـه 25 درصد برسـد. این در حالی 
اسـت که توافق جدید جایگزین نفتا در مسـیر 

اجرایی شدن قرار دارد.
بـه نظـر می رسـد آخریـن آمـار دسـتگیری 
مهاجـران غیرقانونی، ترامپ را بسـیار عصبانی 
کـرده اسـت. 144 هـزار و 200 نفـر در ماه می 
در مرزهـای مکزیک دسـتگیر شـده اند که این 
عـدد نه تنهـا 32 درصد نسـبت بـه مـاه آوریل 
رشـد نشـان می دهد کـه رکـوردی تاریخی در 
13 سـال اخیـر به شـمار مـی رود، اما علی رغم 
تهدید ترامپ، حتی سناتورهای جمهوری خواه 
نیـز با اعمال اقدام های تنبیهی ناگهانی مخالفت 
کرده انـد و مقام هـای مکزیـک نیز بـر تلاش ها 

برای جلب رضایت دونالد ترامپ افزوده اند. 
آنها در دیدار با مقام های کاخ سفید اقدام هایی 
چون افزایش استقرار نیروهای نظامی در مرز با 
گواتمالا و تقویت مبارزه با جرائم سازمان یافته 
را به اطلاع رسانده اند اما خواسته بلندپروازانه 
ترامپ راه را بر حل وفصل مسئله تا اندازه ای 
مسدود کرده است. ترامپ خواهان توقف کامل 
این مهاجرت ها است که تمامی اهالی سیاست 
و کارشناسان آن را خواسته ای غیر واقع بینانه 
می دانند. کاخ سفید اما به دنبال استقرار مهاجران 
در کشور ثالث است و انتقال مسئولیت های آنها 
به مکزیک را خواستار است که مکزیکی ها با 

این خواسته مخالف هستند.
گرچه ترامپ چند روز پس از این توییت، از 
تعرفه بندی بر واردات مکزیک عقب نشست و 
بر سر  توافق  به  بر دستیابی  مبنی  گمانه زنی 
اقتصادی  زیان  اما  کرد،  تقویت  را  مهاجران 
برخی ایالت های آمریکا نیز می تواند در تصمیم 
او تاثیرگذار باشد. ایالت های آریزونا، میشیگان 
و تگزاس به ترتیب 40، 38 و 35 درصد از 
صادرات را به مقصد مکزیک انجام می دهند و 
این در حالی است که خطر روی آوردن ساکنان 
این ایالت ها به دموکرات ها در انتخابات های 
آتی کنگره و ریاست جمهوری، جدی است. 

ایالت میشیگان دو بار باراک اوباما را به ریاست 
جمهوری انتخاب کرده و ایالت مهمی چون 
آیووا نیز که وابسته به صادرات کشاورزی به 
مکزیک و کانادا است، در زمره ایالت های کاملا 

طرفدار جمهوری خواهان نیست. 
وضعیـت گرایش به دموکرات هـا در آریزونا و 
تگـزاس نیز نگران کننده اسـت. بـه هر ترتیب 
علی رغـم دسـتیابی بـه توافق جایگزیـن نفتا، 
هنوز جلوگیـری از ورود مهاجران مکزیکی به 

راه حلی مقبول نرسیده است.

آسیب جدی به خودروسازی، 
حمل ونقل و سفر

25/6 درصـد از صـادرات مکزیـک در سـال 
2018 که ارزشـی برابر 115 میلیـارد دلار دارد، 
صادرات وسـایل نقلیه بوده اسـت. 93 میلیارد 
دلار از ایـن عـدد به مقصد آمریکا بوده اسـت. 
هیـچ صنعتـی بـه انـدازه خودروسـازی در دو 

دهه اخیر در مکزیک رشد نکرده است. 
از 4  بیش  تولید  با  سال 2018  در  مکزیک 
میلیون دستگاه، ششمین تولیدکننده وسایل نقلیه 
در جهان بوده است که رشد پنج برابری نسبت 

به اوایل دهه 90 دارد. 
در حالـی جنـگ تجـاری بـا آمریـکا آسـیب 

جـدی بـه این بخـش وارد می کنـد که نگاهی 
بـه آمـار صادراتـی آمریـکا بـه مکزیـک نیـز 
حکایـت از آن دارد کـه پـس از ماشـین آلات، 
صـادرات وسـایل نقلیـه بـا 22 میلیـارد دلار 
بیشـترین صـادرات ایالات متحده به همسـایه 

جنوبی بوده است. 
در بخـش خدمات اما چـه در صادرات آمریکا 
بـه مکزیک و چـه در صـادرات معکوس، هر 
دو بخش سـفر و حمل ونقل رتبه هـای برتر را 
در اختیـار دارند. حـدود 80 درصد از صادرات 
خدمـات مکزیـک بـه آمریـکا در سـال 2016 
مربوط به بخش سـفر و 5/ 6 درصد مربوط به 
بخـش حمل ونقـل بـوده و در بخـش واردات 
خدمـات نیـز سـهم حمل ونقـل 39 درصـد و 

سهم سفر حدود 31 درصد بوده است.
بـه نظر می رسـد تنش هـای تجـاری بر بخش 
شـغل های  و  دارد  قاطـع  اثـری  حمل ونقـل 
بسـیاری می توانـد در معـرض تهدیـد قـرار 
گیـرد. در بحبوحه تهدید توییتری ترامپ برای 
وضـع تعرفه 5 درصـد بر کالاهـای مکزیکی، 
هیـچ صنعتی به انـدازه صنعت خودروسـازی 
دچـار تنش نشـد. ارزش سـهام مـزدا در اوایل 
ژوئن به کمترین سـطح از سـال 2013 تاکنون 
رسـید؛ در حالی که این افت بـرای BMW  از 

نوامبر 2012 بی سابقه بوده است. 
که  خودرو  تولیدکنندگان  جهانی  شاخص 
توسط بلومبرگ معرفی شده نیز به پایین ترین 
سطح از جولای 2016 افت کرد. نگرانی از 
کاهش فروش در آمریکا و موقعیت مکزیک 
به عنوان بزرگ ترین منبع صادرات خودرو و 

قطعات به آمریکا، علت این افت بوده است. 
این در حالی است که صنعت خودروسازی در 
نیز بسیار  برابر تنش تجاری آمریکا و چین 
آسیب پذیر است. خودروسازانی چون مزدا و 
کیاموتورز اکثر تولید خود در مکزیک را روانه 
آمریکا می کنند و ظرفیت اسمی کارخانجات 
خودروسازی نیسان در مکزیک عدد قابل توجه 

850 هزار دستگاه است. 
قطعه سازان کانادایی و سوئدی نیز از تنش های 
اخیر صدمه می بینند؛ تا آنجا که قطعه سازی 
چون »آوتولیو« با ایجاد اشتغال 14 هزار نفری 
در مکزیک، از جمله آسیب پذیرترین هاست. 
جنرال موتورز هم که در مظان اتهام ترامپ 
برای خروج اشتغال از آمریکا است، بزرگ ترین 

فعلا ترامپ از تعرفه بندی 
بر واردات مکزیک 

عقب نشسته که زیان 
اقتصادی برخی ایالت های 
آمریکا می تواند در تصمیم

 او تاثیرگذار باشد.
 ایالت های آریزونا، میشیگان 

و تگزاس به ترتیب 40،
 38 و 35 درصد از 

صادرات خود را به مقصد 
مکزیک انجام می دهند 
و خطر روی آوردن آنها

 به دموکرات ها در انتخابات
 آتی جدی است 
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اجرایـی شـده اسـت. بـه نظر می رسـد توافق 
جدیـد پـس از تصویب نهادهای داخلی سـه 

کشور، از 2020 عملیاتی خواهد شد.
اما کشـمکش های داخلـی در آمریکا، به پیمان 
جایگزیـن نفتا نیز تسـری یافته اسـت. دونالد 
ترامـپ کنگره را تهدیـد کرده کـه در صورت 
عـدم تصویـب پیمـان جدیـد، اجرای نفتـا را 
متوقـف خواهد کـرد و دموکرات هایـی که در 
دوره جدیـد اکثریت کرسـی های کنگـره را در 
اختیـار دارند نیز کاخ سـفید را تهدیـد کرده اند 
که در صورت عدم ارتقای قوانین کار مکزیک 
بـه سـطح قوانیـن کار آمریـکا، ایـن پیمـان را 

تصویب نخواهند کرد. 
این کشـمکش ها، افق پیـش روی ترامپ برای 
به ثمر نشسـتن تلاش ها برای کاهش کسـری 
تجـاری بـا مکزیـک را تـا حـدی زیـر سـایه 

تهدید برده است.
توافق جدید USMCA اما شش تغییر عمده 
نسبت به پیمان نفتا دارد که مهم ترین آن مرتبط 
با صنعت خودرو است. خودرو و وسایل نقلیه 
مهم ترین بخش صادرات مکزیک است و این 
کشور موفق شده در سایه جذب سرمایه اکثر 
خودروسازان مطرح جهانی، صدها هزار شغل 

برای مردم خود ایجاد کند. 
 75 حداقل  است  قرار  جدید،  پیمان  مطابق 
این  خودروسازان  نیاز  مورد  قطعات  درصد 
منطقه از سه کشور آمریکا، کانادا و مکزیک 
تامین شود. این عدد پیش از این، 62/5 درصد 
تعیین شده بود. حداقل 30 درصد خودروها 
 باید توسط کارگرانی تولید شوند که دستمزد 
آنها حداقل 16 دلار در ساعت است و این عدد 

تا سال 2023 به 40 درصد ارتقا می یابد. 
دسـتمزد تعیین شده حدود سـه برابر میانگین 
دسـتمزد کارگـران خودروسـازی در مکزیک 
اسـت. کارخانجـات متخلـف بـا تعرفـه بـر 
صـادرات محصـولات خود روبه رو می شـوند 
و ایـن بنـد از توافـق، اشـتغال بیشـتری بـرای 

آمریکایی ها ایجاد خواهد کرد.
گشـایش بیشـتر بـازار لبنیـات کانادا بـر روي 
محصـولات کشـاورزی آمریکایـی، فـروش 
سـاده تر داروهای آمریکایی در کانادا، حفاظت 
بهتر از اختراعات و علائم تجاری و تسهیل در 
فرآینـد حـل اختلاف شـرکت ها بـا دولت ها، 
چهار بنـد دیگر توافق جدید اسـت. بند دیگر 

توافـق مربوط به لـزوم رعایت اسـتانداردها از 
سـوی کامیون های مکزیکی اسـت تا موفق به 
ورود بـه خـاک آمریـکا شـوند. پیمـان جدید 
حـق تشـکیل اتحادیه هـای کارگـری بـرای 

مکزیکی ها را نیز الزامی کرده است.
بـا وجـود دسـتاوردهایی کـه گمـان مـی رود 
توافـق USMCA برای ترامپ داشـته باشـد، 
امـا تحلیلگران معتقدند وی حداقل در تحمیل 
دو خواسـته خـود در مذاکـرات پیمـان جدید 
نـاکام بـوده اسـت. ترامـپ تمایـل داشـت در 
توافـق جدیـد، مالیـات بـر ارزش افـزوده بـر 
صـادرات آمریـکا بـه مکزیـک حذف شـود. 
مکزیک بر تمامی زنجیـره تولید این مالیات را 
وضع کرده اسـت، اما صـادرات کالای تولیدی 
بـه آمریـکا سـبب بازگردانـدن آن می شـود و 
صادرکننـدگان آمریکایی در هر حال مجبور به 

پرداخت مالیات بر ارزش افزوده هستند. 
ترامپ مدعی اسـت این مسـئله سبب تشویق 
شـرکت های آمریکایی به تاسـیس کارخانه در 
مکزیـک شـده تـا از تخفیـف مالیـات بـر 

ارزش افزوده و فرار از مالیات بهره ببرند.
امـا خواسـته دیگـر رئیس جمهـور آمریکا لغو 
برنامـه ای تحـت عنـوان maquiladora بود. 
ایـن برنامـه، کارخانجـات را بـه مرزهـای دو 
کشـور می بـرد تـا کالای نهایـی تولید شـده با 
سـهولت به آمریکا صـادر شـود. کارخانجات 
مـرزی هم اکنـون 65 درصد صادرات مکزیک 
را در اختیـار دارنـد و 30 درصد نیروی کار این 
کشـور را در اسـتخدام خـود دارنـد. ترامـپ 
معتقـد اسـت این قانون نیز مهاجرت مشـاغل 

به مکزیک را به دنبال دارد.

تعرفه 5 درصدی
ترامـپ تنهـا از کسـری تجـاری کشـورش با 
مکزیک عصبانی نیسـت و حضـور قابل توجه 
مهاجران غیرقانونـی عموما مکزیکی در خاک 
آمریـکا را برنمی تابـد. وعـده »سـاخت دیـوار 
مـرزی با مکزیک« از جملـه وعده های کلیدی 
او در انتخابات گذشـته بود و کشمکش های او 
با قانونگـذاران برای تصویب بودجه سـاخت 
دیـوار یـا جنگ لفظی او بـا مقام های مکزیکی 
بـرای تامین بودجـه دیـوار، از جمله مهم ترین 
رویدادهای دوره دو و نیم سـاله سـپری شده از 

ریاست جمهوری او است.

در اوایل ماه ژوئن 
ترامپ در توییتی 
تهدید کرد در صورت 
عدم حصول توافق با 
مکزیک بر سر ممانعت
 از ورود مهاجران از 
مرزهای جنوب غربی
 آمریکا، واردات کالاهای
 این کشور را با تعرفه
 5 درصدی روبه رو 
می کند و مطابق برنامه 
هر ماه بر این تعرفه 
می افزاید تا به 25 
درصد برسد

در بحبوحه تهدید 
توییتری ترامپ برای
 وضع تعرفه 5 درصد 
بر کالاهای مکزیکی، 
هیچ صنعتی به اندازه 
صنعت خودروسازی 
دچار تنش نشد. ارزش
 سهام مزدا در اوایل 
ژوئن به کمترین سطح
 از سال 2013 رسید.
 BMW این افت برای 
نیز از نوامبر سال
 2012 بی سابقه است 
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تنش هـا امـا در اوایـل ژوئـن سـال جـاری بـه 
نقطه ای رسـید که ترامپ در توییتی تهدید کرد 
در صـورت عـدم حصول توافـق با مکزیک بر 
سـر ممانعـت از ورود مهاجـران از مرزهـای 
جنـوب غربـی آمریـکا، واردات کالاهـای این 
کشـور را با تعرفـه 5 درصـدی روبه رو می کند 
و مطابـق برنامـه، مـاه بـه مـاه بـر ایـن تعرفـه 
می افزایـد تا بـه 25 درصد برسـد. این در حالی 
اسـت که توافق جدید جایگزین نفتا در مسـیر 

اجرایی شدن قرار دارد.
بـه نظـر می رسـد آخریـن آمـار دسـتگیری 
مهاجـران غیرقانونی، ترامپ را بسـیار عصبانی 
کـرده اسـت. 144 هـزار و 200 نفـر در ماه می 
در مرزهـای مکزیک دسـتگیر شـده اند که این 
عـدد نه تنهـا 32 درصد نسـبت بـه مـاه آوریل 
رشـد نشـان می دهد کـه رکـوردی تاریخی در 
13 سـال اخیـر به شـمار مـی رود، اما علی رغم 
تهدید ترامپ، حتی سناتورهای جمهوری خواه 
نیـز با اعمال اقدام های تنبیهی ناگهانی مخالفت 
کرده انـد و مقام هـای مکزیـک نیز بـر تلاش ها 

برای جلب رضایت دونالد ترامپ افزوده اند. 
آنها در دیدار با مقام های کاخ سفید اقدام هایی 
چون افزایش استقرار نیروهای نظامی در مرز با 
گواتمالا و تقویت مبارزه با جرائم سازمان یافته 
را به اطلاع رسانده اند اما خواسته بلندپروازانه 
ترامپ راه را بر حل وفصل مسئله تا اندازه ای 
مسدود کرده است. ترامپ خواهان توقف کامل 
این مهاجرت ها است که تمامی اهالی سیاست 
و کارشناسان آن را خواسته ای غیر واقع بینانه 
می دانند. کاخ سفید اما به دنبال استقرار مهاجران 
در کشور ثالث است و انتقال مسئولیت های آنها 
به مکزیک را خواستار است که مکزیکی ها با 

این خواسته مخالف هستند.
گرچه ترامپ چند روز پس از این توییت، از 
تعرفه بندی بر واردات مکزیک عقب نشست و 
بر سر  توافق  به  بر دستیابی  مبنی  گمانه زنی 
اقتصادی  زیان  اما  کرد،  تقویت  را  مهاجران 
برخی ایالت های آمریکا نیز می تواند در تصمیم 
او تاثیرگذار باشد. ایالت های آریزونا، میشیگان 
و تگزاس به ترتیب 40، 38 و 35 درصد از 
صادرات را به مقصد مکزیک انجام می دهند و 
این در حالی است که خطر روی آوردن ساکنان 
این ایالت ها به دموکرات ها در انتخابات های 
آتی کنگره و ریاست جمهوری، جدی است. 

ایالت میشیگان دو بار باراک اوباما را به ریاست 
جمهوری انتخاب کرده و ایالت مهمی چون 
آیووا نیز که وابسته به صادرات کشاورزی به 
مکزیک و کانادا است، در زمره ایالت های کاملا 

طرفدار جمهوری خواهان نیست. 
وضعیـت گرایش به دموکرات هـا در آریزونا و 
تگـزاس نیز نگران کننده اسـت. بـه هر ترتیب 
علی رغـم دسـتیابی بـه توافق جایگزیـن نفتا، 
هنوز جلوگیـری از ورود مهاجران مکزیکی به 

راه حلی مقبول نرسیده است.

آسیب جدی به خودروسازی، 
حمل ونقل و سفر

25/6 درصـد از صـادرات مکزیـک در سـال 
2018 که ارزشـی برابر 115 میلیـارد دلار دارد، 
صادرات وسـایل نقلیه بوده اسـت. 93 میلیارد 
دلار از ایـن عـدد به مقصد آمریکا بوده اسـت. 
هیـچ صنعتـی بـه انـدازه خودروسـازی در دو 

دهه اخیر در مکزیک رشد نکرده است. 
از 4  بیش  تولید  با  سال 2018  در  مکزیک 
میلیون دستگاه، ششمین تولیدکننده وسایل نقلیه 
در جهان بوده است که رشد پنج برابری نسبت 

به اوایل دهه 90 دارد. 
در حالـی جنـگ تجـاری بـا آمریـکا آسـیب 

جـدی بـه این بخـش وارد می کنـد که نگاهی 
بـه آمـار صادراتـی آمریـکا بـه مکزیـک نیـز 
حکایـت از آن دارد کـه پـس از ماشـین آلات، 
صـادرات وسـایل نقلیـه بـا 22 میلیـارد دلار 
بیشـترین صـادرات ایالات متحده به همسـایه 

جنوبی بوده است. 
در بخـش خدمات اما چـه در صادرات آمریکا 
بـه مکزیک و چـه در صـادرات معکوس، هر 
دو بخش سـفر و حمل ونقل رتبه هـای برتر را 
در اختیـار دارند. حـدود 80 درصد از صادرات 
خدمـات مکزیـک بـه آمریـکا در سـال 2016 
مربوط به بخش سـفر و 5/ 6 درصد مربوط به 
بخـش حمل ونقـل بـوده و در بخـش واردات 
خدمـات نیـز سـهم حمل ونقـل 39 درصـد و 

سهم سفر حدود 31 درصد بوده است.
بـه نظر می رسـد تنش هـای تجـاری بر بخش 
شـغل های  و  دارد  قاطـع  اثـری  حمل ونقـل 
بسـیاری می توانـد در معـرض تهدیـد قـرار 
گیـرد. در بحبوحه تهدید توییتری ترامپ برای 
وضـع تعرفه 5 درصـد بر کالاهـای مکزیکی، 
هیـچ صنعتی به انـدازه صنعت خودروسـازی 
دچـار تنش نشـد. ارزش سـهام مـزدا در اوایل 
ژوئن به کمترین سـطح از سـال 2013 تاکنون 
رسـید؛ در حالی که این افت بـرای BMW  از 

نوامبر 2012 بی سابقه بوده است. 
که  خودرو  تولیدکنندگان  جهانی  شاخص 
توسط بلومبرگ معرفی شده نیز به پایین ترین 
سطح از جولای 2016 افت کرد. نگرانی از 
کاهش فروش در آمریکا و موقعیت مکزیک 
به عنوان بزرگ ترین منبع صادرات خودرو و 

قطعات به آمریکا، علت این افت بوده است. 
این در حالی است که صنعت خودروسازی در 
نیز بسیار  برابر تنش تجاری آمریکا و چین 
آسیب پذیر است. خودروسازانی چون مزدا و 
کیاموتورز اکثر تولید خود در مکزیک را روانه 
آمریکا می کنند و ظرفیت اسمی کارخانجات 
خودروسازی نیسان در مکزیک عدد قابل توجه 

850 هزار دستگاه است. 
قطعه سازان کانادایی و سوئدی نیز از تنش های 
اخیر صدمه می بینند؛ تا آنجا که قطعه سازی 
چون »آوتولیو« با ایجاد اشتغال 14 هزار نفری 
در مکزیک، از جمله آسیب پذیرترین هاست. 
جنرال موتورز هم که در مظان اتهام ترامپ 
برای خروج اشتغال از آمریکا است، بزرگ ترین 

فعلا ترامپ از تعرفه بندی 
بر واردات مکزیک 

عقب نشسته که زیان 
اقتصادی برخی ایالت های 
آمریکا می تواند در تصمیم

 او تاثیرگذار باشد.
 ایالت های آریزونا، میشیگان 

و تگزاس به ترتیب 40،
 38 و 35 درصد از 

صادرات خود را به مقصد 
مکزیک انجام می دهند 
و خطر روی آوردن آنها

 به دموکرات ها در انتخابات
 آتی جدی است 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
گان

ازر
ت ب

ولا
تح

13
98

ر / 
 تی

د و
ردا

 خ
 / 1

67
اره

شم

103



صادرکننده خودرو از مکزیک به خاک ایالات 
متحده است و تنها وضع تعرفه 5 درصدی 
را  سیلورادو  شورولت  یک  قیمت  می تواند 
1500 دلار برای مصرف کننده آمریکایی گران 
کند. خودروسازان با بیم و اشتیاق اخبار مربوط 

به مذاکرات تجاری را دنبال می کنند.

ترامپ به اهداف خود می رسد؟
برخلاف دیدگاه ترامپ مبنی بر زیان قابل توجه 
پیمان نفتا برای اقتصاد آمریکا، پژوهش ها چنین 
امری را اثبات نکرده است. نفتا آثار متناقضی بر 
اقتصاد آمریکا داشته است. از یک سو، بیکاری 
کارگران ساده را به دنبال داشته، اما شاغلین 
تحصیلکرده، یا آسیبی از توافق ندیده اند و یا با 

بهبود وضعیت کاری روبه رو شده اند. 
گرچه گفته می شـود ایـالات بـزرگ آمریکا با 
از دسـت دادن صدهـا هـزار شـغل روبـه رو 
بوده انـد، امـا یافتـه ای در سـال 2015 نشـان 
مـی داد صـادرات به مکزیک در بخـش کالا از 
968 هـزار و در بخـش خدمـات، از 201 هزار 
شـغل حمایت کرده اسـت. گرچه افول برخی 
صنایـع و اثـر منفـی بـر دسـتمزدها در برخی 
صنایع از آثار نفتا اسـت، اما برخی کارشناسان، 
افزایش اتوماسـیون صنایع، حـذف تعرفه های 
تجـاری بـر اثـر پیوسـتن آمریـکا به سـازمان 
تجـارت جهانی و تجارت گسـترده با چین را 
عوامل موثرتری در حذف مشـاغل نسـبت به 

اثر نفتا ارزیابی می کنند.

برخـی پیش بینی هـا حکایـت از آن دارد کـه 
پیمـان جایگزیـن نفتـا می توانـد 500 تـا 750 
هزار فرصت شـغلی در چهـار ایالت کالیفرنیا، 
نیویـورک، میشـیگان و تگزاس ایجـاد کند؛ اما 
آثاری مثل رشد تورم و هزینه مصرف کنندگان 
نیـز قابـل پیش بینـی اسـت. افزایش دسـتمزد 
نیـروی کار علـت اساسـی پیش بینـی رشـد 
هزینه ها اسـت. این افزایـش می تواند صادرات 
خـودرو مکزیـک را آسـیب پذیر کنـد و بـر 
سـطح مهاجرت بـه آمریکا بیفزایـد: اتفاقی که 

بی شک خوشایند ترامپ نخواهد بود.
گمـان مـی رود سـخت گیری هایی کـه ترامپ 
در بـاب ورود مهاجران وضع کرده، در افزایش 
مهاجـرت غیرقانونـی از مرزهـای زمینی موثر 
بـوده باشـد، چـون افزایـش چشـمگیر دوباره 
مهاجرت هـا در حالی در دوره ترامـپ رخ داده 
کـه مهاجرت هـای مشـابه در دوره اوبامـا بـه 
حـدود نیمـی از مهاجرت هـای دوره بـوش 

رسیده بود.
بر  ترامپ  استواری  علی رغم  ترتیب،  این  به 
رویاهایی که برای رای دهندگان خود ترسیم 
کرده، تحقق و مهم تر از آن، ثمربخش  بودن آنها 
محل تردید جدی است. رویاهایی که به نظر 
نمی رسد جوانب گوناگون را در کنار یکدیگر 
بررسی کرده باشد و شاید به بهای اشتغال بیشتر 
و کاهش حضور مهاجران، تورم را افزایش دهد 
و از مسیری دیگر به نارضایتی مردم آمریکا 

منجر شود.

جنرال موتورز که در 
مظان اتهام ترامپ 
برای خروج اشتغال از

 آمریکا است، بزرگترین 
صادرکننده خودرو از 
مکزیک به خاک ایالات 
متحده است و تنها 
وضع تعرفه 5 درصدی 
می تواند قیمت یک
شورولت سیلورادو را

حدود 1500 دلار 
برای مصرف کننده
 آمریکایی گران کند

به گزارش دویچه وله، روزنامه »گلوبال تایمز« چاپ چین که به حزب کمونیست در این کشور نزدیک 
است 17 ژوئن با انتشار گزارشی در مورد عناصر کمیاب چین نوشت: تولیدکنندگان آمریکایی تسلیحات 

احتمالا با محدودیت هایی مواجه خواهند شد.
چین تصمیم دارد فهرستی از شرکت های خارجی تهیه کند که خریدار این عناصر هستند. هدف از 
این تصمیم احتمالا بررسی ارتباط این خریداران با تولیدکنندگان آمریکایی تسلیحات نظامی است. 
این تولیدکنندگان 80 درصد نیاز خود به عناصر کمیاب را از چین می خرند. این عناصر گروهی 
شامل 17 عنصر شیمیایی است که در بسیاری از صنایع از فناوری های نوین گرفته تا تجهیزات 

نظامی از جمله سیستم های موشکی، ماهواره ها و دستگاه های لیزر استفاده می شود.
کمیسیون »توسعه و اصلاحات ملی« چین پیش تر همراه با وزارت صنایع و معادن این کشور مطالعه ای 
را در مورد این عناصر در هفت منطقه از چین، از جمله مغولستان انجام داده است. این کمیسیون قرار 
است بر مبنای اطلاعات به دست آمده، طرح اقداماتی را برای توسعه و شیوه استفاده از این عناصر در 

چین ارائه کند. چین پیش تر نیز از اهرم فروش این عناصر در عرصه دیپلماسی استفاده کرده است. 
به عنوان مثال این کشور سال 2010 میلادی پس از اختلافی دیپلماتیک با ژاپن فروش عناصر کمیاب 

به این کشور را محدود کرد. عناصر کمیاب برای ساخت تلفن های هوشمند ضروری هستند.

جنگ تجاری 
چین و آمریکا بر سر 
عناصر کمیاب

عناصر  فروش  است  کرده  تهدید  چین 
کمیاب به کارخانه های سازنده تسلیحات 
نظامی آمریکایی را محدود می کند. این 
از  را  نیاز خود  تولیدکنندگان ۸0 درصد 

چین تهیه می کنند.
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به گزارش CNN، تصمیم اخیر هند برای وضع عوارض جدید بر کالاهای آمریکایی 
هفته جنگ تجاری با آمریکا را کلید زده که احتمالا ارزش جنگیدن ندارد.

عوارض هند بر 28 محصول آمریکایی از جمله بادام ، سیب و برخی محصولات شیمیایی 
اواخر خرداد اجرایی شد و دهلی نو اعلام کرده افزایش عوارض به تلافی عوارض آمریکا بر 

فولاد و آلومینیوم این کشور در سال گذشته صورت گرفته است.
پریانکا کیشور، مدیرعامل آکسفورد ایکانامیکس طی یادداشتی گفت که تصمیم هند برای 
تلافی با عوارض بالاتر یک محاسبه استراتژیک اشتباه است. این موضع سختگیرانه در 
مذاکرات تجاری هند با آمریکا بیشتر ضرر دارد تا منفعت. صادرات هند به آمریکا هم مانند 
چین که در یک جنگ تجاری همه جانبه با آمریکا گیر افتاده، بیشتر از واردات آن است. 
ارزش واردات هند از آمریکا در سال گذشته 33 میلیارد دلار بود در حالیکه 54 میلیارد دلار 

صادرات داشت. این آمار انگیزه بیشتری به واشنگتن برای وضع عوارض می دهد.
کیشور گفت:» اگر آمریکا تصمیم بگیرد عوارض تلافی جویانه بر صادرات  سنگ های قیمتی، 
جواهرات و منسوجات یا خدمات IT وضع کند، به دورنمای اقتصادی هند آسیب می رسد.«
با توجه به محدود بودن رقم تلافی هند تا حدود 240 میلیون دلار، به نظر می رسد عوارض 
جدید تا حد زیادی نمادین باشند. راجات کاتوریا، مدیر شورای تحقیقات روابط اقتصادی 
بین الملل هند گفت:» به نظرم این نشانه ای از طرف هند است که ما نسبت به آن عکس العمل 

نشان می دهیم. حتی اگر سخت نباشد. ما در پاسخ خود قاطع هستیم.«
این اقدام همچنین یک تغییر قابل توجه را در رویکرد نخست وزیر نارندرا مودی نشان 
می دهد. مودی اولین بار در سال گذشته در دور اول نخست وزیری خود در حالی که دو 

طرف در حال مذاکره برای رسیدن به یک قطعنامه بودند، عوارض را اعلام کرد.
تاجران آمریکایی دوست دارند بخش بزرگتری از بازار وسیع هند را در دست داشته باشند 
مخصوصا صنعت بزرگ خرده فروشی آن و پایگاه کاربران اینترنتی 600 میلیونی آن را. 
زمینه  این  در  دلار  میلیاردها  فیس بوک  و  گوگل  والمارت،  آمازون،  مثل  شرکت هایی 
سرمایه گذاری کرده اند. البته عوارض هند به اندازه چین مخرب نیست. دومین اقتصاد بزرگ 
دنیا 110 میلیارد دلار کالاهای آمریکایی را هدف قرار داده و تهدید کرده جلوی فعالیت 

شرکت های خارجی را در داخل مرزهایش می گیرد.
کاتوریا گفت:» اگر این جنگ بالا بگیرد ، ما موقعیت مذاکره چین را نداریم. ما باید همیشه 
فرصت عقب نشینی را در صورت تحت تاثیر قرار گرفتن منافعمان داشته باشیم. آخرین چیزی 
که اقتصاد هند به آن نیاز دارد یک جنگ تجاری مخرب است.« تولید ناخالص داخلی هند به 
5/8 درصد در سه ماهه اول سال جاری سقوط کرد که کمترین حد در دو سال گذشته بود 

و باعث شد هند عنوان سریع ترین اقتصاد رو به رشد جهان را از دست بدهد.

با وضع عوارض جدید بر کالاهای 
آمریکایی به عوض عوارض ایالات متحد 

جنگ تجاری آمریکا 
wبا هند کلید خورد
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صادرکننده خودرو از مکزیک به خاک ایالات 
متحده است و تنها وضع تعرفه 5 درصدی 
را  سیلورادو  شورولت  یک  قیمت  می تواند 
1500 دلار برای مصرف کننده آمریکایی گران 
کند. خودروسازان با بیم و اشتیاق اخبار مربوط 

به مذاکرات تجاری را دنبال می کنند.

ترامپ به اهداف خود می رسد؟
برخلاف دیدگاه ترامپ مبنی بر زیان قابل توجه 
پیمان نفتا برای اقتصاد آمریکا، پژوهش ها چنین 
امری را اثبات نکرده است. نفتا آثار متناقضی بر 
اقتصاد آمریکا داشته است. از یک سو، بیکاری 
کارگران ساده را به دنبال داشته، اما شاغلین 
تحصیلکرده، یا آسیبی از توافق ندیده اند و یا با 

بهبود وضعیت کاری روبه رو شده اند. 
گرچه گفته می شـود ایـالات بـزرگ آمریکا با 
از دسـت دادن صدهـا هـزار شـغل روبـه رو 
بوده انـد، امـا یافتـه ای در سـال 2015 نشـان 
مـی داد صـادرات به مکزیک در بخـش کالا از 
968 هـزار و در بخـش خدمـات، از 201 هزار 
شـغل حمایت کرده اسـت. گرچه افول برخی 
صنایـع و اثـر منفـی بـر دسـتمزدها در برخی 
صنایع از آثار نفتا اسـت، اما برخی کارشناسان، 
افزایش اتوماسـیون صنایع، حـذف تعرفه های 
تجـاری بـر اثـر پیوسـتن آمریـکا به سـازمان 
تجـارت جهانی و تجارت گسـترده با چین را 
عوامل موثرتری در حذف مشـاغل نسـبت به 

اثر نفتا ارزیابی می کنند.

برخـی پیش بینی هـا حکایـت از آن دارد کـه 
پیمـان جایگزیـن نفتـا می توانـد 500 تـا 750 
هزار فرصت شـغلی در چهـار ایالت کالیفرنیا، 
نیویـورک، میشـیگان و تگزاس ایجـاد کند؛ اما 
آثاری مثل رشد تورم و هزینه مصرف کنندگان 
نیـز قابـل پیش بینـی اسـت. افزایش دسـتمزد 
نیـروی کار علـت اساسـی پیش بینـی رشـد 
هزینه ها اسـت. این افزایـش می تواند صادرات 
خـودرو مکزیـک را آسـیب پذیر کنـد و بـر 
سـطح مهاجرت بـه آمریکا بیفزایـد: اتفاقی که 

بی شک خوشایند ترامپ نخواهد بود.
گمـان مـی رود سـخت گیری هایی کـه ترامپ 
در بـاب ورود مهاجران وضع کرده، در افزایش 
مهاجـرت غیرقانونـی از مرزهـای زمینی موثر 
بـوده باشـد، چـون افزایـش چشـمگیر دوباره 
مهاجرت هـا در حالی در دوره ترامـپ رخ داده 
کـه مهاجرت هـای مشـابه در دوره اوبامـا بـه 
حـدود نیمـی از مهاجرت هـای دوره بـوش 

رسیده بود.
بر  ترامپ  استواری  علی رغم  ترتیب،  این  به 
رویاهایی که برای رای دهندگان خود ترسیم 
کرده، تحقق و مهم تر از آن، ثمربخش  بودن آنها 
محل تردید جدی است. رویاهایی که به نظر 
نمی رسد جوانب گوناگون را در کنار یکدیگر 
بررسی کرده باشد و شاید به بهای اشتغال بیشتر 
و کاهش حضور مهاجران، تورم را افزایش دهد 
و از مسیری دیگر به نارضایتی مردم آمریکا 

منجر شود.

جنرال موتورز که در 
مظان اتهام ترامپ 
برای خروج اشتغال از
 آمریکا است، بزرگترین 
صادرکننده خودرو از 
مکزیک به خاک ایالات 
متحده است و تنها 
وضع تعرفه 5 درصدی 
می تواند قیمت یک
شورولت سیلورادو را
حدود 1500 دلار 
برای مصرف کننده
 آمریکایی گران کند

به گزارش دویچه وله، روزنامه »گلوبال تایمز« چاپ چین که به حزب کمونیست در این کشور نزدیک 
است 17 ژوئن با انتشار گزارشی در مورد عناصر کمیاب چین نوشت: تولیدکنندگان آمریکایی تسلیحات 

احتمالا با محدودیت هایی مواجه خواهند شد.
چین تصمیم دارد فهرستی از شرکت های خارجی تهیه کند که خریدار این عناصر هستند. هدف از 
این تصمیم احتمالا بررسی ارتباط این خریداران با تولیدکنندگان آمریکایی تسلیحات نظامی است. 
این تولیدکنندگان 80 درصد نیاز خود به عناصر کمیاب را از چین می خرند. این عناصر گروهی 
شامل 17 عنصر شیمیایی است که در بسیاری از صنایع از فناوری های نوین گرفته تا تجهیزات 

نظامی از جمله سیستم های موشکی، ماهواره ها و دستگاه های لیزر استفاده می شود.
کمیسیون »توسعه و اصلاحات ملی« چین پیش تر همراه با وزارت صنایع و معادن این کشور مطالعه ای 
را در مورد این عناصر در هفت منطقه از چین، از جمله مغولستان انجام داده است. این کمیسیون قرار 
است بر مبنای اطلاعات به دست آمده، طرح اقداماتی را برای توسعه و شیوه استفاده از این عناصر در 

چین ارائه کند. چین پیش تر نیز از اهرم فروش این عناصر در عرصه دیپلماسی استفاده کرده است. 
به عنوان مثال این کشور سال 2010 میلادی پس از اختلافی دیپلماتیک با ژاپن فروش عناصر کمیاب 

به این کشور را محدود کرد. عناصر کمیاب برای ساخت تلفن های هوشمند ضروری هستند.

جنگ تجاری 
چین و آمریکا بر سر 
عناصر کمیاب

عناصر  فروش  است  کرده  تهدید  چین 
کمیاب به کارخانه های سازنده تسلیحات 
نظامی آمریکایی را محدود می کند. این 
از  را  نیاز خود  تولیدکنندگان ۸0 درصد 

چین تهیه می کنند.
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به گزارش CNN، تصمیم اخیر هند برای وضع عوارض جدید بر کالاهای آمریکایی 
هفته جنگ تجاری با آمریکا را کلید زده که احتمالا ارزش جنگیدن ندارد.

عوارض هند بر 28 محصول آمریکایی از جمله بادام ، سیب و برخی محصولات شیمیایی 
اواخر خرداد اجرایی شد و دهلی نو اعلام کرده افزایش عوارض به تلافی عوارض آمریکا بر 

فولاد و آلومینیوم این کشور در سال گذشته صورت گرفته است.
پریانکا کیشور، مدیرعامل آکسفورد ایکانامیکس طی یادداشتی گفت که تصمیم هند برای 
تلافی با عوارض بالاتر یک محاسبه استراتژیک اشتباه است. این موضع سختگیرانه در 
مذاکرات تجاری هند با آمریکا بیشتر ضرر دارد تا منفعت. صادرات هند به آمریکا هم مانند 
چین که در یک جنگ تجاری همه جانبه با آمریکا گیر افتاده، بیشتر از واردات آن است. 
ارزش واردات هند از آمریکا در سال گذشته 33 میلیارد دلار بود در حالیکه 54 میلیارد دلار 

صادرات داشت. این آمار انگیزه بیشتری به واشنگتن برای وضع عوارض می دهد.
کیشور گفت:» اگر آمریکا تصمیم بگیرد عوارض تلافی جویانه بر صادرات  سنگ های قیمتی، 
جواهرات و منسوجات یا خدمات IT وضع کند، به دورنمای اقتصادی هند آسیب می رسد.«
با توجه به محدود بودن رقم تلافی هند تا حدود 240 میلیون دلار، به نظر می رسد عوارض 
جدید تا حد زیادی نمادین باشند. راجات کاتوریا، مدیر شورای تحقیقات روابط اقتصادی 
بین الملل هند گفت:» به نظرم این نشانه ای از طرف هند است که ما نسبت به آن عکس العمل 

نشان می دهیم. حتی اگر سخت نباشد. ما در پاسخ خود قاطع هستیم.«
این اقدام همچنین یک تغییر قابل توجه را در رویکرد نخست وزیر نارندرا مودی نشان 
می دهد. مودی اولین بار در سال گذشته در دور اول نخست وزیری خود در حالی که دو 

طرف در حال مذاکره برای رسیدن به یک قطعنامه بودند، عوارض را اعلام کرد.
تاجران آمریکایی دوست دارند بخش بزرگتری از بازار وسیع هند را در دست داشته باشند 
مخصوصا صنعت بزرگ خرده فروشی آن و پایگاه کاربران اینترنتی 600 میلیونی آن را. 
زمینه  این  در  دلار  میلیاردها  فیس بوک  و  گوگل  والمارت،  آمازون،  مثل  شرکت هایی 
سرمایه گذاری کرده اند. البته عوارض هند به اندازه چین مخرب نیست. دومین اقتصاد بزرگ 
دنیا 110 میلیارد دلار کالاهای آمریکایی را هدف قرار داده و تهدید کرده جلوی فعالیت 

شرکت های خارجی را در داخل مرزهایش می گیرد.
کاتوریا گفت:» اگر این جنگ بالا بگیرد ، ما موقعیت مذاکره چین را نداریم. ما باید همیشه 
فرصت عقب نشینی را در صورت تحت تاثیر قرار گرفتن منافعمان داشته باشیم. آخرین چیزی 
که اقتصاد هند به آن نیاز دارد یک جنگ تجاری مخرب است.« تولید ناخالص داخلی هند به 
5/8 درصد در سه ماهه اول سال جاری سقوط کرد که کمترین حد در دو سال گذشته بود 

و باعث شد هند عنوان سریع ترین اقتصاد رو به رشد جهان را از دست بدهد.

با وضع عوارض جدید بر کالاهای 
آمریکایی به عوض عوارض ایالات متحد 

جنگ تجاری آمریکا 
wبا هند کلید خورد
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دانيال ترابر                                   116 
دریا پویان اميد                             124
دریا زمين اروند                             116 
دلتا بار                                           111 
دنيا بار                                          116 
دي ترابر                                        110

دی ترانس صبا                              118 
راگا ترابر پاسارگاد                        123 
رادمان ترابر                                  124  
راه گستر فارس                             120 
راه وند                                         112 
رز راه پارسه                                   121
روشن تير                                      117
ره انجام                                      125 
رهام ترابر آریا                              130

رهپاد ابریشم                               111 
رهزاد ترابر                                    113 
ریتون رود                                      114
زمرد ترابر نوین                              116 
سپهرران ترابر                               119 
ستاره آبی دریا                              122
سرعت ترابر ایرانيان                     117

سندباد بحری                                119 
سورچي ترابر                                 111 
سينا صدر                                      111 
سي بن ترابر                                  120 
سيروان ترابر ماد                           118 
سيرود کالای خاورميانه                133
سکان رانان                                   121

شامخ فرابر                                    119 
شاهو ترابر پارس                           120 
شاهين ترابر                                  122 
شهاب ترابر آریا                             110

شهاب ثاقب                                    111 
شهام ترابر                                     113 
فرارو                                             135
صحرا ترابر                                     112 

کاسپين                                         110
کارگو اطلس                                118 
کالابر                                             111  
کالا تند بر                                      115

کيان مهر ترابر                               122 
گروه  شرکت های آرین                  127 
گيتی پارس آسيا                           115
لاینر ترانسپورت کيش                  113 
ماکو سير                                       115 
ماهان تجارت ليمارک                   128 
مبنا آسيا فرابر                               113 
مژده ترابر                                      111 
مسير پهنه پارس                           124
ملك ترابر                                      112 
مهان تندر پارسه                           115
مهرراد ناوگان                                121 
ميهن ترابر                                    115 
نامداران ترابر                                110 

نيك تك                                        111    
نيك نام مارین                               121
نيلگون آبی ایرانيان                      115 
ودود ترابر                                     114

وفاراه                                            117 
ویسمان                                        124
هاگ بار                                         116 

ساحل ترابر پارس                         139 
سعادت ترابر                                 140 
سيمان تانکر                                 136
شباهنگ بروجن                           140 

فردوس بار تبریز                           135 
مسلم بار                                       137
ممتاز                                            135

حمل و نقل داخلی استان هرمزگان 

آزاده بندر                                      140 
حرا پویای قشم                            136
رشيد بار بندر                               136
سلمان جنوب                              136
ممتاز ترابر خليج فارس                136

حمل و نقل سنگين و فوق سنگين 

ترکيب بار                                      140 
سنگين بار طاهری                         140 
سنگين ترابر                                  140 

حمل ونقل ریلي

پرتو بار فرابر خليج فارس              131
جهش ریل                                    127

راه آهن حمل و نقل                      138 
سينا ریل پارس                            138
واگن بار                                        132

خدمات دریایي و کشتيراني 

آرا باختر                                       127
آریا بندر سپنتا                             129 
آرین ترنس                                   128 
آرین سپهر اروند                           128 
اسپندان ترابر آتيه                        131
اسپاد دریا پایا                               129
آهنگ دریا                                   135 
امواج دریا                                     126 
ایران ترابر                                     128 
ایرانيان غلات پارسه                      131 
ایرسا مارین                                  125 
برو بحر ایران                                 118 

پاسارگاد لاین                               131
پاشا دریا شرق                              126
پتروآسيا                                       118 
تاجران دریا کالا                            131 
تاو ساحل اروند                             129
ترنگ دریا                                     127
تندیس خليج فارس                      139
خط استوا مارین                            126
خدمات دریایی سپنتا                   127
خدمات ساحلی ایران                    126
خورشيد دریایی آبی                     130

دریا پيمای امين پارس                  125 
دریا تجارت ساميار                       126
دریا سرعت                                  129 
دریا گيتی ساحل                           127
دریا محور تيراژه                           131 
دریا وحدت                                   135
دریای نقره ای کاسپين                 135 
دلفين                                           128 
دنيز دریا پيما                                130
راهيان تجارت مارین                     131 
راهيان دریای سعادت                    112 
رایکا دریا تجارت                          131

روشاک دریا                                  128 

ساحل نمایان بندر                         125
ستاره                                             112 
ستاره اقيانوس آبی                        126 
ستاره تدارک دریا                         129

سيزارک                                        128 
سيراف دریا ليان                           129 
شاخص صدف دریا                        128 
فرتاک دریا آرام                          128 
فرشته اقيانوس آبی                       129 
کالا سریع                                     127
کسری افق دریا                             125
گذرگاه دریا پارس                         130 
لنگر دریا جنوب                            130

ماروس ترابر                                  125 
مدیریت بار و دریا                         129 
مينو دریایی خليج فارس              135

هفت دریا                                      129 
هماهنگ دریای پارس                  126

خدمات بندري، تخليه و بارگيري 

اهورا بار بندر                                126
بندری سينا                                  131

دریای آبی خليج فارس                 131 

بازرگاني، ترخيص کالا و امور گمرکي 

بازرگانی ابشی                              137 
بازرگانی عبدی                             137
بازرگانی لطفی                              137
بازرگانی وارسته فر                      137 
پردیس هگمتانه نوید                   137 
شی بن کو                                    137
فرا تجارت هخامنش                     137
خدمات گمرکي نوري                    137 
کيان ترخيص                               138 
نوید راسا آذر                                113 
آژانس هاي مسافرتي و خدمات بار هوایي

جهان سير فروغ                           128 
ستاره آبی دریا                              122
ماهان تجارت یاس)ماتيا(              127

مسافربري داخلي و بين المللي 

ایران پيما                                     139 
پيك صبا                                      139 
تعاوني شماره 2 )پی.ام.تی(          139 
ميهن نور آریا زاهدان                   139 

خدمات بيمه 

بيمه آسيا ) بوبه رژ(                      140 

صنعت و خدمات 

ایده کالای تابان                            128 
ثبات تایر آریا                               137
مازند شيمی ایران                        118

موسسه حسابداری امير آتشانی    115 

Tarabaran Guide

 141                         Abdis Mareine

 141                      Aria Faren jaam

 141        Royal World Transporst

 141                                      Hamel

 141                        Pole One Trans

 141                         Sapra Tarabar

141                      Shaahin Tarabar

 141                          Torang Darya

حمل و نقل بين المللي               صفحه

آتا پارسا سير                                123
آتشپا                                             116
آتيه                                               110 
آرسام بار آریایی                           113
آرش تير زرین                                110
آرمان دریا زمين                           115 
آریا فرین جام                                121
آرین ترابر امير                               119
آسان سير سبحان                         120

اسفند ترابر                                  116 
اسکان برودت پارس                     114 
اسرع ترابر                                     110
آیدین ترابر جهان                          113
اليت آریا جم                                 111 
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ایران سریع                                    112
ایران ترکمن                                  114 
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پيشتازان                                     111 
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 116              T.B.T ترابری بين المللی
توشه بر                                         130 
تيرکاران                                      114 
تهران تير                                    119 
تهران راهوار                               124 
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جهان دنيز کالا                              122
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خط سفيد خزر                              118 
خليج فارس                                   122
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هویار ترابر                                     113 
یونيپاک                                        123 
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آتا ترنس آذر                                134 
ایده آل راه                                   134 
تریوه                                            134 
ترنم تبریز                                    134 
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حمل و نقل بين المللي استان خراسان

اترک بار خراسان                          132
آسا برودت طوس                          132 
آسا ترابر شرق                              133 
آبانراه طوس                                  132 
پارت ترابر خراسان                       135
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خادم لجستيك                             132
ره تاش توس                                134 
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سرآمد یاران زمين                        133
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شبگير بار طوس                           135 
کالا سپيد ترابر                             132 
کيا مهر ترابر                                 133 
ميچکا ترابر شرق                          132 

حمل و نقل بين المللي سيستان وبلوچستان

افتخار ترابر                                  136 
حنان ترابر شرق                           136 
صبا ماهان مشهد                          136 
ماکا ترابر بلوچستان                     136 

حمل و نقل بين المللی استان کردستان

ایران ویچ                                      135 

حمل و نقل بين المللي استان کرمانشاه

روانسر ترابر                                   130 

حمل و نقل بين المللي استان گلستان

دشت نوردان                                133 

حمل و نقل بين المللی استان هرمزگان

روان ترابر اميد                              127

حمل و نقل داخلي ایران

آرمين بازرگان                              136 
بندر امام خمينی                           136
پرستو بار بازرگان                         135
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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

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
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 بندرعباس: 076-32247589 

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، 
پلاک29، طبقه 4، واحد 13

ecmelan2003@yahoo.com

تلفن: 88594207-8
نمابر: 88305968 

 تلفن: 45842

 حمل هوایی، دریایی، زمینی، ریلی، ترکیبی 
خدمات گمرکی و ترخیص کالا 

مدیریت پروژه های خاص  خدمات امورنمایشگاهی
  انبارداری و توزیع   مشاوره لجستیک

 سیستم های یکپارچه لجستیک و تامین 
 ترانزیت )داخلی و خارجی( 

kAL A  BAR

زمینی - دریایی - هوایی - ترانزیت

  ترانزیت کالا از کلیه مبادی ورودی به 
کشورهای آسیای میانه و بالعکس 

  سرویس کامیون ایرانی و خارجی به 
کلیه کشورهای اروپایی و بالعکس 

  دارای نمایندگی انحصاری در 
کشورهای آلمان، ایتالیا، اتریش، چین 

رومانی، بلغارستان، ترکیه، یونان و 
تایوان 

  دارای 60 دستگاه کامیون یخچالدار 
تحت پوشش جهت حمل محمولات 

فاسد شدنی به مقصد کشورهای 
اروپایی، آسیای میانه و بالعکس

تهران، خیابان طالقانی، نبش بهار 
جنوبی، پلاک 163، طبقه 4، واحد 18

تلفن : 77671156-9 
77532620 

نمابر: 77602618
نمایندگی ارومیه:

 19 و 044-32755517
دفتر بلغارستان: 

00359888111240
00359886854025

International Transport 
& Shipping Services 

w w w . k a l a b a r. n e t    
i n f o @ k a l a b a r. n e t

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168
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Shipping &container owned 

Company
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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
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 بندرعباس: 076-32247589 

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، 
پلاک29، طبقه 4، واحد 13

ecmelan2003@yahoo.com

تلفن: 88594207-8
نمابر: 88305968 

 تلفن: 45842

 حمل هوایی، دریایی، زمینی، ریلی، ترکیبی 
خدمات گمرکی و ترخیص کالا 

مدیریت پروژه های خاص  خدمات امورنمایشگاهی
  انبارداری و توزیع   مشاوره لجستیک

 سیستم های یکپارچه لجستیک و تامین 
 ترانزیت )داخلی و خارجی( 

kAL A  BAR

زمینی - دریایی - هوایی - ترانزیت

  ترانزیت کالا از کلیه مبادی ورودی به 
کشورهای آسیای میانه و بالعکس 

  سرویس کامیون ایرانی و خارجی به 
کلیه کشورهای اروپایی و بالعکس 

  دارای نمایندگی انحصاری در 
کشورهای آلمان، ایتالیا، اتریش، چین 

رومانی، بلغارستان، ترکیه، یونان و 
تایوان 

  دارای 60 دستگاه کامیون یخچالدار 
تحت پوشش جهت حمل محمولات 

فاسد شدنی به مقصد کشورهای 
اروپایی، آسیای میانه و بالعکس

تهران، خیابان طالقانی، نبش بهار 
جنوبی، پلاک 163، طبقه 4، واحد 18

تلفن : 77671156-9 
77532620 

نمابر: 77602618
نمایندگی ارومیه:

 19 و 044-32755517
دفتر بلغارستان: 

00359888111240
00359886854025

International Transport 
& Shipping Services 

w w w . k a l a b a r. n e t    
i n f o @ k a l a b a r. n e t

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168
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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:  88172100   /   021-45247
www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding
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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 فراهانی، 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 www.rhytonroad.com Info@rhytonroad.com

تهران، خیابان مفتح، کوچه عطارد، پلاک2، طبقه5، واحد 19
تلفن: 88860627-021            نمابر: 88863746

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت  * حمل ترکیبي و پروژه
* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه
* حمل تخصصی محمولات به کشورهای روسیه، 

گرجستان،آذربایجان بصورت ریلی، کامیون و بالعکس
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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: 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

021-88765380 تلفن: 
021-88748413 فکس: 

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

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

www.mehanltd.com Info@mehanltd.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهان تندر پارسه

تهران، خیابان ولیعصر بالاتر از بهشتي برج نگین ساعي طبقه 7 واحد 703 
تلفن: 16- 88712214-021            نمابر: 88107943

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت 
 * حمل ترکیبي و پروژه

* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه
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 تهران: خیابان بهشتی، بعد از چهار راه 
اندیشه، نرسیده به سهروردی، پلاک 112، 

طبقه اول ، واحد 3
 تلفن: 72و021-88433870        

       info@pishrohaml.com
www.pishrohaml.com

پیشرو حمل کالا
شرکت حمل و نقل بین المللی، فورواردری

و خدمات کشتیرانی 

 جاده اي، دریایي ، هوایي و ریلي

info@euroasia.biz.tr

IRAN.TURKEY Is KONSEYI Deutsch-IranischeCCI Iran,Belgium

www.barbodea.com

 Istanbul: +90 (0) 212 77 77 222                                                                                                                             885 26 111 : تهران

ECO

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
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info@skanbp.com 
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 نمابر: 88844543

 کریر ، فورواردر
زمینی ،  دریایی

تهران:خیابان نجات الهی، خیابان کلانتری،
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تهران، خیابان مفتح، کوچه عطارد، پلاک2، طبقه5، واحد 19
تلفن: 88860627-021            نمابر: 88863746

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت  * حمل ترکیبي و پروژه
* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه
* حمل تخصصی محمولات به کشورهای روسیه، 
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* 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

www.mehanltd.com Info@mehanltd.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهان تندر پارسه

تهران، خیابان ولیعصر بالاتر از بهشتي برج نگین ساعي طبقه 7 واحد 703 
تلفن: 16- 88712214-021            نمابر: 88107943

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت 
 * حمل ترکیبي و پروژه

* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه
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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

117

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

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

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از 
چهارراه ولیعصر، پ 1449، مجتمع تجاري 

و اداري ابریشم، طبقه 5، واحد 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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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

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از 
چهارراه ولیعصر، پ 1449، مجتمع تجاري 

و اداري ابریشم، طبقه 5، واحد 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 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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تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n fo@sepehrun . com

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هوایی
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

تهران، 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

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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24
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شرکت حمل و نقل بین المللی

سیروان ترابر ماد

تهران: میدان ونک، خیابان ملاصدرا، بعد از 
چهارراه شیخ بهایی، پلاک 208، طبقه 4، واحد14  

تلفن : 88216181-3)9821+( 
 نمابر: 88216203)9821+(

فورواردر-کریر

info@sirwantarabarmaad.com
www.sirwantarabarmaad.ir

Sirwan Tarabar Maad
International Transport co. Ltd

 ترانزیت کالاهای خشک
 ترانزیت فراورده های نفتی

 ترانزیت و حمل کالاهای وارداتی
 حمل کالاهای صادراتی

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 fo@sepehrun . com

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هوایی
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

تهران، 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

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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24
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شرکت های 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

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 ،پلاک1 ، واحد 11 
تلفن: 88914237  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121770421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 07633446536                         علی درویشی: 09127885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

 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

www.niknammarin.com info@niknammarin.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نیک نام مارین فرابر

تهران: خیابان مطهری، خیابان مفتح شمالی، بعد از چهارراه زهره، پلاک 
272، ساختمان مرجان، طبقه سوم، واحد303

تلفن: 9- 86071008   9- 88326038 - 021 
نمابر: 86072293

شرکت حمل و نقل بین المللی

رز راه پارسه

www.persianroadrose.com info@persianroadrose.com

تهران: خیابان مطهری، خیابان سلیمان خاطر، خیابان وراوینی، 
پلاک 11،طبقه2، واحد6

تلفن: 9- 86071008 - 021 
نمابر: 88825143
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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

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 ،پلاک1 ، واحد 11 
تلفن: 88914237  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121770421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 07633446536                         علی درویشی: 09127885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co

121

شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

 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

www.niknammarin.com info@niknammarin.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نیک نام مارین فرابر

تهران: خیابان مطهری، خیابان مفتح شمالی، بعد از چهارراه زهره، پلاک 
272، ساختمان مرجان، طبقه سوم، واحد303

تلفن: 9- 86071008   9- 88326038 - 021 
نمابر: 86072293

شرکت حمل و نقل بین المللی

رز راه پارسه

www.persianroadrose.com info@persianroadrose.com

تهران: خیابان مطهری، خیابان سلیمان خاطر، خیابان وراوینی، 
پلاک 11،طبقه2، واحد6

تلفن: 9- 86071008 - 021 
نمابر: 88825143
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shaahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

)با مسوولیت محدود(

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: 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی

www.jahan-jadeh.com   info@jahan-jadeh.com
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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:88737873 / 88523686 / 86031578 - 021  نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل محمولات سوخت از کلیه بنادر به کشور های آسیایی میانه، عراق و افغانستان
• حمل ترانزیت انواع خودرو از امارات و بنادر جنوب به عراق، ترکمنستان، ارمنستان و گرجستان
• حمل زمیني از کلیه مبادي اروپایي و سایر نقاط بوسیله کامیون به صورت خرده بار و یا دربست 

• حمل زمیني کالاهاي غیر استاندارد و پروژه ای بوسیله کامیون هاي ویژه 
• حمل محمولات سنگین و فوق سنگین از کلیه مبادي داخلي و خارجي

• اخذ ثبت سفارش و استاندارد براي کالاهاي شرکت هاي تجاري در اسرع وقت 
• ترخیص کالا در اسرع وقت از کلیه گمرکات و مناطق آزاد

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 54921  تلفن: 54921 
نمابر: 88551820 نمابر: 88551820

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 3

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 1

حمل محمولات وارداتی 
صادراتی از کلیه کشورهای 

اروپایی و بالعکس
شرکت حمل ونقل بین المللی 

آتا پارسا سیر
شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردرکریر - فورواردر

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

1- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی به صورت گروپاژ و خرده بار
2- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی با کامیون دربست و کانتینر دربست

Door To Door 3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل
4- انجام فریت بار جهت محمولات مسافرین و دانشجویان

MehrGroup 5- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 508  کدپستی: 1946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shaahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

)با مسوولیت محدود(

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: 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی

www.jahan-jadeh.com   info@jahan-jadeh.com
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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:88737873 / 88523686 / 86031578 - 021  نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل محمولات سوخت از کلیه بنادر به کشور های آسیایی میانه، عراق و افغانستان
• حمل ترانزیت انواع خودرو از امارات و بنادر جنوب به عراق، ترکمنستان، ارمنستان و گرجستان
• حمل زمیني از کلیه مبادي اروپایي و سایر نقاط بوسیله کامیون به صورت خرده بار و یا دربست 

• حمل زمیني کالاهاي غیر استاندارد و پروژه ای بوسیله کامیون هاي ویژه 
• حمل محمولات سنگین و فوق سنگین از کلیه مبادي داخلي و خارجي

• اخذ ثبت سفارش و استاندارد براي کالاهاي شرکت هاي تجاري در اسرع وقت 
• ترخیص کالا در اسرع وقت از کلیه گمرکات و مناطق آزاد

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 54921  تلفن: 54921 
نمابر: 88551820 نمابر: 88551820

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 3

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 1

حمل محمولات وارداتی 
صادراتی از کلیه کشورهای 

اروپایی و بالعکس
شرکت حمل ونقل بین المللی 

آتا پارسا سیر
شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردرکریر - فورواردر

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

1- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی به صورت گروپاژ و خرده بار
2- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی با کامیون دربست و کانتینر دربست

Door To Door 3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل
4- انجام فریت بار جهت محمولات مسافرین و دانشجویان

MehrGroup 5- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 508  کدپستی: 1946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم 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 ولیعصر بالاتر از پارک ساعی بن بست گل 
ساختمان گل طبقه اول واحد 104

تلفن: 88652291-88652290  نمابر: 88652175
Info@daryapouyan.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

با مسؤلیت محدود(

خدمات فورواردری و حمل و نقل بین المللی کالا

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک 10

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

تلفن: 66462008  )7 خط(                          فکس: 66412956
تلگرام، واتس اپ :09374765081همراه :09124882346

کریر - فورواردر 

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 9121570776
tatfarabar@yahoo.com   ghasemi@tatfarabar.com

Alipour@tatfarabar.com     : trans_shams

حمل و نقل کالا به صورت دربست و گروپاژ از اتحادیه اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد 102

www.mpp-co.ir masir.pahnehpars@gmail.com

دفتر مرکزی: تهران، خیابان نجات الهی، خیابان اراک، پلاک 64،  طبقه 2، واحد 9
تلفن: 41- 88919640-021                     نمابر: 88899698

دفتر ارومیه: چهارراه مخابرات، خیابان برق، برج جواهر، طبقه 4، واحد5
تلفن: 72- 33487171-044                     نمابر: 33482518

* حمل محمولات زمینی )صادراتی، وارداتی(
به کشور های اروپایی )ترکیه، ایتالیا، فرانسه و آلمان(
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد1
تلفن:4-88807083 / 88802223                                    نمابر: 88802224
www. rahanjam.ir                                               info@  rahanjam.ir

♦ دارای نمایندگی در تمامی گمرکات، بنادر و مرز های خروجی و ورودی ایران
♦ سرویس حمل زمینی توسط کامیون های چادری، یخچالی و کفی به اقصی نقاط اروپا و آسیا میانه بیش از 100 دستگاه کامیون

♦ ترانزیت کلیه محمولات از تمامی مبادی ورودی کشور   ♦ سرویس حمل دریایی، ریلی و حمل مرکب
♦ ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور و همچنین انجام تمام تشریفات گمرکی برای صادرات کالا   

♦ ترانس شیب کالا از ایران به تمامی کشورهای اروپای شرقی و غربی که امکان حمل زمینی به طور مستقیم با کامیون ایرانی ندارد
♦ دارای نمایندگی خارجی در ترکیه، رومانی، اتریش، آلمان، اکراین، لهستان و همچنین نماینده انحصاری در کشور های ایتالیا، اسلونی و بلغارستان

شرکت حمل و نقل بین المللی ره انجام

مالکیت و مدیریت کشتی
خدمات نمایندگی کشتی  و دعاوی بین المللی

خدمات مهندسی و پشتیبانی فراساحل
خدمات لجستیک و ترابری بین المللی

تهران: بزرگراه آفریقا، بلوار ستاری، شماره 59، طبقه اول
کد پستی:1968815611 

تلفن: 88798800-021     نمابر: 021-88798483
www.maroos .net              maroos@maroos .net

ماروس ترابر
  کشتیرانی و ترابری بین المللی

تهران: بلوار آفریقا، کوچه مریم، پلاك  5، طبقه پنجم، واحد 20 
 دورنگار: 22027267 -021تلفن: 22043490 -021  

(سهامى خاص)
حمل و نقل هوایى زمینى و دریایى

Door To Door انجام انواع خدمات حمل به صورت
حمل ترانزیت داخلى و خارجى و ترانسشیپ

چارترینگ انواع هواپیما
خدمات بیمه باربرى 

Email: info@irsa-marine.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی خطوط کشتیرانی 

تهران: بلوار آفریقا، بالاتر از جهان کودک، خیابان سپیدار، پلاک 18، طبقه 3، واحد 10 

تلفن: 2 - 88194461               )40 خط( 54513                نمابر: 88194456

info@parstarabar.com

شرکت کشتیرانی

 دریا پیمای امین پارس

تهران، خیابان میرداماد، میدان مادر، خیابان سنجابی، ساختمان آذر،
پلاک 20، طبقه 3، واحد 8

دفتر بندر عباس، چهارراه بلوکی، خیابان موسی صدر شمالی، مجتمع مدیا، 
بالای بانک انصار، طبقه 5، واحد508

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک 114، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  82737      باگت مکانیکی جهت تسریع در عملیات بارگیری و 
تخلیه انواع محمولات فله به کشتی با حذف نیروی انسانی در خن کشتی و دارای انواع و اقسام 

ماشین آلات و تجهیزات تخلیه و بارگیری

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.comwww.sahelnamyan.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شرکت کسري افق دریا
کشتیراني و بازرگاني

عسلویه، شهر نخل تقي، کوچه دوم پشت بانك ملت درب اول،  
کدپستي: 751 184 4866

09163539026         09128451576 تلفن:
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم 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 ولیعصر بالاتر از پارک ساعی بن بست گل 
ساختمان گل طبقه اول واحد 104

تلفن: 88652291-88652290  نمابر: 88652175
Info@daryapouyan.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

با مسؤلیت محدود(

خدمات فورواردری و حمل و نقل بین المللی کالا

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک 10

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

تلفن: 66462008  )7 خط(                          فکس: 66412956
تلگرام، واتس اپ :09374765081همراه :09124882346

کریر - فورواردر 

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 9121570776
tatfarabar@yahoo.com   ghasemi@tatfarabar.com

Alipour@tatfarabar.com     : trans_shams

حمل و نقل کالا به صورت دربست و گروپاژ از اتحادیه اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد 102

www.mpp-co.ir masir.pahnehpars@gmail.com

دفتر مرکزی: تهران، خیابان نجات الهی، خیابان اراک، پلاک 64،  طبقه 2، واحد 9
تلفن: 41- 88919640-021                     نمابر: 88899698

دفتر ارومیه: چهارراه مخابرات، خیابان برق، برج جواهر، طبقه 4، واحد5
تلفن: 72- 33487171-044                     نمابر: 33482518

* حمل محمولات زمینی )صادراتی، وارداتی(
به کشور های اروپایی )ترکیه، ایتالیا، فرانسه و آلمان(
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد1
تلفن:4-88807083 / 88802223                                    نمابر: 88802224
www. rahanjam.ir                                               info@  rahanjam.ir

♦ دارای نمایندگی در تمامی گمرکات، بنادر و مرز های خروجی و ورودی ایران
♦ سرویس حمل زمینی توسط کامیون های چادری، یخچالی و کفی به اقصی نقاط اروپا و آسیا میانه بیش از 100 دستگاه کامیون

♦ ترانزیت کلیه محمولات از تمامی مبادی ورودی کشور   ♦ سرویس حمل دریایی، ریلی و حمل مرکب
♦ ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور و همچنین انجام تمام تشریفات گمرکی برای صادرات کالا   

♦ ترانس شیب کالا از ایران به تمامی کشورهای اروپای شرقی و غربی که امکان حمل زمینی به طور مستقیم با کامیون ایرانی ندارد
♦ دارای نمایندگی خارجی در ترکیه، رومانی، اتریش، آلمان، اکراین، لهستان و همچنین نماینده انحصاری در کشور های ایتالیا، اسلونی و بلغارستان

شرکت حمل و نقل بین المللی ره انجام

مالکیت و مدیریت کشتی
خدمات نمایندگی کشتی  و دعاوی بین المللی

خدمات مهندسی و پشتیبانی فراساحل
خدمات لجستیک و ترابری بین المللی

تهران: بزرگراه آفریقا، بلوار ستاری، شماره 59، طبقه اول
کد پستی:1968815611 

تلفن: 88798800-021     نمابر: 021-88798483
www.maroos .net              maroos@maroos .net

ماروس ترابر
  کشتیرانی و ترابری بین المللی

تهران: بلوار آفریقا، کوچه مریم، پلاك  5، طبقه پنجم، واحد 20 
 دورنگار: 22027267 -021تلفن: 22043490 -021  

(سهامى خاص)
حمل و نقل هوایى زمینى و دریایى

Door To Door انجام انواع خدمات حمل به صورت
حمل ترانزیت داخلى و خارجى و ترانسشیپ

چارترینگ انواع هواپیما
خدمات بیمه باربرى 

Email: info@irsa-marine.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی خطوط کشتیرانی 

تهران: بلوار آفریقا، بالاتر از جهان کودک، خیابان سپیدار، پلاک 18، طبقه 3، واحد 10 

تلفن: 2 - 88194461               )40 خط( 54513                نمابر: 88194456

info@parstarabar.com

شرکت کشتیرانی

 دریا پیمای امین پارس

تهران، خیابان میرداماد، میدان مادر، خیابان سنجابی، ساختمان آذر،
پلاک 20، طبقه 3، واحد 8

دفتر بندر عباس، چهارراه بلوکی، خیابان موسی صدر شمالی، مجتمع مدیا، 
بالای بانک انصار، طبقه 5، واحد508

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک 114، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  82737      باگت مکانیکی جهت تسریع در عملیات بارگیری و 
تخلیه انواع محمولات فله به کشتی با حذف نیروی انسانی در خن کشتی و دارای انواع و اقسام 

ماشین آلات و تجهیزات تخلیه و بارگیری

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.comwww.sahelnamyan.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شرکت کسري افق دریا
کشتیراني و بازرگاني

عسلویه، شهر نخل تقي، کوچه دوم پشت بانك ملت درب اول،  
کدپستي: 751 184 4866

09163539026         09128451576 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 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
تلفن:  75992    نمابر: 26705791

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m
i n f o @  h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m

مدیریت بر حمل بین المللی دریایی ، زمینی ،هوایی ،

ریلی، سوخت و ترانزیت داخلی و خارجی 

تلفن: 88839831-021        فکس: 021-88847108

www.sstrade.ir                info@sstrade.ir

دریا تجارت سامیار ) سهامی خاص ( 
Samyar Sea Trade )PJS(

Your Logistic Advisor and Partner

 خدمات کارگزاری ترابری دریائی )نمایندگی کشتیرانی( برای انواع کشتی ها در تمام بنادر 

جنوبی ایران نظیر بندرعباس، بندرامام خمینی، بندر عسلویه، بندربوشهر، و جزیره خارک

 خدمات بارگیری و تخلیه انواع کشتیها با بهره گیری از پایانه های اختصاصی 

 حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونك ، خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

شرکت اهورا  بار بندر امام
عملیات تخلیه و بارگیری

 عملیات محوطه بندری
 تجهیزات کامل تخلیه و بارگیری

 تجربه موفق تخلیه، بارگیری و کیسه گیری 300 هزارتن انواع کود شیمیایی و ارسال به
   تمام نقاط کشور در مدت 5 ماه

 دارای تقدیرنامه از وزارت جهاد کشاورزی
 همکاری با شرکت های جهاد سبز، شرکت خدمات حمایتی کشاورزی و

   شرکت بازرگانی غدیر سپهر، تک مارون، آرد داران، نهاده های دامی جاهد

دفتر مرکزی: سربندر،700 دستگاه، سعیدی 7، مجتمع توحید، واحد 5
تلفکس: 061-52224865

دفتر عملیات: مجتمع بندری امام خمینی، اسکله 20، محوطه اختصاصی
تلفکس: 52284364-061    همراه: 09161514353

مدیرعامل: بهزاد ویسی منفرد

Ahoorabar@gmail.com

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد 10

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی
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تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملك الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک 12 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com
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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: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران، خیابان آزادی، خیابان شهیدصادقی، پلاک 26، طبقه 4، واحد 13 
تلفن : 66010752 - 66048287 -66006047 -66006647 فاکس: 66007897

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

info@ sepanta-shippingline.com
operation@sepanta-shippingline.com

www.sepanta-shippingline.com

شرکت  

خدمات دریایی سپنتا

تهران، خیابان شریعتی، کوچه نیرو، ساختمان اداری نیرو، طبقه سوم، واحد 6
تلفن : 16-77650615-021  فکس : 021-77684206

*  مدیریت کشتی و راهبری شناورها
*  تامین نیرو ایرانی و خارجی با مجوز رسمی از وزارت کار و رفاه اجتماعی به همراه گواهینامه

SRPS از موسسه رده بندی آسیا
*  اجاره کشتی) تانکر، فله بر(                       *  بازرسی و خدمات بیمه ای و ارزیابی خسارت

تهران، خیابان بهشتی خیابان سرافراز کوچه 11 پلاک 5 واحد3
تلفن: 88739186  /  88739185  /  55677864

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

همراه: 09177580112
09173607498         

تلفن: 076-32239331

تلفن: 076-32242826
همراه: 09173595774

خرید،حمل وترخیص 
ماشین آلات راهسازی وخودروی 

سواری ازقبیل لودر،بیل 
مکانیکی،دامتراک،فنیشر

گروه بازرگانی ساحل دریا گیتی ساحل

sahelbazargan98@gmail.com

بندرعباس، خیابان سیدجمال الدین اسدآبادی، نرسیده به پارک لاله، 
ساختمان دکتر رسایی، طبقه دوم واحد3

دارای نمایندگی در خرمشهر، بوشهر، چابهار و بندر امام خمینی

کریر-فورواردر
شرکت کشتیرانی
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کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونك، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
تلفن:  75992    نمابر: 26705791

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m
i n f o @  h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m

مدیریت بر حمل بین المللی دریایی ، زمینی ،هوایی ،

ریلی، سوخت و ترانزیت داخلی و خارجی 

تلفن: 88839831-021        فکس: 021-88847108

www.sstrade.ir                info@sstrade.ir

دریا تجارت سامیار ) سهامی خاص ( 
Samyar Sea Trade )PJS(

Your Logistic Advisor and Partner

 خدمات کارگزاری ترابری دریائی )نمایندگی کشتیرانی( برای انواع کشتی ها در تمام بنادر 

جنوبی ایران نظیر بندرعباس، بندرامام خمینی، بندر عسلویه، بندربوشهر، و جزیره خارک

 خدمات بارگیری و تخلیه انواع کشتیها با بهره گیری از پایانه های اختصاصی 

 حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونك ، خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونك ،خیابان ونك ، پاساژ ونك ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

شرکت اهورا  بار بندر امام
عملیات تخلیه و بارگیری

 عملیات محوطه بندری
 تجهیزات کامل تخلیه و بارگیری

 تجربه موفق تخلیه، بارگیری و کیسه گیری 300 هزارتن انواع کود شیمیایی و ارسال به
   تمام نقاط کشور در مدت 5 ماه

 دارای تقدیرنامه از وزارت جهاد کشاورزی
 همکاری با شرکت های جهاد سبز، شرکت خدمات حمایتی کشاورزی و

   شرکت بازرگانی غدیر سپهر، تک مارون، آرد داران، نهاده های دامی جاهد

دفتر مرکزی: سربندر،700 دستگاه، سعیدی 7، مجتمع توحید، واحد 5
تلفکس: 061-52224865

دفتر عملیات: مجتمع بندری امام خمینی، اسکله 20، محوطه اختصاصی
تلفکس: 52284364-061    همراه: 09161514353

مدیرعامل: بهزاد ویسی منفرد

Ahoorabar@gmail.com

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد 10

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی

127

تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملك الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک 12 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

Morteza Beigloo
Managing Director

+98912 500 500 6
beigloo@arabakhtar.com

ARA BAKHTAR

wwww.arabakhtar.com
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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: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران، خیابان آزادی، خیابان شهیدصادقی، پلاک 26، طبقه 4، واحد 13 
تلفن : 66010752 - 66048287 -66006047 -66006647 فاکس: 66007897

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

info@ sepanta-shippingline.com
operation@sepanta-shippingline.com

www.sepanta-shippingline.com

شرکت  

خدمات دریایی سپنتا

تهران، خیابان شریعتی، کوچه نیرو، ساختمان اداری نیرو، طبقه سوم، واحد 6
تلفن : 16-77650615-021  فکس : 021-77684206

*  مدیریت کشتی و راهبری شناورها
*  تامین نیرو ایرانی و خارجی با مجوز رسمی از وزارت کار و رفاه اجتماعی به همراه گواهینامه

SRPS از موسسه رده بندی آسیا
*  اجاره کشتی) تانکر، فله بر(                       *  بازرسی و خدمات بیمه ای و ارزیابی خسارت

تهران، خیابان بهشتی خیابان سرافراز کوچه 11 پلاک 5 واحد3
تلفن: 88739186  /  88739185  /  55677864

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

همراه: 09177580112
09173607498         

تلفن: 076-32239331

تلفن: 076-32242826
همراه: 09173595774

خرید،حمل وترخیص 
ماشین آلات راهسازی وخودروی 

سواری ازقبیل لودر،بیل 
مکانیکی،دامتراک،فنیشر

گروه بازرگانی ساحل دریا گیتی ساحل

sahelbazargan98@gmail.com

بندرعباس، خیابان سیدجمال الدین اسدآبادی، نرسیده به پارک لاله، 
ساختمان دکتر رسایی، طبقه دوم واحد3

دارای نمایندگی در خرمشهر، بوشهر، چابهار و بندر امام خمینی

کریر-فورواردر
شرکت کشتیرانی
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تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر،
مجتمع تجارت ایران ط3، واحد 105

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام
 سرویس مستقیم با کشتی از اروپا و 

خاور دور به بنادر جنوبی ایران و بالعکس
  حمل زمینی، هوایی، دریایی، محمولات 

پروژه ای و مستمر از اقصی نقاط دنیا به 
ایران و بالعکس

شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریایی

نمایندگی خطوط کشتیرانی
 و حمل و نقل بین المللی

www.irantarabar.com

 حمل محمولات کانتینری، یخچالی  و پروژه ای 
از اقصی نقاط جهان  به بنادر ایران و بالعکس

 دارای نمایندگی مشهورترین 
خطوط کشتیرانی جهان و فورواردرهای بین المللی

 حمل و نقل کالا از طریق جاده از اروپا
 ترانزیت خارجی و داخلی از طریق ریل و جاده

تهران: میدان آرژانتین، خیابان شهید احمد قصیر، 
کوچه چهارده غربی پلاک 4، واحد 1 و 2
تلفن: 88172024  نمابر: 88760183 info@seasark.com

www.seasark.com

* نمایندگی خطوط کشتیرانی -  ترانزیت  داخلی و 
به کلیه کشور های آسیای مرکزی، افغانستان و عراق

* ترخیص کالا     * چارترینگ
* حمل از مبدا تا مقصد      * حمل چند وجهی

* حمل کالای پروژه ای    * حمل و نقل بین المللی
دارای دفاتر و شعب در: 

بندر عباس - بندر امام خمینی - بوشهر - چابهار - خرمشهر 
خارک - عسلویه - کنگان - قشم - بندر انزالی

شرکت کشتیراني سیزارك 
)سهامي خاص(

تهران: خیابان سهرودي شمالي،خیابان هویزه 
غربي،پلاک 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440
نمابر:021-88736478-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

تهران: ونك، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

NVOCC

)10 خط(88883113

88674881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه 5 واحد 504
تلفن:32223326 - 076 نمابر: 32223697 - 076

همراه: 09120251358
INFO@SHAKHESSD.COM

شرکت کشتیرانی و خدمات بازرگانی

شاخص صدف دریا

نمایندگی کشتیرانی و خدمات بازرگانی
 )صادرات و واردات و ترخیص کالا(

ارائه خدمات گمرکی و ترمینالی، کراس استاف در 
بنادر صحار ) عمان( و جبل علی )امارات(

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملك، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارك

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 BSPL & ISL نماینده خطوط کشتیرانی 

 ترانزیت از مبادی ورودی
 به گمرکات داخل و خارج کشور  
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای

 آسیایی و اروپایی

کشتیرانی بین المللی
 آریا بندر سپنتا

تلفن :88708003-4 / 88107996
1-88703480 / فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com

شرکت کشتیرانی
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات مطلوب در زمینه های:
 حمل و نقل دریایي )کانتینر، فله، تانکر(
 نمایندگي کشتیراني )فورواردینگ، 

)Door-to-Door خدمات
 خدمات گمرکی، مشاوره ترخیص کالا

ترانزیت و حمل کالاهای
 صادراتی، وارداتی

 از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
بوشهر:خیابان دهقان، روبروی گمرک، 

ساختمان جفره،طبقه اول، واحد 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian شرکت کشتیرانی 

فرشته اقیانوس آبی
* دارای سرویس حمل کالاهای 

صاداراتی و وارداتی مستقیم دریایی، 
زمینی و هوایی به آمریکا،
اروپا ،کانادا، چین ،هند و

حاشیه خلیج فارس
* مجهز به کانتینر های معمولی، 

یخچالی و ایزو تانک

تهران ،خ سهروردی شمالی ،
کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5

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: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line

تهــران، خیابــان وزرا، کوچــه بیســتم)رفیعی(، پــاک 27
تلفن: 188/37 46 860 21 98+    

نمایندگی کشتیرانی          حمل کالای کانتینری
ارائه دهنده سـرویس حـمل و نـقل وارداتی و صادراتی 

از تمام بنادر

نمایندگی کشتیرانی
حمل کالای کانتینری و غیر کانتینری

Door to Door خدمات  حمل
حمل پروژه ای و ارائه راهکارهای ویژه صنعت

ارائه سرویس حمل و نقل وارداتی
ارائه خدمات فورواردری

تـهـران، خیابان وزرا، نبش کوچه بیست و نهم، پـلاک 147

+9821 89 775 258  +9821 888 78 501-4

حمل و نقل دریایی و هوایی کالاهای وارداتی و صادراتی 
از سراسر جهان

ترانزیت از طریق جاده و راه آهن
سرویس حمل LCL  از چین به ایران به صورت هفتگی

انجام خدمات کراس استاف
)تخلیه و بارگیری مجدد در امارات(

ارائه خدمات واردات و صادرات مجدد در امارات
حمل محمولات ترافیکی 

 دفتر مرکزی : تهران، خیابان وزرا، خیابان 29، پلاک 21
تلفن : 021-41989000
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تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر،
مجتمع تجارت ایران ط3، واحد 105

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام
 سرویس مستقیم با کشتی از اروپا و 

خاور دور به بنادر جنوبی ایران و بالعکس
  حمل زمینی، هوایی، دریایی، محمولات 

پروژه ای و مستمر از اقصی نقاط دنیا به 
ایران و بالعکس

شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریایی

نمایندگی خطوط کشتیرانی
 و حمل و نقل بین المللی

www.irantarabar.com

 حمل محمولات کانتینری، یخچالی  و پروژه ای 
از اقصی نقاط جهان  به بنادر ایران و بالعکس

 دارای نمایندگی مشهورترین 
خطوط کشتیرانی جهان و فورواردرهای بین المللی

 حمل و نقل کالا از طریق جاده از اروپا
 ترانزیت خارجی و داخلی از طریق ریل و جاده

تهران: میدان آرژانتین، خیابان شهید احمد قصیر، 
کوچه چهارده غربی پلاک 4، واحد 1 و 2
تلفن: 88172024  نمابر: 88760183 info@seasark.com

www.seasark.com

* نمایندگی خطوط کشتیرانی -  ترانزیت  داخلی و 
به کلیه کشور های آسیای مرکزی، افغانستان و عراق

* ترخیص کالا     * چارترینگ
* حمل از مبدا تا مقصد      * حمل چند وجهی

* حمل کالای پروژه ای    * حمل و نقل بین المللی
دارای دفاتر و شعب در: 

بندر عباس - بندر امام خمینی - بوشهر - چابهار - خرمشهر 
خارک - عسلویه - کنگان - قشم - بندر انزالی

شرکت کشتیراني سیزارك 
)سهامي خاص(

تهران: خیابان سهرودي شمالي،خیابان هویزه 
غربي،پلاک 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440
نمابر:021-88736478-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

تهران: ونك، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

NVOCC

)10 خط(88883113

88674881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه 5 واحد 504
تلفن:32223326 - 076 نمابر: 32223697 - 076

همراه: 09120251358
INFO@SHAKHESSD.COM

شرکت کشتیرانی و خدمات بازرگانی

شاخص صدف دریا

نمایندگی کشتیرانی و خدمات بازرگانی
 )صادرات و واردات و ترخیص کالا(

ارائه خدمات گمرکی و ترمینالی، کراس استاف در 
بنادر صحار ) عمان( و جبل علی )امارات(

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملك، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارك

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 BSPL & ISL نماینده خطوط کشتیرانی 

 ترانزیت از مبادی ورودی
 به گمرکات داخل و خارج کشور  
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای

 آسیایی و اروپایی

کشتیرانی بین المللی
 آریا بندر سپنتا

تلفن :88708003-4 / 88107996
1-88703480 / فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com

شرکت کشتیرانی
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات مطلوب در زمینه های:
 حمل و نقل دریایي )کانتینر، فله، تانکر(
 نمایندگي کشتیراني )فورواردینگ، 

)Door-to-Door خدمات
 خدمات گمرکی، مشاوره ترخیص کالا

ترانزیت و حمل کالاهای
 صادراتی، وارداتی

 از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
بوشهر:خیابان دهقان، روبروی گمرک، 

ساختمان جفره،طبقه اول، واحد 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian شرکت کشتیرانی 

فرشته اقیانوس آبی
* دارای سرویس حمل کالاهای 

صاداراتی و وارداتی مستقیم دریایی، 
زمینی و هوایی به آمریکا،
اروپا ،کانادا، چین ،هند و

حاشیه خلیج فارس
* مجهز به کانتینر های معمولی، 

یخچالی و ایزو تانک

تهران ،خ سهروردی شمالی ،
کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5

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: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line

تهــران، خیابــان وزرا، کوچــه بیســتم)رفیعی(، پــاک 27
تلفن: 188/37 46 860 21 98+    

نمایندگی کشتیرانی          حمل کالای کانتینری
ارائه دهنده سـرویس حـمل و نـقل وارداتی و صادراتی 

از تمام بنادر

نمایندگی کشتیرانی
حمل کالای کانتینری و غیر کانتینری

Door to Door خدمات  حمل
حمل پروژه ای و ارائه راهکارهای ویژه صنعت

ارائه سرویس حمل و نقل وارداتی
ارائه خدمات فورواردری

تـهـران، خیابان وزرا، نبش کوچه بیست و نهم، پـلاک 147

+9821 89 775 258  +9821 888 78 501-4

حمل و نقل دریایی و هوایی کالاهای وارداتی و صادراتی 
از سراسر جهان

ترانزیت از طریق جاده و راه آهن
سرویس حمل LCL  از چین به ایران به صورت هفتگی

انجام خدمات کراس استاف
)تخلیه و بارگیری مجدد در امارات(

ارائه خدمات واردات و صادرات مجدد در امارات
حمل محمولات ترافیکی 

 دفتر مرکزی : تهران، خیابان وزرا، خیابان 29، پلاک 21
تلفن : 021-41989000
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

شرکت حمل و نقل بین المللی 

رهام ترابر آریا
دارای نمایندگی فعال

 در آستارا و بندر عباس

تهران، خیابان مطهری، خیابان سلیمان 
خاطر، کوچه مسجد، پلاک 17، واحد 1

تلفن : 17 - 88315716
نمابر : 88312072

همراه: 09126717048
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: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd. 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 504

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-22386078-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

 داریس ترابر پاسارگاد

تهران، خیابان ونك، ساختمان آیینه ونك، 
واحد 301      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 110 واحد 201 اداری
تلفن: 88786441-42-43    

فکس: 88795003
info@pars-pishro.com

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                     

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
Switch BL و Cross Stuffing ارائه سرویس های  *

*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
 Door-to-Door خدمات  *

دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 
بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 608 

کدپستی: 1511734999
تلفن: 88552705 -021 

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

شرکت دنیز دریا پیما  ) با مسئولیت محدود(
نمایندگی خطوط کشتیرانی

خورستان، بندر امام خمینی )سربندر(، بلوار طالقانی، 128 دستگاه، 
کوچه شکوفه 3، پلاک 3

تلفن: 39- 52235531 - 061 
نمابر:  89779609 - 021 

تلفن مستقیم: 52222762 - 061
همراه: 09161504045  /  09161514045  /  09120228045

info@langardarya.com

خدمات دریایی، بندری، ترخیص کالا، صادرات، واردات
نمایندگی  حمل ونقل بین المللی
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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 واحد7           
تلفن: 44833283

* حمل کانتینر وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند و اروپا
* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات و مالزی

* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند و چین
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM
نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

www . 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 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

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 13، پلاک18
تلفن:84308-84309)30خط(

فاکس:8877923
بندر امام خمینی: فاز3، نبش خیابان حافظ6، 
شرکت توسعه خدمات دریایی و بندری سینا

تلفن:076-52284438
فاکس: 076-32123922

بندرعباس: بلوار پاسداران، نرسیده به هتل هما، 
کوچه دلاوران3، مجتمع ساحل
تلفن:076-33524614-17

فاکس:076-32123922
بندر بوشهر:اداره کل بنادر و دریا نوردی استان 

بوشهر، شرکت توسعه خدمات دریایی 
و بندری سینا

تلفن: 077-33330683
فاکس:077-31661704

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
25 گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاک 62

تلفن: 88777894
نمابر: 88774651

نمایندگی کشنیرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

تلفن: 88769608 - 021-88502863
فکس: 021-88764858
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 88660913 
فکس: 88879178

تهران، انتهای خیابان گاندی شمالی، 
خیابان شریفی، پلاک 10 

واحد 15 و 16

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:1969953768
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

شرکت حمل و نقل بین المللی 

رهام ترابر آریا
دارای نمایندگی فعال

 در آستارا و بندر عباس

تهران، خیابان مطهری، خیابان سلیمان 
خاطر، کوچه مسجد، پلاک 17، واحد 1

تلفن : 17 - 88315716
نمابر : 88312072

همراه: 09126717048
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: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd. 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 504

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-22386078-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

 داریس ترابر پاسارگاد

تهران، خیابان ونك، ساختمان آیینه ونك، 
واحد 301      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 110 واحد 201 اداری
تلفن: 88786441-42-43    

فکس: 88795003
info@pars-pishro.com

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                     

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
Switch BL و Cross Stuffing ارائه سرویس های  *

*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
 Door-to-Door خدمات  *

دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 
بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 608 

کدپستی: 1511734999
تلفن: 88552705 -021 

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

شرکت دنیز دریا پیما  ) با مسئولیت محدود(
نمایندگی خطوط کشتیرانی

خورستان، بندر امام خمینی )سربندر(، بلوار طالقانی، 128 دستگاه، 
کوچه شکوفه 3، پلاک 3

تلفن: 39- 52235531 - 061 
نمابر:  89779609 - 021 

تلفن مستقیم: 52222762 - 061
همراه: 09161504045  /  09161514045  /  09120228045

info@langardarya.com

خدمات دریایی، بندری، ترخیص کالا، صادرات، واردات
نمایندگی  حمل ونقل بین المللی
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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 واحد7           
تلفن: 44833283

* حمل کانتینر وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند و اروپا
* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات و مالزی

* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند و چین
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM
نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

www . 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 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

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 13، پلاک18
تلفن:84308-84309)30خط(

فاکس:8877923
بندر امام خمینی: فاز3، نبش خیابان حافظ6، 
شرکت توسعه خدمات دریایی و بندری سینا

تلفن:076-52284438
فاکس: 076-32123922

بندرعباس: بلوار پاسداران، نرسیده به هتل هما، 
کوچه دلاوران3، مجتمع ساحل
تلفن:076-33524614-17

فاکس:076-32123922
بندر بوشهر:اداره کل بنادر و دریا نوردی استان 

بوشهر، شرکت توسعه خدمات دریایی 
و بندری سینا

تلفن: 077-33330683
فاکس:077-31661704

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
25 گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاک 62

تلفن: 88777894
نمابر: 88774651

نمایندگی کشنیرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

تلفن: 88769608 - 021-88502863
فکس: 021-88764858
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 88660913 
فکس: 88879178

تهران، انتهای خیابان گاندی شمالی، 
خیابان شریفی، پلاک 10 

واحد 15 و 16

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:1969953768
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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

 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 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، میدان تقی آباد، مجتمع زیست خاور، طبقه 3، واحد 308
تلفن: 38531964 /38531952 - 051

* حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای افعانستان، ارمنستان، آسیای 
میانه به خصوص ترکمنستان و ازبکستان 

* حمل کانتینری کالای ترانزیتی از تمامی بنادر چین و دبی به بندرعباس و 
سپس به کشورهای ذکر شده

* دارای دفاتر نمایندگی در چین و دبی

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس پردیس ترابر

parspardis.intlco@gamil.com parspardis.intlco@yahoo.com

فعال در ترانزیت کالا به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: رضا شهر،  بین رضوی 11 و 13، پلاک 65

تلفن : 38765331 / 051-38765328
 نمابر : 051-38761781

yaranzamin_star@yahoo.com Saramadyaranzamin@yahoo.com

سر آمد یاران زمینستاره یاران زمین

خداپرست - فیض محمدی
کریر-فورواردر

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

 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

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، میدان تقی آباد، مجتمع زیست خاور، طبقه 3، واحد 308
تلفن: 38531964 /38531952 - 051

* حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای افعانستان، ارمنستان، آسیای 
میانه به خصوص ترکمنستان و ازبکستان 

* حمل کانتینری کالای ترانزیتی از تمامی بنادر چین و دبی به بندرعباس و 
سپس به کشورهای ذکر شده

* دارای دفاتر نمایندگی در چین و دبی

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس پردیس ترابر

parspardis.intlco@gamil.com parspardis.intlco@yahoo.com

فعال در ترانزیت کالا به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: رضا شهر،  بین رضوی 11 و 13، پلاک 65

تلفن : 38765331 / 051-38765328
 نمابر : 051-38761781

yaranzamin_star@yahoo.com Saramadyaranzamin@yahoo.com

سر آمد یاران زمینستاره یاران زمین

خداپرست - فیض محمدی
کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل ونقل بین المللی آذربایجان و خراسان

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

 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
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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

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

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

تهران ، فلکه دوم صادقیه ، ابتدای 
بلوار آیت اله کاشانی، خیابان شهید احمدی 

 ساختمان آراد ، پلاک 3 واحد 5 
 تلفن: 44976904 - 44976907- 021

فاکس: 44965524 
همراه:  1984001 0917

شرکت ترابری بین المللی 

فـرارو
کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

Fararocompany92@gmail.com

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

55296217 ، 55296000-3

ارومیه: خیابان سرداران یک، بعد از تقاطع 
حافظ، ساختمان اسپوتا، طبقه 6 ، واحد 17
تلفن:  32254291 /  32256601- 044 

نمابر: 044-32257399

تلفن دفتر تهران : 021-66383226-30

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از کشورها مختلف دنیا به ایران و بالعکس
 داشتن نمایندگی های رسمی در اروپا، آسیا و کشورهای تازه استقلال یافته روسیه

 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل ونقل دریایی 

parastotarabar@yahoo.comparasoo.bar@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

پرستو ترابر
شرکت حمل و نقل 

پرستو بار بازرگان

دفتر مرکزی: ارومیه خیابان سرداران 1، 
نبش کوچه 15، ساختمان فردوس آسیا، 

طبقه 2، واحد 3
تلفن: 04432253744-7

دفتر بازرگان: خیابان امام، جنب پمپ 
بنزین، برج پالادیوم، طبقه 10
تلفن: 34377250- 044

مدیریت حبیب عظیم زاده :   09143451842      09129320928

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

مشهد : خیابان سنا باد، بین 
سناباد 42 و44، ساختمان 

440، واحد 4 
تلفن: 051-37123023      

نمابر: 051-38469011
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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

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

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

تهران ، فلکه دوم صادقیه ، ابتدای 
بلوار آیت اله کاشانی، خیابان شهید احمدی 

 ساختمان آراد ، پلاک 3 واحد 5 
 تلفن: 44976904 - 44976907- 021

فاکس: 44965524 
همراه:  1984001 0917

شرکت ترابری بین المللی 

فـرارو
کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

Fararocompany92@gmail.com

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

55296217 ، 55296000-3

ارومیه: خیابان سرداران یک، بعد از تقاطع 
حافظ، ساختمان اسپوتا، طبقه 6 ، واحد 17
تلفن:  32254291 /  32256601- 044 

نمابر: 044-32257399

تلفن دفتر تهران : 021-66383226-30

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از کشورها مختلف دنیا به ایران و بالعکس
 داشتن نمایندگی های رسمی در اروپا، آسیا و کشورهای تازه استقلال یافته روسیه

 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل ونقل دریایی 

parastotarabar@yahoo.comparasoo.bar@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

پرستو ترابر
شرکت حمل و نقل 

پرستو بار بازرگان

دفتر مرکزی: ارومیه خیابان سرداران 1، 
نبش کوچه 15، ساختمان فردوس آسیا، 

طبقه 2، واحد 3
تلفن: 04432253744-7

دفتر بازرگان: خیابان امام، جنب پمپ 
بنزین، برج پالادیوم، طبقه 10
تلفن: 34377250- 044

مدیریت حبیب عظیم زاده :   09143451842      09129320928

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

مشهد : خیابان سنا باد، بین 
سناباد 42 و44، ساختمان 

440، واحد 4 
تلفن: 051-37123023      

نمابر: 051-38469011
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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

 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
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 و خدمات گمرکی

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

 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

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 : گمرك شهید رجایي بندرعباس و گمرکات بوشهر و بندر امام 

گمرکات تهران شامل گمرکات غرب و گمرك 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 گمرك

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

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرك 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

شرکت حمل و نقل

مسلــم بــار

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

تهران ، میدان ونک، چهار راه جهان کودک، 
پلاک 67، طبقه 3، واحد 10
 تلفن: 88677645- 021

تلفکس: 88677646
همراه: 09123786783 

صادرات، واردات، 
ترخیص کالا

و مشاوره در امور گمرکی

Lotfi_trade@yahoo.com
www.lotfitrade.com

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

تهران، خیابان مصطفی خمینی، بعد از 
چهارراه سرچشمه، کوچه قوام الحضور، 

پلاک6، واحد 7
تلفن: 021-33523239

33522937 
نمابر: 33524082

نمایندگی میلر

sobattirearia@gmail.com

کیفیت - استقامت - مسافت بیشتر
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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

 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
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 و خدمات گمرکی

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

 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

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 : گمرك شهید رجایي بندرعباس و گمرکات بوشهر و بندر امام 

گمرکات تهران شامل گمرکات غرب و گمرك 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 گمرك

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

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرك 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

شرکت حمل و نقل

مسلــم بــار

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

تهران ، میدان ونک، چهار راه جهان کودک، 
پلاک 67، طبقه 3، واحد 10
 تلفن: 88677645- 021

تلفکس: 88677646
همراه: 09123786783 

صادرات، واردات، 
ترخیص کالا

و مشاوره در امور گمرکی

Lotfi_trade@yahoo.com
www.lotfitrade.com

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

تهران، خیابان مصطفی خمینی، بعد از 
چهارراه سرچشمه، کوچه قوام الحضور، 

پلاک6، واحد 7
تلفن: 021-33523239

33522937 
نمابر: 33524082

نمایندگی میلر

sobattirearia@gmail.com

کیفیت - استقامت - مسافت بیشتر
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شرکت های بازرگانی، ریلی

 k i an ta rkh i s93@gmai l . com      www.KianTarkh i s . i r

بازرگانی کیــان  تــرخیص

 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 گمرك(

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 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

شرکت بین المللی کشتیرانی و خدمات صیادی تندیس خلیج فارس

www.tpg.org.ir                                        tandis_persiangulf@yahoo.com

مدیریت: کاپیتان محمدآبخو

نشانی: بوشهر-خیابان حافظ شمالی )نادر(- فرعی بانک قوامین- ساختمان نادر- طبقه3- واحد5و6 تلفکس:33325208-9 077
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شرکت های بازرگانی، ریلی

 k i an ta rkh i s93@gmai l . com      www.KianTarkh i s . i r

بازرگانی کیــان  تــرخیص

 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 گمرك(

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 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

شرکت بین المللی کشتیرانی و خدمات صیادی تندیس خلیج فارس

www.tpg.org.ir                                        tandis_persiangulf@yahoo.com

مدیریت: کاپیتان محمدآبخو

نشانی: بوشهر-خیابان حافظ شمالی )نادر(- فرعی بانک قوامین- ساختمان نادر- طبقه3- واحد5و6 تلفکس:33325208-9 077



140

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
 شرکت حمل و نقل جاده ای

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، پلاك74

 www.azadehbandar.com    info@azadehbandar.com

شرکت حمل و نقل آزاده بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.
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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
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تلفکس: 88317973   -    88340183    -    88303497
Email:  bobehreja@gmail.com
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