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جزئیاتی که سرمایه گذار خارجی را 
سردرگم می کند 

به  راسا  می تواند  خارجی  سرمایه گذار  اگر   ...«
عنوان مستاجر وارد قرارداد شود و منع قانونی 
هم ندارد، چرا باید مشارکت ایرانی و خارجی 
قراردادهای  حقوقی  مشاور  کنیم.«  الزام آور  را 
بین المللی و سرمایه گذاری خارجی در آخرین 
جلسه اتاق فکر سازمان بنادر و دریانوردی، ضمن 
ارزیابی پیش نویس قرارداد اجاره پایانه کانتینری 
این  در  موجود  ابهامات  به  رجایی،  شهید  بندر 

گونه قرارداد ها اشاره کرد.      

حال ابنیه فنی خوب نیست 
فنی  ابنیه  نگهداري  دفتر  مدیرکل 
سازمان راهداری می گوید به دلیل 
رفع  به  گذشته  سال های  در  اینکه 

کامل مشکلات پل ها به طور کامل توجه نشده است و اعتبارات 
مورد نیاز اختصاص پیدا نکرده است، بسیاری از پل هاي کوچک 
و بزرگ دچار آب شستگی شده اند و وقوع سیل می تواند آنها را 
تخریب کند. به گفته مهندس اکبری، بیش از 1000 دستگاه پل 
بزرگ در راه هاي کشور نیاز مبرم به تعمیرات اساسی سازه اي و 

غیرسازه اي دارند. 
با مدیرکل دفتر ابنیه فنی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای 
کشور در خصوص وضعیت فعلی اینگونه سازه ها جاده ای در کشور 

گفت و گو کرده ایم. 

از پورت اپراتوری تا قانونگذاری! 
»بندر ملبورن استرالیا به بخش خصوصی 
روی  زمانی  در  اتفاق  این  شد.«  فروخته 
داده که فعالان صنعت حمل دریایی کشور 
چشم به لایحه برنامه ششم توسعه دارند 
تا دریابند محمل قانونی مساعدتری برای 

خصوصی سازی بنادر کشور ایجاد می شود یا خیر؟ 
در حالی که خصوصی سازی بندر استرالیایی نشان از آن دارد که 
اختیارات گسترده ای به بخش خصوصی واگذار شده، حتی نگاهی 
گذرا به متن برنامه ششم توسعه نیز چنین درجه ای از واگذاری 

اختیارات به بخش خصوصی را به ذهن متبادر نمی کند.

همسازی در بازار پرمناقشه
وجود 1۸ گذرگاه رسمی و غیر رسمی در طول 
1۴00 کیلومتر مرز مشترک ایران با عراق، این 
غیرنفتی  صادرات  مقصد  دومین  به  را  کشور 
ایران تبدیل کرده است؛ با این حال تبعیت عراق 
از نظام استاندارد برخی از شرکت های اروپایی 
مبادی  در  ایران  استاندارد  پذیرش  عدم  و 
ورودی عراق تاکنون مانعی بر سر راه توسعه 
بوده  کشور  دو  تجاری  و  اقتصادی  مناسبات 
است. اما ماه گذشته به منظور کاهش بخشی از 
محدودیت های گمرکی، دو طرف توافق کردند 
استاندارد 10 قلم کالا بدون دخالت شرکت های 

بازرسی غربی تایید  شود. 
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 گزارش اصلی

روزهای کم رونق یک تنگه استراتژیک 
امارات اولین اسکله پهلوگیری 
موسوم  غول پیکر  نفتکش های 
به VLCC را در بندر فجیره در 
با سرمایه گذاری  عمان  دریای 

175 میلیون دلار افتتاح کرد.
گزارش ها نشان می دهد تاسیسات جدید فجیره نقش مهمی در 
تقویت جایگاه امارات به عنوان یکی از مبادی تجارت جهانی 
بلندمدت  اهداف  آیا  اما  ایفا خواهد کرد.  نفتی  فرآورده های 

امارات تنها ناظر به اهداف تجاری است؟

خودخوانده
... راه های بهتری هم برای حذف رقیب وجود 
دارد و مثلا به جای راه طولانی تغییر قانون برای 
مشابهی  نهاد  می توان  مزاحم،  نهاد  یک  حذف 
ایجاد کرد و کارش را ساخت و به جای تلاش 
برای در دست گرفتن اختیار یک سازمان، شاید 
بشود یک سازمان موازی در کنار آن خلق کرد: 
دستگاه اطلاعاتی موازی، دستگاه ضداطلاعاتی 
موازی، دستگاه دیپلماسی موازی، دستگاه فرهنگی 

موازی، دستگاه تبلیغاتی موازی و... 

جستجوی صدای واحد  
مدتی است در بخش حمل و نقل بین المللی، 
را  آن  عده ای  که  هستیم  پدیده ای  شاهد 
موج تشکل سازی می دانند. چه کارکردهای 
مثبت یا منفی می توان بر تعدد انجمن های 
دانست؟ تشکل های جدید  مترتب  صنفی 

افزایش ضریب نفوذ صنف را در دستگاه های تصمیم گیر به دنبال 
خواهند داشت یا رقابت بر سر کسب نمایندگی صنف، در نهایت به 
زیان همه تمام می شود؟ این سوالات را در نشستی با حضور بعضی 

از کارشناسان حمل و نقل بین المللی به بحث گذاشتیم.

 در جهان نفت ترابری هوایی

 ترابری دریایی
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صنف هزار جزیره
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
موضوع  خصوص  در  خراسان  استان  بین المللی 
تعدد تشکل ها معتقد است اگرچه ایجاد و تشکیل 
تشکل های اقتصادی؛ چه به عنوان انجمن و چه به 
عنوان تشکل یا اتحادیه، براساس مقررات و قوانین 
موجود منعی ندارد اما این قوانین نباید مستمسکی 
باشد برای ایجاد تشکل های موازی و یا به قول او 
»مراکز قدرتی« که جز ایجاد سردرگمی در مراجع 

تصمیم گیر کمکی به بخش نمی کند.

تشکل؛ کاسبی نیست
تشکل های کارفرمایی در ایران هیچ گاه نقش 
عمده ای در سیاست  سازی و تعیین روندهای 
اقتصادی نداشته اند. در ایران نیز ناتوانی این 
و  اجتماعی  متعدد  عوامل  حاصل  نهادها 

سیاسی است. یکی از این عوامل وجود اشکالات ساختاری در 
از  آنها  بیرونی  نهادها و روابط درونی و  این  روند شکل گیری 
جمله رابطه شان با قدرت است. این مقاله درصدد مقابله با این 
نقص از طریق ارائه راهکارهای جزئی برای حل مشکلات بالقوه 

و بالفعل این گونه از تشکل هاست.
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یک ده آباد ...
یونس جاوید رییس هیات مدیره 
در  صنفی  انجمن  قدیمی ترین 
بخش حمل و نقل بین المللی که 

نزدیک به هفت ماه است سکان این مجموعه صنفی را برعهده 
گرفته، نگران کاهش ضریب نفوذ مجموعه تحت سرپرستی اش به 
دلیل حرکت های صنفی موازی است. او منکر انتقادات مطرح شده 
در مورد عملکرد انجمن های صنفی قدیمی نیست، اما راه حل را در 
تکثرگرایی صنفی نمی داند.  جاوید سخنگویی صنف را در قامت 

انجمن شرکت های حمل و نقل بین المللی ایران می بیند.    
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یک بندر 30 میلیون دلاری در تهران
اواخر شهریور، مراسم امضای قرارداد 
سرمایه گذاری 30 میلیون دلاری )۸70 
»بندر  راه اندازی  برای  ریال(  میلیارد 
بندر  ایجاد  هدف  با  آپرین«  خشک 
ترکیبی در فاصله ٢0 کیلومتری شهر 
تهران بین راه آهن و شرکت پرس )به 

همراه شریک سوئیسی( برگزار شد. با عقد این قرارداد، ساختمان ها و 
تجهیزات مورد نیاز برای تسهیل عملیات کانتینری کالاهای وارداتی، 
صادراتی و ترانزیتی در محوطه ای به وسعت 35 هکتار طی دو سال 
ساخته خواهد شد و شرکت سرمایه گذار با تعهد به حمل سالانه ۴00 
هزار TEU کانتینر، از این تجهیزات و ساختمان ها به مدت ٢5 سال 

بهره برداری خواهد کرد.گزارشی داریم از این رویداد.

یک فرصت دریایی در مسیر ایران و عمان
از میان کشورهایی که پس از 
رفع تحریم ها مراودات تجاری 
افزایش داده،  ایران  با  خود را 
زیادی  تمایل  که  است  عمان 
از  ایران  با  روابط  ایجاد  برای 
پروژه های  و  داده  نشان  خود 

کار  دستور  در  را  کشورمان  با  بازرگانی  و  تجاری  مختلف 
خود قرار داده است. یکی از این پروژه ها، افتتاح خط دریایی 
بندرعباس – بندر خصب است که اوایل مهرماه، در بندر شهید 
باهنر راه اندازی شد. برای آگاهی بیشتر از چند و چون این مسیر 
دریایی تازه تاسیس با نماینده رسمی خدمات سفرهای دریایی 

عمان در بندرعباس گفت وگو کرده ایم.

رنو هم به دامان پرمهر دولت افتاد!  
با صنعت خودروسازی  جاده همکاری رنو 
کشورمان هیچ گاه مسیری هموار را طی نکرده 
است. با این حال رنو در سیاستی که شاید 
از فرانسوی ها بعید بود اعلام کرد همکاری 
خود را با صنعت خودروسازی کشور ادامه 
می دهد، اما با سردی از رنو استقبال شد. با 
این حال آنها توانستند سرانجام پس از نزدیک 
به یک سال مذاکره، با مشارکت ایدرو حضور 
مستقیم خود در صنعت خودروسازی ایران 

را آغاز کنند.
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آیا برج های مراقبت فرودگاه 
فراموش می شوند؟

این روزها همه جا صحبت از لزوم 
مقرون به صرفه کردن عملیات فرودگاهی است و برج های کنترل از راه 

دور گروه ساب دقیقا همان چیزی است که فرودگاه ها به آن نیاز دارند. 
هم اکنون این برج ها که به نظر می رسد در آینده ای نه چندان دور جانشین 
برج های مراقبت فعلی شوند، در چند نقطه دنیا به بهره برداری رسیده اند 
و اگر کارآیی مناسب خود را نیز به ثبوت برسانند، ارائه دهندگان خدمات 
هوایی، مالکان و گردانندگان فرودگاه ها و سهامداران وابسته به آنها مجاب 

خواهند شد تا جهت برچیدن برج های مراقبت کنونی اقدام کنند.

هیدروریل و بازنشستگی قطارهای دیزلی
شرکت آلستوم از ساخت اولین قطار مسافربری جهان 
با سوخت هیدروژنی خبر داده که قرار است تا قبل از 
پایان سال ٢017 فعالیت خود را در کشور آلمان آغاز 
نمایشگاه  این قطارها در  اولیه  بار نمونه  اولین  کند. 
به  گذشته  ماه  در  آلمان  اینوترنس  سالانه  تجاری 
نمایش درآمدند. قطار یاد شده در ماه های پایانی سال 
٢017 به کار گرفته خواهد شد. تست های ضروری 
به این منظور توسط مقامات آلمانی انجام شده و طی 

ماه های آینده هم ادامه می یابد.

حقوق تصادم
ماه پیش، یک فروند نفتکش 
ایرانی متعلق به شرکت ملی 

 MSC نفتکش با یک کشتی کانتینربر متعلق به مجموعه
سوئیس برخورد کردند و خسارت هایی به هر دو شناور 
وارد شد. به بهانه این سانحه و همچنین تصویب »مقررات 
بین المللی جلوگیری از تصادم در دریا« در شهریور ماه، 
درباره بحث  فریدون شفیعی کرجی خواستیم  کاپیتان  از 
»تصادم در دریا« و مسائل حقوقی مرتبط از جمله نحوه 

تعیین و پرداخت خسارت ها  برایمان توضیح دهد.

سوخت کشتی ها از مزرعه خواهد آمد؟ 
حمل ونقل دریایی هرچند بخش عمده ای 
دوش  به  را  بین المللی  تجارت  بار  از 
کنترل  زمینه  در  حداقل  اما  می کشد، 
قرار  توجه  مورد  کمتر  تاکنون  آلاینده ها 
گرفته است. اما به زودی ناوگان کشتیرانی 
جهانی باید خود را برای تغییراتی بزرگ 

آماده کند، تغییراتی که به نظر می رسد بیش از هر چیز در سوخت مصرفی این 
ناوگان بزرگ روی خواهد داد. یکی از سوخت های پیشنهادی، بیوسوخت یا 
سوخت زیستی است. در این بخش مروری بر وضعیت فعلی بهره گیری از 

بیوسوخت در حمل ونقل دریایی خواهیم داشت.
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برای سفره ای در حال کوچک  شدن  
ماه گذشته بندر جدید آکتائو قزاقستان که توسط 
سرمایه گذاران خصوصی این کشور تاسیس شده، 
با پهلوگیری کشتی ویانا متعلق به کشتیرانی دریای 

خزر به صورت رسمی افتتاح شد. 
گفته می شود در حال حاضر با ساخت سیلوهای 
غلات در بندرآکتائو سه پست اسکله این بندر 
آینده تعداد پست  بهره برداری است و در  آماده 
اسکله های این بندر به بیش از شش پست اسکله 
و  بندر  این  ویژگی های  درباره  می یابد.  توسعه 
دلایل استقبال ایران از حضور در آن، با علی اکبر 
غنجی، مدیرعامل شرکت کشتیرانی دریای خزر 

گفت و گو کرده ایم.

از شرق و غرب می آیند
بازار خودروهای تجاری ایران پس 
از مدتی سقوط در سال جاری شاهد 
رشد بوده است و هرچند هنوز تا 
خود  ایده آل  وضعیت  به  رسیدن 

فاصله زیادی دارد اما همین روند رو به رشد و البته نگاه به 
روزهای خوب گذشته، باعث شده همچنان سرمایه گذرانی 
این  به  باشند و  بازار دشوار  این  به  به ریسک ورود  حاضر 
ترتیب شاهد ورود برندهای جدید به بازار خودروهای تجاری 
ایران باشیم. در این مطلب مروری کوتاه بر تازه واردهای بازار 

خودروهای تجاری خواهیم داشت.

 مباحث حقوقی

 صنعت خودرو

6674
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 سرمایه گذاری

 ترابری ریلی  
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اهداف کربنی یاتا و ایکائو
سی و نهمین مجمع ایکائو در پی اتخاذ تصمیم مهمی 
است. انجمن بین المللی حمل و نقل هوایی )یاتا( در 
با یک  تا  دولت ها خواهد خواست  از  مجمع  این 
اقدام بازارمحور جهانی برای مدیریت انتشار کربن 
موافقت کنند. دولت ها برای مبارزه با آلایندگی ها باید 
به کمک صنعت هوایی بیایند. مهمترین دستور کار 
مجمع سی و نهم، بررسی طرح پیشنهادی ایکائو با 
نام »خنثی سازی کربن و طرح کاهش برای حمل و 

نقل هوایی« )CORSIA( است.
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 دوردست از نزدیک
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جزئیاتی که سرمایه گذار خارجی را 
سردرگم می کند 

به  راسا  می تواند  خارجی  سرمایه گذار  اگر   ...«
عنوان مستاجر وارد قرارداد شود و منع قانونی 
هم ندارد، چرا باید مشارکت ایرانی و خارجی 
قراردادهای  حقوقی  مشاور  کنیم.«  الزام آور  را 
بین المللی و سرمایه گذاری خارجی در آخرین 
جلسه اتاق فکر سازمان بنادر و دریانوردی، ضمن 
ارزیابی پیش نویس قرارداد اجاره پایانه کانتینری 
این  در  موجود  ابهامات  به  رجایی،  شهید  بندر 

گونه قرارداد ها اشاره کرد.      

حال ابنیه فنی خوب نیست 
فنی  ابنیه  نگهداري  دفتر  مدیرکل 
سازمان راهداری می گوید به دلیل 
رفع  به  گذشته  سال های  در  اینکه 

کامل مشکلات پل ها به طور کامل توجه نشده است و اعتبارات 
مورد نیاز اختصاص پیدا نکرده است، بسیاری از پل هاي کوچک 
و بزرگ دچار آب شستگی شده اند و وقوع سیل می تواند آنها را 
تخریب کند. به گفته مهندس اکبری، بیش از 1000 دستگاه پل 
بزرگ در راه هاي کشور نیاز مبرم به تعمیرات اساسی سازه اي و 

غیرسازه اي دارند. 
با مدیرکل دفتر ابنیه فنی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای 
کشور در خصوص وضعیت فعلی اینگونه سازه ها جاده ای در کشور 

گفت و گو کرده ایم. 

از پورت اپراتوری تا قانونگذاری! 
»بندر ملبورن استرالیا به بخش خصوصی 
روی  زمانی  در  اتفاق  این  شد.«  فروخته 
داده که فعالان صنعت حمل دریایی کشور 
چشم به لایحه برنامه ششم توسعه دارند 
تا دریابند محمل قانونی مساعدتری برای 

خصوصی سازی بنادر کشور ایجاد می شود یا خیر؟ 
در حالی که خصوصی سازی بندر استرالیایی نشان از آن دارد که 
اختیارات گسترده ای به بخش خصوصی واگذار شده، حتی نگاهی 
گذرا به متن برنامه ششم توسعه نیز چنین درجه ای از واگذاری 

اختیارات به بخش خصوصی را به ذهن متبادر نمی کند.

همسازی در بازار پرمناقشه
وجود 1۸ گذرگاه رسمی و غیر رسمی در طول 
1۴00 کیلومتر مرز مشترک ایران با عراق، این 
غیرنفتی  صادرات  مقصد  دومین  به  را  کشور 
ایران تبدیل کرده است؛ با این حال تبعیت عراق 
از نظام استاندارد برخی از شرکت های اروپایی 
مبادی  در  ایران  استاندارد  پذیرش  عدم  و 
ورودی عراق تاکنون مانعی بر سر راه توسعه 
بوده  کشور  دو  تجاری  و  اقتصادی  مناسبات 
است. اما ماه گذشته به منظور کاهش بخشی از 
محدودیت های گمرکی، دو طرف توافق کردند 
استاندارد 10 قلم کالا بدون دخالت شرکت های 

بازرسی غربی تایید  شود. 
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 گزارش اصلی

روزهای کم رونق یک تنگه استراتژیک 
امارات اولین اسکله پهلوگیری 
موسوم  غول پیکر  نفتکش های 
به VLCC را در بندر فجیره در 
با سرمایه گذاری  عمان  دریای 

175 میلیون دلار افتتاح کرد.
گزارش ها نشان می دهد تاسیسات جدید فجیره نقش مهمی در 
تقویت جایگاه امارات به عنوان یکی از مبادی تجارت جهانی 
بلندمدت  اهداف  آیا  اما  ایفا خواهد کرد.  نفتی  فرآورده های 

امارات تنها ناظر به اهداف تجاری است؟

خودخوانده
... راه های بهتری هم برای حذف رقیب وجود 
دارد و مثلا به جای راه طولانی تغییر قانون برای 
مشابهی  نهاد  می توان  مزاحم،  نهاد  یک  حذف 
ایجاد کرد و کارش را ساخت و به جای تلاش 
برای در دست گرفتن اختیار یک سازمان، شاید 
بشود یک سازمان موازی در کنار آن خلق کرد: 
دستگاه اطلاعاتی موازی، دستگاه ضداطلاعاتی 
موازی، دستگاه دیپلماسی موازی، دستگاه فرهنگی 

موازی، دستگاه تبلیغاتی موازی و... 

جستجوی صدای واحد  
مدتی است در بخش حمل و نقل بین المللی، 
را  آن  عده ای  که  هستیم  پدیده ای  شاهد 
موج تشکل سازی می دانند. چه کارکردهای 
مثبت یا منفی می توان بر تعدد انجمن های 
دانست؟ تشکل های جدید  مترتب  صنفی 

افزایش ضریب نفوذ صنف را در دستگاه های تصمیم گیر به دنبال 
خواهند داشت یا رقابت بر سر کسب نمایندگی صنف، در نهایت به 
زیان همه تمام می شود؟ این سوالات را در نشستی با حضور بعضی 

از کارشناسان حمل و نقل بین المللی به بحث گذاشتیم.

 در جهان نفت ترابری هوایی

 ترابری دریایی
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صنف هزار جزیره
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
موضوع  خصوص  در  خراسان  استان  بین المللی 
تعدد تشکل ها معتقد است اگرچه ایجاد و تشکیل 
تشکل های اقتصادی؛ چه به عنوان انجمن و چه به 
عنوان تشکل یا اتحادیه، براساس مقررات و قوانین 
موجود منعی ندارد اما این قوانین نباید مستمسکی 
باشد برای ایجاد تشکل های موازی و یا به قول او 
»مراکز قدرتی« که جز ایجاد سردرگمی در مراجع 

تصمیم گیر کمکی به بخش نمی کند.

تشکل؛ کاسبی نیست
تشکل های کارفرمایی در ایران هیچ گاه نقش 
عمده ای در سیاست  سازی و تعیین روندهای 
اقتصادی نداشته اند. در ایران نیز ناتوانی این 
و  اجتماعی  متعدد  عوامل  حاصل  نهادها 

سیاسی است. یکی از این عوامل وجود اشکالات ساختاری در 
از  آنها  بیرونی  نهادها و روابط درونی و  این  روند شکل گیری 
جمله رابطه شان با قدرت است. این مقاله درصدد مقابله با این 
نقص از طریق ارائه راهکارهای جزئی برای حل مشکلات بالقوه 

و بالفعل این گونه از تشکل هاست.
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یک ده آباد ...
یونس جاوید رییس هیات مدیره 
در  صنفی  انجمن  قدیمی ترین 
بخش حمل و نقل بین المللی که 

نزدیک به هفت ماه است سکان این مجموعه صنفی را برعهده 
گرفته، نگران کاهش ضریب نفوذ مجموعه تحت سرپرستی اش به 
دلیل حرکت های صنفی موازی است. او منکر انتقادات مطرح شده 
در مورد عملکرد انجمن های صنفی قدیمی نیست، اما راه حل را در 
تکثرگرایی صنفی نمی داند.  جاوید سخنگویی صنف را در قامت 

انجمن شرکت های حمل و نقل بین المللی ایران می بیند.    
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یک بندر 30 میلیون دلاری در تهران
اواخر شهریور، مراسم امضای قرارداد 
سرمایه گذاری 30 میلیون دلاری )۸70 
»بندر  راه اندازی  برای  ریال(  میلیارد 
بندر  ایجاد  هدف  با  آپرین«  خشک 
ترکیبی در فاصله ٢0 کیلومتری شهر 
تهران بین راه آهن و شرکت پرس )به 

همراه شریک سوئیسی( برگزار شد. با عقد این قرارداد، ساختمان ها و 
تجهیزات مورد نیاز برای تسهیل عملیات کانتینری کالاهای وارداتی، 
صادراتی و ترانزیتی در محوطه ای به وسعت 35 هکتار طی دو سال 
ساخته خواهد شد و شرکت سرمایه گذار با تعهد به حمل سالانه ۴00 
هزار TEU کانتینر، از این تجهیزات و ساختمان ها به مدت ٢5 سال 

بهره برداری خواهد کرد.گزارشی داریم از این رویداد.

یک فرصت دریایی در مسیر ایران و عمان
از میان کشورهایی که پس از 
رفع تحریم ها مراودات تجاری 
افزایش داده،  ایران  با  خود را 
زیادی  تمایل  که  است  عمان 
از  ایران  با  روابط  ایجاد  برای 
پروژه های  و  داده  نشان  خود 

کار  دستور  در  را  کشورمان  با  بازرگانی  و  تجاری  مختلف 
خود قرار داده است. یکی از این پروژه ها، افتتاح خط دریایی 
بندرعباس – بندر خصب است که اوایل مهرماه، در بندر شهید 
باهنر راه اندازی شد. برای آگاهی بیشتر از چند و چون این مسیر 
دریایی تازه تاسیس با نماینده رسمی خدمات سفرهای دریایی 

عمان در بندرعباس گفت وگو کرده ایم.

رنو هم به دامان پرمهر دولت افتاد!  
با صنعت خودروسازی  جاده همکاری رنو 
کشورمان هیچ گاه مسیری هموار را طی نکرده 
است. با این حال رنو در سیاستی که شاید 
از فرانسوی ها بعید بود اعلام کرد همکاری 
خود را با صنعت خودروسازی کشور ادامه 
می دهد، اما با سردی از رنو استقبال شد. با 
این حال آنها توانستند سرانجام پس از نزدیک 
به یک سال مذاکره، با مشارکت ایدرو حضور 
مستقیم خود در صنعت خودروسازی ایران 

را آغاز کنند.
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آیا برج های مراقبت فرودگاه 
فراموش می شوند؟

این روزها همه جا صحبت از لزوم 
مقرون به صرفه کردن عملیات فرودگاهی است و برج های کنترل از راه 

دور گروه ساب دقیقا همان چیزی است که فرودگاه ها به آن نیاز دارند. 
هم اکنون این برج ها که به نظر می رسد در آینده ای نه چندان دور جانشین 
برج های مراقبت فعلی شوند، در چند نقطه دنیا به بهره برداری رسیده اند 
و اگر کارآیی مناسب خود را نیز به ثبوت برسانند، ارائه دهندگان خدمات 
هوایی، مالکان و گردانندگان فرودگاه ها و سهامداران وابسته به آنها مجاب 

خواهند شد تا جهت برچیدن برج های مراقبت کنونی اقدام کنند.

هیدروریل و بازنشستگی قطارهای دیزلی
شرکت آلستوم از ساخت اولین قطار مسافربری جهان 
با سوخت هیدروژنی خبر داده که قرار است تا قبل از 
پایان سال ٢017 فعالیت خود را در کشور آلمان آغاز 
نمایشگاه  این قطارها در  اولیه  بار نمونه  اولین  کند. 
به  گذشته  ماه  در  آلمان  اینوترنس  سالانه  تجاری 
نمایش درآمدند. قطار یاد شده در ماه های پایانی سال 
٢017 به کار گرفته خواهد شد. تست های ضروری 
به این منظور توسط مقامات آلمانی انجام شده و طی 

ماه های آینده هم ادامه می یابد.

حقوق تصادم
ماه پیش، یک فروند نفتکش 
ایرانی متعلق به شرکت ملی 

 MSC نفتکش با یک کشتی کانتینربر متعلق به مجموعه
سوئیس برخورد کردند و خسارت هایی به هر دو شناور 
وارد شد. به بهانه این سانحه و همچنین تصویب »مقررات 
بین المللی جلوگیری از تصادم در دریا« در شهریور ماه، 
درباره بحث  فریدون شفیعی کرجی خواستیم  کاپیتان  از 
»تصادم در دریا« و مسائل حقوقی مرتبط از جمله نحوه 

تعیین و پرداخت خسارت ها  برایمان توضیح دهد.

سوخت کشتی ها از مزرعه خواهد آمد؟ 
حمل ونقل دریایی هرچند بخش عمده ای 
دوش  به  را  بین المللی  تجارت  بار  از 
کنترل  زمینه  در  حداقل  اما  می کشد، 
قرار  توجه  مورد  کمتر  تاکنون  آلاینده ها 
گرفته است. اما به زودی ناوگان کشتیرانی 
جهانی باید خود را برای تغییراتی بزرگ 

آماده کند، تغییراتی که به نظر می رسد بیش از هر چیز در سوخت مصرفی این 
ناوگان بزرگ روی خواهد داد. یکی از سوخت های پیشنهادی، بیوسوخت یا 
سوخت زیستی است. در این بخش مروری بر وضعیت فعلی بهره گیری از 

بیوسوخت در حمل ونقل دریایی خواهیم داشت.

82

برای سفره ای در حال کوچک  شدن  
ماه گذشته بندر جدید آکتائو قزاقستان که توسط 
سرمایه گذاران خصوصی این کشور تاسیس شده، 
با پهلوگیری کشتی ویانا متعلق به کشتیرانی دریای 

خزر به صورت رسمی افتتاح شد. 
گفته می شود در حال حاضر با ساخت سیلوهای 
غلات در بندرآکتائو سه پست اسکله این بندر 
آینده تعداد پست  بهره برداری است و در  آماده 
اسکله های این بندر به بیش از شش پست اسکله 
و  بندر  این  ویژگی های  درباره  می یابد.  توسعه 
دلایل استقبال ایران از حضور در آن، با علی اکبر 
غنجی، مدیرعامل شرکت کشتیرانی دریای خزر 

گفت و گو کرده ایم.

از شرق و غرب می آیند
بازار خودروهای تجاری ایران پس 
از مدتی سقوط در سال جاری شاهد 
رشد بوده است و هرچند هنوز تا 
خود  ایده آل  وضعیت  به  رسیدن 

فاصله زیادی دارد اما همین روند رو به رشد و البته نگاه به 
روزهای خوب گذشته، باعث شده همچنان سرمایه گذرانی 
این  به  باشند و  بازار دشوار  این  به  به ریسک ورود  حاضر 
ترتیب شاهد ورود برندهای جدید به بازار خودروهای تجاری 
ایران باشیم. در این مطلب مروری کوتاه بر تازه واردهای بازار 

خودروهای تجاری خواهیم داشت.

 مباحث حقوقی

 صنعت خودرو

6674

28
 سرمایه گذاری

 ترابری ریلی  
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زمانی در خطه  ای دوردست، ناتوانی در تقسیم قدرت بین رییس دولت و رییس حکومت به یک تغییر 
قانونی انجامید: قانون اساسی را تغییر دادند تا اختلاف دو فرد را با حذف پست یکی از آنها در قانون اساسی 
حل کنند. اگر امروزی ها در آن دوران حضور داشتند، طبق رسمی که اخیرا برای نامگذاری انواع تغییرات 
پدید آورده اند، احتمالا آن را کودتای رفراندومی نامگذاری می کردند؛ چرا که تغییر قانون اساسی محتاج 
برگزاری یک رفراندوم بود. بعدا بزرگان آن سامان دریافتند راه های بهتری هم برای حذف رقیب وجود دارد 
و مثلا به جای راه طولانی تغییر قانون برای حذف یک نهاد مزاحم، می توان نهاد مشابهی در کنار آن ایجاد 
کرد و کارش را ساخت و به جای تلاش برای در دست گرفتن اختیار یک سازمان، شاید بشود یک سازمان 
موازی در کنار آن خلق کرد: دستگاه اطلاعاتی موازی، دستگاه ضداطلاعاتی موازی، دستگاه دیپلماسی 
موازی، دستگاه فرهنگی موازی، دستگاه سازش موازی، دستگاه تبلیغاتی موازی، دستگاه خبری موازی، ... 
پیشرفت قابل توجهی بود. حداقل حسنش این بود که به جای حذف مشاغل در کشوری که نرخ بیکاری 

دورقمی است، شغل ایجاد می کرد.
حُسن اصلی، البته به حوزه مسوولیت مربوط می شود. وقتی این موازی کاری ها شروع می شود، هیچ نارسایی 
و ناکامی را نمی توان یافت که برای آن مسوول مشخصی وجود داشته باشد. البته اگر کاشته ای به بار 
نشست، می توان بر سر محصول آن هجوم برد، ولی اگر چیزی عاید نشد، مسوول آن کس دیگری خواهد 
بود. درست مثل رد کردن یک کامیون بار قاچاق از گمرک یا مرز یا ایست بازرسی است. اگر رد شد، ناز 
شست من، ولی اگر گیر افتاد، باید پای چند نفر دیگر هم در میان باشد و هریک به پاره ای گرفتار. به این 
کار می گویند خوابیدن در وسط لحاف که قبلا در این صفحه درباره آن خیلی حرف زده ایم و قرار نیست 

مکررات بگوییم. بگذریم. گویا موضوع ما این بار تکثر تشکل های صنفی است.
* * *

فاصله زمانی بین دورانی که »نادرقلی« جنگجوی آزمند یکی از ایلات خراسان، در دوران حکومت 
»باباعلی بیگ« حاکم ابیورد، گروه کوچکی را به دور خود جمع کرد تا وقتی که کدخدایان روستاهای 
دشت مغان را گرد آورد و پس از خفه کردن تنها مخالف خود، جمع کدخدایان را به اعلام پادشاهی خود 
تسلیم کرد، چندان زیاد نبود و او نیز اولین پادشاه خودخوانده خطه دوردست به حساب نمی آید. اکثر 
حکومت های آنجا براساس جُربزه یک »خود شاه خوانده« پدید آمده اند. خود خواندگی مکانیسم نخست 
تعیین رابطه بین آدم ها در »آنجا« است. عوامشان مشاوران خودخوانده امور پزشکی و خانوادگی و مالی و 
غیره اند، و خواص آنها از خود دبیرخواندگی یک جلسه شروع می کنند و به خود نادرشاه خواند گی ختم. 

این قانون بازی در سرزمین است.
»آنجا« البته در مسیر عبور از پادشاه های خودخوانده، به عصر »نمایندگی« قدم گذاشته است - از صد و ده 
سال پیش- و حتی آن را هم به تکامل رسانده - از مشروطه به جمهوری- و ظاهرا خیلی تغییر کرده است. 
با این حال ضمن اینکه به شما یادآور می شویم عنصر خودخواندگی از نهاد رعایا پاک نشده، این خبر را 
هم بدهیم که عقلای آنجا برای عبور از بحرانی که فکر می کنند در آن گیر افتاده ا ند، در حال رسیدن به این 
نتیجه هستندکه مجددا عصر مشروطه را به پیشگاه جمهوری عرضه و جمهوری را به مشروطه تبدیل کنند... 
قبای قدیمی شاید از مدافتاده باشد، اما عده ای می اندیشند بر ااندام امروز همه آنها برازنده تر است. اعتقاد 

این است که »آنجا« یک پادشاه و یک صدراعظم به صد کارگزار عصر نمایندگی می  ارزد.

نزدیک ز  ا دوردست 

خودخوانده
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دورقمی است، شغل ایجاد می کرد.
حُسن اصلی، البته به حوزه مسوولیت مربوط می شود. وقتی این موازی کاری ها شروع می شود، هیچ نارسایی 
و ناکامی را نمی توان یافت که برای آن مسوول مشخصی وجود داشته باشد. البته اگر کاشته ای به بار 
نشست، می توان بر سر محصول آن هجوم برد، ولی اگر چیزی عاید نشد، مسوول آن کس دیگری خواهد 
بود. درست مثل رد کردن یک کامیون بار قاچاق از گمرک یا مرز یا ایست بازرسی است. اگر رد شد، ناز 
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فاصله زمانی بین دورانی که »نادرقلی« جنگجوی آزمند یکی از ایلات خراسان، در دوران حکومت 
»باباعلی بیگ« حاکم ابیورد، گروه کوچکی را به دور خود جمع کرد تا وقتی که کدخدایان روستاهای 
دشت مغان را گرد آورد و پس از خفه کردن تنها مخالف خود، جمع کدخدایان را به اعلام پادشاهی خود 
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این قانون بازی در سرزمین است.
»آنجا« البته در مسیر عبور از پادشاه های خودخوانده، به عصر »نمایندگی« قدم گذاشته است - از صد و ده 
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هم بدهیم که عقلای آنجا برای عبور از بحرانی که فکر می کنند در آن گیر افتاده ا ند، در حال رسیدن به این 
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این است که »آنجا« یک پادشاه و یک صدراعظم به صد کارگزار عصر نمایندگی می  ارزد.

نزدیک ز  ا دوردست 

خودخوانده
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اصلی رش  گزا

کشمکش نمایندگی
در کشوری که به قول صاحبانش، سالی یک رای گیری در سطح ملی 
برای انتخاب انواع مقام ها و شوراها در آن صورت می گیرد، می توان 
انتظار داشت اصناف که تشکل هایی با دوره نمایندگی سه یا چهار 
ساله دارند، سالی چند انتخابات برگزار کنند؟ به علت شدت اعتقاد 
به قدرت حاصل از جمع، به طریقی عجیب رکورد ملی خودشان را 

می شکنند. علتِ کشمکش بر سر دیهیم نمایندگی چیست؟

15
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

جستجوی صدای واحد
مدتی است در بخش حمل و نقل بین المللی جاده ای، شاهد پدیده ای هستیم که عده ای آن را 
موج تشکل سازی می دانند. آیا باید نگران این تعدد بود و یا از آن استقبال کرد؟آیا این انجمن ها 
عملکردی موازی دارند؟ از دل نیازهای بخش سر برآورده اند؟ چه کارکردهای مثبت یا منفی 
می توان بر تعدد انجمن های صنفی مترتب دانست؟ تشکل های جدید افزایش ضریب نفوذ صنف 
را در دستگاه های تصمیم گیر به دنبال خواهند داشت یا رقابت بر سر کسب نمایندگی صنف، در 
نهایت به زیان همه تمام می شود؟ این سوالات را در نشستی با حضور بعضی از کارشناسان و 

مدیران انجمن های حمل و نقل بین المللی به بحث و بررسی گذاشتیم.
از آقایان همایون اسدی، کارشناس ارشد لجستیک و حمل و نقل بین المللی، غلامحسین امیری، 
دبیرکل کانون سراسری انجمن های صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی، مجتبی بهاروند، 
نایب رییس کمیسیون حمل و نقل و ترانزیت اتاق بازرگانی ایران و رییس هیات مدیره انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی مشهد، مسعود پل مه، رییس فدراسیون حمل و نقل و 
لجستیک و همچنین رییس هیات مدیره انجمن کشتیرانی، و دکتر فرشید گله، رییس هیات مدیره 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی استان تهران که در این نشست حضور داشتند 

بسیار سپاسگزاریم.
لازم به توضیح است که بسیار کوشیدیم تا با مدیرکل امور تشکل های صنفی در اتاق بازرگانی 
ایران و همچنین مدیرکل سازمان های کارگری و کارفرمایی در وزارت کار نیز در خصوص 
مقررات مربوط به تشکیل انجمن های صنفی و تداخل احتمالی در وظایف این دو نهاد تصمیم گیر، 

گفت وگویی داشته باشیم که متاسفانه حداقل در این شماره امکان آن فراهم نشد.

ترابـران: بحـث ایـن جلسـه در مـورد تعـدد 
تشـکل ها و جریـان تشکل سـازی اسـت کـه 
مدتی اسـت شـاهد آن هسـتیم. می خواهیم در 
مـورد مزیت هـا و معایـب آن صحبـت کنیـم. 
دیدگاهـی کـه در بخـش وجـود دارد، ایـن 
اسـت کـه این مـوج تشکل سـازی، چنـدان از 
دل نیـاز بخـش برنمی آیـد. می خواهیـم بدانیم 
نظـر دوسـتان در ایـن مـورد چیسـت.  آیا فکر 

نمی کنید کـه این جریان یک ارتبـاط معناداری 
بـا نتایـج انتخابات صنفـی در بخـش دارد؟ آیا 

واقعـا بـه این تعـداد تشـکل نیـاز داریم؟
 مسعود پل مه: تعدد تشکل ها را می توان از دو 
منظر بررسی کرد؛ اول  ایجاد بستری برای گسترش 
مشارکت های مردمی  در هر حوزه حرفه ای منتهی به  
شکل گیری یک صنف که در نتیجه تمامی  فعالیت ها 
تحت قالب صنوف مختلف، هدایت و مدیریت و 

در نهایت به یک اجماع در بخش خصوصی منتهی 
شود. اگر از این بعُد به آن نگاه کنیم، من معتقدم 
برای گسترش بخش  مانعی  تنها  نه  تعدد تشکل 
خصوصی و صنفی نیست،  بلکه تمرینی است برای 
 ایجاد یک اتحاد، همدلی، هم      سویی و یک صدایی و 

نیز برای مطالبه حقوق بخش خصوصی. 
ولی اگر از منظر دیگری به آن نگریسته شود؛ یعنی 
این که بخش خصوصی تاب و تحمل انتقاد، تمرین 
تحلیل  و  تجزیه  قدرت  و  انتخابات  در  شکست 
مسائل و امورات خود را ندارد و هرگاه در درون 
خود به شکست و بن بست می رسد )به جای درس 
گرفتن از آن در جهت گسترش تعاملات صنفی( پا 
پس می کشد، واپس می زند و یک تشکل موازی 
آراء  تشتت  اینجا  در  می آورد؛  به وجود  را  دیگر 
موجب اضمحلال بخش خصوصی خواهد شد و 
نه تنها این اقدام موید فعالیت های بخش خصوصی 
بخش  نابودی  برای  قدمی  است  بلکه  نیست، 
خصوصی؛ بنابراین اقدام ناپسندی است که بخش 

خصوصی نباید به آن تن دهد. 
بخش  و  دارد  سنتی  ریشه  یک  مساله  این  منتها 
خصوصی نیز جزئی از همین اجتماع است. اگر 
ما به عقبه اجتماعی خود نگاه کنیم، می بینیم که 
متاسفانه ما به جای این که مشکلات و اختلافات 
به طور  کنیم،  با یکدیگر حل  تعامل  را در  خود 
گونه ای  به  اکثریت  و  کرده  برخورد  آن  با  سلبی 
حرکت می کند که اقلیت حذف شود، صحبت های 
او شنیده نشود و انتظاراتش برآورده نگردد. اقلیت 
به  می گیرد،  قرار  جایگاهی  چنین  در  وقتی  هم 
عنوان یک اقدام دفاعی و برای آن که صدای خود 
را به گوش دیگران برساند، به دنبال ایجاد تشکل 

دیگری خواهد رفت. 
چنین اقدامی در این بخش، به اعتقاد من، به بیراهه 
رفتن است و طبیعتا منجر به زیان عمومی  بخش 
خصوصی می شود. بعضا هم شاهدیم، بعضی از 
شقوق حاکمیتی نیز از این فضا، کمال استفاده را 
می برند! در نتیجه نه منافع صنف قبلی حفظ می شود 
و نه مطالبات صنف جدید تحقق پیدا می کند، بلکه 
به گونه ای به گسترش اختلافات، تشدد آرا و از 

هم گسیختگی دو صنف دامن می زند. 
البته یک اعتقاد مسموم و رویکرد دیگری را نیز باید 
به این عوامل اضافه کرد که همان برنتابیدن عدم 
حضور خود و احساس مالکیت بر کرسی صنفی 
در ید اختیار یک طیف یا تفکری خاص است که 
بر لزوم استمرار بلافصل تصدی گری صنفی توسط 
افرادی محدود اصرار دارند و چنانچه دیگر امکان 
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اصلی رش  گزا

کشمکش نمایندگی
در کشوری که به قول صاحبانش، سالی یک رای گیری در سطح ملی 
برای انتخاب انواع مقام ها و شوراها در آن صورت می گیرد، می توان 
انتظار داشت اصناف که تشکل هایی با دوره نمایندگی سه یا چهار 
ساله دارند، سالی چند انتخابات برگزار کنند؟ به علت شدت اعتقاد 
به قدرت حاصل از جمع، به طریقی عجیب رکورد ملی خودشان را 

می شکنند. علتِ کشمکش بر سر دیهیم نمایندگی چیست؟

15
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

جستجوی صدای واحد
مدتی است در بخش حمل و نقل بین المللی جاده ای، شاهد پدیده ای هستیم که عده ای آن را 
موج تشکل سازی می دانند. آیا باید نگران این تعدد بود و یا از آن استقبال کرد؟آیا این انجمن ها 
عملکردی موازی دارند؟ از دل نیازهای بخش سر برآورده اند؟ چه کارکردهای مثبت یا منفی 
می توان بر تعدد انجمن های صنفی مترتب دانست؟ تشکل های جدید افزایش ضریب نفوذ صنف 
را در دستگاه های تصمیم گیر به دنبال خواهند داشت یا رقابت بر سر کسب نمایندگی صنف، در 
نهایت به زیان همه تمام می شود؟ این سوالات را در نشستی با حضور بعضی از کارشناسان و 

مدیران انجمن های حمل و نقل بین المللی به بحث و بررسی گذاشتیم.
از آقایان همایون اسدی، کارشناس ارشد لجستیک و حمل و نقل بین المللی، غلامحسین امیری، 
دبیرکل کانون سراسری انجمن های صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی، مجتبی بهاروند، 
نایب رییس کمیسیون حمل و نقل و ترانزیت اتاق بازرگانی ایران و رییس هیات مدیره انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی مشهد، مسعود پل مه، رییس فدراسیون حمل و نقل و 
لجستیک و همچنین رییس هیات مدیره انجمن کشتیرانی، و دکتر فرشید گله، رییس هیات مدیره 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی استان تهران که در این نشست حضور داشتند 

بسیار سپاسگزاریم.
لازم به توضیح است که بسیار کوشیدیم تا با مدیرکل امور تشکل های صنفی در اتاق بازرگانی 
ایران و همچنین مدیرکل سازمان های کارگری و کارفرمایی در وزارت کار نیز در خصوص 
مقررات مربوط به تشکیل انجمن های صنفی و تداخل احتمالی در وظایف این دو نهاد تصمیم گیر، 

گفت وگویی داشته باشیم که متاسفانه حداقل در این شماره امکان آن فراهم نشد.

ترابـران: بحـث ایـن جلسـه در مـورد تعـدد 
تشـکل ها و جریـان تشکل سـازی اسـت کـه 
مدتی اسـت شـاهد آن هسـتیم. می خواهیم در 
مـورد مزیت هـا و معایـب آن صحبـت کنیـم. 
دیدگاهـی کـه در بخـش وجـود دارد، ایـن 
اسـت کـه این مـوج تشکل سـازی، چنـدان از 
دل نیـاز بخـش برنمی آیـد. می خواهیـم بدانیم 
نظـر دوسـتان در ایـن مـورد چیسـت.  آیا فکر 

نمی کنید کـه این جریان یک ارتبـاط معناداری 
بـا نتایـج انتخابات صنفـی در بخـش دارد؟ آیا 

واقعـا بـه این تعـداد تشـکل نیـاز داریم؟
 مسعود پل مه: تعدد تشکل ها را می توان از دو 
منظر بررسی کرد؛ اول  ایجاد بستری برای گسترش 
مشارکت های مردمی  در هر حوزه حرفه ای منتهی به  
شکل گیری یک صنف که در نتیجه تمامی  فعالیت ها 
تحت قالب صنوف مختلف، هدایت و مدیریت و 

در نهایت به یک اجماع در بخش خصوصی منتهی 
شود. اگر از این بعُد به آن نگاه کنیم، من معتقدم 
برای گسترش بخش  مانعی  تنها  نه  تعدد تشکل 
خصوصی و صنفی نیست،  بلکه تمرینی است برای 
 ایجاد یک اتحاد، همدلی، هم      سویی و یک صدایی و 

نیز برای مطالبه حقوق بخش خصوصی. 
ولی اگر از منظر دیگری به آن نگریسته شود؛ یعنی 
این که بخش خصوصی تاب و تحمل انتقاد، تمرین 
تحلیل  و  تجزیه  قدرت  و  انتخابات  در  شکست 
مسائل و امورات خود را ندارد و هرگاه در درون 
خود به شکست و بن بست می رسد )به جای درس 
گرفتن از آن در جهت گسترش تعاملات صنفی( پا 
پس می کشد، واپس می زند و یک تشکل موازی 
آراء  تشتت  اینجا  در  می آورد؛  به وجود  را  دیگر 
موجب اضمحلال بخش خصوصی خواهد شد و 
نه تنها این اقدام موید فعالیت های بخش خصوصی 
بخش  نابودی  برای  قدمی  است  بلکه  نیست، 
خصوصی؛ بنابراین اقدام ناپسندی است که بخش 

خصوصی نباید به آن تن دهد. 
بخش  و  دارد  سنتی  ریشه  یک  مساله  این  منتها 
خصوصی نیز جزئی از همین اجتماع است. اگر 
ما به عقبه اجتماعی خود نگاه کنیم، می بینیم که 
متاسفانه ما به جای این که مشکلات و اختلافات 
به طور  کنیم،  با یکدیگر حل  تعامل  را در  خود 
گونه ای  به  اکثریت  و  کرده  برخورد  آن  با  سلبی 
حرکت می کند که اقلیت حذف شود، صحبت های 
او شنیده نشود و انتظاراتش برآورده نگردد. اقلیت 
به  می گیرد،  قرار  جایگاهی  چنین  در  وقتی  هم 
عنوان یک اقدام دفاعی و برای آن که صدای خود 
را به گوش دیگران برساند، به دنبال ایجاد تشکل 

دیگری خواهد رفت. 
چنین اقدامی در این بخش، به اعتقاد من، به بیراهه 
رفتن است و طبیعتا منجر به زیان عمومی  بخش 
خصوصی می شود. بعضا هم شاهدیم، بعضی از 
شقوق حاکمیتی نیز از این فضا، کمال استفاده را 
می برند! در نتیجه نه منافع صنف قبلی حفظ می شود 
و نه مطالبات صنف جدید تحقق پیدا می کند، بلکه 
به گونه ای به گسترش اختلافات، تشدد آرا و از 

هم گسیختگی دو صنف دامن می زند. 
البته یک اعتقاد مسموم و رویکرد دیگری را نیز باید 
به این عوامل اضافه کرد که همان برنتابیدن عدم 
حضور خود و احساس مالکیت بر کرسی صنفی 
در ید اختیار یک طیف یا تفکری خاص است که 
بر لزوم استمرار بلافصل تصدی گری صنفی توسط 
افرادی محدود اصرار دارند و چنانچه دیگر امکان 
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باشند، درصدد  نداشته  را  حضور در یک تشکل 
تاسیس تشکلی دیگر برمی آیند. این به نظر من، 
خطرناکترین نوع تکثر صنفی است، زیرا فارق از 

هرنوع قاعده منطقی و قائم به شخص است.
 مجتبی بهاروند: این که ما تشکل های فراوانی 
داریم، ریشه در عملکرد دولت دارد. همانطور که 
می دانید در اوایل انقلاب، خود دولت و سیستم، به 
سمت انحلال سندیکاها و اتحادیه ها حرکت کرد؛ 
به عبارت دیگر عملا خود دولت باعث شد که 
به سمت تشکل های کوچک برویم و یک تشکل 

واحد و بزرگ نداشته باشیم. 
فراموش نکنید که ما در بحث حمل و نقل جاده ای 
هم  انجمن  ایران  نداریم.  سراسری  تشکل  یک 
نام آن کلمه »سراسری« ذکر شده،  این که در  با 
نمی تواند انجمن کل  ایران باشد و در واقع انجمن 
استان تهران محسوب می شود؛ یعنی ما هیچگاه 
یک انجمن سراسری نداشتیم که همه از ابتدا تحت 
پوشش آن باشند. چون سیاست این بوده که تبدیل 

به انجمن های کوچک شویم. 
شما پرسیدید که آیا ما نیاز به تشکل های مختلف 
داریم یا این که انتخاباتی برگزار شده، گروهی رای 
نیاورده اند و به این دلیل به سمت یک تشکل جدید 
رفته اند؟ من با این دیدگاه که صرفا رای نیاوردن، 

انگیزه اصلی تشکیل انجمن هاست، موافق نیستم.
صنف حمل و نقل بین المللی در بعضی از استان ها، 
در مقطعی به یک باره رشد کرد و افرادی از اقشار 
مختلف جامعه وارد این صنف شدند. مسلما نیاز و 
فکر یک نیروی سنتی که سوابقی هم در حمل و نقل 
نداشته، با جوان تحصیلکرده ای که در این زمینه 

تحصیل کرده است، متفاوت است. 
این نیازها باعث شده که در بسیاری از تشکل ها، 
یک سری افراد با تفکر به روز و علمی، به دنبال پیاده 
کردن افکار جدید باشند و یک سری نیز مایل باشند 

همچنان به روش های سنتی و قدیمی ادامه دهند. 
حتی من شاهد بودم بعضی ها در همین انتخابات های 
اخیر به صراحت اعلام کردند همان روش قدیمی 
 بیست سال پیش را دارند و اگر اعضا می خواهند به 
آنها رای دهند، بدانند که همان روش را در پیش 
خواهند گرفت! طبیعی است که در چنین شرایطی 
امکان همکاری بین این دو دسته یعنی تفکر مدرن 

و سنتی میسر نخواهد بود. 
من خودم را مثال می زنم؛ زمانی در انتخابات انجمن 
استان خراسان رای اول را آوردم، ولی باز هم از نظر 
فکری در جمع هیات مدیره در اقلیت قرار گرفتم؛ 
بنابراین هر آنچه که قرار بود به عنوان برنامه های 

جدید ارائه و اجرا شود، انجام نشد و طیفی غلبه 
یافت که به نظر من تا حدودی سنتی بود. من و یا 
امثال من، یک سری ایده ها و نیازهایی دارد، اما وقتی 
می بیند در این تشکل نمی تواند برنامه های خود و 
همفکرانش را اجرا کند، خواه ناخواه به سمت ایجاد 
تشکلی می      رود که امکان جامه عمل پوشاندن به 

ایده های نو را فراهم کند. 
از سـوی دیگـر، تشـکل ها بایـد از منافع مشـروع 
اعضـای خود دفاع کنند، امـا وقتی کاری نمی کنند، 
بـه نظر من، موضوعیت خود را از دسـت می دهند 
و بقیـه حـق دارنـد تشـکل جدیـدی ایجـاد کنند 
کـه بتـوان در آن از منافـع اعضـا دفـاع کـرد. مثالی 
می زنـم؛ چنـد سـال پیـش، شـرکت مـن بـرای 
برنامـه  ترکمنسـتان  بـه  کالا  آسـانتر  جابه جایـی 
جدیـدی را در پیـش گرفـت. اوایـل همـه فکـر 
می کردنـد مـا در این طرح موفق نخواهیم شـد. اما 
وقتـی دولتی هـا دیدند کـه موفق شـدیم، نامه ای به 
انجمـن  ایران نوشـتند تـا جلوی کار مـا را بگیرند، 
آنهـا هـم بدون بررسـی موضـوع، عینا ایـن نامه را 
بـه شـرکت های دیگر ارسـال کردنـد و از آن علیه 

ما اسـتفاده شـد. 
من هم برای آنها نامه نوشتم که همتای شما در 
ترکیه، وزیر حمل و نقل عوض می کند، شما به جای 
این که بپرسید آیا این کار ما، منافع حمل و نقل و 
منافع شرکت ها را تامین می کند یا خیر، تابع آن مقام 
دولتی شده اید. انجمن خراسان هم همین طور عمل 
کرد؛ در صورتی که انجمن ها تاسیس شده اند که از 
منافع اعضای خود دفاع کنند. ما نمی گوییم با دولت 
درگیر شوند، اما در چارچوب قانون می توانند از 
اعضای خود حمایت کنند. وقتی یک شرکت صنفی 
کاری را برای شرکت های خراسان انجام می دهد و 
دولت هم همان کار را انجام می دهد، اینها با هم 
رقابت نمی کنند، بلکه از آن رانت دولتی بر علیه آن 

شرکت استفاده می شود. 
ترابران: لطفا کمی  بیشتر توضیح دهید.

در  دولت،  به  وابسته  شرکت  یک  بهاروند:   
خراسان دفتر داشت و از جمله خدماتی که ارائه 
می داد، ویزای رانندگان بود. می دانید که 60 درصد 
ترانزیت ترکمنستان و آسیای میانه را شرکت های 
خراسانی انجام می دهند. بنابراین شرکت ما نیز در 
آنجا دفتر تاسیس کرد و شروع به فعالیت کردیم. در 
ابتدا همه و از جمله سفیر  ایران گفتند که اگر شما 
بتوانید موفق شوید، ما مشکلی با این کار نداریم. 
اما وقتی موفق شدیم، نامه زدند که شما نباید این 
کار را انجام دهید و انجمن نیز این دستور را به 

 مسعود پل مه: من علیرغم 
اینکه موافق کثرت متکی بر 
تعقل و نیاز هستم، معتقدم 
الزاما کثرت منتهی به 
مشروعیت و جامعیت

 نخواهد شد. آنهم تکثری که 
حاصل هیجان رفتاری است، 
یک وقت تکثر موجب تجمیع 
نیروهای متفرق است 
و یک زمان حاصل تجزیه 
یک قدرت و یک اتحاد

  وقتی تکثر به سمتی می رود 
که خود ما همدیگر را نفی 
می کنیم، چه اتفاقی می افتد؟ 
تحلیل منابع انسانی داریم، 
تحلیل منابع مالی داریم، 
تشتت آراء داریم، اجماع 
به وجود نمی آید؛ در نتیجه 
تشکل های ضعیف شکل 
می گیرند. وقتی تشکل ها 
ضعیف و موازی بوده یا 
همسو نباشند، شروع به 
دفع یکدیگر می کنند
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گزارش اصلی

شرکت های دیگر اعلام کرد. چطور من محق نیستم 
برای ناوگان تحت پوشش خودم ویزا بگیرم، ولی 
انجام دهد؟  این کار را  باید  فلان شرکت دولتی 
انجمن ها تاسیس شده اند که در این مواقع از منافع 
صنف خود دفاع کنند. وقتی انجمنی نمی تواند از 
منافع من دفاع کند، من ناچار هستم انجمن دیگری 

تاسیس کنم. 
و  پل مه  آقای  سخنان  با  من  اسدی:  همایون   
بهاروند موافقم. دو مطلب اینجا بیان شد؛ یکی این 
که بعضی ها از نتیجه انتخابات ناراضی هستند و 
این باعث می شود که انشعاب  کنند و در جاهایی 
نیز اختلاف بین سنت و مدرنیته و تقابل بین این 
دو دیدگاه وجود دارد. همان طور که آقای پل مه 
هم اشاره کردند، ما یک سابقه تاریخی و اجتماعی 
نیز از این نظر داریم که بلد نیستیم در اجتماعات 

صنفی چگونه باید با یکدیگر کار کرد.
انجمن ها به مثابه خانه ای هستند که ما باید در این 
خانه از منافع صنفی خود حمایت کنیم. نه تنها 
باید از منافع صنفی حمایت کنیم، بلکه مهم تر از 
آن، دولت نیز باید دارای ساختاری باشد که بتواند 
با انجمن ها تعامل کند؛ اما در اینجا مکانیزم ها و 
به نحوی  از سمت دولت  سازمان دهی اجتماعی 
است که همه انجمن ها را حتی انجمن های صنعتی 

و حمل ونقلی را مقابل هم قرار می دهد. 
در عین حال اگر من رییس انجمنی باشم و آنقدر 
را  دیگران  تفکرات  نخواهم  که  باشم  خودخواه 
بربتابم و آنها ناچار به انشعاب شوند، نمی توانم انتقاد 
کنم که چرا آنها انجمن دیگری درست کرده اند. 
حال هم که به هر دلیل این اتفاق افتاده، نمی توانیم 
وجود آنها را انکار کنیم. باید یک همگرایی صورت 
گیرد و نیروهای خود را با نیروی های دولتی جمع 

کنیم تا بتوانیم کاری انجام دهیم.
ما به جای اینکه در مورد بود و نبود انجمن های 
الان  کنیم،  آنها صحبت  بین  اختلافات  و  جدید 
باید مسائل مهم تری می داشتیم. مسائلی مانند لزوم 
برخورداری از یک نقشه لجستیک ملی که در  ایران 
تقریبا وجود ندارد و حتی در برنامه های پنج ساله 

ما هم دیده نمی شود. 
من برنامه ریزی لجستیک را در 10 کشور آسیایی 
خوانده ام و می بینم که واقعا این وضعیتی که ما 
در  ایران داریم، در هیچ جای دیگر وجود ندارد؛ 
حتی کشورهایی که از نظر درجه توسعه پایین تر 
از ما هستند. در تمام این کشورها وقتی می خواهند 
طراحی  لجستیک  و  ترابری  و  راه  برای  نقشه ای 
کنند، از انجمن ها و کسانی که در مساله لجستیک و 

حمل و نقل ذی نفع هستند می پرسند که چگونه این 
کار را انجام دهیم؛ یعنی از اساتید دانشگاه و حتی از 
مصرف کنندگان حمل و نقل - یعنی صاحبان صنایع 

و تجار- نیز سوال می کنند. 
وضعیت طوری است که نه تنها ما در  ایران عملکرد 
بخش خصوصی را تجزیه کرده ایم که قطعا زیان آور 
که  را  تجارت  و  صنعت  مجموعه  بلکه  است، 
مصرف کنندگان خدمات لجستیک هستند، در برابر 
لجستیک قرار داده ایم. در انگلستان شما می بینید 
دولت  به  شدت  به  صنعت  کنفدراسیون  رییس 
انتقاد می کند که چرا دولت این راه آهن را از اینجا 
می کشد و من حامی  منافع حمل و نقل و لجستیک 
هستم؛ یعنی در انگلستان، بخش صنعت خودش 
را حامی  منافع لجستیک می داند. اما همانطور که 
گفتم در اینجا همه در مقابل یکدیگر قرار گرفته اند. 
انجمن ها که دیگر جای خود دارد. پس باید همه 

همگرایی و همفکری کنیم. 
ما قطعـا در بین تفکرات و  اندیشـه های اقتصادی، 
صنفی و سیاسـی خود، نقاط اشتراک بسیار زیادی 
داریـم کـه می توانیـم آنهـا را روی هـم بگذاریم و 
یک سـینرژی بـرای پیشـبرد اهـداف کلان بخش 
پیـدا کنیـم. بنابرایـن حتی اگـر این انشـعابات در 
اثـر خودخواهـی عـده ای )فرقی نمی کنـد از کدام 
طـرف( به وجـود آمـده، در حال حاضـر نمی توان 
وجـود آنهـا را تکذیب یا انکار کـرد؛ بلکه باید یاد 

بگیریـم با هـم کار کنیم. 
زمانـی یـک کشـوری مثـل امپراتـوری عثمانی به 
چندیـن کشـور تجزیـه و ضعیـف می شـود و در 
جایـی دیگـر هـم شـاهد ایجـاد اروپـای متحد و 
بازار مشـترک هسـتیم تا جایی که الان کشورهایی 
کـه غنی تر هسـتند، خرج کشـورهای ضعیف تر را 
می دهنـد؛ چـون یک هدف مشـترک اقتصـادی و 
سیاسـی دارند. ما نیز بایـد اینگونه فکر کنیم. تکثر 
پیـش می آیـد و چاره ای نیسـت. روند اجتماعی ما 
ایـن اسـت، ولـی الان ما بایـد با هم فکـر کنیم که 
در عیـن ایـن کـه ایـن تکثـر وجـود دارد، چگونه 

بایـد دیدگاه هـا را بـا یکدیگر جمـع کرد. 
خانم  نظر  برخلاف  من  امیری:  غلامحسین   
عروج نیا، اساسا به تعدد انجمن ها، اعتقادی ندارم و 
اتفاقا فکر می کنم که انجمن های بسیار کمی  داریم 

و بیشتر از این بایستی  ایجاد شود.
ترابران: همه مقایسه های ما در حمل و نقل معمولا 
به ترکیه ختم می شود، تعداد شرکت ها در آنجا 
بسیار بیشتر است، ولی این تعداد انجمن در آنجا 
فعالیت نمی کند؛ آن هم در شرایطی که قدرت 

  ... من به عنوان یک عضو
 از یک قابلیت برخوردار هستم 

و باید از این قابلیت به نفع 
قاطبه صنف استفاده کنم، 

ولی اگر اکثریت، آرای من را 
برنتابید، نباید شکل اپوزوسیون 

به خود بگیرم. باید تحملِ 
در اقلیت قرارگرفتن 

و ظرفیت پذیرش نظر مخالف 
در اقلیت و نیز تشتت آراء 

و اختلاف نظرات را همزمان
در کنار هم داشته باشیم

صنفی شان به مراتب بیشتر از انجمن های ماست... 
 امیری: من کاری به ترکیه و امثال آن ندارم و 
کشوری  اگر  می کنم.  عرض  را  کلی  مسئله  یک 
می خواهد موفق شود، بایستی تشکل های آن روز 
و  حقوقدان ها  اکنون  کنند.  پیدا  افزایش  روز  به 
سیاستمداران دنیا معتقدند که برای این که تشخیص 
دهیم یک حکومت، حکومت خوبی است، چهار 
پایه و اساس وجود دارد. یک پایه آن بخش دولت 
است، پایه دیگر بخش خصوصی است، پایه سوم 
سازمان های محلی و پایه چهارم آن جامعه مدنی 
و سازمان های غیردولتی؛ یعنی دولت یک طرف 

است و سه طرف دیگر مردم قرار دارند. 
اگر می خواهیم یک دولت خوب و کارآمد داشته 
باشیم، باید دولت روز به روز کوچک تر و کارها به 
بخش  خصوصی سپرده شود. زمانی که این اتفاق 
افتاد، آن وقت است که می توانیم بگوییم ما یک 
می تواند  این حکومت  و  داریم  حکومت خوب 
منافع افراد را تضمین کند. شاید بتوان شرایط فعلی 
انجمن ها را با وضعیت تاسیس دانشگاه ها مقایسه 
انتقاد می کردند که در هر شهر  کرد. زمانی همه 
شده،  تاسیس  دانشگاه  دورافتاده ای  شهرستان  و 
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باشند، درصدد  نداشته  را  حضور در یک تشکل 
تاسیس تشکلی دیگر برمی آیند. این به نظر من، 
خطرناکترین نوع تکثر صنفی است، زیرا فارق از 

هرنوع قاعده منطقی و قائم به شخص است.
 مجتبی بهاروند: این که ما تشکل های فراوانی 
داریم، ریشه در عملکرد دولت دارد. همانطور که 
می دانید در اوایل انقلاب، خود دولت و سیستم، به 
سمت انحلال سندیکاها و اتحادیه ها حرکت کرد؛ 
به عبارت دیگر عملا خود دولت باعث شد که 
به سمت تشکل های کوچک برویم و یک تشکل 

واحد و بزرگ نداشته باشیم. 
فراموش نکنید که ما در بحث حمل و نقل جاده ای 
هم  انجمن  ایران  نداریم.  سراسری  تشکل  یک 
نام آن کلمه »سراسری« ذکر شده،  این که در  با 
نمی تواند انجمن کل  ایران باشد و در واقع انجمن 
استان تهران محسوب می شود؛ یعنی ما هیچگاه 
یک انجمن سراسری نداشتیم که همه از ابتدا تحت 
پوشش آن باشند. چون سیاست این بوده که تبدیل 

به انجمن های کوچک شویم. 
شما پرسیدید که آیا ما نیاز به تشکل های مختلف 
داریم یا این که انتخاباتی برگزار شده، گروهی رای 
نیاورده اند و به این دلیل به سمت یک تشکل جدید 
رفته اند؟ من با این دیدگاه که صرفا رای نیاوردن، 

انگیزه اصلی تشکیل انجمن هاست، موافق نیستم.
صنف حمل و نقل بین المللی در بعضی از استان ها، 
در مقطعی به یک باره رشد کرد و افرادی از اقشار 
مختلف جامعه وارد این صنف شدند. مسلما نیاز و 
فکر یک نیروی سنتی که سوابقی هم در حمل و نقل 
نداشته، با جوان تحصیلکرده ای که در این زمینه 

تحصیل کرده است، متفاوت است. 
این نیازها باعث شده که در بسیاری از تشکل ها، 
یک سری افراد با تفکر به روز و علمی، به دنبال پیاده 
کردن افکار جدید باشند و یک سری نیز مایل باشند 

همچنان به روش های سنتی و قدیمی ادامه دهند. 
حتی من شاهد بودم بعضی ها در همین انتخابات های 
اخیر به صراحت اعلام کردند همان روش قدیمی 
 بیست سال پیش را دارند و اگر اعضا می خواهند به 
آنها رای دهند، بدانند که همان روش را در پیش 
خواهند گرفت! طبیعی است که در چنین شرایطی 
امکان همکاری بین این دو دسته یعنی تفکر مدرن 

و سنتی میسر نخواهد بود. 
من خودم را مثال می زنم؛ زمانی در انتخابات انجمن 
استان خراسان رای اول را آوردم، ولی باز هم از نظر 
فکری در جمع هیات مدیره در اقلیت قرار گرفتم؛ 
بنابراین هر آنچه که قرار بود به عنوان برنامه های 

جدید ارائه و اجرا شود، انجام نشد و طیفی غلبه 
یافت که به نظر من تا حدودی سنتی بود. من و یا 
امثال من، یک سری ایده ها و نیازهایی دارد، اما وقتی 
می بیند در این تشکل نمی تواند برنامه های خود و 
همفکرانش را اجرا کند، خواه ناخواه به سمت ایجاد 
تشکلی می      رود که امکان جامه عمل پوشاندن به 

ایده های نو را فراهم کند. 
از سـوی دیگـر، تشـکل ها بایـد از منافع مشـروع 
اعضـای خود دفاع کنند، امـا وقتی کاری نمی کنند، 
بـه نظر من، موضوعیت خود را از دسـت می دهند 
و بقیـه حـق دارنـد تشـکل جدیـدی ایجـاد کنند 
کـه بتـوان در آن از منافـع اعضـا دفـاع کـرد. مثالی 
می زنـم؛ چنـد سـال پیـش، شـرکت مـن بـرای 
برنامـه  ترکمنسـتان  بـه  کالا  آسـانتر  جابه جایـی 
جدیـدی را در پیـش گرفـت. اوایـل همـه فکـر 
می کردنـد مـا در این طرح موفق نخواهیم شـد. اما 
وقتـی دولتی هـا دیدند کـه موفق شـدیم، نامه ای به 
انجمـن  ایران نوشـتند تـا جلوی کار مـا را بگیرند، 
آنهـا هـم بدون بررسـی موضـوع، عینا ایـن نامه را 
بـه شـرکت های دیگر ارسـال کردنـد و از آن علیه 

ما اسـتفاده شـد. 
من هم برای آنها نامه نوشتم که همتای شما در 
ترکیه، وزیر حمل و نقل عوض می کند، شما به جای 
این که بپرسید آیا این کار ما، منافع حمل و نقل و 
منافع شرکت ها را تامین می کند یا خیر، تابع آن مقام 
دولتی شده اید. انجمن خراسان هم همین طور عمل 
کرد؛ در صورتی که انجمن ها تاسیس شده اند که از 
منافع اعضای خود دفاع کنند. ما نمی گوییم با دولت 
درگیر شوند، اما در چارچوب قانون می توانند از 
اعضای خود حمایت کنند. وقتی یک شرکت صنفی 
کاری را برای شرکت های خراسان انجام می دهد و 
دولت هم همان کار را انجام می دهد، اینها با هم 
رقابت نمی کنند، بلکه از آن رانت دولتی بر علیه آن 

شرکت استفاده می شود. 
ترابران: لطفا کمی  بیشتر توضیح دهید.

در  دولت،  به  وابسته  شرکت  یک  بهاروند:   
خراسان دفتر داشت و از جمله خدماتی که ارائه 
می داد، ویزای رانندگان بود. می دانید که 60 درصد 
ترانزیت ترکمنستان و آسیای میانه را شرکت های 
خراسانی انجام می دهند. بنابراین شرکت ما نیز در 
آنجا دفتر تاسیس کرد و شروع به فعالیت کردیم. در 
ابتدا همه و از جمله سفیر  ایران گفتند که اگر شما 
بتوانید موفق شوید، ما مشکلی با این کار نداریم. 
اما وقتی موفق شدیم، نامه زدند که شما نباید این 
کار را انجام دهید و انجمن نیز این دستور را به 

 مسعود پل مه: من علیرغم 
اینکه موافق کثرت متکی بر 
تعقل و نیاز هستم، معتقدم 
الزاما کثرت منتهی به 
مشروعیت و جامعیت
 نخواهد شد. آنهم تکثری که 
حاصل هیجان رفتاری است، 
یک وقت تکثر موجب تجمیع 
نیروهای متفرق است 
و یک زمان حاصل تجزیه 
یک قدرت و یک اتحاد

  وقتی تکثر به سمتی می رود 
که خود ما همدیگر را نفی 
می کنیم، چه اتفاقی می افتد؟ 
تحلیل منابع انسانی داریم، 
تحلیل منابع مالی داریم، 
تشتت آراء داریم، اجماع 
به وجود نمی آید؛ در نتیجه 
تشکل های ضعیف شکل 
می گیرند. وقتی تشکل ها 
ضعیف و موازی بوده یا 
همسو نباشند، شروع به 
دفع یکدیگر می کنند
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شرکت های دیگر اعلام کرد. چطور من محق نیستم 
برای ناوگان تحت پوشش خودم ویزا بگیرم، ولی 
انجام دهد؟  این کار را  باید  فلان شرکت دولتی 
انجمن ها تاسیس شده اند که در این مواقع از منافع 
صنف خود دفاع کنند. وقتی انجمنی نمی تواند از 
منافع من دفاع کند، من ناچار هستم انجمن دیگری 

تاسیس کنم. 
و  پل مه  آقای  سخنان  با  من  اسدی:  همایون   
بهاروند موافقم. دو مطلب اینجا بیان شد؛ یکی این 
که بعضی ها از نتیجه انتخابات ناراضی هستند و 
این باعث می شود که انشعاب  کنند و در جاهایی 
نیز اختلاف بین سنت و مدرنیته و تقابل بین این 
دو دیدگاه وجود دارد. همان طور که آقای پل مه 
هم اشاره کردند، ما یک سابقه تاریخی و اجتماعی 
نیز از این نظر داریم که بلد نیستیم در اجتماعات 

صنفی چگونه باید با یکدیگر کار کرد.
انجمن ها به مثابه خانه ای هستند که ما باید در این 
خانه از منافع صنفی خود حمایت کنیم. نه تنها 
باید از منافع صنفی حمایت کنیم، بلکه مهم تر از 
آن، دولت نیز باید دارای ساختاری باشد که بتواند 
با انجمن ها تعامل کند؛ اما در اینجا مکانیزم ها و 
به نحوی  از سمت دولت  سازمان دهی اجتماعی 
است که همه انجمن ها را حتی انجمن های صنعتی 

و حمل ونقلی را مقابل هم قرار می دهد. 
در عین حال اگر من رییس انجمنی باشم و آنقدر 
را  دیگران  تفکرات  نخواهم  که  باشم  خودخواه 
بربتابم و آنها ناچار به انشعاب شوند، نمی توانم انتقاد 
کنم که چرا آنها انجمن دیگری درست کرده اند. 
حال هم که به هر دلیل این اتفاق افتاده، نمی توانیم 
وجود آنها را انکار کنیم. باید یک همگرایی صورت 
گیرد و نیروهای خود را با نیروی های دولتی جمع 

کنیم تا بتوانیم کاری انجام دهیم.
ما به جای اینکه در مورد بود و نبود انجمن های 
الان  کنیم،  آنها صحبت  بین  اختلافات  و  جدید 
باید مسائل مهم تری می داشتیم. مسائلی مانند لزوم 
برخورداری از یک نقشه لجستیک ملی که در  ایران 
تقریبا وجود ندارد و حتی در برنامه های پنج ساله 

ما هم دیده نمی شود. 
من برنامه ریزی لجستیک را در 10 کشور آسیایی 
خوانده ام و می بینم که واقعا این وضعیتی که ما 
در  ایران داریم، در هیچ جای دیگر وجود ندارد؛ 
حتی کشورهایی که از نظر درجه توسعه پایین تر 
از ما هستند. در تمام این کشورها وقتی می خواهند 
طراحی  لجستیک  و  ترابری  و  راه  برای  نقشه ای 
کنند، از انجمن ها و کسانی که در مساله لجستیک و 

حمل و نقل ذی نفع هستند می پرسند که چگونه این 
کار را انجام دهیم؛ یعنی از اساتید دانشگاه و حتی از 
مصرف کنندگان حمل و نقل - یعنی صاحبان صنایع 

و تجار- نیز سوال می کنند. 
وضعیت طوری است که نه تنها ما در  ایران عملکرد 
بخش خصوصی را تجزیه کرده ایم که قطعا زیان آور 
که  را  تجارت  و  صنعت  مجموعه  بلکه  است، 
مصرف کنندگان خدمات لجستیک هستند، در برابر 
لجستیک قرار داده ایم. در انگلستان شما می بینید 
دولت  به  شدت  به  صنعت  کنفدراسیون  رییس 
انتقاد می کند که چرا دولت این راه آهن را از اینجا 
می کشد و من حامی  منافع حمل و نقل و لجستیک 
هستم؛ یعنی در انگلستان، بخش صنعت خودش 
را حامی  منافع لجستیک می داند. اما همانطور که 
گفتم در اینجا همه در مقابل یکدیگر قرار گرفته اند. 
انجمن ها که دیگر جای خود دارد. پس باید همه 

همگرایی و همفکری کنیم. 
ما قطعـا در بین تفکرات و  اندیشـه های اقتصادی، 
صنفی و سیاسـی خود، نقاط اشتراک بسیار زیادی 
داریـم کـه می توانیـم آنهـا را روی هـم بگذاریم و 
یک سـینرژی بـرای پیشـبرد اهـداف کلان بخش 
پیـدا کنیـم. بنابرایـن حتی اگـر این انشـعابات در 
اثـر خودخواهـی عـده ای )فرقی نمی کنـد از کدام 
طـرف( به وجـود آمـده، در حال حاضـر نمی توان 
وجـود آنهـا را تکذیب یا انکار کـرد؛ بلکه باید یاد 

بگیریـم با هـم کار کنیم. 
زمانـی یـک کشـوری مثـل امپراتـوری عثمانی به 
چندیـن کشـور تجزیـه و ضعیـف می شـود و در 
جایـی دیگـر هـم شـاهد ایجـاد اروپـای متحد و 
بازار مشـترک هسـتیم تا جایی که الان کشورهایی 
کـه غنی تر هسـتند، خرج کشـورهای ضعیف تر را 
می دهنـد؛ چـون یک هدف مشـترک اقتصـادی و 
سیاسـی دارند. ما نیز بایـد اینگونه فکر کنیم. تکثر 
پیـش می آیـد و چاره ای نیسـت. روند اجتماعی ما 
ایـن اسـت، ولـی الان ما بایـد با هم فکـر کنیم که 
در عیـن ایـن کـه ایـن تکثـر وجـود دارد، چگونه 

بایـد دیدگاه هـا را بـا یکدیگر جمـع کرد. 
خانم  نظر  برخلاف  من  امیری:  غلامحسین   
عروج نیا، اساسا به تعدد انجمن ها، اعتقادی ندارم و 
اتفاقا فکر می کنم که انجمن های بسیار کمی  داریم 

و بیشتر از این بایستی  ایجاد شود.
ترابران: همه مقایسه های ما در حمل و نقل معمولا 
به ترکیه ختم می شود، تعداد شرکت ها در آنجا 
بسیار بیشتر است، ولی این تعداد انجمن در آنجا 
فعالیت نمی کند؛ آن هم در شرایطی که قدرت 

  ... من به عنوان یک عضو
 از یک قابلیت برخوردار هستم 

و باید از این قابلیت به نفع 
قاطبه صنف استفاده کنم، 

ولی اگر اکثریت، آرای من را 
برنتابید، نباید شکل اپوزوسیون 

به خود بگیرم. باید تحملِ 
در اقلیت قرارگرفتن 

و ظرفیت پذیرش نظر مخالف 
در اقلیت و نیز تشتت آراء 

و اختلاف نظرات را همزمان
در کنار هم داشته باشیم

صنفی شان به مراتب بیشتر از انجمن های ماست... 
 امیری: من کاری به ترکیه و امثال آن ندارم و 
کشوری  اگر  می کنم.  عرض  را  کلی  مسئله  یک 
می خواهد موفق شود، بایستی تشکل های آن روز 
و  حقوقدان ها  اکنون  کنند.  پیدا  افزایش  روز  به 
سیاستمداران دنیا معتقدند که برای این که تشخیص 
دهیم یک حکومت، حکومت خوبی است، چهار 
پایه و اساس وجود دارد. یک پایه آن بخش دولت 
است، پایه دیگر بخش خصوصی است، پایه سوم 
سازمان های محلی و پایه چهارم آن جامعه مدنی 
و سازمان های غیردولتی؛ یعنی دولت یک طرف 

است و سه طرف دیگر مردم قرار دارند. 
اگر می خواهیم یک دولت خوب و کارآمد داشته 
باشیم، باید دولت روز به روز کوچک تر و کارها به 
بخش  خصوصی سپرده شود. زمانی که این اتفاق 
افتاد، آن وقت است که می توانیم بگوییم ما یک 
می تواند  این حکومت  و  داریم  حکومت خوب 
منافع افراد را تضمین کند. شاید بتوان شرایط فعلی 
انجمن ها را با وضعیت تاسیس دانشگاه ها مقایسه 
انتقاد می کردند که در هر شهر  کرد. زمانی همه 
شده،  تاسیس  دانشگاه  دورافتاده ای  شهرستان  و 
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اما اکنون نمی توان منکر نقش همین دانشگاه های 
کوچک در ارتقای دانش و فرهنگ جامعه شد. 

من مروری بر قوانین و مقررات داشتم و دیدم که 
قانون تجارت در ماده 584، موسسات و تشکل های 
تجاری را تایید می کند و می گوید باید وجود داشته 
اقتصادی در  برنامه سوم توسعه  باشند. همچنین 
ماده 182 وزارت کشور را مکلف کرده است که 
با رعایت قوانین، نسبت به طرح ها و برنامه هایی 

جهت تقویت تشکل های مردمی  اقدام کند. 
در ماده 98 برنامه چهارم توسعه کشور نیز تصریح 
شده دولت مکلف است به منظور ارتقای سرمایه 
اجتماعی، ارتقای رضایت مندی عمومی  و گسترش 
نهادهای مدنی، اقداماتی از جمله تدوین طرح های 
مشارکت و نظارت مردمی سازمان های غیردولتی 
را  کشور  پایدار  توسعه  در  اسلامی  شوراهای  و 
انجام دهد و امکان گسترش کمی  و کیفی نهادهای 
مدنی را با اعمال سیاست های تشویقی فراهم کند. 
بنابراین، حتی می گوید دولت باید تشویق کند که 

این نهادها به وجود آیند. 
در مـاده 73 قانـون برنامـه پنجـم نیـز آمـده، دولت 
موظف اسـت اقداماتی از قبیل تقویت تشـکل های 
کارگـری و کارفرمایـی و همچنیـن تضمیـن حـق 
قانونـی اعتـراض صنفـی را بـرای ایـن تشـکل ها 
بـه عمـل آورد. دقـت کنید کـه در اینجـا از کلمات 
جمع اسـتفاده کرده اسـت. اساسـا هرجا قانون گذار 
در ایـن بـاره صحبـت کرده اسـت، به جمع اشـاره 

کـرده و فـرد را نگفته اسـت. 
بحث  صراحت  به  نیز  کار  قانون   131 ماده  در 
تشکل ها مطرح و اعلام شده کارگران و کارفرمایان 
یک حرفه و صنعت می توانند به تشکیل انجمن های 
صنفی و کانون انجمن های صنفی در استان و کانون 

عالی انجمن های صنفی در کل کشور اقدام کنند. 
در اینجا دقت فرمایید که باز در مورد انجمن ها 

صحبت کرده است، نه فقط یک انجمن. 
سرآمد همه این ها نیز اصل 26 قانون اساسی است، 
جمعیت ها،  احزاب،  تشکیل  می گوید  اصل  این 
انجمن های سیاسی و صنفی و انجمن های اسلامی  
یا اقلیت های دینی شناخته شده، آزاد است، مشروط 
بر این که اصول استقلال، آزادی و وحدت ملی، 
موازین اسلامی  و اساسی کشور  را نقض نکرده 
باشند و هیچکس را نمی توان از شرکت در آنها منع 

کرد یا به شرکت در یکی از آنها مجبور ساخت. 
هم  را  کار  و  کسب  محیط  مستمر  بهبود  قانون 
داریم. در مواد 5 و 8 این قانون باز تاکید بر احزاب، 

انجمن ها و تشکل ها دارد.

ناگفته نماند در بند 1 ماده 20 اعلامیه جهانی حقوق 
بشر نیز که ایران هم به آن پیوسته، آمده است هرکس 
حق دارد آزادانه مجامع مسالمت آمیز تشکیل دهد؛ 
اما مشکل اینجاست که از همان قدیم به ما گفته اند 
که یک نفر باید بالای سر شما باشد و شما باید 

حرف دیگران را گوش کنید. 
هیچ وقت به ما یاد ندادند که با هم مشورت کنیم. 
انجمن ها تشکیل  شوند، حضورشان در  این  اگر 
جهت کمک به جمع است. ما اصلا نباید از این 
که انجمنی به وجود بیاید بترسیم. اگر انجمنی به 
وجود بیاید چه ضرری به حال ما خواهد داشت؟ 
هیچ ضرری ندارد، جز این که قبلا یک انجمن بوده 
و چهار نفر در آن تصمیم می گرفتند و نظریاتشان 
به گوش مسوولان می رسید، اما الان چندین انجمن 
وجود دارد و افراد بیشتری می توانند  نظرات خود 

را بیان کنند. 
قبل از این هیچ گاه این امکان وجود نداشت که 
هیات مدیره  در یک  که  نفری  یا 5  آن 4  از  غیر 
بودند، حرف دیگری به گوش مسوولین برسد. چه 
زمانی حرف انجمن سیستان و بلوچستان به گوش 
مسئولین رسید؟ چه زمانی حرف انجمن مشهد به 
گوش مسوولان رسید؟ هیچ وقت. همیشه حداکثر 
از سه الی چهار نفر نظرخواهی می شد و بعد هم 
صنفی  تشکل های  با  ما  که  می کرد  اعلام  دولت 
مشورت کردیم. بارها ما از سیستم دولتی خواهش 
کردیم که بگذارید هر جایی که بحث حمل و نقل 

هست، همه بتوانند حرف بزنند. 
سازمان  در  را  ترانزیت  کارگروه  ما  که  زمانی 
ابتدا  در  داشتیم،  راهداری و حمل  و  نقل جاده ای 
تمایل وجود داشت که 5 یا 6 نفر آدم مشخص 
در جلسات شرکت کنند، ولی ما این رویه را تغییر 
استان های  و  شهرها  از  که  کسی  هر  از  و  دادیم 
مختلف علاقمند بود شرکت داشته باشد، از مشهد، 
که  می کردیم  دعوت   ... و  بلوچستان  و  سیستان 
بیایند و مسائل خود را بازگو کنند. تا زمانی که 
ما حرف مردم را نشنویم، نمی توانیم مشکلات را 
حل کنیم. باید این امکان وجود داشته باشد که همه 

بتوانند مسائل خود را بازگو کنند.
اکنون ما شورای عالی هماهنگی ترابری کشور را 
بین المللی  حمل و نقل  مورد  در  شورا  این  داریم، 
کشور تصمیم گیری می کند، اما شما می بینید که در 
این جلسات اکثر قریب به اتفاق دولتی ها نشسته اند، 
مسائل  با  به هیچ وجه  آنها  طبیعتا  که  صورتی  در 
حمل و نقل به  اندازه مدیران شرکت های حمل و نقل 
بین المللی آشنا نیستند؛  با این حال آنها هستند که 

 مجتبی بهاروند: تشکل ها 
باید از منافع مشروع اعضای 
خود دفاع کنند، اما وقتی 
کاری نمی کنند، به نظر من 
موضوعیت خود را از 
دست می دهند و بقیه 
حق دارند تشکل جدیدی 
ایجاد کنند که بتوان در آن
 از منافع اعضا دفاع کرد

 ... یکی از مشکلات 
تشکل های ما این است که 
از اعضای خود حمایت 
نمی کنند. وقتی می گوییم 
در چارچوب قانون باید 
جلوی دولت ایستادگی کنند، 
یعنی همین. وگرنه به دنبال 
تقابل با دولت نیستیم و 
نمی گوییم اگر کسی خلاف 
کرد، انجمن از او حمایت کند.  
مطمئن باشید اگر انجمن های 
فعلی و قدیمی کشور 
می توانستند این کار را 
انجام دهند، انجمن 
دیگری درست نمی شد
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 همایون اسدی: ما قطعا 
در تفکرات و  اندیشه های 

اقتصادی، صنفی نقاط اشتراک 
بسیار زیادی داریم که 

می توانیم برای پیشبرد اهداف 
کلان بخش آنها را روی هم 

گذاشته و یک هم افزایی ایجاد 
کنیم. بنابراین حتی اگر این 
انشعابات در اثر خودخواهی 

عده ای )فرقی نمی کند از کدام 
طرف( به وجود آمده، در حال 

حاضر نمی توان وجودشان را 
تکذیب یا انکار کرد، باید 

همه همگرایی و همفکری کنند

برای انجمن ها تصمیم می گیرند. 
وقتی هم که به آنها می گوییم شما می خواهید راجع 
به حمل و نقل بین المللی تصمیم گیری کنید، پس باید 
همه انجمن های بین المللی را به این جلسات دعوت 

کنید، پاسخ می دهند که ما نمی توانیم! 
ترابران: این تعدد انجمن ها موضع صنف را در 
مواجهه با سازمان های بیرونی تضعیف نمی کند؟ 

به خصوص وقتی همگرایی وجود ندارد.
زمانی  برهه  به  نباید  نتیجه گیری  برای  امیری:   
فعلی استناد کرد. این زمان، یک زمان گذار است و 
در آینده به این شکل نخواهد بود. همین الان که در 
این وضعیت هستیم و هنوز چیزی به صورت کامل 
شکل نگرفته، می بینید که رقابت کاری در ارتباط 
انجمن های  اعضای  برای  تسهیلات  دریافت  با 
حمل و نقل پیش آمده است. اگر زمانی بود که فقط 
یک انجمن در کار بیمه دخالت می کرد، الان چند 
انجمن این کار را انجام می دهند. می توانید ببینید 
که اکنون تسهیلات بهتری داده می شود و رقابتی 
در این بین  ایجاد شده است که نتیجه آن به نفع 

شرکت های حمل و نقل است. 
نفع  تنها شرکت های حمل و نقل  نه  این قضیه  از 
می برند، بلکه دولت هم نفع می برد. به عنوان نمونه  
می توانم به موضوع بیمه ترانزیت که مدتی است 
آن  امور  انجام  حال  در  و  شده  مطرح  آن  بحث 
هستیم، اشاره کنم. تا پیش از این شرکت های حمل  
همیشه با بیمه مشکل داشتند و با مشکلاتی در این 
زمینه روبه رو بودند، اما اکنون با رقابتی که به وجود 
آمده سیستم آنلاین و به روز شده و مشکلات آنها 

حل شده است. 
ترابران: دلیلش رقابت بین تشکل هاست؟

 امیری: بله. شما خواهید دید که به دلیل همین 
روند، در آینده نزدیک بیمه CMR بهتری هم ارائه 

خواهد شد. 
ترابـران: بعضـی ایـن مسـئله را به عنـوان یک 
اتهـام مطرح می کننـد که در تشـکیل انجمن ها 

یک نفع مـادی وجـود دارد. 
 امیری: خیر به نفع شرکت ها و به نفع کشور است. 
گمرک الان از سیستم قبلی خود میلیاردها طلبکار 

است که هنوز نتوانسته آن را دریافت کند. 
ترابـران: آیـا شـما ایـن موضـوع را بـه دلیـل 

وجـود چنـد تشـکل معـدود می دانیـد؟
 امیری: دلیل آن نبودن رقابت در ارائه تسهیلات 
است. اگر رقابت در ارائه تسهیلات برای شرکت ها 
وجود داشت، این مسائل پیش نمی آمد. این رقابت 
طرفه  دو  سود  یک  که  است  شده  باعث  اکنون 

از  شرکت های حمل و نقل  هم  یعنی  شود،   ایجاد 
این موضوع منتفع شده اند و هم سیستم های بیمه 
با این رقابت در ارائه خدمات پیشرفت کرده اند و 
به سمتی می رود که اکنون مدیر شرکت حمل و نقل 
در دفتر خود نشسته است و می داند که وضعیت 
ترانزیتش چگونه است، می داند چند بیمه نامه صادر 
شده،  آیا اعلام وصول شده ... و در این بین خیال 

گمرک و سازمان های نظارتی نیز آسوده است. 
ستاد مبارزه با قاچاق در جلسات به ما می گفت چرا 
خود شما انجمن ها دخالت نمی کنید تا ما مجبور 
به دخالت نشویم. آنها می گویند اگر شما خودتان 
به عنوان تشکل قدم پیش بگذارید و بر کارهایتان 
نظارت داشته باشید، ما دیگر دخالت نمی کنیم. چند 
روز پیش هم با آنها جلسه داشتیم و مجددا همین 
را گفتند. ما هم در این راستا در تلاش هستیم تا 
بتوانیم خودمان بر کارهایمان نظارت داشته باشیم. 
در این صورت، نگرانی دولت هم کمتر می شود. 
و  چک  هنوز  که  دارند  وجود  شرکت هایی  الان 
سفته هایی را که به شرکت های بیمه در 10 سال 
پیش داده اند، نتوانستند وصول کنند؛ به این دلیل که 

کسی نبوده که از آنها حمایت کند.  
یکی از وظایف انجمن ها این است که از اعضای 
که  تشکل هایی  از  باید  ما  کنند.  حمایت  خود 
به وجود آمده اند حمایت کنیم و آنها نیز باید از 
اعضای خود حمایت کنند، اما تاکنون کمتر شاهد 
چنین اتفاقی بوده ایم. حتی در کمیسیون ماده 10 
که اعضای آن پنج نفر هستند و راجع به تخلفات 
شرکت های حمل و نقل تصمیم گیری می کنند، یکی 
از حاضرین این کمیسیون معمولا نماینده انجمن 
صنفی مرتبط است و حضور او به جهت دفاع از 
اعضای خود پیش بینی شده، ولی می بینید که آنها 
اغلب نظر دولتی ها را تایید می کنند؛ اما همین که 
الان شنیده شده اشخاص دیگری هم امکان دارد 
به کمیسیون ماده 10 دعوت شوند، رفتار خود را 

تغییر داده اند.  
ما نباید از این که تشکلی اضافه می شود، نگرانی 
داشته باشیم؛ زیرا این شروع کار است و شروع 
بسیار خوبی هم هست. دولت هم دنبال این است 
کار  خودمان  بتوانیم  که  برویم  سمتی  به  ما  که 
هماهنگی  شورای عالی  دهیم.  انجام  را  خودمان 
بیشتر  حضور  نگران  نباید  هم  کشور  ترابری 
تشکل ها در جلسات خود باشد. اگر می خواهند 
باید  کنند،  بین المللی بحث  به حمل و  نقل  راجع 
از خرد جمعی متخصصان امر که همان تشکل ها 
هستند بهره بگیرند. نباید از تشکل ها بترسند. باید 

 فقط نتیجه انتخابات 
نیست که منجر به تعدد 

انجمن ها می شود، بلکه نحوه 
برگزاری انتخابات و همچنین 

سازماندهی داخلی و قواعد 
حکمرانی انجمن ها و 

تشکل ها هم اهمیت دارد؛ 
اینکه چگونه با اعضای 

خود در تعامل و تماس باشد 
و بداند که آنها چه 

می خواهند تا طبق خواسته 
صنف پیش رود از عوامل 

تاثیرگذار هستند 
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اما اکنون نمی توان منکر نقش همین دانشگاه های 
کوچک در ارتقای دانش و فرهنگ جامعه شد. 

من مروری بر قوانین و مقررات داشتم و دیدم که 
قانون تجارت در ماده 584، موسسات و تشکل های 
تجاری را تایید می کند و می گوید باید وجود داشته 
اقتصادی در  برنامه سوم توسعه  باشند. همچنین 
ماده 182 وزارت کشور را مکلف کرده است که 
با رعایت قوانین، نسبت به طرح ها و برنامه هایی 

جهت تقویت تشکل های مردمی  اقدام کند. 
در ماده 98 برنامه چهارم توسعه کشور نیز تصریح 
شده دولت مکلف است به منظور ارتقای سرمایه 
اجتماعی، ارتقای رضایت مندی عمومی  و گسترش 
نهادهای مدنی، اقداماتی از جمله تدوین طرح های 
مشارکت و نظارت مردمی سازمان های غیردولتی 
را  کشور  پایدار  توسعه  در  اسلامی  شوراهای  و 
انجام دهد و امکان گسترش کمی  و کیفی نهادهای 
مدنی را با اعمال سیاست های تشویقی فراهم کند. 
بنابراین، حتی می گوید دولت باید تشویق کند که 

این نهادها به وجود آیند. 
در مـاده 73 قانـون برنامـه پنجـم نیـز آمـده، دولت 
موظف اسـت اقداماتی از قبیل تقویت تشـکل های 
کارگـری و کارفرمایـی و همچنیـن تضمیـن حـق 
قانونـی اعتـراض صنفـی را بـرای ایـن تشـکل ها 
بـه عمـل آورد. دقـت کنید کـه در اینجـا از کلمات 
جمع اسـتفاده کرده اسـت. اساسـا هرجا قانون گذار 
در ایـن بـاره صحبـت کرده اسـت، به جمع اشـاره 

کـرده و فـرد را نگفته اسـت. 
بحث  صراحت  به  نیز  کار  قانون   131 ماده  در 
تشکل ها مطرح و اعلام شده کارگران و کارفرمایان 
یک حرفه و صنعت می توانند به تشکیل انجمن های 
صنفی و کانون انجمن های صنفی در استان و کانون 

عالی انجمن های صنفی در کل کشور اقدام کنند. 
در اینجا دقت فرمایید که باز در مورد انجمن ها 

صحبت کرده است، نه فقط یک انجمن. 
سرآمد همه این ها نیز اصل 26 قانون اساسی است، 
جمعیت ها،  احزاب،  تشکیل  می گوید  اصل  این 
انجمن های سیاسی و صنفی و انجمن های اسلامی  
یا اقلیت های دینی شناخته شده، آزاد است، مشروط 
بر این که اصول استقلال، آزادی و وحدت ملی، 
موازین اسلامی  و اساسی کشور  را نقض نکرده 
باشند و هیچکس را نمی توان از شرکت در آنها منع 

کرد یا به شرکت در یکی از آنها مجبور ساخت. 
هم  را  کار  و  کسب  محیط  مستمر  بهبود  قانون 
داریم. در مواد 5 و 8 این قانون باز تاکید بر احزاب، 

انجمن ها و تشکل ها دارد.

ناگفته نماند در بند 1 ماده 20 اعلامیه جهانی حقوق 
بشر نیز که ایران هم به آن پیوسته، آمده است هرکس 
حق دارد آزادانه مجامع مسالمت آمیز تشکیل دهد؛ 
اما مشکل اینجاست که از همان قدیم به ما گفته اند 
که یک نفر باید بالای سر شما باشد و شما باید 

حرف دیگران را گوش کنید. 
هیچ وقت به ما یاد ندادند که با هم مشورت کنیم. 
انجمن ها تشکیل  شوند، حضورشان در  این  اگر 
جهت کمک به جمع است. ما اصلا نباید از این 
که انجمنی به وجود بیاید بترسیم. اگر انجمنی به 
وجود بیاید چه ضرری به حال ما خواهد داشت؟ 
هیچ ضرری ندارد، جز این که قبلا یک انجمن بوده 
و چهار نفر در آن تصمیم می گرفتند و نظریاتشان 
به گوش مسوولان می رسید، اما الان چندین انجمن 
وجود دارد و افراد بیشتری می توانند  نظرات خود 

را بیان کنند. 
قبل از این هیچ گاه این امکان وجود نداشت که 
هیات مدیره  در یک  که  نفری  یا 5  آن 4  از  غیر 
بودند، حرف دیگری به گوش مسوولین برسد. چه 
زمانی حرف انجمن سیستان و بلوچستان به گوش 
مسئولین رسید؟ چه زمانی حرف انجمن مشهد به 
گوش مسوولان رسید؟ هیچ وقت. همیشه حداکثر 
از سه الی چهار نفر نظرخواهی می شد و بعد هم 
صنفی  تشکل های  با  ما  که  می کرد  اعلام  دولت 
مشورت کردیم. بارها ما از سیستم دولتی خواهش 
کردیم که بگذارید هر جایی که بحث حمل و نقل 

هست، همه بتوانند حرف بزنند. 
سازمان  در  را  ترانزیت  کارگروه  ما  که  زمانی 
ابتدا  در  داشتیم،  راهداری و حمل  و  نقل جاده ای 
تمایل وجود داشت که 5 یا 6 نفر آدم مشخص 
در جلسات شرکت کنند، ولی ما این رویه را تغییر 
استان های  و  شهرها  از  که  کسی  هر  از  و  دادیم 
مختلف علاقمند بود شرکت داشته باشد، از مشهد، 
که  می کردیم  دعوت   ... و  بلوچستان  و  سیستان 
بیایند و مسائل خود را بازگو کنند. تا زمانی که 
ما حرف مردم را نشنویم، نمی توانیم مشکلات را 
حل کنیم. باید این امکان وجود داشته باشد که همه 

بتوانند مسائل خود را بازگو کنند.
اکنون ما شورای عالی هماهنگی ترابری کشور را 
بین المللی  حمل و نقل  مورد  در  شورا  این  داریم، 
کشور تصمیم گیری می کند، اما شما می بینید که در 
این جلسات اکثر قریب به اتفاق دولتی ها نشسته اند، 
مسائل  با  به هیچ وجه  آنها  طبیعتا  که  صورتی  در 
حمل و نقل به  اندازه مدیران شرکت های حمل و نقل 
بین المللی آشنا نیستند؛  با این حال آنها هستند که 

 مجتبی بهاروند: تشکل ها 
باید از منافع مشروع اعضای 
خود دفاع کنند، اما وقتی 
کاری نمی کنند، به نظر من 
موضوعیت خود را از 
دست می دهند و بقیه 
حق دارند تشکل جدیدی 
ایجاد کنند که بتوان در آن
 از منافع اعضا دفاع کرد

 ... یکی از مشکلات 
تشکل های ما این است که 
از اعضای خود حمایت 
نمی کنند. وقتی می گوییم 
در چارچوب قانون باید 
جلوی دولت ایستادگی کنند، 
یعنی همین. وگرنه به دنبال 
تقابل با دولت نیستیم و 
نمی گوییم اگر کسی خلاف 
کرد، انجمن از او حمایت کند.  
مطمئن باشید اگر انجمن های 
فعلی و قدیمی کشور 
می توانستند این کار را 
انجام دهند، انجمن 
دیگری درست نمی شد
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 همایون اسدی: ما قطعا 
در تفکرات و  اندیشه های 

اقتصادی، صنفی نقاط اشتراک 
بسیار زیادی داریم که 

می توانیم برای پیشبرد اهداف 
کلان بخش آنها را روی هم 

گذاشته و یک هم افزایی ایجاد 
کنیم. بنابراین حتی اگر این 
انشعابات در اثر خودخواهی 

عده ای )فرقی نمی کند از کدام 
طرف( به وجود آمده، در حال 

حاضر نمی توان وجودشان را 
تکذیب یا انکار کرد، باید 

همه همگرایی و همفکری کنند

برای انجمن ها تصمیم می گیرند. 
وقتی هم که به آنها می گوییم شما می خواهید راجع 
به حمل و نقل بین المللی تصمیم گیری کنید، پس باید 
همه انجمن های بین المللی را به این جلسات دعوت 

کنید، پاسخ می دهند که ما نمی توانیم! 
ترابران: این تعدد انجمن ها موضع صنف را در 
مواجهه با سازمان های بیرونی تضعیف نمی کند؟ 

به خصوص وقتی همگرایی وجود ندارد.
زمانی  برهه  به  نباید  نتیجه گیری  برای  امیری:   
فعلی استناد کرد. این زمان، یک زمان گذار است و 
در آینده به این شکل نخواهد بود. همین الان که در 
این وضعیت هستیم و هنوز چیزی به صورت کامل 
شکل نگرفته، می بینید که رقابت کاری در ارتباط 
انجمن های  اعضای  برای  تسهیلات  دریافت  با 
حمل و نقل پیش آمده است. اگر زمانی بود که فقط 
یک انجمن در کار بیمه دخالت می کرد، الان چند 
انجمن این کار را انجام می دهند. می توانید ببینید 
که اکنون تسهیلات بهتری داده می شود و رقابتی 
در این بین  ایجاد شده است که نتیجه آن به نفع 

شرکت های حمل و نقل است. 
نفع  تنها شرکت های حمل و نقل  نه  این قضیه  از 
می برند، بلکه دولت هم نفع می برد. به عنوان نمونه  
می توانم به موضوع بیمه ترانزیت که مدتی است 
آن  امور  انجام  حال  در  و  شده  مطرح  آن  بحث 
هستیم، اشاره کنم. تا پیش از این شرکت های حمل  
همیشه با بیمه مشکل داشتند و با مشکلاتی در این 
زمینه روبه رو بودند، اما اکنون با رقابتی که به وجود 
آمده سیستم آنلاین و به روز شده و مشکلات آنها 

حل شده است. 
ترابران: دلیلش رقابت بین تشکل هاست؟

 امیری: بله. شما خواهید دید که به دلیل همین 
روند، در آینده نزدیک بیمه CMR بهتری هم ارائه 

خواهد شد. 
ترابـران: بعضـی ایـن مسـئله را به عنـوان یک 
اتهـام مطرح می کننـد که در تشـکیل انجمن ها 

یک نفع مـادی وجـود دارد. 
 امیری: خیر به نفع شرکت ها و به نفع کشور است. 
گمرک الان از سیستم قبلی خود میلیاردها طلبکار 

است که هنوز نتوانسته آن را دریافت کند. 
ترابـران: آیـا شـما ایـن موضـوع را بـه دلیـل 

وجـود چنـد تشـکل معـدود می دانیـد؟
 امیری: دلیل آن نبودن رقابت در ارائه تسهیلات 
است. اگر رقابت در ارائه تسهیلات برای شرکت ها 
وجود داشت، این مسائل پیش نمی آمد. این رقابت 
طرفه  دو  سود  یک  که  است  شده  باعث  اکنون 

از  شرکت های حمل و نقل  هم  یعنی  شود،   ایجاد 
این موضوع منتفع شده اند و هم سیستم های بیمه 
با این رقابت در ارائه خدمات پیشرفت کرده اند و 
به سمتی می رود که اکنون مدیر شرکت حمل و نقل 
در دفتر خود نشسته است و می داند که وضعیت 
ترانزیتش چگونه است، می داند چند بیمه نامه صادر 
شده،  آیا اعلام وصول شده ... و در این بین خیال 

گمرک و سازمان های نظارتی نیز آسوده است. 
ستاد مبارزه با قاچاق در جلسات به ما می گفت چرا 
خود شما انجمن ها دخالت نمی کنید تا ما مجبور 
به دخالت نشویم. آنها می گویند اگر شما خودتان 
به عنوان تشکل قدم پیش بگذارید و بر کارهایتان 
نظارت داشته باشید، ما دیگر دخالت نمی کنیم. چند 
روز پیش هم با آنها جلسه داشتیم و مجددا همین 
را گفتند. ما هم در این راستا در تلاش هستیم تا 
بتوانیم خودمان بر کارهایمان نظارت داشته باشیم. 
در این صورت، نگرانی دولت هم کمتر می شود. 
و  چک  هنوز  که  دارند  وجود  شرکت هایی  الان 
سفته هایی را که به شرکت های بیمه در 10 سال 
پیش داده اند، نتوانستند وصول کنند؛ به این دلیل که 

کسی نبوده که از آنها حمایت کند.  
یکی از وظایف انجمن ها این است که از اعضای 
که  تشکل هایی  از  باید  ما  کنند.  حمایت  خود 
به وجود آمده اند حمایت کنیم و آنها نیز باید از 
اعضای خود حمایت کنند، اما تاکنون کمتر شاهد 
چنین اتفاقی بوده ایم. حتی در کمیسیون ماده 10 
که اعضای آن پنج نفر هستند و راجع به تخلفات 
شرکت های حمل و نقل تصمیم گیری می کنند، یکی 
از حاضرین این کمیسیون معمولا نماینده انجمن 
صنفی مرتبط است و حضور او به جهت دفاع از 
اعضای خود پیش بینی شده، ولی می بینید که آنها 
اغلب نظر دولتی ها را تایید می کنند؛ اما همین که 
الان شنیده شده اشخاص دیگری هم امکان دارد 
به کمیسیون ماده 10 دعوت شوند، رفتار خود را 

تغییر داده اند.  
ما نباید از این که تشکلی اضافه می شود، نگرانی 
داشته باشیم؛ زیرا این شروع کار است و شروع 
بسیار خوبی هم هست. دولت هم دنبال این است 
کار  خودمان  بتوانیم  که  برویم  سمتی  به  ما  که 
هماهنگی  شورای عالی  دهیم.  انجام  را  خودمان 
بیشتر  حضور  نگران  نباید  هم  کشور  ترابری 
تشکل ها در جلسات خود باشد. اگر می خواهند 
باید  کنند،  بین المللی بحث  به حمل و  نقل  راجع 
از خرد جمعی متخصصان امر که همان تشکل ها 
هستند بهره بگیرند. نباید از تشکل ها بترسند. باید 

 فقط نتیجه انتخابات 
نیست که منجر به تعدد 

انجمن ها می شود، بلکه نحوه 
برگزاری انتخابات و همچنین 

سازماندهی داخلی و قواعد 
حکمرانی انجمن ها و 

تشکل ها هم اهمیت دارد؛ 
اینکه چگونه با اعضای 

خود در تعامل و تماس باشد 
و بداند که آنها چه 

می خواهند تا طبق خواسته 
صنف پیش رود از عوامل 

تاثیرگذار هستند 
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آنها را دعوت کنند که در جلسات حضور داشته 
باشند. در این جلسات معمولا می بینید که 10 الی 
15 نفر نماینده دولتی حضور دارند و تنها دو نفر 
نماینده از طرف تشکل ها حاضر هستند وحق رای 
هم ندارند. باید تشکل های بیشتری به آنجا بروند، 

زیرا اصلا آنجا جای تشکل ها است. 
دوستان  که  مطالبی  مورد  در  پل مه: می خواهم   
فرمودند، به نکاتی اشاره کنم. دکتر بهاروند اشاره 
کردند که دولت اساسا تمایلی به ایجاد تشکل های 
قوی ندارد و در همین مورد به ماجراهای اوایل 
انقلاب اشاره کردند که سندیکاها تعطیل شدند و 

در نتیجه تشکل های خرد به وجود آمد.... 
من معتقدم وقتی انقلابی شکل می گیرد که به مفهوم 
یک تحول است، این تحول به ناچار باید بسیاری 
از ارکان  و ارگان هایی را که در گذشته شکل گرفته، 
ما  انقلاب  ابتدای  در  دهد.  قرار  تغییر  دستخوش 
نیز به تبعیت از شرایطی که در آن برهه تاریخی 
آن شرایط  ایجاب  که  اقتضائاتی  و  داشت  وجود 
می کرد، سندیکاهای ما شکل واقعی خودشان را 
برهه چاره دیگری وجود  آن  دادند. در  از دست 
نداشت، چون بعضی سندیکاها وابسته به احزاب 
سندیکای  که  نیست  این  منظورم  بودند.  سیاسی 
حمل و نقل هم چنین شرایطی داشت و اگر می ماند 
منجر به تنشی در حاکمیت می شد. خیر، اما باید آن 
تصمیم را در بستر زمانی خودش ارزیابی کرد، نه با 

دیدگاه ها و تجارب فعلی.
پس در نتیجه اگر به موضوع با توجه به عوامل 
محیطی، زمانی و اجتماعی خودش نگریسته شود، 
قابل درک خواهد بود. باید دید در شرایطی که دارای 
یک دولت باثبات نبودیم، اقتصاد زمینگیر شده بود، 
اغتشاشات داخلی برای تجزیه کشور شکل گرفته 
بود، مداخلات بیگانگان برای سرنگونی یک نظام 
کودتا،  هدفمند،  و  کور  ترورهای  مردمی،  نوپای 
جنگ و .... چه اولویت هایی وجود داشت و امروز 
- با توجه به  قوانین پیشرفته، سیاست های کلان، 
که  مدیریتی  بالاترین سطوح  در  دولتمردان  اراده 
تماما در حمایت از تحقق و شکل گیری تشکل های 
قوی مصمم هستند- چه اولویت هایی وجود دارد. 
این تغییر رویکرد حاکمیت نشان دهنده پاسخگویی 
دولت در برابر بخش خصوصی و نقش موثر این 
بخش در تمامی مراجع تصمیم ساز است، البته این 
رویکرد یک شبه اتفاق نیفتاده بلکه نیاز کشور به 
این تحول در ادوار مختلف از جمله عوامل تغییر 

این رویکرد بوده است. 
با این حال علیرغم تغییر مثبت در رفتار حاکمیت 

برای نقش پذیری بیشتر و بهتر بخش خصوصی، 
شاهد مقاومت هایی نیز در بدنه دولت هستیم؛ چرا 
که هر تغییری با مقاومت مواجه است. این یک 

اصل ثابت شده است. 
از طرف دیگر، قیاس مع الفارقی بین  ایران و ترکیه 
وجود دارد. از مهم ترین نقاط غیرقابل اشتراک بین 
کشور ما و ترکیه، آنهم در حوزه اقتصاد، اقتصاد صد 
درصد خصوصی ترکیه، و یا به طور کلی، اتکای 
دولت ها به نفت یا درآمد غیرنفتی است. دولت ما 
متکی به نفت است. عامل اصلی بسیاری از نواقص، 
عقب ماندگی ها و البته فسادها همین مساله است. 
اگر دولت ما متکی به درآمد غیرنفتی بود، به ویژه 
درآمد مالیاتی، آن وقت استراتژی به گونه ای دیگری 
بود و دولت خودش را مکلف می دانست با بخش 
آنها  درآمد  محل  از  کند؛ چون  تعامل  خصوصی 

ارتزاق می کرد. 
آن وقت الگوی مالی دولت از هزینه فایده به سمت 
هزینه فرصت تغییر جهت می یافت و چشم انداز 
تمامی برنامه ها، پویایی بخش خصوصی بود، ولی 
وقتی نیازی به آنها ندارد و نفت به عنوان یک سرمایه 
ملی تقریبا مفت وجود دارد که به راحتی می توان آن 
را خام فروشی و درآمد کسب کرد، درآمدهای دیگر 
حاصل از فعالیت های اقتصادی اولویت خود را از 
دست داده و رتبه های دوم، سوم و چهارم به بعد را 
خواهند داشت. باید این روند تغییر پیدا کند تا ما به 
شرایطی برسیم که بخش خصوصی بتواند اقتصاد 

کشور را بچرخاند. 
دارد  ما وجود  در کشور  تفکراتی  در عین حال، 
باز  وظیفه خطیر  این  از  را  بخش خصوصی  که 
می دارد. وجود و تکثر تشکل نمی تواند مانع باشد، 
ولی وقتی این تکثر به سمتی می رود که خود ما 
همدیگر را نفی می کنیم، چه اتفاقی می افتد؟ تحلیل 
منابع انسانی داریم، تحلیل منابع مالی داریم، تشتت 
نتیجه  در  نمی آید؛  وجود  به  اجماع  داریم،  آراء 
تشکل های ضعیف شکل می گیرند. وقتی تشکل ها 
ضعیف باشند، موازی باشند، همسو نباشند، شروع 
می کنند به دفع یکدیگر، چرا؟ برای این که حقوق 
خودشان را کسب یا حقانیت خودشان را حاکم 
کنند یا به سمت و سویی بروند که برای جلب 
آرا و نظرات دولتی رفتارهای وابسته به دولت را 
از خودشان نشان دهند. چنین تکثری به اجماع ما 
زیان می زند و همصدایی در این چرخه به وجود 
نمی آورد. ما در بحث صنفی به بلوغ رسیده ایم، ولی 
از این بلوغ به عنوان یک ابزار منطقی و حرفه ای 
استفاده نمی کنیم. به جای این که گفتمان سازنده 

 غلامحسین امیری: من به 
تعدد انجمن ها که می گویند 
وجود دارد، اعتقادی ندارم 
و اتفاقا فکر می کنم انجمن های 
بسیار کمی  داریم و بیشتر 
از این باید  ایجاد شود.

 اگر کشوری می خواهد موفق 
شود، بایستی تشکل های آن 
روز به روز افزایش پیدا کنند

 ... ما اصلا نباید از این که 
انجمنی به وجود بیاید بترسیم. 
اگر انجمنی به وجود بیاید 
چه ضرری به حال ما 
خواهد داشت؟ هیچ ضرری 
ندارد، جز این که قبلا یک 
انجمن بوده و چهار نفر 
در آن تصمیم می گرفتند 
و نظریاتشان به گوش 
مسوولان می رسید، اما الان 
چندین انجمن وجود دارد و 
افراد بیشتری می توانند 
نظرات خود را بیان کنند 
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داشته باشیم، رویکردهای سلبی داریم. 
دولت  که  کردند  اشاره  نکته  این  به  امیری  آقای 
می گوید اگر صنف دخالت کند، من دیگر دخالت 
نمی کنم. من فرمایش آقای امیری را قبول دارم، ولی 
این فرمایش تصدی گرایانه را قبول ندارم. ما قوانین 
بسیار مترقی و مدونی داریم. قانون داریم که باید 
بهبود  قانون  همین  کنند،  پیدا  گسترش  تشکل ها 
مستمر محیط کسب و کار اشاره صریح به این نکته 
دارد که باید تشکل های بزرگ، قوی و مقتدر به 
وجود  آید، ولی در مقام عمل می بینید که بخشی 
از بدنه دولت برنمی تابد. بخشی از بدنه دولت به 
سمت و سویی می رود که این افتراق بین بخش 

خصوصی در حوزه صنفی وجود داشته باشد. 
اگر واقعا دوستان ما به چنین مساله ای اعتقاد دارند، 
اختیار قرار نمی دهند؟ بخش  ابزار آن را در  چرا 
خصوصی که ابزار ندارد، چطور می تواند دست به 
چنین کاری بزند. من در مواجه با تصمیماتی که 
خلق الساعه توسط بدنه دولت در تمام شقوق گرفته 
می شود، چه ابزاری دارم که بتوانم از اعضای خود 
حمایت کنم؟ کما این که اعتقاد دارم تمام صنوف 
ما در حد توان و مقدورات خود از اعضا حمایت 
کرده اند، ولی مفهوم حمایت این نیست که هر جا 
هر اتفاقی افتاد، ما اصطلاحا پشت آن عضو درآییم 
و بگوییم که کار این عضو درست است یا مقابل 

دولت بایستیم.
یک مریض دیابتی گاه به مرحله ای می رسد که لازم 
است برای زنده ماندن او عضوی از بدنش قطع 
شود. این یک رفتار علمی  و منطقی است. وقتی در 
جایی آن صنف به کمیسیون ماده 10 می رود و در 
مقابل عضو خود می ایستد و او را محکوم می کند، 
دلیل بر این نیست که از او حمایت نکرده، بلکه 
دلیلش این است که ما به شیوه منطقی و معقول از 
یک جریان سازنده، از یک فرآیند قانونی که اصول 
حرفه ای را رعایت کرده، از بقا و حیات عضوی که 

صحیح کار کرده حمایت کردیم.
ترابران: آقای مهندس امیری قبول دارند که در 
حال حاضر مشکلاتی از نظر تعدد تشکل ها وجود 
دارد، اما معتقدند این یک دوره گذار است که 
وقتی طی شود، نتایج مثبت خود را نمایان خواهد 

کرد. نظر شما در این زمینه چیست؟ 
 پل مه: من هم قبول دارم که ما باید دوران گذار 
را سپری کنیم، ولی مشکل فعلی ما ربطی به دوران 
گذار ندارد. دوران گذار فرصتی است برای استفاده 
برای  بالقوه،  و  مغفول مانده  هنوز  ظرفیت های  از 
پوست اندازی، برای مهندسی دوباره. اما اینکه فکر 

کنیم در دوره گذار، ما ظرفیت پذیرش و تحمل 
حرف طرف مقابل را پیدا خواهیم کرد، این به نظر 
من ساده کردن صورت مساله است و متاسفانه این 

اتفاق نمی افتد. 
بـاز هـم تاکیـد می کنـم مـن به عنـوان یـک عضو 
از یـک قابلیـت برخـوردار هسـتم و بایـد از ایـن 
قابلیـت بـه نفـع قاطبـه صنف اسـتفاده کنـم، ولی 
اگـر آن اکثریـت، آرای من را برنتابید، نباید شـکل 
اپوزوسـیون بـه خـود بگیـرم. مـا بایـد تحمـلِ در 
اقلیـت قرارگرفتن و ظرفیـت پذیرش نظر مخالف 
در اقلیـت و نیـز تشـدد آراء و اختلاف نظـرات را 

همزمـان در کنـار هم داشـته باشـیم. 
من اشاره ای به سنت های گذشته می کنم. با نگاهی 
ما مساجد  که  نه چندان دور می بینیم  به گذشته 
متعدد، تکایا، حسینیه ها و زورخانه ها را داشتیم که 
محل اجماع و رفع و رجوع مشکلات و معضلات 
این ها  بودند.  مردم  خصوصی  حتی  و  اجتماعی 
نمونه هایی ابتدایی از صنوف و تشکل هایی بوده اند 
که در گذشته وجود داشته اند و حال نیز به شیوه 
دیگر ایفای نقش دارند. اما  آیا مفهومش این بوده که 
این محله، محله دیگر را قبول نداشته است؟ خیر؛ 
حتی اگر در هر کوی و برزن یک حسینیه می بود، 
زیر یک علم سینه می زدند.  در دهه محرم همه 
وقتی دسته عزاداری یک هیات به راه می افتاد حتما 
به حسینیه همجوار هم می رفت و آنجا عزاداری 

می کردند نه اینکه راهش را کج کند! 
از  حاصل  ما  صنفی  تکثیرگرایان  رفتارهای  اگر 
این خلق و خوی باشد خوب است؛ زیرا بالاخره 
خاستگاه صنفی، جمعی و ملی تحقق پیدا می کند، 
شعار های صنفی به مرحله ظهور می رسد و همه به 
دنبال یک مطالبه صنفی برای یک قاطبه هستند، ولو 
با ادبیات متفاوت. ولی اگر قرار باشد انجمن فلان 
شهر، فلان استان، فلان منطقه هر کدام به دنبال رای 
و نظر قائم به خودش باشد که بعضا چنین اتفاقی 
نابودی و اضمحلال  این چیزی جز  نیز می افتد، 
صنف را در پی نخواهد داشت. از سوی دیگر ما 
یک از هم گسیختگی قانونی در مراجع تصمیم گیر 
و تصدی گر دولتی به عنوان متولیان صدور مجوز 

تاسیس صنوف داریم. 
می دانید که در حال حاضر وزارت کشور، اداره کار، 
اداره تعاون، اتاق تعاون و نیز اتاق بازرگانی ایران، 
مراجع صدور مجوز فعالیت های صنفی هستند و در 
حالی که تمام فعالیت ها اقتصادی است، می بینیم که 
وزارت کشور نیز در این حوزه قانونا ورود دارد، 
اداره کار که مسئول تنظیم روابط کارگر و کارفرما 

است در این حوزه تصمیم می گیرد و جالب تر اینکه 
هرگاه در این صنوف معضلی شکل می گیرد و یا 
نیاز به حمایت به وجود می آید،کمترین مساعدتی 

نمی بینیم. 
ما در این بخش علیرغم اینکه محمل قانونی صریحی 
در تمرکز مراجع تصمیم گیر داریم، ولی استراتژی 
روشن و واحدی را شاهد نیستیم، این نوع رفتارها 
نیز از عوامل اصلی ایجاد تعارض بین صنوف است. 
ما نیازمند آسیب شناسی جدی صنوف با توجه به 
تمامی عوامل درونی و بیرونی و با دیدی جامع از 

منظر تمام ذی نفعان هستیم.
 فرشید گله: من در این جلسه چندین بار کلمه 
رقابت بین انجمن ها را شنیدم که اصلا موضوعیتی 
ندارد؛ به این دلیل که انجمن تشکلی است که در 
قانون پیش بینی شده و باید این انجمن ها به هم 
بپیوندند و در نهایت کانون استانی و بعد کانون 
سراسری تشکیل دهند و سپس کانون عالی؛ یعنی 
این انجمن ها باید باشند و هیچ نوع رقابتی هم نباید 
بین آنها مطرح شود؛ برای این که وجود آنها لازم 
است تا آن کانون عالی تشکیل شود. اما در این 
جلسه تاکنون بحث سر این بوده است که رقابت 
انجمن ها می تواند سازنده باشد یا مخرب. تعدد 
انجمن ها موضوعی است که در قانون دیده شده و 

  ... ما تمام فعالیت 
انجمن ها را در دادن دوز بلاغ 

و ویزا گرفتن خلاصه کرده ایم 
و از فعالیت های دیگر فارغ 

شده ایم. ما باید فکر دوز بلاغ 
گرفتن را از سرمان بیرون 

کنیم و در پی آن باشیم 
که اساسا توزیع دوزبلاغ 

منتفی شود؛ نه این که 
وظیفه ای برای یک انجمن 
محسوب شود. تلاش کنیم

ویزا را برداریم،  نه اینکه 
پیگیری اخذ ویزا را از 

 Y به خیابان X خیابان
منتقل کنیم
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آنها را دعوت کنند که در جلسات حضور داشته 
باشند. در این جلسات معمولا می بینید که 10 الی 
15 نفر نماینده دولتی حضور دارند و تنها دو نفر 
نماینده از طرف تشکل ها حاضر هستند وحق رای 
هم ندارند. باید تشکل های بیشتری به آنجا بروند، 

زیرا اصلا آنجا جای تشکل ها است. 
دوستان  که  مطالبی  مورد  در  پل مه: می خواهم   
فرمودند، به نکاتی اشاره کنم. دکتر بهاروند اشاره 
کردند که دولت اساسا تمایلی به ایجاد تشکل های 
قوی ندارد و در همین مورد به ماجراهای اوایل 
انقلاب اشاره کردند که سندیکاها تعطیل شدند و 

در نتیجه تشکل های خرد به وجود آمد.... 
من معتقدم وقتی انقلابی شکل می گیرد که به مفهوم 
یک تحول است، این تحول به ناچار باید بسیاری 
از ارکان  و ارگان هایی را که در گذشته شکل گرفته، 
ما  انقلاب  ابتدای  در  دهد.  قرار  تغییر  دستخوش 
نیز به تبعیت از شرایطی که در آن برهه تاریخی 
آن شرایط  ایجاب  که  اقتضائاتی  و  داشت  وجود 
می کرد، سندیکاهای ما شکل واقعی خودشان را 
برهه چاره دیگری وجود  آن  دادند. در  از دست 
نداشت، چون بعضی سندیکاها وابسته به احزاب 
سندیکای  که  نیست  این  منظورم  بودند.  سیاسی 
حمل و نقل هم چنین شرایطی داشت و اگر می ماند 
منجر به تنشی در حاکمیت می شد. خیر، اما باید آن 
تصمیم را در بستر زمانی خودش ارزیابی کرد، نه با 

دیدگاه ها و تجارب فعلی.
پس در نتیجه اگر به موضوع با توجه به عوامل 
محیطی، زمانی و اجتماعی خودش نگریسته شود، 
قابل درک خواهد بود. باید دید در شرایطی که دارای 
یک دولت باثبات نبودیم، اقتصاد زمینگیر شده بود، 
اغتشاشات داخلی برای تجزیه کشور شکل گرفته 
بود، مداخلات بیگانگان برای سرنگونی یک نظام 
کودتا،  هدفمند،  و  کور  ترورهای  مردمی،  نوپای 
جنگ و .... چه اولویت هایی وجود داشت و امروز 
- با توجه به  قوانین پیشرفته، سیاست های کلان، 
که  مدیریتی  بالاترین سطوح  در  دولتمردان  اراده 
تماما در حمایت از تحقق و شکل گیری تشکل های 
قوی مصمم هستند- چه اولویت هایی وجود دارد. 
این تغییر رویکرد حاکمیت نشان دهنده پاسخگویی 
دولت در برابر بخش خصوصی و نقش موثر این 
بخش در تمامی مراجع تصمیم ساز است، البته این 
رویکرد یک شبه اتفاق نیفتاده بلکه نیاز کشور به 
این تحول در ادوار مختلف از جمله عوامل تغییر 

این رویکرد بوده است. 
با این حال علیرغم تغییر مثبت در رفتار حاکمیت 

برای نقش پذیری بیشتر و بهتر بخش خصوصی، 
شاهد مقاومت هایی نیز در بدنه دولت هستیم؛ چرا 
که هر تغییری با مقاومت مواجه است. این یک 

اصل ثابت شده است. 
از طرف دیگر، قیاس مع الفارقی بین  ایران و ترکیه 
وجود دارد. از مهم ترین نقاط غیرقابل اشتراک بین 
کشور ما و ترکیه، آنهم در حوزه اقتصاد، اقتصاد صد 
درصد خصوصی ترکیه، و یا به طور کلی، اتکای 
دولت ها به نفت یا درآمد غیرنفتی است. دولت ما 
متکی به نفت است. عامل اصلی بسیاری از نواقص، 
عقب ماندگی ها و البته فسادها همین مساله است. 
اگر دولت ما متکی به درآمد غیرنفتی بود، به ویژه 
درآمد مالیاتی، آن وقت استراتژی به گونه ای دیگری 
بود و دولت خودش را مکلف می دانست با بخش 
آنها  درآمد  محل  از  کند؛ چون  تعامل  خصوصی 

ارتزاق می کرد. 
آن وقت الگوی مالی دولت از هزینه فایده به سمت 
هزینه فرصت تغییر جهت می یافت و چشم انداز 
تمامی برنامه ها، پویایی بخش خصوصی بود، ولی 
وقتی نیازی به آنها ندارد و نفت به عنوان یک سرمایه 
ملی تقریبا مفت وجود دارد که به راحتی می توان آن 
را خام فروشی و درآمد کسب کرد، درآمدهای دیگر 
حاصل از فعالیت های اقتصادی اولویت خود را از 
دست داده و رتبه های دوم، سوم و چهارم به بعد را 
خواهند داشت. باید این روند تغییر پیدا کند تا ما به 
شرایطی برسیم که بخش خصوصی بتواند اقتصاد 

کشور را بچرخاند. 
دارد  ما وجود  در کشور  تفکراتی  در عین حال، 
باز  وظیفه خطیر  این  از  را  بخش خصوصی  که 
می دارد. وجود و تکثر تشکل نمی تواند مانع باشد، 
ولی وقتی این تکثر به سمتی می رود که خود ما 
همدیگر را نفی می کنیم، چه اتفاقی می افتد؟ تحلیل 
منابع انسانی داریم، تحلیل منابع مالی داریم، تشتت 
نتیجه  در  نمی آید؛  وجود  به  اجماع  داریم،  آراء 
تشکل های ضعیف شکل می گیرند. وقتی تشکل ها 
ضعیف باشند، موازی باشند، همسو نباشند، شروع 
می کنند به دفع یکدیگر، چرا؟ برای این که حقوق 
خودشان را کسب یا حقانیت خودشان را حاکم 
کنند یا به سمت و سویی بروند که برای جلب 
آرا و نظرات دولتی رفتارهای وابسته به دولت را 
از خودشان نشان دهند. چنین تکثری به اجماع ما 
زیان می زند و همصدایی در این چرخه به وجود 
نمی آورد. ما در بحث صنفی به بلوغ رسیده ایم، ولی 
از این بلوغ به عنوان یک ابزار منطقی و حرفه ای 
استفاده نمی کنیم. به جای این که گفتمان سازنده 

 غلامحسین امیری: من به 
تعدد انجمن ها که می گویند 
وجود دارد، اعتقادی ندارم 
و اتفاقا فکر می کنم انجمن های 
بسیار کمی  داریم و بیشتر 
از این باید  ایجاد شود.
 اگر کشوری می خواهد موفق 
شود، بایستی تشکل های آن 
روز به روز افزایش پیدا کنند

 ... ما اصلا نباید از این که 
انجمنی به وجود بیاید بترسیم. 
اگر انجمنی به وجود بیاید 
چه ضرری به حال ما 
خواهد داشت؟ هیچ ضرری 
ندارد، جز این که قبلا یک 
انجمن بوده و چهار نفر 
در آن تصمیم می گرفتند 
و نظریاتشان به گوش 
مسوولان می رسید، اما الان 
چندین انجمن وجود دارد و 
افراد بیشتری می توانند 
نظرات خود را بیان کنند 
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داشته باشیم، رویکردهای سلبی داریم. 
دولت  که  کردند  اشاره  نکته  این  به  امیری  آقای 
می گوید اگر صنف دخالت کند، من دیگر دخالت 
نمی کنم. من فرمایش آقای امیری را قبول دارم، ولی 
این فرمایش تصدی گرایانه را قبول ندارم. ما قوانین 
بسیار مترقی و مدونی داریم. قانون داریم که باید 
بهبود  قانون  همین  کنند،  پیدا  گسترش  تشکل ها 
مستمر محیط کسب و کار اشاره صریح به این نکته 
دارد که باید تشکل های بزرگ، قوی و مقتدر به 
وجود  آید، ولی در مقام عمل می بینید که بخشی 
از بدنه دولت برنمی تابد. بخشی از بدنه دولت به 
سمت و سویی می رود که این افتراق بین بخش 

خصوصی در حوزه صنفی وجود داشته باشد. 
اگر واقعا دوستان ما به چنین مساله ای اعتقاد دارند، 
اختیار قرار نمی دهند؟ بخش  ابزار آن را در  چرا 
خصوصی که ابزار ندارد، چطور می تواند دست به 
چنین کاری بزند. من در مواجه با تصمیماتی که 
خلق الساعه توسط بدنه دولت در تمام شقوق گرفته 
می شود، چه ابزاری دارم که بتوانم از اعضای خود 
حمایت کنم؟ کما این که اعتقاد دارم تمام صنوف 
ما در حد توان و مقدورات خود از اعضا حمایت 
کرده اند، ولی مفهوم حمایت این نیست که هر جا 
هر اتفاقی افتاد، ما اصطلاحا پشت آن عضو درآییم 
و بگوییم که کار این عضو درست است یا مقابل 

دولت بایستیم.
یک مریض دیابتی گاه به مرحله ای می رسد که لازم 
است برای زنده ماندن او عضوی از بدنش قطع 
شود. این یک رفتار علمی  و منطقی است. وقتی در 
جایی آن صنف به کمیسیون ماده 10 می رود و در 
مقابل عضو خود می ایستد و او را محکوم می کند، 
دلیل بر این نیست که از او حمایت نکرده، بلکه 
دلیلش این است که ما به شیوه منطقی و معقول از 
یک جریان سازنده، از یک فرآیند قانونی که اصول 
حرفه ای را رعایت کرده، از بقا و حیات عضوی که 

صحیح کار کرده حمایت کردیم.
ترابران: آقای مهندس امیری قبول دارند که در 
حال حاضر مشکلاتی از نظر تعدد تشکل ها وجود 
دارد، اما معتقدند این یک دوره گذار است که 
وقتی طی شود، نتایج مثبت خود را نمایان خواهد 

کرد. نظر شما در این زمینه چیست؟ 
 پل مه: من هم قبول دارم که ما باید دوران گذار 
را سپری کنیم، ولی مشکل فعلی ما ربطی به دوران 
گذار ندارد. دوران گذار فرصتی است برای استفاده 
برای  بالقوه،  و  مغفول مانده  هنوز  ظرفیت های  از 
پوست اندازی، برای مهندسی دوباره. اما اینکه فکر 

کنیم در دوره گذار، ما ظرفیت پذیرش و تحمل 
حرف طرف مقابل را پیدا خواهیم کرد، این به نظر 
من ساده کردن صورت مساله است و متاسفانه این 

اتفاق نمی افتد. 
بـاز هـم تاکیـد می کنـم مـن به عنـوان یـک عضو 
از یـک قابلیـت برخـوردار هسـتم و بایـد از ایـن 
قابلیـت بـه نفـع قاطبـه صنف اسـتفاده کنـم، ولی 
اگـر آن اکثریـت، آرای من را برنتابید، نباید شـکل 
اپوزوسـیون بـه خـود بگیـرم. مـا بایـد تحمـلِ در 
اقلیـت قرارگرفتن و ظرفیـت پذیرش نظر مخالف 
در اقلیـت و نیـز تشـدد آراء و اختلاف نظـرات را 

همزمـان در کنـار هم داشـته باشـیم. 
من اشاره ای به سنت های گذشته می کنم. با نگاهی 
ما مساجد  که  نه چندان دور می بینیم  به گذشته 
متعدد، تکایا، حسینیه ها و زورخانه ها را داشتیم که 
محل اجماع و رفع و رجوع مشکلات و معضلات 
این ها  بودند.  مردم  خصوصی  حتی  و  اجتماعی 
نمونه هایی ابتدایی از صنوف و تشکل هایی بوده اند 
که در گذشته وجود داشته اند و حال نیز به شیوه 
دیگر ایفای نقش دارند. اما  آیا مفهومش این بوده که 
این محله، محله دیگر را قبول نداشته است؟ خیر؛ 
حتی اگر در هر کوی و برزن یک حسینیه می بود، 
زیر یک علم سینه می زدند.  در دهه محرم همه 
وقتی دسته عزاداری یک هیات به راه می افتاد حتما 
به حسینیه همجوار هم می رفت و آنجا عزاداری 

می کردند نه اینکه راهش را کج کند! 
از  حاصل  ما  صنفی  تکثیرگرایان  رفتارهای  اگر 
این خلق و خوی باشد خوب است؛ زیرا بالاخره 
خاستگاه صنفی، جمعی و ملی تحقق پیدا می کند، 
شعار های صنفی به مرحله ظهور می رسد و همه به 
دنبال یک مطالبه صنفی برای یک قاطبه هستند، ولو 
با ادبیات متفاوت. ولی اگر قرار باشد انجمن فلان 
شهر، فلان استان، فلان منطقه هر کدام به دنبال رای 
و نظر قائم به خودش باشد که بعضا چنین اتفاقی 
نابودی و اضمحلال  این چیزی جز  نیز می افتد، 
صنف را در پی نخواهد داشت. از سوی دیگر ما 
یک از هم گسیختگی قانونی در مراجع تصمیم گیر 
و تصدی گر دولتی به عنوان متولیان صدور مجوز 

تاسیس صنوف داریم. 
می دانید که در حال حاضر وزارت کشور، اداره کار، 
اداره تعاون، اتاق تعاون و نیز اتاق بازرگانی ایران، 
مراجع صدور مجوز فعالیت های صنفی هستند و در 
حالی که تمام فعالیت ها اقتصادی است، می بینیم که 
وزارت کشور نیز در این حوزه قانونا ورود دارد، 
اداره کار که مسئول تنظیم روابط کارگر و کارفرما 

است در این حوزه تصمیم می گیرد و جالب تر اینکه 
هرگاه در این صنوف معضلی شکل می گیرد و یا 
نیاز به حمایت به وجود می آید،کمترین مساعدتی 

نمی بینیم. 
ما در این بخش علیرغم اینکه محمل قانونی صریحی 
در تمرکز مراجع تصمیم گیر داریم، ولی استراتژی 
روشن و واحدی را شاهد نیستیم، این نوع رفتارها 
نیز از عوامل اصلی ایجاد تعارض بین صنوف است. 
ما نیازمند آسیب شناسی جدی صنوف با توجه به 
تمامی عوامل درونی و بیرونی و با دیدی جامع از 

منظر تمام ذی نفعان هستیم.
 فرشید گله: من در این جلسه چندین بار کلمه 
رقابت بین انجمن ها را شنیدم که اصلا موضوعیتی 
ندارد؛ به این دلیل که انجمن تشکلی است که در 
قانون پیش بینی شده و باید این انجمن ها به هم 
بپیوندند و در نهایت کانون استانی و بعد کانون 
سراسری تشکیل دهند و سپس کانون عالی؛ یعنی 
این انجمن ها باید باشند و هیچ نوع رقابتی هم نباید 
بین آنها مطرح شود؛ برای این که وجود آنها لازم 
است تا آن کانون عالی تشکیل شود. اما در این 
جلسه تاکنون بحث سر این بوده است که رقابت 
انجمن ها می تواند سازنده باشد یا مخرب. تعدد 
انجمن ها موضوعی است که در قانون دیده شده و 

  ... ما تمام فعالیت 
انجمن ها را در دادن دوز بلاغ 

و ویزا گرفتن خلاصه کرده ایم 
و از فعالیت های دیگر فارغ 

شده ایم. ما باید فکر دوز بلاغ 
گرفتن را از سرمان بیرون 

کنیم و در پی آن باشیم 
که اساسا توزیع دوزبلاغ 

منتفی شود؛ نه این که 
وظیفه ای برای یک انجمن 
محسوب شود. تلاش کنیم

ویزا را برداریم،  نه اینکه 
پیگیری اخذ ویزا را از 

 Y به خیابان X خیابان
منتقل کنیم
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 فرشید گله: تعدد انجمن ها 
چیزی است که در قانون دیده 
شده و حتما باید اتفاق بیفتد. 
پس اگر الان تعدادی انجمن 
تشکیل شده، ما نباید 
دنبال علت آن بگردیم. 
آن انجمن ها باید باشند 
و بعد هم باید زیرمجموعه 
یک کانونی باشند که آن

 کانون تصمیمات کلی 
و ستادی را بگیرد و این 
انجمن ها مجری آن قوانینی 
باشند که محققا به نفع صنف 
تنظیم می شود

حتما باید اتفاق بیفتد. پس اگر الان تعدادی انجمن 
تشکیل شده، ما نباید دنبال علت آن بگردیم، علت 
آن بسیار واضح است. آن انجمن ها باید باشند و 
بعد هم باید زیرمجموعه یک کانونی باشند که آن 
این  کانون تصمیمات کلی و ستادی را بگیرد و 
انجمن ها مجری آن قوانینی باشند که محققا به نفع 

صنف تنظیم می شود.
به نظر من هر اتفاقی در هر زمینه ای بیفتد، به معنای 
یک تغییر فرهنگی در زمینه خاص مربوط به خودش 
است؛ چه سیاسی باشد، چه اقتصادی، چه اجتماعی 
و چه صنعتی. در نتیجه نیاز به آن دارد که ابتدا یک 
آماده سازی فرهنگی در آن زمینه صورت بگیرد که 
ما الان می خواهیم چه کار کنیم و این تغییری که 

صورت می گیرد برای چیست. 
در مورد این دوران گذاری هم که آقای امیری به آن 
اشاره کردند، بابد یک آمادگی هایی وجود می داشت 
تا کسانی که می خواهند در آن حرکت مشارکت 
کنند، حداقل بدانند که به کدام سمت باید حرکت 
کنند، اما متاسفانه در کشور ما هیچ وقت این آمادگی 

فرهنگی  ایجاد نمی شود.
بنابراین به این دلیل که ما هیچ آماده سازی برای 
شروع به کار این تشکل ها و شناخت تشکل از روز 
اول نداشتیم، الان کار به اینجا رسیده که حتی در 
داخل سازمان پایانه ها بعضی مواقع از لفظ تشکل 
موازی استفاده می شود؛ در حالی که براساس قانون، 
خود وزارت کار هم نمی تواند اجازه تشکیل یک 
تشکل موازی را بدهد، چه رسد به اینکه به راحتی 
چنین اجازه ای بدهد و بعد هم ما بنشینیم در مورد 

رقابت اینها صحبت کنیم.  
باز هم تاکید می کنم زیربنای فرهنگی آماده نشده تا 
درک شود که انجمن ها به اجبار باید زیاد شوند تا 
در ابتدا زیر چتر کانون استانی و در نهایت کانون 
عالی به صورت ستادی برای تمام صنف در سراسر 
انجمن  یک  که  این  نه  کنند؛  تصمیم گیری   ایران 
بگوید من فلان کار را کردم چون به نفع من است 

و دیگری فلان کار را کرد که به ضرر من است. 
وقتی روی یک روال قانونی پیش برویم و کانون 
عالی در این صنعت و صنف حمل  و  نقل بین المللی 
تشکیل شود، اصولا چنین مسائلی رخ نخواهد داد؛ 
چون هر حرکتی خلاف تصمیمات کلی کانون، باید 
مجددا به تصویب کانون برسد؛ بنابراین غیرممکن 
است که یک انجمن به تنهایی و خلاف تصمیمات 

کانون خود بتواند تصمیم گیری کند. 
البته در مقابل هر حرکتی، یک عکس العمل وجود 
دارد، منتهی این عکس العمل ها معمولا نشأت گرفته 

از یک تفکر سازنده نیست. اگر تشکلی از قدیم 
وجود داشته باشد، می خواهد به هر ترتیبی موقعیت 
خود را حفظ کند، بنابراین تمایل ندارد که به خاطر 
صنف، خودش را با متولی درگیر کند. به همین 
علت نیز افراد صنف کم کم نسبت به آن انجمن 
یا تشکل بی اعتنا می  شوند؛ کما این که شاهد هستیم 
در اکثر مجامع و گردهمایی های یکی از انجمن های 
اولیه ما، تعداد اعضای شرکت کننده در نوبت اول 
و دوم به حد نصاب نمی رسد و در مرحله سوم با 

تعداد کمی  تشکیل می شود. 
وقتـی ایـن احسـاس بی اعتنایـی در صنـف بـه 
وجـود آمـد، خـواه ناخـواه یـا بی توجـه می ماننـد 
یا تشـکیل فراکسـیون می دهنـد که عبارت اسـت 
از تشـکیل همیـن انجمن هـا کـه قانونا هـم منعی 
نـدارد، اما متاسـفانه نـه حمایتی از طرف سـازمان 
پایانه هـا می شـود و نـه حمایـت از طرف کسـانی 
کـه در حـال حاضـر قـدرت را در دسـت دارنـد. 
آنها احسـاس می کنند اگر کانون سراسـری شـکل 
بگیـرد، رفته رفتـه قدرت آنها منتقل می شـود و آنها 
هـم تبدیـل به یـک انجمن ماننـد سـایر انجمن ها 
خواهنـد شـد. در نتیجـه مقاومـت منفـی دارنـد و 
بـا لابی هایـی کـه می کننـد، باعـث می شـوند کـه 
انجمن هـای جدیـد نیـز خودشـان را تنهـا حـس 
کننـد. اگر ایـن لابی ها و جلوگیری هـا نبود و یک 
شـناخت فرهنگـی وجود داشـت یـا حداقل یک 
سـازندگی فرهنگی در این زمینه شـروع می شـد، 

انجمن هـا تنهـا عمـل نمی کردنـد. 
به مجرد اینکه انجمن ها می خواهند با هم متحد 
عمل کنند؛ دوستان احساس می کنند که با قدرت 
گرفتن این انجمن ها و بالا رفتن سرعت کار، زودتر 
مانع  بنابراین  می دهند،  دست  از  را  خود  قدرت 
انجمن ها احساس  مانع شدند،  می شوند و وقتی 
تنهایی می کنند و باز به صورت فردی عمل می کنند؛ 
در حالی که اگر همین قوانین نیم بند )به این علت 
نیم بند می گویم چون نه سازمان صادرکننده مجوز 
در مورد این تشکل و مقررات و قوانین لازم، اطلاع 
کافی دارد و نه سازمان پایانه ها این آمادگی را دارد 
که کمک کند چنین تشکل هایی زودتر تبدیل به 
کانون عالی کشور شوند( اجرا می شد، طبیعتا دیگر 
ما بحثی در مورد رقابت انجمن ها یا سازنده بودن یا 
مخرب بودن آنها نداشتیم؛ زیرا در این صورت همه 
جزئی از یک کل خواهند بود و آن کل است که با 
تعامل با دولت می تواند کلیه خواسته های صنف را 
برآورده کند. مثال کوچکی می زنم، به این دلیل که 
انجمن  ایران قدمت زیادی دارد، ما طبیعتا باید آن را 

 ... به مجرد اینکه انجمن ها 
می خواهند متحد با هم 
عمل کنند؛ دوستان احساس 
می کنند که با قدرت گرفتن 
این انجمن ها و بالا رفتن 
سرعت کار، زودتر قدرت 
خود را از دست می دهند، 
بنابراین مانع می شوند و 
وقتی مانع شدند، انجمن ها 
احساس تنهایی می کنند 
و باز به صورت فردی 
عمل خواهند کرد
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مثال بزنیم، اگر انجمن دیگری بود، من آن را مثال 
می زدم تا سوءتفاهم نشود. 

در انجمن  ایران که فقط از بعد از انقلاب به این 
طرف 37 سال قدمت دارد و انجمنی با این عظمت 
است، ما هنوز بعد از 37 سال یک اداره حقوقی 
نداریم؛ یعنی اگر گمرک  ایران اعلام قاچاقی علیه 
یک شرکت حمل  و  نقل بکند، دادگستری مجبور 
است که سه برابر اعلام قاچاق را قرار صادر کند 
راننده سالاری  علت  به  که  هم  مدیرعامل  یک  و 
هیچ قدرتی در داخل شرکت ندارد و شاید حتی 
روحش هم از کالایی که قاچاق شده، خبر نداشته 
باشد، به دلیل همین قرار وثیقه های میلیاردی باید 
به زندان برود و خدا می داند که چه زمانی بتواند 

نجات پیدا بکند. 
حمل ونقل  شرکت  مدیرعامل  به عنوان  من  وقتی 
هیچ حامی  ندارم، مسلم است که باید به فکر یک 
راه حل باشم. در حالی که شما حتی اگر با صنف 
کابینت سازان آشپزخانه هم مشکل داشته باشید، آنها 
اداره حقوقی دارند.  آیا صنف حمل و نقل بین المللی 
با این بزرگی و عظمت خود نباید یک اداره حقوقی 
داشته باشد؟ ده ها مورد دیگر را هم می توانم مثال 
بزنم که در طول 37 سال در مورد آن کوتاهی شده 
است. در این شرایط چطور می توان جلوی تشکیل 

تشکل ها را گرفت؟
و  به سمت  تشکل های جدید  این  ترابران:  آیا 

سوی  ایجاد چنین ساختارهایی می روند؟
 گله: باید بروند، اما متاسفانه هم از طرف انجمن 
 ایران و هم از طرف سازمان پایانه ها با مقاومت هایی 
مواجه می شوند، به طوری که در چند جلسه کانون، 
اعضای انجمن های دیگر شرکت نکردند؛ چون به 
آنها گفته شده بود بهتر است در جلسات کانون 
شرکت نکنند! اگر به همین منوال بگذرد، حرکت 
کندتر خواهد شد ولی هرگز جلوی به نتیجه رسیدن 
به  را  آن  می توان  تنها  گرفت،  نمی توان  را  کانون 
تاخیر انداخت. کانون سراسری حتما قدرت خواهد 
گرفت و انجمن ها نیز همه جزئی از کانون سراسری 
هستند و هر انجمنی که احساس کند کانون تمام 
مشکلات صنعت حمل و نقل بین المللی این کشور 
را تواما در نظر می گیرد و نه به صورت شخصی، 
محققا از انفرادی حرکت کردن خودداری می کند. 
تفویض  از  غیر  به  نیز  بخش خصوصی  تقویت 
اختیارات لازم از طرف سازمان های متولی به بخش 
خصوصی امکان پذیر نیست و آن هم رفته رفته به 

بخش دولتی تفهیم خواهد شد. 
 بهاروند: شما سوال کردید که چرا اتحادیه های 

ترکیه قوی هستند و ما ضعیف. این به اقتصاد ما 
سیاست زده   و  دولتی  اقتصاد  یک  که  برمی گردد 
است. در تمام دنیا وقتی اقتصاد آزاد و در دست 
بخش خصوصی باشد، دولت تصدی گری نمی کند، 
بلکه بسترسازی می کند. 80 درصد فعالیت های ما 
در  ایران دولتی است و تقریبا همه آنها نیز زیان ده 
هستند. من صحبت های آقای پل مه را قبول دارم، 
در هر انقلابی وقوع یکسری تغییرات الزامی است 
ولی نه این که بخواهید حتی آنچه که مثبت است و 

فایده دارد را هم تغییر دهید.
اصلا فرض کنید افرادی که در راس این سندیکاها 
بودند طاغوتی بودند. وقتی چنین کاری انجام شد، 
بازسازی  باید  به سرعت  کوتاهی  مقطع  یک  در 
به  شروع  جدید  شمایل  و  شکل  با  و  می شدند 

فعالیت می کردند، اما این کار انجام نشد. 
بسیاری از کشورها مانند آلمان و انگلستان بعد از 
جنگ بسیاری از واحدهای خود را دولتی کردند اما 
بعد از یک بازه زمانی دوباره به سمت اقتصاد آزاد 
و بخش خصوصی روی آوردند. وقتی اقتصاد آزاد 
و در اختیار بخش خصوصی باشد، خود به خود 

تشکل ها پا می گیرند و قوی می شوند. 
حتی در افغانستان الان اتاق تجارتی وجود دارد 
تشکل  است،  بازرگانی  ایران  اتاق  از  قوی تر  که 
حمل و نقل آن قوی تر از تشکل های ما است. به این 
به سمت بخش  آنها هم در حال رفتن  دلیل که 
خصوصی هستند و از همه مهمتر اینکه آنها نفت 
ندارند و دولتشان به تجار نیاز دارد و اگر مثلا امروز 
یکی از تاجران آنها اراده می کند، حداکثر چهار روز 
بعد با وزیر ملاقات خواهد کرد، ولی ما این طور 
یک  حتی  بخواهم  فرض  به  بنده  اگر  و  نیستیم 
مدیرکل استانی را ببینم، ممکن است مدت ها طول 
بکشد. بنابراین، این اقتصاد دولتی و نفتی خود به 

خود باعث شده است که تشکل ها جان نگیرند. 
در بحث قانون بهبود مستمر محیط کسب و کار، 
برخلاف نظر جناب آقای امیری، تا آنجا که من 
اطلاع دارم، تاکید شده که تشکل های موازی باید 
تبدیل به یک تشکل شوند. در مورد انجمن های 
موازی نیز باید قبول کرد تشکل های جدید ممکن 
)مثلا  باشند  متفاوت  هم  با  اسمی   نظر  از  است 
ما انجمن خراسان و انجمن مشهد را داریم( اما 
واقعیت این است که تمام شرکت های حمل و نقل 
بین المللی ما در شهر مشهد مستقر هستند؛ بنابراین 
به نوعی ما موازی محسوب می شویم؛ چون عملا 
هیچ شرکتی در خاف، چناران، تربت حیدریه و 
نیشابور نداریم ولی آنها می گویند ما انجمن استان 

 پل مه: مشکل فعلی ما 
ربطی به دوران گذار ندارد. 

دوران گذار فرصتی است 
برای استفاده از ظرفیت های 

هنوز مغفول مانده و بالقوه، 
برای پوست اندازی، 

برای مهندسی دوباره. اما 
اینکه فکر کنیم در دوره گذار، 

ما ظرفیت پذیرش و تحمل 
حرف طرف مقابل را پیدا 
خواهیم کرد، این به نظر 

من ساده کردن صورت مساله 
است و این اتفاق نمی افتد

 امیری: برای نتیجه گیری 
در مورد عملکرد انجمن ها 
نباید به برهه زمانی فعلی 

استناد کرد. این دوره، 
یک دوره گذار است و در 

آینده تغییر خواهد کرد. 
همین الان که هنوز چیزی 

به صورت کامل شکل نگرفته، 
می بینید که رقابت کاری 

در ارتباط با دریافت تسهیلات 
برای اعضای انجمن های 

حمل و نقل بین المللی به وجود 
آمده است
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 فرشید گله: تعدد انجمن ها 
چیزی است که در قانون دیده 
شده و حتما باید اتفاق بیفتد. 
پس اگر الان تعدادی انجمن 
تشکیل شده، ما نباید 
دنبال علت آن بگردیم. 
آن انجمن ها باید باشند 
و بعد هم باید زیرمجموعه 
یک کانونی باشند که آن
 کانون تصمیمات کلی 
و ستادی را بگیرد و این 
انجمن ها مجری آن قوانینی 
باشند که محققا به نفع صنف 
تنظیم می شود

حتما باید اتفاق بیفتد. پس اگر الان تعدادی انجمن 
تشکیل شده، ما نباید دنبال علت آن بگردیم، علت 
آن بسیار واضح است. آن انجمن ها باید باشند و 
بعد هم باید زیرمجموعه یک کانونی باشند که آن 
این  کانون تصمیمات کلی و ستادی را بگیرد و 
انجمن ها مجری آن قوانینی باشند که محققا به نفع 

صنف تنظیم می شود.
به نظر من هر اتفاقی در هر زمینه ای بیفتد، به معنای 
یک تغییر فرهنگی در زمینه خاص مربوط به خودش 
است؛ چه سیاسی باشد، چه اقتصادی، چه اجتماعی 
و چه صنعتی. در نتیجه نیاز به آن دارد که ابتدا یک 
آماده سازی فرهنگی در آن زمینه صورت بگیرد که 
ما الان می خواهیم چه کار کنیم و این تغییری که 

صورت می گیرد برای چیست. 
در مورد این دوران گذاری هم که آقای امیری به آن 
اشاره کردند، بابد یک آمادگی هایی وجود می داشت 
تا کسانی که می خواهند در آن حرکت مشارکت 
کنند، حداقل بدانند که به کدام سمت باید حرکت 
کنند، اما متاسفانه در کشور ما هیچ وقت این آمادگی 

فرهنگی  ایجاد نمی شود.
بنابراین به این دلیل که ما هیچ آماده سازی برای 
شروع به کار این تشکل ها و شناخت تشکل از روز 
اول نداشتیم، الان کار به اینجا رسیده که حتی در 
داخل سازمان پایانه ها بعضی مواقع از لفظ تشکل 
موازی استفاده می شود؛ در حالی که براساس قانون، 
خود وزارت کار هم نمی تواند اجازه تشکیل یک 
تشکل موازی را بدهد، چه رسد به اینکه به راحتی 
چنین اجازه ای بدهد و بعد هم ما بنشینیم در مورد 

رقابت اینها صحبت کنیم.  
باز هم تاکید می کنم زیربنای فرهنگی آماده نشده تا 
درک شود که انجمن ها به اجبار باید زیاد شوند تا 
در ابتدا زیر چتر کانون استانی و در نهایت کانون 
عالی به صورت ستادی برای تمام صنف در سراسر 
انجمن  یک  که  این  نه  کنند؛  تصمیم گیری   ایران 
بگوید من فلان کار را کردم چون به نفع من است 

و دیگری فلان کار را کرد که به ضرر من است. 
وقتی روی یک روال قانونی پیش برویم و کانون 
عالی در این صنعت و صنف حمل  و  نقل بین المللی 
تشکیل شود، اصولا چنین مسائلی رخ نخواهد داد؛ 
چون هر حرکتی خلاف تصمیمات کلی کانون، باید 
مجددا به تصویب کانون برسد؛ بنابراین غیرممکن 
است که یک انجمن به تنهایی و خلاف تصمیمات 

کانون خود بتواند تصمیم گیری کند. 
البته در مقابل هر حرکتی، یک عکس العمل وجود 
دارد، منتهی این عکس العمل ها معمولا نشأت گرفته 

از یک تفکر سازنده نیست. اگر تشکلی از قدیم 
وجود داشته باشد، می خواهد به هر ترتیبی موقعیت 
خود را حفظ کند، بنابراین تمایل ندارد که به خاطر 
صنف، خودش را با متولی درگیر کند. به همین 
علت نیز افراد صنف کم کم نسبت به آن انجمن 
یا تشکل بی اعتنا می  شوند؛ کما این که شاهد هستیم 
در اکثر مجامع و گردهمایی های یکی از انجمن های 
اولیه ما، تعداد اعضای شرکت کننده در نوبت اول 
و دوم به حد نصاب نمی رسد و در مرحله سوم با 

تعداد کمی  تشکیل می شود. 
وقتـی ایـن احسـاس بی اعتنایـی در صنـف بـه 
وجـود آمـد، خـواه ناخـواه یـا بی توجـه می ماننـد 
یا تشـکیل فراکسـیون می دهنـد که عبارت اسـت 
از تشـکیل همیـن انجمن هـا کـه قانونا هـم منعی 
نـدارد، اما متاسـفانه نـه حمایتی از طرف سـازمان 
پایانه هـا می شـود و نـه حمایـت از طرف کسـانی 
کـه در حـال حاضـر قـدرت را در دسـت دارنـد. 
آنها احسـاس می کنند اگر کانون سراسـری شـکل 
بگیـرد، رفته رفتـه قدرت آنها منتقل می شـود و آنها 
هـم تبدیـل به یـک انجمن ماننـد سـایر انجمن ها 
خواهنـد شـد. در نتیجـه مقاومـت منفـی دارنـد و 
بـا لابی هایـی کـه می کننـد، باعـث می شـوند کـه 
انجمن هـای جدیـد نیـز خودشـان را تنهـا حـس 
کننـد. اگر ایـن لابی ها و جلوگیری هـا نبود و یک 
شـناخت فرهنگـی وجود داشـت یـا حداقل یک 
سـازندگی فرهنگی در این زمینه شـروع می شـد، 

انجمن هـا تنهـا عمـل نمی کردنـد. 
به مجرد اینکه انجمن ها می خواهند با هم متحد 
عمل کنند؛ دوستان احساس می کنند که با قدرت 
گرفتن این انجمن ها و بالا رفتن سرعت کار، زودتر 
مانع  بنابراین  می دهند،  دست  از  را  خود  قدرت 
انجمن ها احساس  مانع شدند،  می شوند و وقتی 
تنهایی می کنند و باز به صورت فردی عمل می کنند؛ 
در حالی که اگر همین قوانین نیم بند )به این علت 
نیم بند می گویم چون نه سازمان صادرکننده مجوز 
در مورد این تشکل و مقررات و قوانین لازم، اطلاع 
کافی دارد و نه سازمان پایانه ها این آمادگی را دارد 
که کمک کند چنین تشکل هایی زودتر تبدیل به 
کانون عالی کشور شوند( اجرا می شد، طبیعتا دیگر 
ما بحثی در مورد رقابت انجمن ها یا سازنده بودن یا 
مخرب بودن آنها نداشتیم؛ زیرا در این صورت همه 
جزئی از یک کل خواهند بود و آن کل است که با 
تعامل با دولت می تواند کلیه خواسته های صنف را 
برآورده کند. مثال کوچکی می زنم، به این دلیل که 
انجمن  ایران قدمت زیادی دارد، ما طبیعتا باید آن را 

 ... به مجرد اینکه انجمن ها 
می خواهند متحد با هم 
عمل کنند؛ دوستان احساس 
می کنند که با قدرت گرفتن 
این انجمن ها و بالا رفتن 
سرعت کار، زودتر قدرت 
خود را از دست می دهند، 
بنابراین مانع می شوند و 
وقتی مانع شدند، انجمن ها 
احساس تنهایی می کنند 
و باز به صورت فردی 
عمل خواهند کرد
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مثال بزنیم، اگر انجمن دیگری بود، من آن را مثال 
می زدم تا سوءتفاهم نشود. 

در انجمن  ایران که فقط از بعد از انقلاب به این 
طرف 37 سال قدمت دارد و انجمنی با این عظمت 
است، ما هنوز بعد از 37 سال یک اداره حقوقی 
نداریم؛ یعنی اگر گمرک  ایران اعلام قاچاقی علیه 
یک شرکت حمل  و  نقل بکند، دادگستری مجبور 
است که سه برابر اعلام قاچاق را قرار صادر کند 
راننده سالاری  علت  به  که  هم  مدیرعامل  یک  و 
هیچ قدرتی در داخل شرکت ندارد و شاید حتی 
روحش هم از کالایی که قاچاق شده، خبر نداشته 
باشد، به دلیل همین قرار وثیقه های میلیاردی باید 
به زندان برود و خدا می داند که چه زمانی بتواند 

نجات پیدا بکند. 
حمل ونقل  شرکت  مدیرعامل  به عنوان  من  وقتی 
هیچ حامی  ندارم، مسلم است که باید به فکر یک 
راه حل باشم. در حالی که شما حتی اگر با صنف 
کابینت سازان آشپزخانه هم مشکل داشته باشید، آنها 
اداره حقوقی دارند.  آیا صنف حمل و نقل بین المللی 
با این بزرگی و عظمت خود نباید یک اداره حقوقی 
داشته باشد؟ ده ها مورد دیگر را هم می توانم مثال 
بزنم که در طول 37 سال در مورد آن کوتاهی شده 
است. در این شرایط چطور می توان جلوی تشکیل 

تشکل ها را گرفت؟
و  به سمت  تشکل های جدید  این  ترابران:  آیا 

سوی  ایجاد چنین ساختارهایی می روند؟
 گله: باید بروند، اما متاسفانه هم از طرف انجمن 
 ایران و هم از طرف سازمان پایانه ها با مقاومت هایی 
مواجه می شوند، به طوری که در چند جلسه کانون، 
اعضای انجمن های دیگر شرکت نکردند؛ چون به 
آنها گفته شده بود بهتر است در جلسات کانون 
شرکت نکنند! اگر به همین منوال بگذرد، حرکت 
کندتر خواهد شد ولی هرگز جلوی به نتیجه رسیدن 
به  را  آن  می توان  تنها  گرفت،  نمی توان  را  کانون 
تاخیر انداخت. کانون سراسری حتما قدرت خواهد 
گرفت و انجمن ها نیز همه جزئی از کانون سراسری 
هستند و هر انجمنی که احساس کند کانون تمام 
مشکلات صنعت حمل و نقل بین المللی این کشور 
را تواما در نظر می گیرد و نه به صورت شخصی، 
محققا از انفرادی حرکت کردن خودداری می کند. 
تفویض  از  غیر  به  نیز  بخش خصوصی  تقویت 
اختیارات لازم از طرف سازمان های متولی به بخش 
خصوصی امکان پذیر نیست و آن هم رفته رفته به 

بخش دولتی تفهیم خواهد شد. 
 بهاروند: شما سوال کردید که چرا اتحادیه های 

ترکیه قوی هستند و ما ضعیف. این به اقتصاد ما 
سیاست زده   و  دولتی  اقتصاد  یک  که  برمی گردد 
است. در تمام دنیا وقتی اقتصاد آزاد و در دست 
بخش خصوصی باشد، دولت تصدی گری نمی کند، 
بلکه بسترسازی می کند. 80 درصد فعالیت های ما 
در  ایران دولتی است و تقریبا همه آنها نیز زیان ده 
هستند. من صحبت های آقای پل مه را قبول دارم، 
در هر انقلابی وقوع یکسری تغییرات الزامی است 
ولی نه این که بخواهید حتی آنچه که مثبت است و 

فایده دارد را هم تغییر دهید.
اصلا فرض کنید افرادی که در راس این سندیکاها 
بودند طاغوتی بودند. وقتی چنین کاری انجام شد، 
بازسازی  باید  به سرعت  کوتاهی  مقطع  یک  در 
به  شروع  جدید  شمایل  و  شکل  با  و  می شدند 

فعالیت می کردند، اما این کار انجام نشد. 
بسیاری از کشورها مانند آلمان و انگلستان بعد از 
جنگ بسیاری از واحدهای خود را دولتی کردند اما 
بعد از یک بازه زمانی دوباره به سمت اقتصاد آزاد 
و بخش خصوصی روی آوردند. وقتی اقتصاد آزاد 
و در اختیار بخش خصوصی باشد، خود به خود 

تشکل ها پا می گیرند و قوی می شوند. 
حتی در افغانستان الان اتاق تجارتی وجود دارد 
تشکل  است،  بازرگانی  ایران  اتاق  از  قوی تر  که 
حمل و نقل آن قوی تر از تشکل های ما است. به این 
به سمت بخش  آنها هم در حال رفتن  دلیل که 
خصوصی هستند و از همه مهمتر اینکه آنها نفت 
ندارند و دولتشان به تجار نیاز دارد و اگر مثلا امروز 
یکی از تاجران آنها اراده می کند، حداکثر چهار روز 
بعد با وزیر ملاقات خواهد کرد، ولی ما این طور 
یک  حتی  بخواهم  فرض  به  بنده  اگر  و  نیستیم 
مدیرکل استانی را ببینم، ممکن است مدت ها طول 
بکشد. بنابراین، این اقتصاد دولتی و نفتی خود به 

خود باعث شده است که تشکل ها جان نگیرند. 
در بحث قانون بهبود مستمر محیط کسب و کار، 
برخلاف نظر جناب آقای امیری، تا آنجا که من 
اطلاع دارم، تاکید شده که تشکل های موازی باید 
تبدیل به یک تشکل شوند. در مورد انجمن های 
موازی نیز باید قبول کرد تشکل های جدید ممکن 
)مثلا  باشند  متفاوت  هم  با  اسمی   نظر  از  است 
ما انجمن خراسان و انجمن مشهد را داریم( اما 
واقعیت این است که تمام شرکت های حمل و نقل 
بین المللی ما در شهر مشهد مستقر هستند؛ بنابراین 
به نوعی ما موازی محسوب می شویم؛ چون عملا 
هیچ شرکتی در خاف، چناران، تربت حیدریه و 
نیشابور نداریم ولی آنها می گویند ما انجمن استان 

 پل مه: مشکل فعلی ما 
ربطی به دوران گذار ندارد. 

دوران گذار فرصتی است 
برای استفاده از ظرفیت های 

هنوز مغفول مانده و بالقوه، 
برای پوست اندازی، 

برای مهندسی دوباره. اما 
اینکه فکر کنیم در دوره گذار، 

ما ظرفیت پذیرش و تحمل 
حرف طرف مقابل را پیدا 
خواهیم کرد، این به نظر 

من ساده کردن صورت مساله 
است و این اتفاق نمی افتد

 امیری: برای نتیجه گیری 
در مورد عملکرد انجمن ها 
نباید به برهه زمانی فعلی 

استناد کرد. این دوره، 
یک دوره گذار است و در 

آینده تغییر خواهد کرد. 
همین الان که هنوز چیزی 

به صورت کامل شکل نگرفته، 
می بینید که رقابت کاری 

در ارتباط با دریافت تسهیلات 
برای اعضای انجمن های 

حمل و نقل بین المللی به وجود 
آمده است
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که افراد جدید و آنهایی که فکر جدید دارند، به 
سمت تشکیل یک تشکل جدید بروند.  

ترابران: پس شما معتقدید که تشکل ها موازی 
هستند، ولی به دلیل تقابل بین افکار سنتی و مدرن 
چاره ای جز این که انجمن های موازی تشکیل 

شود، وجود ندارد.
 بهاروند: در احزاب سیاسی هم این مساله وجود 
دارد؛ مثلا ما جامعه روحانیت را با افکار خاصی 
از  داشتیم و بعد در مجمع روحانیون یک گروه 
روحانیون جوان تر دور هم جمع شدند. این یک امر 
طبیعی است و نباید همیشه آن را یک تهدید بدانیم. 
متاسفانه بیشتر اوقات تهدید از جانب کسانی است 
که می گویند اگر یک انجمن دیگری درست شود، 
ما فردا اختلاف و مشکل خواهیم داشت و فکر 

نمی کنند که می توانند با یکدیگر همکاری کنند. 
ما  گفتند،  گله  دکتر  آقای  که  همانطور  همچنین 
بحث کانون ها را داریم و می توانیم در قالب آنها 
اکنون 90 درصد  از طرف دیگر،  متشکل شویم. 
تشکل های حمل و نقل استانی دارای نماینده ای در 
اتاق بازرگانی هستند؛ یعنی کمیسیون حمل و نقل 
و لجستیک و گمرک الان از همه استان ها نماینده 
دارد، حتی از انجمن کشتیرانی بنابراین ما علاوه 
بر کانون، می توانیم در قالب اتاق بازرگانی فعالیت 
کنیم؛ زیرا در واقع تشکل تشکل ها است و نفوذ 

بسیار بالایی دارد. 
ما برای نزدیک به صد کمیسیون، شورا و مجمع، در 
اتاق نماینده داریم، بنابراین در قالب آن هم می توانیم 
فعالیت کنیم؛ پس نباید بگوییم انجمن ها درست 
نشوند، چون اختلاف  ایجاد می شود. باید درست 
شوند، رقابت کنند، فکرهای جدید کار خودشان را 
بکنند و بعد در قالب اتاق یا کانون سراسری که مورد 
قبول همه باشد، می توان به صورت واحد عمل کرد. 
الان شاهد هستیم خود سازمان راهداری به بعضی 
از انجمن های قدیمی  اختیاراتی تفویض کرده است 
اما به انجمن های جدید تفویض نمی کند. این خود 
عاملی می شود که انجمن های جدید دچار مشکل 
می شوند و طرز فکرشان هم این است که می گویند 
شما دچار مشکل و اختلاف می شوید. هر تشکل و 
فکر جدیدی که درست می شود، لزوما به این معنی 

نیست که ما اختلاف پیدا می کنیم. 
 امیری: در پاسخ جناب آقای بهاروند که فرمودند 
براساس قانون بهبود مستمر محیط کسب وکار باید 
از ایجاد تشکل های موازی جلوگیری شود، باید 
بگویم به استناد بند الف ماده 1 این قانون، منظور از 
اتاق ها یکی اتاق بازرگانی و صنایع و معادن ایران 

و دیگری اتاق تعاون است که با توجه به اینکه این 
دو اتاق فعالیت مشابه دارند، قانونگذار در ماده 5 به 
آنها تکلیف کرده که اگر تشکل جدیدی می خواهد 
یکدیگر  با  باید  برسد،  ثبت  به  آنها  از  یکی  در 
هماهنگ باشند و از ایجاد تشکل موازی خودداری 
کنند و همچنین با یکدیگر هماهنگ شوند که اگر 
تشکلی با یک موضوع خاص در آن دو اتاق قبل از 
تصویب این قانون به ثبت رسیده است، زمینه ادغام 

آنها را فراهم کنند. 
در عین حال، همانطور که در تبصره 1 ماده 5 قانون 
قید  به صراحت  بهبود مستمر محیط کسب وکار 
ارتباط  در  موازی کاری صرفا  از  جلوگیری  شده، 
با فعالیت های صادرات غیرنفتی است ولاغیر و از 
طرف دیگر اتاق ها مجوزی درخصوص دخالت در 
وظایف محوله وزارت کشور، وزارت تعاون، کار 
و رفاه اجتماعی ندارند تا بر اساس آن بتوانند در 
امور تشکل هایی دخالت کنند که از وزارتخانه های 

مذکور مجوز فعالیت دریافت کرده اند.
نکته دیگر اینکه، من نمی گویم که انجمن ها باید 
چشم بسته از اعضا دفاع کنند. در مورد کمیسیون 
ماده 10 که مثال زدم، باید بگویم شرکت هایی که 
پرونده قاچاق بر علیه آنها تشکیل شده اکثرا بی گناه 
هستند، اما برخی از اعضای کمیسیون ماده 10 به 
این دلیل که دادگاه آن شرکت را به قاچاق محکوم 
کرده است، می گوید باید این شرکت تعلیق شود. 
در صورتی که چنین نیست. یک شرکت فورواردر 
تضمین گذاشته است که کالا ترانزیت شود، ولی 
کالا به یک شرکت کریر داده شده و آن شرکت هم 
کالا را به راننده خود داده است. در اینجا آن شرکت 
فورواردر چه اشتباهی کرده است؟ اینجاست که 

می گویم انجمن باید دفاع کند. 
 بهاروند: بله، همینطور است. ما حاضر هستیم به 
کمیسیون ماده 10 و دادگاه بیاییم و وقتی محکوم 
شدیم جلوی کار ما را بگیرند ولی متاسفانه چنین 
چیزی اتفاق نمی افتد. یکی از مشکلات تشکل های 
ما هم همین است. وقتی می گوییم در چارچوب 
قانون باید جلوی دولت بایستند یعنی همین. ما به 
دنبال تقابل با دولت نیستیم و نمی گوییم اگر کسی 

خلاف کرد، انجمن از او حمایت کند. 
مطمئن باشید اگر انجمن های فعلی و قدیمی کشور 
می توانستند این کار را انجام دهند، انجمن دیگری 

درست نمی شد. 
ترابران: یعنی این انجمن های جدید در حال  ایجاد 

چنین فضایی هستند؟
 امیری: قطعا  چنین فضایی ایجاد خواهند کرد. 

 اسدی: تشکل ها باید 
از اعضای خود حمایت کنند، 
ولی تشکل باید سطح اعضای 
خود را نیز ارتقا داده 
و آنها را توانمند کند. 
انجمن باید وضعیت 
تک تک اعضای خود و 
همچنین وضعیت بخشی 
را هم که از آن دفاع می کند 
بهبود بخشد. آیا تشکل های 
ما تا به حال توانسته اند 
چنین کاری کنند؟ خیر. 
هرچند فضای جامعه نیز 
تا حد زیادی اجازه چنین 
کاری را نمی دهد

هستیم و شما انجمن شهرستان هستید، در حالی که 
همه در یک محدوده هستند. در تهران هم همینطور 
است و 98 درصد شرکت های عضو انجمن  ایران 
در شهر تهران باشند. پس ممکن است عملا موازی 

باشیم ولی به طور اسمی موازی نباشیم. 
همانطور که جناب اسدی هم فرمودند، انجمن هایی 
که تشکیل شده است، در واقع در بسیاری مواقع 
رقابت  اگر  و  است  مدرنیته  و  بین سنت  رقابت 
درستی انجام شود، نه تنها عامل پس رفت نیست، 
بلکه باعث پیشرفت می شود، اما متاسفانه چه در 
بخش دولتی و چه خصوصی و حتی در اتاق  های 
بازرگانی هم چنین بوده که وقتی شخصی در راس 
یک تشکل قرار می گیرد می خواهد سال های سال 
در آن سمت بماند. ما در اتاق بازرگانی مشهد هم 
موردی داشتیم که شخصی تا لحظه ای که فوت 
دلایل  از  یکی  این  است،  بوده  اتاق  رییس  کرده 
مشکلات است. در صورتی که در دنیا می گویند 
حداکثر طی دو دوره مدیریت، می توانید هر آنچه 

در توان و فکر دارید عملی کنید. 
از این نظر، بخش خصوصی ما نیز مانند بخش 
دولتی است و اگر فردی روی کار می آید، می خواهد 
تا لحظه ای که در قید حیات است، آن تشکل را در 
دست خود داشته باشد. این مسائل باعث می شود 
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در  رقابت  انجمن ها،  بین  رقابت  از  من  منظور 
تسهیلاتی است که به اعضا ارائه می شود. همان 
طور که آقای گله گفتند، وقتی ما یک تشکیلات 
حقوقی فرضا در انجمن مشهد به وجود بیاورم و 
این تشکیلات از حقوق اعضای خود دفاع کند، 
اعضای انجمن های دیگری هم که چنین تشکیلاتی 

را ندارد، چنین مطالبه ای خواهند داشت.  
 بهاروند: من مثالی می زنم. در مورد موضوعی 
قرار بود تشکلی اظهارنظر کند، اما نکرد. من به 
جلسات  و  کردم  ورود  دیگر  تشکل  یک  عنوان 
برگزار شد و وقتی پرسیدم که چرا از آن تشکل، 
کسی در جلسه حاضر نشد، گفتند چون سازمان 
این  با  ما  برویم. ولی تشکل  ما  نداشت،  دوست 
که سازمان دوست نداشت، به خاطر منافع صنف 
از حضور شانه خالی نکرد. پس این که می گویید 
تشکل های جدید این کار را کرده اند، بله کرده اند. 
شرکت  ندارد،  دوست  سازمان  چون  نگفتم  من 

نمی کنم. 
در مورد همان کیس ترکمنستان هم که خدمتتان 
نبود، ولی  موافق  راهداری  عرض کردم، سازمان 
ما  ایستادیم و انجام دادیم. هنوز هم می گویم که 
دلیلی نداشت ویزای راننده من را شرکت وابسته 
به سازمان بگیرد، چرا خود من نگیرم؟ ما این کار 
را کردیم، ولی تشکل هایمان نه تنها ما را حمایت 

نکردند، بلکه بر علیه ما نیز اقدام کردند. 
این مسائل بود که باعث شد به سمت تشکیل یک 
تشکل  من یک  اگر  وگرنه  برویم،  تشکل جدید 
قوی، با طرز فکر قوی، با جذب افراد تحصیل کرده 
داشتم، به هیچ وجه به فکر تشکیل یک تشکل دیگر 
نمی افتادم. همین واحد حقوقی که آقای دکتر گفتند، 
واقعا نبوده، پس من مجبورم به نحوی دیگر برای 

رسیدن به حق خود اقدام کنم. 
 امیری: ما خیلی چیزهای دیگر هم نداریم که 
همین ها باعث می شود به سمت تشکیل تشکل ها 
برویم. ما تمام فعالیت انجمن را در دادن دوز بلاغ و 
ویزا گرفتن مختصر کرده ایم و از تمام فعالیت های 
دیگر فارغ شده ایم. ما باید فکر دوز بلاغ گرفتن را 
از سرمان بیرون کنیم و در پی آن باشیم که اساسا 
این که وظیفه ای  نه  منتفی شود؛  توزیع دوزبلاغ 
برای یک انجمن محسوب شود. تلاش کنیم ویزا 
را برداریم،  نه این که پیگیری اخذ ویزا را از خیابان 
X به خیابان Y منتقل کنیم. با این کارها مشکلات 
حمل و نقل بین المللی حل نمی شود، من معتقدم 

باید فکرهای برتری انجام دهیم. 
ترابران: بعضی می گویند منافع مالی از جمله در 

مورد دوزبولاغ و بیمه ترانزیت باعث شده موج 
تشکل سازی به وجود آید..

 امیری: ابدا چنین چیزی نیست. ما معتقدیم باید 
چنین تفکراتی را دور بریزیم. این تفکر که به دنبال 
منافع آنی و جزئی خود باشیم، خوب نیست. ما 
باید بتوانیم به دولت بقبولانیم که مرز بایستی 24 
ساعته فعالیت داشته باشد  تا کامیون های ما سر مرز 
10 و یا 15 روز معطل نشود،  در این صورت اگر 
هم ویزایی بگیریم، به جای یک بار،  دو بار استفاده 
می شود. ما باید دنبال موارد بزرگ تر از مسائلی در 

سطح ویزا و دوزبلاغ باشیم. 
ما الان باید به دنبال تاسیس دانشگاه و دادگاه های 
حمل ونقل باشیم و اینها را از دولت بخواهیم. ما 
باید خودمان را به این قوانین و مقررات و حقوقی 
که داریم مسلح کنیم. یکی از وظایف تشکل ها این 
است که حقوق اعضای خود را به آنها بشناساند و 
بدانند که چه حقی دارند. باید بدانند که وقتی یک 
شرکت حمل و نقل بین المللی به وجود می آید چه 
حقوقی دارد. اگر ما اعضایمان را با حقوقشان آشنا 
کنیم- که این وظیفه انجمن ها است- تا این حد 

مشکل به وجود نمی آید. 
ما معتقدیم کارهای اساسی انجام نمی شود و فقط 
خودمان را مشغول کارهای جزئی کرده ایم که هیچ 
دردی را دوا نمی کنند. ان شاالله با همفکری و همدلی 

همه انجمن ها این مسائل حل شود. 
من همیشه گفته ام که همه باید باشند و نباید کسی 
را نفی کنیم، حتی اگر انجمنی به وجود آمد،  به آن 
تبریک بگوییم که مثلا چه کار خوبی کردید که در 
استان فارس یا خوزستان که انجمنی وجود نداشت، 
انجمن ایجاد کردید. اگر ما به استقبال این انجمن ها 
برویم، آن زمان است که می بینیم در خوزستان و 
کردستان هم از دولت خواسته هایی دارند. نمی توانیم 
بگوییم ما فقط در تهران از دولت خواسته داریم، یک 
دست صدا ندارد. اگر ما در کلیه استان های کشور، 
همانطور که قانون اجازه داده است، بتوانیم انجمن ها 
راه های  باشیم،   داشته  حمل ونقلی  تشکل های  و 
بیشتری برای دریافت خواسته هایمان از دولت ایجاد 
خواهد شد. ایجاد انجمن ها فرصت های جدیدی 
برای ارتقای حمل ونقل بین المللی است و ما باید 

به آن سمت حرکت کنیم.
 گله: مطمئن باشید این انجمن ها شکل خواهند 
و  بزرگ  اهداف  برای  سراسری  کانون  و  گرفت 
ستادی، به قدرت خود خواهد رسید. ما به دنبال 
دوزبلاغ نیستیم. اینها کارهای بسیار کوچکی است 
و ما به دنبال کارهای بسیار بزرگ، مانند نجات این 

  گله: چون هیچ آماده سازی 
برای شروع به کار این 

تشکل ها و شناخت تشکل 
از روز اول نداشتیم، الان 

کار به اینجا رسیده که 
حتی در داخل سازمان پایانه ها 

بعضی مواقع از لفظ تشکل 
موازی استفاده می شود؛ 

در حالی که براساس قانون، 
وزارت کار اساسا نمی تواند 

اجازه تشکیل یک تشکل 
موازی را بدهد تا بعد ما هم 
مجبور باشیم الان در مورد 

رقابت بین آنها صحبت کنیم  

صنف از مشکل حقوقی در قالب کانون هستیم. 
شکسته  را  شرکت ها  کمر  ما  حقوقی  مشکلات 
است. شما کمتر یک شرکت باتجربه قدیمی پیدا 
می کنید که به سراغ امر ترانزیت برود. اکثرا مدیران 
جوان این کار را می کنند، به این دلیل که خطرات 
آن را نمی دانند. آنها نمی دانند اگر اتفاقی رخ  دهد 
و دادگاهی علیه آنها حکم صادر  کند تا بخواهد 
برابر  یا گاهی 500  خودش را نجات بدهد، 50 
آنچه که در کار ترانزیت درآورده است از دست 

خواهد داد. ما باید این مشکلات را حل کنیم. 
مسئله دیگری که آقای امیری به آن اشاره کردند، 
مسئله دانشگاه حمل ونقل است. ما اکنون به دنبال آن 
هستیم و به نتایج بسیار خوبی هم رسیدیم. همچنین 
با وزارت دادگستری به تعاملاتی رسیده ایم. به آنها 
اعلام کرده ایم که حاضریم کلاس هایی با حضور 
آقایان  تا  کنیم  برگزار  این حرفه  برجسته  اساتید 
قضات با زیر و بم مسائل حمل و نقلی آشنا شوند. 
کانون می خواهد این کارهای بزرگ را انجام دهد و 

کاری به دوزبلاغ ندارد. 
با همه اینها بعضی همچنان سر عناد دارند. رییس 
هیات مدیره یک انجمن استانی، بلیت هواپیمایش 
را به من نشان می داد که به دستور رییس سازمان 
پایانه های آن استان، مجبور شده آن را باطل و در 
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که افراد جدید و آنهایی که فکر جدید دارند، به 
سمت تشکیل یک تشکل جدید بروند.  

ترابران: پس شما معتقدید که تشکل ها موازی 
هستند، ولی به دلیل تقابل بین افکار سنتی و مدرن 
چاره ای جز این که انجمن های موازی تشکیل 

شود، وجود ندارد.
 بهاروند: در احزاب سیاسی هم این مساله وجود 
دارد؛ مثلا ما جامعه روحانیت را با افکار خاصی 
از  داشتیم و بعد در مجمع روحانیون یک گروه 
روحانیون جوان تر دور هم جمع شدند. این یک امر 
طبیعی است و نباید همیشه آن را یک تهدید بدانیم. 
متاسفانه بیشتر اوقات تهدید از جانب کسانی است 
که می گویند اگر یک انجمن دیگری درست شود، 
ما فردا اختلاف و مشکل خواهیم داشت و فکر 

نمی کنند که می توانند با یکدیگر همکاری کنند. 
ما  گفتند،  گله  دکتر  آقای  که  همانطور  همچنین 
بحث کانون ها را داریم و می توانیم در قالب آنها 
اکنون 90 درصد  از طرف دیگر،  متشکل شویم. 
تشکل های حمل و نقل استانی دارای نماینده ای در 
اتاق بازرگانی هستند؛ یعنی کمیسیون حمل و نقل 
و لجستیک و گمرک الان از همه استان ها نماینده 
دارد، حتی از انجمن کشتیرانی بنابراین ما علاوه 
بر کانون، می توانیم در قالب اتاق بازرگانی فعالیت 
کنیم؛ زیرا در واقع تشکل تشکل ها است و نفوذ 

بسیار بالایی دارد. 
ما برای نزدیک به صد کمیسیون، شورا و مجمع، در 
اتاق نماینده داریم، بنابراین در قالب آن هم می توانیم 
فعالیت کنیم؛ پس نباید بگوییم انجمن ها درست 
نشوند، چون اختلاف  ایجاد می شود. باید درست 
شوند، رقابت کنند، فکرهای جدید کار خودشان را 
بکنند و بعد در قالب اتاق یا کانون سراسری که مورد 
قبول همه باشد، می توان به صورت واحد عمل کرد. 
الان شاهد هستیم خود سازمان راهداری به بعضی 
از انجمن های قدیمی  اختیاراتی تفویض کرده است 
اما به انجمن های جدید تفویض نمی کند. این خود 
عاملی می شود که انجمن های جدید دچار مشکل 
می شوند و طرز فکرشان هم این است که می گویند 
شما دچار مشکل و اختلاف می شوید. هر تشکل و 
فکر جدیدی که درست می شود، لزوما به این معنی 

نیست که ما اختلاف پیدا می کنیم. 
 امیری: در پاسخ جناب آقای بهاروند که فرمودند 
براساس قانون بهبود مستمر محیط کسب وکار باید 
از ایجاد تشکل های موازی جلوگیری شود، باید 
بگویم به استناد بند الف ماده 1 این قانون، منظور از 
اتاق ها یکی اتاق بازرگانی و صنایع و معادن ایران 

و دیگری اتاق تعاون است که با توجه به اینکه این 
دو اتاق فعالیت مشابه دارند، قانونگذار در ماده 5 به 
آنها تکلیف کرده که اگر تشکل جدیدی می خواهد 
یکدیگر  با  باید  برسد،  ثبت  به  آنها  از  یکی  در 
هماهنگ باشند و از ایجاد تشکل موازی خودداری 
کنند و همچنین با یکدیگر هماهنگ شوند که اگر 
تشکلی با یک موضوع خاص در آن دو اتاق قبل از 
تصویب این قانون به ثبت رسیده است، زمینه ادغام 

آنها را فراهم کنند. 
در عین حال، همانطور که در تبصره 1 ماده 5 قانون 
قید  به صراحت  بهبود مستمر محیط کسب وکار 
ارتباط  در  موازی کاری صرفا  از  جلوگیری  شده، 
با فعالیت های صادرات غیرنفتی است ولاغیر و از 
طرف دیگر اتاق ها مجوزی درخصوص دخالت در 
وظایف محوله وزارت کشور، وزارت تعاون، کار 
و رفاه اجتماعی ندارند تا بر اساس آن بتوانند در 
امور تشکل هایی دخالت کنند که از وزارتخانه های 

مذکور مجوز فعالیت دریافت کرده اند.
نکته دیگر اینکه، من نمی گویم که انجمن ها باید 
چشم بسته از اعضا دفاع کنند. در مورد کمیسیون 
ماده 10 که مثال زدم، باید بگویم شرکت هایی که 
پرونده قاچاق بر علیه آنها تشکیل شده اکثرا بی گناه 
هستند، اما برخی از اعضای کمیسیون ماده 10 به 
این دلیل که دادگاه آن شرکت را به قاچاق محکوم 
کرده است، می گوید باید این شرکت تعلیق شود. 
در صورتی که چنین نیست. یک شرکت فورواردر 
تضمین گذاشته است که کالا ترانزیت شود، ولی 
کالا به یک شرکت کریر داده شده و آن شرکت هم 
کالا را به راننده خود داده است. در اینجا آن شرکت 
فورواردر چه اشتباهی کرده است؟ اینجاست که 

می گویم انجمن باید دفاع کند. 
 بهاروند: بله، همینطور است. ما حاضر هستیم به 
کمیسیون ماده 10 و دادگاه بیاییم و وقتی محکوم 
شدیم جلوی کار ما را بگیرند ولی متاسفانه چنین 
چیزی اتفاق نمی افتد. یکی از مشکلات تشکل های 
ما هم همین است. وقتی می گوییم در چارچوب 
قانون باید جلوی دولت بایستند یعنی همین. ما به 
دنبال تقابل با دولت نیستیم و نمی گوییم اگر کسی 

خلاف کرد، انجمن از او حمایت کند. 
مطمئن باشید اگر انجمن های فعلی و قدیمی کشور 
می توانستند این کار را انجام دهند، انجمن دیگری 

درست نمی شد. 
ترابران: یعنی این انجمن های جدید در حال  ایجاد 

چنین فضایی هستند؟
 امیری: قطعا  چنین فضایی ایجاد خواهند کرد. 

 اسدی: تشکل ها باید 
از اعضای خود حمایت کنند، 
ولی تشکل باید سطح اعضای 
خود را نیز ارتقا داده 
و آنها را توانمند کند. 
انجمن باید وضعیت 
تک تک اعضای خود و 
همچنین وضعیت بخشی 
را هم که از آن دفاع می کند 
بهبود بخشد. آیا تشکل های 
ما تا به حال توانسته اند 
چنین کاری کنند؟ خیر. 
هرچند فضای جامعه نیز 
تا حد زیادی اجازه چنین 
کاری را نمی دهد

هستیم و شما انجمن شهرستان هستید، در حالی که 
همه در یک محدوده هستند. در تهران هم همینطور 
است و 98 درصد شرکت های عضو انجمن  ایران 
در شهر تهران باشند. پس ممکن است عملا موازی 

باشیم ولی به طور اسمی موازی نباشیم. 
همانطور که جناب اسدی هم فرمودند، انجمن هایی 
که تشکیل شده است، در واقع در بسیاری مواقع 
رقابت  اگر  و  است  مدرنیته  و  بین سنت  رقابت 
درستی انجام شود، نه تنها عامل پس رفت نیست، 
بلکه باعث پیشرفت می شود، اما متاسفانه چه در 
بخش دولتی و چه خصوصی و حتی در اتاق  های 
بازرگانی هم چنین بوده که وقتی شخصی در راس 
یک تشکل قرار می گیرد می خواهد سال های سال 
در آن سمت بماند. ما در اتاق بازرگانی مشهد هم 
موردی داشتیم که شخصی تا لحظه ای که فوت 
دلایل  از  یکی  این  است،  بوده  اتاق  رییس  کرده 
مشکلات است. در صورتی که در دنیا می گویند 
حداکثر طی دو دوره مدیریت، می توانید هر آنچه 

در توان و فکر دارید عملی کنید. 
از این نظر، بخش خصوصی ما نیز مانند بخش 
دولتی است و اگر فردی روی کار می آید، می خواهد 
تا لحظه ای که در قید حیات است، آن تشکل را در 
دست خود داشته باشد. این مسائل باعث می شود 
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در  رقابت  انجمن ها،  بین  رقابت  از  من  منظور 
تسهیلاتی است که به اعضا ارائه می شود. همان 
طور که آقای گله گفتند، وقتی ما یک تشکیلات 
حقوقی فرضا در انجمن مشهد به وجود بیاورم و 
این تشکیلات از حقوق اعضای خود دفاع کند، 
اعضای انجمن های دیگری هم که چنین تشکیلاتی 

را ندارد، چنین مطالبه ای خواهند داشت.  
 بهاروند: من مثالی می زنم. در مورد موضوعی 
قرار بود تشکلی اظهارنظر کند، اما نکرد. من به 
جلسات  و  کردم  ورود  دیگر  تشکل  یک  عنوان 
برگزار شد و وقتی پرسیدم که چرا از آن تشکل، 
کسی در جلسه حاضر نشد، گفتند چون سازمان 
این  با  ما  برویم. ولی تشکل  ما  نداشت،  دوست 
که سازمان دوست نداشت، به خاطر منافع صنف 
از حضور شانه خالی نکرد. پس این که می گویید 
تشکل های جدید این کار را کرده اند، بله کرده اند. 
شرکت  ندارد،  دوست  سازمان  چون  نگفتم  من 

نمی کنم. 
در مورد همان کیس ترکمنستان هم که خدمتتان 
نبود، ولی  موافق  راهداری  عرض کردم، سازمان 
ما  ایستادیم و انجام دادیم. هنوز هم می گویم که 
دلیلی نداشت ویزای راننده من را شرکت وابسته 
به سازمان بگیرد، چرا خود من نگیرم؟ ما این کار 
را کردیم، ولی تشکل هایمان نه تنها ما را حمایت 

نکردند، بلکه بر علیه ما نیز اقدام کردند. 
این مسائل بود که باعث شد به سمت تشکیل یک 
تشکل  من یک  اگر  وگرنه  برویم،  تشکل جدید 
قوی، با طرز فکر قوی، با جذب افراد تحصیل کرده 
داشتم، به هیچ وجه به فکر تشکیل یک تشکل دیگر 
نمی افتادم. همین واحد حقوقی که آقای دکتر گفتند، 
واقعا نبوده، پس من مجبورم به نحوی دیگر برای 

رسیدن به حق خود اقدام کنم. 
 امیری: ما خیلی چیزهای دیگر هم نداریم که 
همین ها باعث می شود به سمت تشکیل تشکل ها 
برویم. ما تمام فعالیت انجمن را در دادن دوز بلاغ و 
ویزا گرفتن مختصر کرده ایم و از تمام فعالیت های 
دیگر فارغ شده ایم. ما باید فکر دوز بلاغ گرفتن را 
از سرمان بیرون کنیم و در پی آن باشیم که اساسا 
این که وظیفه ای  نه  منتفی شود؛  توزیع دوزبلاغ 
برای یک انجمن محسوب شود. تلاش کنیم ویزا 
را برداریم،  نه این که پیگیری اخذ ویزا را از خیابان 
X به خیابان Y منتقل کنیم. با این کارها مشکلات 
حمل و نقل بین المللی حل نمی شود، من معتقدم 

باید فکرهای برتری انجام دهیم. 
ترابران: بعضی می گویند منافع مالی از جمله در 

مورد دوزبولاغ و بیمه ترانزیت باعث شده موج 
تشکل سازی به وجود آید..

 امیری: ابدا چنین چیزی نیست. ما معتقدیم باید 
چنین تفکراتی را دور بریزیم. این تفکر که به دنبال 
منافع آنی و جزئی خود باشیم، خوب نیست. ما 
باید بتوانیم به دولت بقبولانیم که مرز بایستی 24 
ساعته فعالیت داشته باشد  تا کامیون های ما سر مرز 
10 و یا 15 روز معطل نشود،  در این صورت اگر 
هم ویزایی بگیریم، به جای یک بار،  دو بار استفاده 
می شود. ما باید دنبال موارد بزرگ تر از مسائلی در 

سطح ویزا و دوزبلاغ باشیم. 
ما الان باید به دنبال تاسیس دانشگاه و دادگاه های 
حمل ونقل باشیم و اینها را از دولت بخواهیم. ما 
باید خودمان را به این قوانین و مقررات و حقوقی 
که داریم مسلح کنیم. یکی از وظایف تشکل ها این 
است که حقوق اعضای خود را به آنها بشناساند و 
بدانند که چه حقی دارند. باید بدانند که وقتی یک 
شرکت حمل و نقل بین المللی به وجود می آید چه 
حقوقی دارد. اگر ما اعضایمان را با حقوقشان آشنا 
کنیم- که این وظیفه انجمن ها است- تا این حد 

مشکل به وجود نمی آید. 
ما معتقدیم کارهای اساسی انجام نمی شود و فقط 
خودمان را مشغول کارهای جزئی کرده ایم که هیچ 
دردی را دوا نمی کنند. ان شاالله با همفکری و همدلی 

همه انجمن ها این مسائل حل شود. 
من همیشه گفته ام که همه باید باشند و نباید کسی 
را نفی کنیم، حتی اگر انجمنی به وجود آمد،  به آن 
تبریک بگوییم که مثلا چه کار خوبی کردید که در 
استان فارس یا خوزستان که انجمنی وجود نداشت، 
انجمن ایجاد کردید. اگر ما به استقبال این انجمن ها 
برویم، آن زمان است که می بینیم در خوزستان و 
کردستان هم از دولت خواسته هایی دارند. نمی توانیم 
بگوییم ما فقط در تهران از دولت خواسته داریم، یک 
دست صدا ندارد. اگر ما در کلیه استان های کشور، 
همانطور که قانون اجازه داده است، بتوانیم انجمن ها 
راه های  باشیم،   داشته  حمل ونقلی  تشکل های  و 
بیشتری برای دریافت خواسته هایمان از دولت ایجاد 
خواهد شد. ایجاد انجمن ها فرصت های جدیدی 
برای ارتقای حمل ونقل بین المللی است و ما باید 

به آن سمت حرکت کنیم.
 گله: مطمئن باشید این انجمن ها شکل خواهند 
و  بزرگ  اهداف  برای  سراسری  کانون  و  گرفت 
ستادی، به قدرت خود خواهد رسید. ما به دنبال 
دوزبلاغ نیستیم. اینها کارهای بسیار کوچکی است 
و ما به دنبال کارهای بسیار بزرگ، مانند نجات این 

  گله: چون هیچ آماده سازی 
برای شروع به کار این 

تشکل ها و شناخت تشکل 
از روز اول نداشتیم، الان 

کار به اینجا رسیده که 
حتی در داخل سازمان پایانه ها 

بعضی مواقع از لفظ تشکل 
موازی استفاده می شود؛ 

در حالی که براساس قانون، 
وزارت کار اساسا نمی تواند 

اجازه تشکیل یک تشکل 
موازی را بدهد تا بعد ما هم 
مجبور باشیم الان در مورد 

رقابت بین آنها صحبت کنیم  

صنف از مشکل حقوقی در قالب کانون هستیم. 
شکسته  را  شرکت ها  کمر  ما  حقوقی  مشکلات 
است. شما کمتر یک شرکت باتجربه قدیمی پیدا 
می کنید که به سراغ امر ترانزیت برود. اکثرا مدیران 
جوان این کار را می کنند، به این دلیل که خطرات 
آن را نمی دانند. آنها نمی دانند اگر اتفاقی رخ  دهد 
و دادگاهی علیه آنها حکم صادر  کند تا بخواهد 
برابر  یا گاهی 500  خودش را نجات بدهد، 50 
آنچه که در کار ترانزیت درآورده است از دست 

خواهد داد. ما باید این مشکلات را حل کنیم. 
مسئله دیگری که آقای امیری به آن اشاره کردند، 
مسئله دانشگاه حمل ونقل است. ما اکنون به دنبال آن 
هستیم و به نتایج بسیار خوبی هم رسیدیم. همچنین 
با وزارت دادگستری به تعاملاتی رسیده ایم. به آنها 
اعلام کرده ایم که حاضریم کلاس هایی با حضور 
آقایان  تا  کنیم  برگزار  این حرفه  برجسته  اساتید 
قضات با زیر و بم مسائل حمل و نقلی آشنا شوند. 
کانون می خواهد این کارهای بزرگ را انجام دهد و 

کاری به دوزبلاغ ندارد. 
با همه اینها بعضی همچنان سر عناد دارند. رییس 
هیات مدیره یک انجمن استانی، بلیت هواپیمایش 
را به من نشان می داد که به دستور رییس سازمان 
پایانه های آن استان، مجبور شده آن را باطل و در 
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فعلی دارد، مدیریت خوب آن است؛ نه اینکه تکثر 
ایجاد کرده است. کما این که میزان خسارتی که از 
طریق طرح های انجمنی به شرکت های بیمه خورد، 
بسیار ناچیز بود و شاید بیشتر از 10 یا 20درصد 
نبود. اما 80 تا 90درصد آن به دلیل شوق بسیار 
بسیار  کسب وکار  این  به  بیمه  شرکت های  زیاد 
سودمند بود که باعث شد وارد آن شوند، در حالی 
که مدیریت درستی نداشتند و حتی نمی دانستند چه 

چیزی را با چه ریسکی می فروشند. 
است.  ماده 10  مورد کمیسیون  در  نیز  دوم  نکته 
من خودم چند بار در آن کمیسیون در کنار رییس 
از  مواقع  اکثر  واقعا  آنها  که  دیدم  بودم،   انجمن 
شرکت ها دفاع کردند و در بعضی موارد که واقعا آن 
شرکت خاطی بود، باز علیه آن موضع نمی گرفتند 
و تنها سعی کردند جریمه را تا حد امکان کاهش 
دهند. البته من شخصا مخالف این رویکرد هستم 
و با آقای پل مه موافقم که انجمن ها باید از اعضایی 
که درست کار هستند دفاع کنند و هیچ وظیفه ای 
ندارند که از اعضای خلافکار دفاع کنند؛ زیرا با این 

کار صنعت خودشان را تخریب خواهند کرد. 
 گله: ببینید! شاید بتوانم بگویم بالاترین تخصص 
من بیمه است. من در سال 53 معاون مدیرعامل در 
امور بازرگانی یکی از شرکت های بیمه در کشور 
بودم و یکی از 9 نفری بودم که از ایران به سوئیس 
و بعد به هندوستان رفتیم )هندوستان بعد از آمریکا 
در بیمه مقام اول را دارد( و پایان نامه  خود را در 
کلاس های  ماه   9 آنجا  در  گذراندیم.  هندوستان 
شبانه روزی مانند ICMS هاروارد را گذراندیم به 
این منظور که بعد به ایران بیاییم و در مدرسه عالی 
بیمه تدریس کنیم. من به عنوان یک بیمه دان چند 

سال در انجمن ایران بودم. 
وقتی شما می خواهید با طرف بیمه ای خود بحث 

و چانه زنی کنید، باید اطلاعات بیمه ای داشته باشید 
و بتوانید یک بیمه نامه درست، با حفظ منافع کامل 
کارگزاری یا عاملین خودتان از او بگیرید. کدامیک 
از آقایان متخصص بیمه بودند که این همه مدت 

طولانی در راس ایران حامی قرار گرفتند؟
کدام وقت کسی از آنها گفت که شما به عنوان یک 
عضو کوچک از این انجمن، حداقل یک مشاوره 
به ما بدهید؟ لابی های مختلف اجازه چنین کاری 
را نمی داد و منافع صنف در نظر گرفته نمی شد، 
چنین  می شود  باعث  سراسری  کانون  وجود  اما 
اتفاقاتی کمتر بیفتد و همیشه براساس منافع جمعی 
تصمیم گیری شود. بیمه ایران حامی واقعا از نظر 
بیمه،  مرتکب یک خیانت به صنف ما شد که علت 
آن تنها عدم تجربه و نداشتن تخصص بود. بیمه ها 
افرادی هستند که آگاهی  بفهمند یک عده  وقتی 
فکر  این  به  ندارند،  بیمه  مسائل  به  راجع  کاملی 
می افتند که کیفشان را بردارند و خودشان بروند لب 

مرز این کار را بکنند.
اگر ما آنجا یک کارگزاری قوی و شخصی داشتیم 
که بر بیمه احاطه داشت و این صنعت را می شناخت، 
آنها به خودشان اجازه چنین کاری را نمی دادند که 

بعد ها این مشکلات به وجود آید. 
به علت همین ناآگاهی ها به عنوان مثال در زمینه 
ترانزیت سالیان دراز بین گمرک و بیمه درگیری 
بود و بالاخره این درگیری مجددا با همت کانون 
سراسری )البته با عنوان سابق خود یعنی فدراسیون( 
جمعی  منافع  حفظ  براساس  زیرا  شد.  برطرف 
برنامه ریزی کرد و به درگیری های چندساله پایان 
داد. سایر برنامه ها نیز در صورت حمایت از کانون 

یکی پس از دیگری حل خواهد شد.
  امیری: در رابطه با موردی که آقای دکتر اسدی 
در خصوص مدیریت فرمودند، من به عنوان نماینده 

جلسه کانون شرکت نکند. اگر این مسائل رفته رفته 
کنار گذاشته شوند - که حتما هم همینطور خواهد 
بود- و اگر کانون به حد لازمه خود برسد، کارهای 
ستادی را انجام می دهد و انجمن ها نیز به این دلیل 
که می بینند منافع صنف حفظ می شود، طبیعتا به آن 

جذب می شوند. 
 پل مه: دوستان فرمودند با کثرت بهبود شرایط 
و اتحاد کانونی شکل می گیرد. من علیرغم اینکه 
موافق کثرت متکی بر تعقل و نیاز هستم، باید عرض 
کنم الزاما کثرت منتهی به مشروعیت و جامعیت 
نخواهد شد. آنهم تکثری که حاصل هیجان رفتاری 
است، تکثری که موجب تحلیل توان می گردد. یک 
وقت تکثر موجب تجمیع نیروهای متفرق است که 
امری پسندیده تلقی می شود و یک زمان این تکثر 
حاصل تجزیه یک قدرت و یک اتحاد است که 

یقینا این نوع تکثر مطرود خواهد بود. 
اینکه ما متوقع باشیم سازمان های دولتی اختیارات 
قانونی خود را به تعداد رو به گسترش انجمن ها و 
.... تفویض کنند نیز ناقض خواسته کوچک سازی 
کنترل تشکل ها  این که  بود؛ حال  دولت خواهد 
نیازمند سازمان و تشکیلات اداری دیگری  خود 
است، اینکه ما در انجمن ها فاقد سازمان و سیستم 
برخواسته از نیازسنجی عینی و به روز اعضا هستیم، 
واقعی ولی امری مغفول مانده و بسیار مهم است، 
اما تحقیقا برای رفع مشکلات اعضا آنهم با مصداق 
تاسیس  به  ضرورتی  بیمه ای  و  علمی  حقوقی، 
تشکل نو و جدید نیست. همچینین مشق دمکراسی 
نیاز به عبور از دوران گذار ندارد؛ ضروری است ما 
نیز قدری از منیت های خود کم کنیم. امیدوارم این 
فضای تعاملی و سازنده که همه ما در سخنانمان 
مبشرش بودیم بیش از پیش نمود یافته و با همدلی 

و اتحاد بسوی تعالی کشورمان گام برداریم.
 اسدی: قبل از جمع بندی بحث می خواهم به دو 
نکته کوچک اشاره کنم. اولی در ارتباط با طرح های 
بیمه است. آنچه من از این طرح های بیمه می دانم، 
نزد  بیمه  طرح های  وجود  انحصار  که  است  این 
انجمن ایران، موجب آن خسارات میلیاردها تومانی 
که  سنگینی  بسیار  خسارات  آن  فی الواقع  نشد. 
شرکت های بیمه متعدد در قبال گمرک ایران متحمل 
شدند و گمرک ایران طلبکار شد، بیشتر به این دلیل 
بود که شرکت های بیمه دیدند که این عجب طرح 
پرسود و خوبی است و مستقیما با شرکت ها وارد 
قرارداد شدند و به صورت انفرادی قرارداد بستند، 

در حالی که مدیریت آنها ضعیف بود.  
کانون  و  سابق  فدراسیون  بیمه  طرح  که  امتیازی 
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فدراسیون حمل ونقل که بعد کانون جایگزین آن 
شد، باید بگویم اگر ما آسیب شناسی نمی کردیم، به 
این نتایج نمی رسیدیم که از کجاها در حال ضربه 
خوردن هستیم که همان نقص مقررات بود، بنابراین 
پیش نویسی به نام آیین نامه 86 در ترانزیت خارجی 

و آیین نامه 89 در ترانزیت داخلی تهیه کردیم.
 اسدی: البته من این آیین نامه ها را به نفع بخش 
خصوصی نمی دانم و این موضوع را در ترابران هم 

شرح داده ام. 
 امیری: به هر حال عرض من این است که اگر 
فدراسیون که تازه درست شده بود آسیب شناسی 
نمی کرد، چه کسی و یا چه نهادی می خواست این 
وظیفه را انجام دهد؟ چرا بیست بار ترانزیت کشور 
بابت این بیمه نامه ها تعطیل و باز شد ولی کسی 
اقدامی نکرد؟ بعد از این که فدراسیون درست شد، 
این تفکر ایجاد شد، این آیین نامه ها به وجود آمد و 
بعد از آن نیز آن مدیریت صحیحی که آقای دکتر 
ایجاد  فدراسیون  اگر  افتاد.  اتفاق  فرمودند  اسدی 
همان وضعیت  هنوز  که  باشید  مطمئن  نمی شد، 

قدیم را می داشتیم. 
به هر حال در پایان نظر برخی دوستان عزیز را به 
این نکات ذیل جلب می کنم: اولا براساس ماده 24 
قانون بهبود مستمر محیط کسب و کار »دولت و 
دستگاه های اجرایی مکلفند به منظور شفاف سازی 
امنیت  ایجاد  و  اقتصادی  برنامه های  و  سیاست ها 
اقتصادی و سرمایه گذاری، هرگونه تغییر سیاست ها، 
مقررات و رویه های اقتصادی را در زمان مقتضی 
قبل از اجرا از طریق رسانه های گروهی به اطلاع 

عموم برسانند « 
ثانیا اقتصاد جمهوری ایران براساس اصل 43 قانون 
اساسی بر پایه ضوابطی از جمله »منع اضرار و منع 
انحصار« استوار است و عدم اعلام بخشنامه ها و 
دستور العمل های صادره آنها به یک یا چند تشکل 
قانونی و ایجاد تبعیض بین آنها در حکم اضرار به 

غیر است.
بنابرایـن بایـد بـه هـر انجمـن و تشـکلی کـه در 
چارچـوب قوانین و مقررات مجوز لازم را دریافت 
کـرده، احتـرام گذاشـت و قبل از صدور بخشـنامه 
یـا تصویب هـر مصوبه ای نظر تشـکل های صنفی 
را اخـذ کـرد. بخـش خصوصـی هـم یک نفـر یا 
یـک انجمن نیسـت و از تمام انجمن هـای موجود 
)کـه در حال حاضر وجـود دارند( باید نظرخواهی 

شـود که متاسـفانه چنین نیست.  
این یک امر خلاف قانون است و مطمئن باشید 
اگر این روند ادامه یابد سازمان های نظارتی مانند 

»سازمان بازرسی کل کشور« که به منظور اجرای 
براساس  اداری  دستگاه های  در  قوانین  صحیح 
اصل 174 قانون اساسی تشکیل شده یه سراغ آنها 

خواهند آمد و باید پاسخگو باشند.
 اسدی: در جمع بندی مطالب باید عرض کنم که 
آقای پل مه معتقد بودند این تعدد و تکثر تشکل ها 
می تواند دو جنبه داشته باشد؛ یکی این که تمام 
گوشه های تاریک صنف را که فراموش شده است 
و کسی به آنها به عنوان حقوق صنفی نپرداخته، 
پوشش  دهد که این مثبت است، اما یک جنبه منفی 

مهم هم وجود دارد. 
موج تشکل سازی می تواند به این علت باشد که 
در انتخاباتی که در تشکل ها انجام می شود، یک 
جناحی شکست می خورد و به گفته ایشان، چون 
تمرین شکست و قدرت تجزیه و تحلیل ندارد، به 
سمت انشعاب و تشکیل انجمن دیگری می رود 
و گفتند این اقدام ناپسندی است و ریشه در عقبه 
بخش خصوصی دارد و این که بخش خصوصی 
نیز جزئی از این اجتماع است و ما بلد نیستیم با 
یکدیگر تعامل کنیم. البته گروه های حاکم در صنف 
تعامل  و  همکاری  فرصت  دیگران  به  گاهی  نیز 
نمی دهند. به همین دلیل بخشی از صنف به سمت 
انشعاب می رود؛ هرچند که ممکن است در اقلیت 
هم نباشند. این تفرق، تعدد و تکثر به زیان عمومی 

بخش خصوصی است. 
من معتقدم که اگر جنبه دوم را در نظر بگیریم، فقط 
نتیجه انتخابات نیست که منجر به تعدد انجمن ها 
می شود، بلکه نحوه برگزاری انتخابات و همچنین 
انجمن ها  قواعد حکمرانی  و  داخلی  سازماندهی 
و تشکل ها است که اهمیت دارد؛ اینکه چگونه با 
اعضای خود در تعامل و تماس باشد و بداند که آنها 
چه می خواهند تا طبق خواسته صنف پیش رود و ... 

اینها همه از عوامل تاثیرگذار است. 
آقـای بهارونـد نیـز در مـورد اختـلاف بین سـنت 
و مدرنیتـه گفتند. مسـلما نسـل قدیم ما سـنت گرا 
هسـتند و اکنون نسـل جدید به نوعی دیگری فکر 
می کنـد. ممکـن اسـت بنـده نتوانم تفکـر و روش 
فکـری آنهـا را بربتابـم و ایـن خود به خـود منجر 

بـه یـک افتراق می شـود.  
آقـای پل مـه تاکیـد داشـتند تکثـر تشـکل ها بـه 
خـودی  خـود و مادامی که همدیگـر را نفی نکنیم، 
نمی توانـد مانـع باشـد. ما بایـد بتوانیـم همدیگر را 
همپوشـانی کنیم، با هم اتحاد رای داشـته باشـیم و 

بتوانیـم در نهایـت بـه اجماع برسـیم. 
آقای امیری به قوانین مرتبط با تشکیل انجمن ها 

اشاره کردند و این که دولت از ایجاد انجمن های 
می کند،  استقبال  قوانین  همین  موجب  به  جدید 
بدنه دولت ممکن است  پل مه،   آقای  به گفته  اما 
که آن قوانین بالادستی دولت را برنتابد و تجمیع 
دیدگاه های بخش خصوصی را در قالب انجمن ها 
اینکه  کما  کند،  مقاومت  آن  مقابل  در  و  نپذیرد 
آقای دکتر گله هم مثال هایی آوردند که در برابر 
ایجاد این کانون موانعی ایجاد می شد و می گفتند 
یا  خاص  انجمن های  سوی  از  مقاومت هایی  که 

سازمان های دولتی می شد. 
دوستان همه گفتند که تشکل باید از منافع صنفی 
پشتیبانی و حمایت کند. بسیاری از تشکل ها شاید 
به این هدف نرسیده باشند. من می گویم تشکل 
باید حمایت کند و هیچ شکی در آن نیست، ولی 
تشکل باید سطح اعضای خود را نیز ارتقا داده و 
آنها را توانمند کند. انجمن باید وضعیت تک تک 
اعضای خود و همچنین وضعیت بخشی را هم که 
از آن دفاع می کند بهبود بخشد. آیا تشکل های ما 
تا به حال توانسته اند چنین کاری کنند؟ البته یک 
مقدار زیادی هم فضای جامعه اجازه چنین کاری را 
نمی دهد. در مطالعاتی که در مورد 10 کشور آسیایی 
انجام دادم، گفته شده بود که تشکل باید برندسازی 
کند تا اصطلاحا همه صف بایستند و تمایل داشته 
نباید  برند  این  انجمن شوند.  باشند که عضو آن 
به این خاطر باشد که من می توانم از این انجمن 
دوزبلاغ یا ویزا بگیرم، بلکه باید به این دلیل باشد 
که انجمن حامی من است و من را ارتقا می دهد، 
در حدی که حتی من روی سرکاغذ شرکت خود 
بنویسم من عضو این انجمن هستم. اما ما تا به حال 

چنین چیزی در ایران ندیدیم. 
بود  این  امیری  مهندس  پیام  شالوده  می کنم  فکر 
که تکثر باعث رقابت بیشتر می شود. این درست 
است. البته ما شاهد هستیم که نهادهای دولتی در 
ایران باعث تکثر و تجزیه شرکت ها شده اند. دولت 
پرتغال زمانی بررسی کرده بود و متوجه شده بود که 
شرکت های حمل ونقل آن خیلی کوچک و ضعیف 
شده اند و به این نتیجه رسیده بود که بهتر است به 
اینها پول بدهد که شرکت خود را تعطیل کنند تا 
یک مقدار رقابت در بازار کمتر شود. الان کاری که 
وزارت راه می کند این است که رقابت را در حد 
تخریب جلو می برد تا شرکت ها خود به خود بسته 
شوند. خلاصه اینکه ما وجود تشکل ها را نمی توانیم 
نفی کنیم،  بلکه باید با کمک دولت و نه در مقابل 
دولت، با یکدیگر همکاری کنیم تا بتوانیم نقشه 

اقتصاد ملی را جلو ببریم.
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فعلی دارد، مدیریت خوب آن است؛ نه اینکه تکثر 
ایجاد کرده است. کما این که میزان خسارتی که از 
طریق طرح های انجمنی به شرکت های بیمه خورد، 
بسیار ناچیز بود و شاید بیشتر از 10 یا 20درصد 
نبود. اما 80 تا 90درصد آن به دلیل شوق بسیار 
بسیار  کسب وکار  این  به  بیمه  شرکت های  زیاد 
سودمند بود که باعث شد وارد آن شوند، در حالی 
که مدیریت درستی نداشتند و حتی نمی دانستند چه 

چیزی را با چه ریسکی می فروشند. 
است.  ماده 10  مورد کمیسیون  در  نیز  دوم  نکته 
من خودم چند بار در آن کمیسیون در کنار رییس 
از  مواقع  اکثر  واقعا  آنها  که  دیدم  بودم،   انجمن 
شرکت ها دفاع کردند و در بعضی موارد که واقعا آن 
شرکت خاطی بود، باز علیه آن موضع نمی گرفتند 
و تنها سعی کردند جریمه را تا حد امکان کاهش 
دهند. البته من شخصا مخالف این رویکرد هستم 
و با آقای پل مه موافقم که انجمن ها باید از اعضایی 
که درست کار هستند دفاع کنند و هیچ وظیفه ای 
ندارند که از اعضای خلافکار دفاع کنند؛ زیرا با این 

کار صنعت خودشان را تخریب خواهند کرد. 
 گله: ببینید! شاید بتوانم بگویم بالاترین تخصص 
من بیمه است. من در سال 53 معاون مدیرعامل در 
امور بازرگانی یکی از شرکت های بیمه در کشور 
بودم و یکی از 9 نفری بودم که از ایران به سوئیس 
و بعد به هندوستان رفتیم )هندوستان بعد از آمریکا 
در بیمه مقام اول را دارد( و پایان نامه  خود را در 
کلاس های  ماه   9 آنجا  در  گذراندیم.  هندوستان 
شبانه روزی مانند ICMS هاروارد را گذراندیم به 
این منظور که بعد به ایران بیاییم و در مدرسه عالی 
بیمه تدریس کنیم. من به عنوان یک بیمه دان چند 

سال در انجمن ایران بودم. 
وقتی شما می خواهید با طرف بیمه ای خود بحث 

و چانه زنی کنید، باید اطلاعات بیمه ای داشته باشید 
و بتوانید یک بیمه نامه درست، با حفظ منافع کامل 
کارگزاری یا عاملین خودتان از او بگیرید. کدامیک 
از آقایان متخصص بیمه بودند که این همه مدت 

طولانی در راس ایران حامی قرار گرفتند؟
کدام وقت کسی از آنها گفت که شما به عنوان یک 
عضو کوچک از این انجمن، حداقل یک مشاوره 
به ما بدهید؟ لابی های مختلف اجازه چنین کاری 
را نمی داد و منافع صنف در نظر گرفته نمی شد، 
چنین  می شود  باعث  سراسری  کانون  وجود  اما 
اتفاقاتی کمتر بیفتد و همیشه براساس منافع جمعی 
تصمیم گیری شود. بیمه ایران حامی واقعا از نظر 
بیمه،  مرتکب یک خیانت به صنف ما شد که علت 
آن تنها عدم تجربه و نداشتن تخصص بود. بیمه ها 
افرادی هستند که آگاهی  بفهمند یک عده  وقتی 
فکر  این  به  ندارند،  بیمه  مسائل  به  راجع  کاملی 
می افتند که کیفشان را بردارند و خودشان بروند لب 

مرز این کار را بکنند.
اگر ما آنجا یک کارگزاری قوی و شخصی داشتیم 
که بر بیمه احاطه داشت و این صنعت را می شناخت، 
آنها به خودشان اجازه چنین کاری را نمی دادند که 

بعد ها این مشکلات به وجود آید. 
به علت همین ناآگاهی ها به عنوان مثال در زمینه 
ترانزیت سالیان دراز بین گمرک و بیمه درگیری 
بود و بالاخره این درگیری مجددا با همت کانون 
سراسری )البته با عنوان سابق خود یعنی فدراسیون( 
جمعی  منافع  حفظ  براساس  زیرا  شد.  برطرف 
برنامه ریزی کرد و به درگیری های چندساله پایان 
داد. سایر برنامه ها نیز در صورت حمایت از کانون 

یکی پس از دیگری حل خواهد شد.
  امیری: در رابطه با موردی که آقای دکتر اسدی 
در خصوص مدیریت فرمودند، من به عنوان نماینده 

جلسه کانون شرکت نکند. اگر این مسائل رفته رفته 
کنار گذاشته شوند - که حتما هم همینطور خواهد 
بود- و اگر کانون به حد لازمه خود برسد، کارهای 
ستادی را انجام می دهد و انجمن ها نیز به این دلیل 
که می بینند منافع صنف حفظ می شود، طبیعتا به آن 

جذب می شوند. 
 پل مه: دوستان فرمودند با کثرت بهبود شرایط 
و اتحاد کانونی شکل می گیرد. من علیرغم اینکه 
موافق کثرت متکی بر تعقل و نیاز هستم، باید عرض 
کنم الزاما کثرت منتهی به مشروعیت و جامعیت 
نخواهد شد. آنهم تکثری که حاصل هیجان رفتاری 
است، تکثری که موجب تحلیل توان می گردد. یک 
وقت تکثر موجب تجمیع نیروهای متفرق است که 
امری پسندیده تلقی می شود و یک زمان این تکثر 
حاصل تجزیه یک قدرت و یک اتحاد است که 

یقینا این نوع تکثر مطرود خواهد بود. 
اینکه ما متوقع باشیم سازمان های دولتی اختیارات 
قانونی خود را به تعداد رو به گسترش انجمن ها و 
.... تفویض کنند نیز ناقض خواسته کوچک سازی 
کنترل تشکل ها  این که  بود؛ حال  دولت خواهد 
نیازمند سازمان و تشکیلات اداری دیگری  خود 
است، اینکه ما در انجمن ها فاقد سازمان و سیستم 
برخواسته از نیازسنجی عینی و به روز اعضا هستیم، 
واقعی ولی امری مغفول مانده و بسیار مهم است، 
اما تحقیقا برای رفع مشکلات اعضا آنهم با مصداق 
تاسیس  به  ضرورتی  بیمه ای  و  علمی  حقوقی، 
تشکل نو و جدید نیست. همچینین مشق دمکراسی 
نیاز به عبور از دوران گذار ندارد؛ ضروری است ما 
نیز قدری از منیت های خود کم کنیم. امیدوارم این 
فضای تعاملی و سازنده که همه ما در سخنانمان 
مبشرش بودیم بیش از پیش نمود یافته و با همدلی 

و اتحاد بسوی تعالی کشورمان گام برداریم.
 اسدی: قبل از جمع بندی بحث می خواهم به دو 
نکته کوچک اشاره کنم. اولی در ارتباط با طرح های 
بیمه است. آنچه من از این طرح های بیمه می دانم، 
نزد  بیمه  طرح های  وجود  انحصار  که  است  این 
انجمن ایران، موجب آن خسارات میلیاردها تومانی 
که  سنگینی  بسیار  خسارات  آن  فی الواقع  نشد. 
شرکت های بیمه متعدد در قبال گمرک ایران متحمل 
شدند و گمرک ایران طلبکار شد، بیشتر به این دلیل 
بود که شرکت های بیمه دیدند که این عجب طرح 
پرسود و خوبی است و مستقیما با شرکت ها وارد 
قرارداد شدند و به صورت انفرادی قرارداد بستند، 

در حالی که مدیریت آنها ضعیف بود.  
کانون  و  سابق  فدراسیون  بیمه  طرح  که  امتیازی 
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فدراسیون حمل ونقل که بعد کانون جایگزین آن 
شد، باید بگویم اگر ما آسیب شناسی نمی کردیم، به 
این نتایج نمی رسیدیم که از کجاها در حال ضربه 
خوردن هستیم که همان نقص مقررات بود، بنابراین 
پیش نویسی به نام آیین نامه 86 در ترانزیت خارجی 

و آیین نامه 89 در ترانزیت داخلی تهیه کردیم.
 اسدی: البته من این آیین نامه ها را به نفع بخش 
خصوصی نمی دانم و این موضوع را در ترابران هم 

شرح داده ام. 
 امیری: به هر حال عرض من این است که اگر 
فدراسیون که تازه درست شده بود آسیب شناسی 
نمی کرد، چه کسی و یا چه نهادی می خواست این 
وظیفه را انجام دهد؟ چرا بیست بار ترانزیت کشور 
بابت این بیمه نامه ها تعطیل و باز شد ولی کسی 
اقدامی نکرد؟ بعد از این که فدراسیون درست شد، 
این تفکر ایجاد شد، این آیین نامه ها به وجود آمد و 
بعد از آن نیز آن مدیریت صحیحی که آقای دکتر 
ایجاد  فدراسیون  اگر  افتاد.  اتفاق  فرمودند  اسدی 
همان وضعیت  هنوز  که  باشید  مطمئن  نمی شد، 

قدیم را می داشتیم. 
به هر حال در پایان نظر برخی دوستان عزیز را به 
این نکات ذیل جلب می کنم: اولا براساس ماده 24 
قانون بهبود مستمر محیط کسب و کار »دولت و 
دستگاه های اجرایی مکلفند به منظور شفاف سازی 
امنیت  ایجاد  و  اقتصادی  برنامه های  و  سیاست ها 
اقتصادی و سرمایه گذاری، هرگونه تغییر سیاست ها، 
مقررات و رویه های اقتصادی را در زمان مقتضی 
قبل از اجرا از طریق رسانه های گروهی به اطلاع 

عموم برسانند « 
ثانیا اقتصاد جمهوری ایران براساس اصل 43 قانون 
اساسی بر پایه ضوابطی از جمله »منع اضرار و منع 
انحصار« استوار است و عدم اعلام بخشنامه ها و 
دستور العمل های صادره آنها به یک یا چند تشکل 
قانونی و ایجاد تبعیض بین آنها در حکم اضرار به 

غیر است.
بنابرایـن بایـد بـه هـر انجمـن و تشـکلی کـه در 
چارچـوب قوانین و مقررات مجوز لازم را دریافت 
کـرده، احتـرام گذاشـت و قبل از صدور بخشـنامه 
یـا تصویب هـر مصوبه ای نظر تشـکل های صنفی 
را اخـذ کـرد. بخـش خصوصـی هـم یک نفـر یا 
یـک انجمن نیسـت و از تمام انجمن هـای موجود 
)کـه در حال حاضر وجـود دارند( باید نظرخواهی 

شـود که متاسـفانه چنین نیست.  
این یک امر خلاف قانون است و مطمئن باشید 
اگر این روند ادامه یابد سازمان های نظارتی مانند 

»سازمان بازرسی کل کشور« که به منظور اجرای 
براساس  اداری  دستگاه های  در  قوانین  صحیح 
اصل 174 قانون اساسی تشکیل شده یه سراغ آنها 

خواهند آمد و باید پاسخگو باشند.
 اسدی: در جمع بندی مطالب باید عرض کنم که 
آقای پل مه معتقد بودند این تعدد و تکثر تشکل ها 
می تواند دو جنبه داشته باشد؛ یکی این که تمام 
گوشه های تاریک صنف را که فراموش شده است 
و کسی به آنها به عنوان حقوق صنفی نپرداخته، 
پوشش  دهد که این مثبت است، اما یک جنبه منفی 

مهم هم وجود دارد. 
موج تشکل سازی می تواند به این علت باشد که 
در انتخاباتی که در تشکل ها انجام می شود، یک 
جناحی شکست می خورد و به گفته ایشان، چون 
تمرین شکست و قدرت تجزیه و تحلیل ندارد، به 
سمت انشعاب و تشکیل انجمن دیگری می رود 
و گفتند این اقدام ناپسندی است و ریشه در عقبه 
بخش خصوصی دارد و این که بخش خصوصی 
نیز جزئی از این اجتماع است و ما بلد نیستیم با 
یکدیگر تعامل کنیم. البته گروه های حاکم در صنف 
تعامل  و  همکاری  فرصت  دیگران  به  گاهی  نیز 
نمی دهند. به همین دلیل بخشی از صنف به سمت 
انشعاب می رود؛ هرچند که ممکن است در اقلیت 
هم نباشند. این تفرق، تعدد و تکثر به زیان عمومی 

بخش خصوصی است. 
من معتقدم که اگر جنبه دوم را در نظر بگیریم، فقط 
نتیجه انتخابات نیست که منجر به تعدد انجمن ها 
می شود، بلکه نحوه برگزاری انتخابات و همچنین 
انجمن ها  قواعد حکمرانی  و  داخلی  سازماندهی 
و تشکل ها است که اهمیت دارد؛ اینکه چگونه با 
اعضای خود در تعامل و تماس باشد و بداند که آنها 
چه می خواهند تا طبق خواسته صنف پیش رود و ... 

اینها همه از عوامل تاثیرگذار است. 
آقـای بهارونـد نیـز در مـورد اختـلاف بین سـنت 
و مدرنیتـه گفتند. مسـلما نسـل قدیم ما سـنت گرا 
هسـتند و اکنون نسـل جدید به نوعی دیگری فکر 
می کنـد. ممکـن اسـت بنـده نتوانم تفکـر و روش 
فکـری آنهـا را بربتابـم و ایـن خود به خـود منجر 

بـه یـک افتراق می شـود.  
آقـای پل مـه تاکیـد داشـتند تکثـر تشـکل ها بـه 
خـودی  خـود و مادامی که همدیگـر را نفی نکنیم، 
نمی توانـد مانـع باشـد. ما بایـد بتوانیـم همدیگر را 
همپوشـانی کنیم، با هم اتحاد رای داشـته باشـیم و 

بتوانیـم در نهایـت بـه اجماع برسـیم. 
آقای امیری به قوانین مرتبط با تشکیل انجمن ها 

اشاره کردند و این که دولت از ایجاد انجمن های 
می کند،  استقبال  قوانین  همین  موجب  به  جدید 
بدنه دولت ممکن است  پل مه،   آقای  به گفته  اما 
که آن قوانین بالادستی دولت را برنتابد و تجمیع 
دیدگاه های بخش خصوصی را در قالب انجمن ها 
اینکه  کما  کند،  مقاومت  آن  مقابل  در  و  نپذیرد 
آقای دکتر گله هم مثال هایی آوردند که در برابر 
ایجاد این کانون موانعی ایجاد می شد و می گفتند 
یا  خاص  انجمن های  سوی  از  مقاومت هایی  که 

سازمان های دولتی می شد. 
دوستان همه گفتند که تشکل باید از منافع صنفی 
پشتیبانی و حمایت کند. بسیاری از تشکل ها شاید 
به این هدف نرسیده باشند. من می گویم تشکل 
باید حمایت کند و هیچ شکی در آن نیست، ولی 
تشکل باید سطح اعضای خود را نیز ارتقا داده و 
آنها را توانمند کند. انجمن باید وضعیت تک تک 
اعضای خود و همچنین وضعیت بخشی را هم که 
از آن دفاع می کند بهبود بخشد. آیا تشکل های ما 
تا به حال توانسته اند چنین کاری کنند؟ البته یک 
مقدار زیادی هم فضای جامعه اجازه چنین کاری را 
نمی دهد. در مطالعاتی که در مورد 10 کشور آسیایی 
انجام دادم، گفته شده بود که تشکل باید برندسازی 
کند تا اصطلاحا همه صف بایستند و تمایل داشته 
نباید  برند  این  انجمن شوند.  باشند که عضو آن 
به این خاطر باشد که من می توانم از این انجمن 
دوزبلاغ یا ویزا بگیرم، بلکه باید به این دلیل باشد 
که انجمن حامی من است و من را ارتقا می دهد، 
در حدی که حتی من روی سرکاغذ شرکت خود 
بنویسم من عضو این انجمن هستم. اما ما تا به حال 

چنین چیزی در ایران ندیدیم. 
بود  این  امیری  مهندس  پیام  شالوده  می کنم  فکر 
که تکثر باعث رقابت بیشتر می شود. این درست 
است. البته ما شاهد هستیم که نهادهای دولتی در 
ایران باعث تکثر و تجزیه شرکت ها شده اند. دولت 
پرتغال زمانی بررسی کرده بود و متوجه شده بود که 
شرکت های حمل ونقل آن خیلی کوچک و ضعیف 
شده اند و به این نتیجه رسیده بود که بهتر است به 
اینها پول بدهد که شرکت خود را تعطیل کنند تا 
یک مقدار رقابت در بازار کمتر شود. الان کاری که 
وزارت راه می کند این است که رقابت را در حد 
تخریب جلو می برد تا شرکت ها خود به خود بسته 
شوند. خلاصه اینکه ما وجود تشکل ها را نمی توانیم 
نفی کنیم،  بلکه باید با کمک دولت و نه در مقابل 
دولت، با یکدیگر همکاری کنیم تا بتوانیم نقشه 

اقتصاد ملی را جلو ببریم.
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تعدد تشکل ها صنفی دردی را دوا می کند؟

یک دهِ آباد
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
بین المللی ایران می گوید نباید اصرار به ایجاد 
نهادهای صنفی جدید داشت

یونس جاوید، رییس هیات مدیره قدیمی ترین انجمن صنفی در بخش حمل و نقل 
بین المللی که نزدیک به هفت ماه است سکان این مجموعه صنفی را برعهده گرفته، 
نگران کاهش ضریب نفوذ مجموعه تحت سرپرستی اش به دلیل حرکت های صنفی 
موازی است. او منکر انتقادات مطرح شده در مورد عملکرد انجمن های صنفی قدیمی 
نمی شود »... اما راه حل آن را در تکثرگرایی صنفی یا انجمن و کانون سازی  نمی دانم. 
تکثر و تعدد در جامعه ای خوب است که سایر گروه های همگن یا سایر نهادها هم 
تکثرگرا باشند؛ نه در جامعه ما.« جاوید سخنگویی صنف را تنها در قامت انجمن 

صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی ایران می بیند.  
لازم به ذکر است به علت عدم امکان حضور ایشان در میزگرد مجله، موضوع با آقای 

جاوید از طریق گفت وگو مورد بررسی قرار گرفت.

ترابران: آقاي جاوید،  نظر شما به عنوان راس یکي 
از قدیمي ترین انجمن هاي حمل و نقلي ایران در 
مورد اتفاقي که به نظر مي رسد در حال حاضر در  
این بخش در جریان است، یعنی تعدد تشکل ها 
چیست؟ به نظر شما، به نفع صنف است یا باید در 

مورد آن نگران بود؟ 
 هر پدیده اجتماعي، هم مي تواند جنبه هاي مثبت 
داشته باشد و هم منفي. این موضوع بستگی به نوع 
نگاه ما و همچنین بستر سیستم بروکراسي کشور 
دارد. یعني باید دید انجمن هاي فعلي یا نهادهایي 
نهادهاي  با سایر  تناسب  که تشکیل مي شوند در 
اجتماعي چه وضعیتي به خود مي گیرند. تعدد یا 

تکثر از نظر ما خوب است؛ منتهي در جامعه اي که 
سایر گروه هاي همگن یا سایر نهادها هم تکثر گرا 
باشند؛ مثلا در کشورهایي که احزاب و گروه هاي 
ذي نفوذ، فعالیت آزاد و راحت و بر مبناي دموکراسی 
دارند، تکثر تشکل هاي حرفه اي یا سندیکاها ممکن 
است پاسخ مناسبي دریافت کند، ولي در جامعه ما، 
با توجه به تناسب با سایر نهادهاي اجتماعي، فکر 
مي کنم اگر این سندیکاها یا انجمن هایي که در حوزه 
حمل و نقل تشکیل مي شوند، به تعداد محدود باشند، 
بهتر مي توانند از عهده اخذ مطالبات خود از سیستم 

بروکراسي برآیند. 
در واقـع در بسـتر جامعـه ای کـه مـا در آن زندگـی 

می کنیـم، اگـر کلیـه نیروهـا و انرژي هـاي خـود را 
جمـع کرده و با یک سـخنگو و یک حرکـت واحد، 
مطالبـات خودمـان را از دولـت بخواهیـم موفق تـر 

خواهیـم بود.
ترابران: فکر نمي کنید اگر مطالبات بخش از طریق 
چهار، شش یا ده انجمن از دولت مطالبه شود 

ممکن است موضع صنف را تقویت کند؟
 به نظر من خیر. اینجاست که همان بحث عدم 
تناسب با سایر نهادهای اجتماعی که پیش تر به آن 
اشاره کردم به وجود می آید. در آن سوی میز و در 
بخش دولت، ما با سازمان هایي در حوزه حمل و 
نقل بین المللي، مواجه هستیم که اساسا تکثرگرا 
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نیستند. در این شرایط فرض کنید بخش حمل و 
نقل به دنبال مطالبات خود از سیستم بروکراسي 
کشور باشد، طبیعی است که مدیران دولتی ما نگاه 
می کنند و می بینند اصلا معلوم نیست باید با فکر 
و ایده کدام یک از این انجمن ها یا کانون ها اقدام 
کنند و یا حرف کدام یک کارشناسي تر است. پس 

ترجیح می دهند قید همه را بزنند. 
مثلا الان ما با گمرک به توافقاتي رسیده ایم و قرار 
شده از این پس، تصمیمات و بخشنامه هاي گمرک 
در رابطه با موضوع ترانزیت با استفاده از نظریات 
کارشناسي کمیته مشترک گمرک و انجمن ایران 
صادر شود و براي رسیدن به این هدف باید کمیته اي 
تشکیل دهیم. فرض کنید این کمیته تشکیل شود و 
نظریات کارشناسي بدهد. فردا تشکل دیگري هم 
در مورد این موضوع اظهارنظر مي کند و مي گوید 
نظر آنها غلط است و نظر ما درست است و ... 
همینطور الی آخر. به این ترتیب کار براي گمرک 
که تصمیم گرفته به یک NGO توجه و حرفش 
را گوش کند، سخت می شود. شما باید از منظر 
دولت هم به موضوع نگاه کنید. اگر وارد حوزه 
براي  تصمیم گیري  مي کنم  فکر  من  تکثر شویم، 

بخش ستادي دولت هم سخت خواهد شد.
ترابـران: گفته می شـود یکي از انگیزه هـاي ایجاد 
تشـکل های جدیـد، نفـوذ تفکـرات سـنتي در 
انجمن هـاي قدیمـي اسـت. ایـن عقیـده وجود 
دارد کـه چـون آنهـا تنهـا بـه مسـائل روزمـره 
و جزئـي می پردازنـد و سـرگرم انجـام امـور 
تصدی گرایانـه ای هسـتند کـه دولـت بـه آنهـا 
محول کـرده، به اهـداف کلان بخـش و افق های 
جدیـد توجه ندارنـد؛ پس چـاره اي نمی ماند جز 
جمـع شـدن در گروه های دیگر تا بتـوان به افکار 

و ایده هـاي نـو جامـه عمل پوشـاند.
 بله قبول دارم که بر مبنای اصلی به نام مدیریت 
دانایي، سازمان ها همواره باید خودشان را پویا و 
متحرک نگه دارند و با نیازهاي روز تطبیق دهند، 
ولی این نکته را هم نباید از نظر دور داشت که این 
انتخابات هر دو یا سه سال  مدیران توسط اهرم 
انتقادی وجود  اگر  پس  مي شوند،  انتخاب  یکبار 

داشته باشد، شیوه طرح آن نیز وجود دارد. 
انتقاد از حوزه مدیریت چیز عجیب یا بی سابقه ای 
نیست بلکه این صنف است که در مجامع عمومي 
مشارکت و مدیران جدید را انتخاب می کند. انجمن 
ایران نزدیک به 600 شرکت عضو دارد، اما وقتي 
آنها را برای مجمع عمومي دعوت مي کنید، می بینید 

که به سایر دوستانشان وکالت می دهند و به دنبال 
کار شخصي و خصوصي خودشان می روند. خب! 
با چنین مشارکتی چه توقعی داریم؟ این مشکل در 
یک تشکل جدید حل می شود؟ بدون مشارکت، 
نمی توان توقع تغییر داشت. ما مشکل فرهنگي کار 

تیمي و مشارکت در فعالیت هاي اجتماعي داریم.
انجمن ایران از سال 47 که بنیانگذاری شده، تاکنون 
دوره هاي متعددي داشته است. خود صنف باید با 

آگاهي مطالبات خودش را از مدیران بخواهد.
طبیعي است که اگر در یک جایي 20 یا 30 سال 
اشخاص واحدی مدیریت کنند، انتقادات فراواني 
به این حوزه وارد مي شود، اما باید دید منتقدان چه 
کرده اند؟ به هر حال رکن تصمیم گیر در انجمن ها 
و چنین نهادهایي مجمع عمومي است و حرف اول 
را باید مجمع عمومي بزند، نه هیات مدیره. هیات 
مدیره رکن اداره کننده است و این صنف است که 
باید با آگاهي و دانش خود، مدیراني را که مورد 
با  نهاد و  این  بر کارکرد  وثوق، جوان تر، مشرف 

فکری پویا هستند انتخاب کند.
کانون  یا  انجمن  صد  یا  ده  انگیزه  همین  با  اگر 
جدید هم تشکیل دهیم؛ دیر یا زود همین عارضه 
گریبان این تشکل ها را نیز خواهد گرفت. نهادهاي 
ثبت  به  که  دست  این  از  موسساتي  و  اجتماعي 
از  زمان  طول  در  است  ممکن  قاعدتا  می رسند، 
اهداف و انگیزه هاي اولیه خود منحرف شوند، من 
معتقد هستم علاج حل این معضل در تکثر و ثبت 

و تولید انجمن ها یا کانون هاي جدید نیست.
به نظر بنده، مجموعه صنفي ما با فعالیت بین المللی 
که دارد، باید ملي بیندیشد. باید همه دور هم جمع 
شویم و همدیگر را تقویت کنیم و تحت یک پرچم 
واحد جلو برویم. اگر هم ایراد و انتقادي به یک 
تشکل قدیمي وارد است، انتقاد و اصلاح راه خاص 
خود را دارد. روند اصلاحات روندی زمان بر است، 
باید حوصله و سعه صدر داشته باشند و وقت و 

انرژي بگذارند. 
متاسفانه جزو خصلت های فرهنگی ما این است که 
دوست نداریم وقت و انرژي بگذاریم. فکر مي کنیم 
یک  که  است  این  راه  راحت ترین  و  آسان ترین 
انشعاب جدید ایجاد کنیم. این انشعاب در احزاب 
هم دیده می شود. اگر تاریخ معاصر احزاب در ایران 
را از صدر مشروطیت مطالعه کنید؛ خواهید دید 
اینکه به یک اختلاف سلیقه و نظری  به محض 

رسیده اند، انشعاب به وجود آمده است.
تکرار  داستان ها  همان  تقریبا  هم  انجمن ها  در 

مي شود، بدون اینکه در کارکرد عمومي یعنی اخذ 
پیشبرد  در  بروکراسي،  سیستم  از  خود  مطالبات 
فرهنگي یا در پیشبرد اهداف ذکر شده در اساسنامه 
اگر  چون  شود؛  حاصل  پیشرفتي  انجمن ها  این 
پیشرفتي حاصل مي شد در نتیجه باید صنف ما، 
را  یا کانون هاي جدید  انجمن ها و  این  پیشرفت 
احساس مي کرد. من معتقد هستم انجمن قدیمي یا 
جدید هیچ فرقي با هم ندارند؛ مگر اینکه اشخاصي 
در راس مدیریت این نهادها قرار بگیرند که بحث 
مسئولیت پذیري آنها بر مشاغل یا منافع شخصي 

غلبه داشته باشد.
ترابران: فکر نمي کنید جمع شدن زیر پرچم یک 
انجمن و تک صدایی باعث  شود دولت راحت تر 
داشته  نفوذ  انجمن های صنفي  این  بتواند روي 
که  مورد  این  در  دارد  وجود  انتقاداتي  باشد. 
انجمن ها پشت اعضاي خود را خالی می کنند و 

اغلب در طرف دولت می ایستند. 
  باید در ابتدا ضعف هاي خودمان را رفع کرده و 
انتقاد را از خودمان شروع کنیم. دولت یا دولتمردان 

چه نیازي به نفوذ در یک انجمن خاصي دارند؟

 تعدد یا تکثر خوب است؛ 
منتهي در جامعه اي که 

سایر گروه هاي همگن یا سایر 
نهادها هم تکثر گرا باشند؛
ولي فکر مي کنم در جامعه 
ما،  اگر این سندیکاها یا 
انجمن هایي که در حوزه 

حمل و نقل تشکیل مي شوند 
به صورت محدود باشند، 

بهتر مي توانند از عهده اخذ 
مطالبات خود از سیستم 

بروکراسي برآیند
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تعدد تشکل ها صنفی دردی را دوا می کند؟

یک دهِ آباد
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
بین المللی ایران می گوید نباید اصرار به ایجاد 
نهادهای صنفی جدید داشت

یونس جاوید، رییس هیات مدیره قدیمی ترین انجمن صنفی در بخش حمل و نقل 
بین المللی که نزدیک به هفت ماه است سکان این مجموعه صنفی را برعهده گرفته، 
نگران کاهش ضریب نفوذ مجموعه تحت سرپرستی اش به دلیل حرکت های صنفی 
موازی است. او منکر انتقادات مطرح شده در مورد عملکرد انجمن های صنفی قدیمی 
نمی شود »... اما راه حل آن را در تکثرگرایی صنفی یا انجمن و کانون سازی  نمی دانم. 
تکثر و تعدد در جامعه ای خوب است که سایر گروه های همگن یا سایر نهادها هم 
تکثرگرا باشند؛ نه در جامعه ما.« جاوید سخنگویی صنف را تنها در قامت انجمن 

صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی ایران می بیند.  
لازم به ذکر است به علت عدم امکان حضور ایشان در میزگرد مجله، موضوع با آقای 

جاوید از طریق گفت وگو مورد بررسی قرار گرفت.

ترابران: آقاي جاوید،  نظر شما به عنوان راس یکي 
از قدیمي ترین انجمن هاي حمل و نقلي ایران در 
مورد اتفاقي که به نظر مي رسد در حال حاضر در  
این بخش در جریان است، یعنی تعدد تشکل ها 
چیست؟ به نظر شما، به نفع صنف است یا باید در 

مورد آن نگران بود؟ 
 هر پدیده اجتماعي، هم مي تواند جنبه هاي مثبت 
داشته باشد و هم منفي. این موضوع بستگی به نوع 
نگاه ما و همچنین بستر سیستم بروکراسي کشور 
دارد. یعني باید دید انجمن هاي فعلي یا نهادهایي 
نهادهاي  با سایر  تناسب  که تشکیل مي شوند در 
اجتماعي چه وضعیتي به خود مي گیرند. تعدد یا 

تکثر از نظر ما خوب است؛ منتهي در جامعه اي که 
سایر گروه هاي همگن یا سایر نهادها هم تکثر گرا 
باشند؛ مثلا در کشورهایي که احزاب و گروه هاي 
ذي نفوذ، فعالیت آزاد و راحت و بر مبناي دموکراسی 
دارند، تکثر تشکل هاي حرفه اي یا سندیکاها ممکن 
است پاسخ مناسبي دریافت کند، ولي در جامعه ما، 
با توجه به تناسب با سایر نهادهاي اجتماعي، فکر 
مي کنم اگر این سندیکاها یا انجمن هایي که در حوزه 
حمل و نقل تشکیل مي شوند، به تعداد محدود باشند، 
بهتر مي توانند از عهده اخذ مطالبات خود از سیستم 

بروکراسي برآیند. 
در واقـع در بسـتر جامعـه ای کـه مـا در آن زندگـی 

می کنیـم، اگـر کلیـه نیروهـا و انرژي هـاي خـود را 
جمـع کرده و با یک سـخنگو و یک حرکـت واحد، 
مطالبـات خودمـان را از دولـت بخواهیـم موفق تـر 

خواهیـم بود.
ترابران: فکر نمي کنید اگر مطالبات بخش از طریق 
چهار، شش یا ده انجمن از دولت مطالبه شود 

ممکن است موضع صنف را تقویت کند؟
 به نظر من خیر. اینجاست که همان بحث عدم 
تناسب با سایر نهادهای اجتماعی که پیش تر به آن 
اشاره کردم به وجود می آید. در آن سوی میز و در 
بخش دولت، ما با سازمان هایي در حوزه حمل و 
نقل بین المللي، مواجه هستیم که اساسا تکثرگرا 
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نیستند. در این شرایط فرض کنید بخش حمل و 
نقل به دنبال مطالبات خود از سیستم بروکراسي 
کشور باشد، طبیعی است که مدیران دولتی ما نگاه 
می کنند و می بینند اصلا معلوم نیست باید با فکر 
و ایده کدام یک از این انجمن ها یا کانون ها اقدام 
کنند و یا حرف کدام یک کارشناسي تر است. پس 

ترجیح می دهند قید همه را بزنند. 
مثلا الان ما با گمرک به توافقاتي رسیده ایم و قرار 
شده از این پس، تصمیمات و بخشنامه هاي گمرک 
در رابطه با موضوع ترانزیت با استفاده از نظریات 
کارشناسي کمیته مشترک گمرک و انجمن ایران 
صادر شود و براي رسیدن به این هدف باید کمیته اي 
تشکیل دهیم. فرض کنید این کمیته تشکیل شود و 
نظریات کارشناسي بدهد. فردا تشکل دیگري هم 
در مورد این موضوع اظهارنظر مي کند و مي گوید 
نظر آنها غلط است و نظر ما درست است و ... 
همینطور الی آخر. به این ترتیب کار براي گمرک 
که تصمیم گرفته به یک NGO توجه و حرفش 
را گوش کند، سخت می شود. شما باید از منظر 
دولت هم به موضوع نگاه کنید. اگر وارد حوزه 
براي  تصمیم گیري  مي کنم  فکر  من  تکثر شویم، 

بخش ستادي دولت هم سخت خواهد شد.
ترابـران: گفته می شـود یکي از انگیزه هـاي ایجاد 
تشـکل های جدیـد، نفـوذ تفکـرات سـنتي در 
انجمن هـاي قدیمـي اسـت. ایـن عقیـده وجود 
دارد کـه چـون آنهـا تنهـا بـه مسـائل روزمـره 
و جزئـي می پردازنـد و سـرگرم انجـام امـور 
تصدی گرایانـه ای هسـتند کـه دولـت بـه آنهـا 
محول کـرده، به اهـداف کلان بخـش و افق های 
جدیـد توجه ندارنـد؛ پس چـاره اي نمی ماند جز 
جمـع شـدن در گروه های دیگر تا بتـوان به افکار 

و ایده هـاي نـو جامـه عمل پوشـاند.
 بله قبول دارم که بر مبنای اصلی به نام مدیریت 
دانایي، سازمان ها همواره باید خودشان را پویا و 
متحرک نگه دارند و با نیازهاي روز تطبیق دهند، 
ولی این نکته را هم نباید از نظر دور داشت که این 
انتخابات هر دو یا سه سال  مدیران توسط اهرم 
انتقادی وجود  اگر  پس  مي شوند،  انتخاب  یکبار 

داشته باشد، شیوه طرح آن نیز وجود دارد. 
انتقاد از حوزه مدیریت چیز عجیب یا بی سابقه ای 
نیست بلکه این صنف است که در مجامع عمومي 
مشارکت و مدیران جدید را انتخاب می کند. انجمن 
ایران نزدیک به 600 شرکت عضو دارد، اما وقتي 
آنها را برای مجمع عمومي دعوت مي کنید، می بینید 

که به سایر دوستانشان وکالت می دهند و به دنبال 
کار شخصي و خصوصي خودشان می روند. خب! 
با چنین مشارکتی چه توقعی داریم؟ این مشکل در 
یک تشکل جدید حل می شود؟ بدون مشارکت، 
نمی توان توقع تغییر داشت. ما مشکل فرهنگي کار 

تیمي و مشارکت در فعالیت هاي اجتماعي داریم.
انجمن ایران از سال 47 که بنیانگذاری شده، تاکنون 
دوره هاي متعددي داشته است. خود صنف باید با 

آگاهي مطالبات خودش را از مدیران بخواهد.
طبیعي است که اگر در یک جایي 20 یا 30 سال 
اشخاص واحدی مدیریت کنند، انتقادات فراواني 
به این حوزه وارد مي شود، اما باید دید منتقدان چه 
کرده اند؟ به هر حال رکن تصمیم گیر در انجمن ها 
و چنین نهادهایي مجمع عمومي است و حرف اول 
را باید مجمع عمومي بزند، نه هیات مدیره. هیات 
مدیره رکن اداره کننده است و این صنف است که 
باید با آگاهي و دانش خود، مدیراني را که مورد 
با  نهاد و  این  بر کارکرد  وثوق، جوان تر، مشرف 

فکری پویا هستند انتخاب کند.
کانون  یا  انجمن  صد  یا  ده  انگیزه  همین  با  اگر 
جدید هم تشکیل دهیم؛ دیر یا زود همین عارضه 
گریبان این تشکل ها را نیز خواهد گرفت. نهادهاي 
ثبت  به  که  دست  این  از  موسساتي  و  اجتماعي 
از  زمان  طول  در  است  ممکن  قاعدتا  می رسند، 
اهداف و انگیزه هاي اولیه خود منحرف شوند، من 
معتقد هستم علاج حل این معضل در تکثر و ثبت 

و تولید انجمن ها یا کانون هاي جدید نیست.
به نظر بنده، مجموعه صنفي ما با فعالیت بین المللی 
که دارد، باید ملي بیندیشد. باید همه دور هم جمع 
شویم و همدیگر را تقویت کنیم و تحت یک پرچم 
واحد جلو برویم. اگر هم ایراد و انتقادي به یک 
تشکل قدیمي وارد است، انتقاد و اصلاح راه خاص 
خود را دارد. روند اصلاحات روندی زمان بر است، 
باید حوصله و سعه صدر داشته باشند و وقت و 

انرژي بگذارند. 
متاسفانه جزو خصلت های فرهنگی ما این است که 
دوست نداریم وقت و انرژي بگذاریم. فکر مي کنیم 
یک  که  است  این  راه  راحت ترین  و  آسان ترین 
انشعاب جدید ایجاد کنیم. این انشعاب در احزاب 
هم دیده می شود. اگر تاریخ معاصر احزاب در ایران 
را از صدر مشروطیت مطالعه کنید؛ خواهید دید 
اینکه به یک اختلاف سلیقه و نظری  به محض 

رسیده اند، انشعاب به وجود آمده است.
تکرار  داستان ها  همان  تقریبا  هم  انجمن ها  در 

مي شود، بدون اینکه در کارکرد عمومي یعنی اخذ 
پیشبرد  در  بروکراسي،  سیستم  از  خود  مطالبات 
فرهنگي یا در پیشبرد اهداف ذکر شده در اساسنامه 
اگر  چون  شود؛  حاصل  پیشرفتي  انجمن ها  این 
پیشرفتي حاصل مي شد در نتیجه باید صنف ما، 
را  یا کانون هاي جدید  انجمن ها و  این  پیشرفت 
احساس مي کرد. من معتقد هستم انجمن قدیمي یا 
جدید هیچ فرقي با هم ندارند؛ مگر اینکه اشخاصي 
در راس مدیریت این نهادها قرار بگیرند که بحث 
مسئولیت پذیري آنها بر مشاغل یا منافع شخصي 

غلبه داشته باشد.
ترابران: فکر نمي کنید جمع شدن زیر پرچم یک 
انجمن و تک صدایی باعث  شود دولت راحت تر 
داشته  نفوذ  انجمن های صنفي  این  بتواند روي 
که  مورد  این  در  دارد  وجود  انتقاداتي  باشد. 
انجمن ها پشت اعضاي خود را خالی می کنند و 

اغلب در طرف دولت می ایستند. 
  باید در ابتدا ضعف هاي خودمان را رفع کرده و 
انتقاد را از خودمان شروع کنیم. دولت یا دولتمردان 

چه نیازي به نفوذ در یک انجمن خاصي دارند؟

 تعدد یا تکثر خوب است؛ 
منتهي در جامعه اي که 

سایر گروه هاي همگن یا سایر 
نهادها هم تکثر گرا باشند؛
ولي فکر مي کنم در جامعه 
ما،  اگر این سندیکاها یا 
انجمن هایي که در حوزه 

حمل و نقل تشکیل مي شوند 
به صورت محدود باشند، 

بهتر مي توانند از عهده اخذ 
مطالبات خود از سیستم 

بروکراسي برآیند
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از منظر انجمن ایران خدمت شما عرض مي کنم 
که دولتمردان ما، اگر این انجمن خروجي خوبی 
داشته، به آن توجه کرده اند، اما متاسفانه ضعف از 

ناحیه خود ما بوده است. 
و  کند  پیدا  تغییر  بخواهد  قانون  یک  اگر  الان 
مرتبط با حمل و نقل باشد معمولا از انجمن ایران 
مشورت مي گیرند و سوال مي کنند؛ چه از طرف 
مرکز پژوهش هاي مجلس، چه اتاق بازرگاني و چه 
وزارت راه یا سازمان راهداري؛ معمولا به ما اعلام 
می کنند که فلان آیین نامه یا قانون در معرض تغییر 
و اصلاح است، اگر نظریات پیشنهادي دارید، به ما 
منعکس کنید. اما وقتي انجمن سکوت مي کرد و 
هیچ کس حرفي نمي زد و مشارکتی نمی کرد و یا 
حتی گاه پاسخ ها و اظهار نظرهای غیرفنی و گاهی 
خیلي متضادي داده می شد، ممکن است این طور 
تا  دارند  نفوذ  ما  برسد که دولتي ها روی  نظر  به 
کار خودشان را انجام دهند. اگر ما دور هم باشیم، 
در یک مجموعه مشارکت داشته و دریچه افکار 
خودمان را براي یکدیگر باز کنیم، آنجا است که 

هم افزایی کار افزایش پیدا مي کند.
ترابران: ظاهرا هدف همه همین است. تصور این 
است که جمع شدن انجمن ها تحت پرچم یک 
»کانون سراسری« می تواند این فضا را ایجاد کند 
تا انجمن هاي کوچکتر هم بتوانند نظر خودشان را 

با ایجاد سینرژي به گوش دولت برسانند.
 اولا از منظر تشکیل کانون اگر درست تحلیل 
و نگاه کنیم، هنوز آن موضوعي که در شعار ادعا 
مي شود محقق نشده است. ما کانوني نداریم که همه 
انجمن هاي استاني ما در آن عضویت داشته باشند. 
کانوني هم که فعلا تشکیل شده، فاقد آن صلاحیت 
صنفي براي سخنگویي همه انجمن هاست. درست 
است که از نظر قانوني یک کانوني شکل گرفته 
است، اما بحث ما از نظر نحوه ثبت و شکل گیري 
کانون  عمل  در  آیا  ببینیم  باید  نیست،  نهاد  یک 
توانسته موارد مورد ادعاي خود به عنوان سخنگوی 

همه انجمن ها را جامه عمل بپوشاند.
از نظر ما پتانسیل حرکت به این سمت و پذیرش 
در  فعلا  صنف،  طرف  از  سخنگویی  مسوولیت 
انجمن قدیمی و در  به عنوان یک  ایران  انجمن 
برگیرنده بیشترین اعضا وجود دارد. ما تشکل و 
امکانات و اسم و رسم داریم و از قدیم هم فعالیت 
داشته ایم. ظاهرا ایراد تنها به مدیریت تشکل هاست 
که راه حل آن نیز شرکت اعضا در مجامع عمومي 
و انتخاب اشخاصی است که به طرز فکر زمانه 

و امورات و معضلات آشنا بوده و در عین حال 
خوشنام و وجیه المله باشند. بدیهی است که در 
انتخابات دوره بعدی اگر از کار ما راضی نباشند، 
اشخاص دیگری رای خواهند آورد؛ البته مشروط 
اینکه همواره در صحنه بوده و در سرنوشت  به 

خود مشارکت کنند. روش کار این است. 
صرفا از حیث انتقاد نمي توان موفق شد، اول باید 
اگر  دهیم،  ارائه  را  ایده هایمان  و  کنیم  مشارکت 
ترتیب اثر ندادند، براساس اساسنامه می توان هیات 
مدیره را عوض کرد. اگر هیات مدیره ایراد دارد به 
آنها راي ندهیم، وقتي همه مدیران دوباره کاندید 
مي شوند و براي چهارمین و حتی هشتمین بار راي 
مي آورند، این ضعف از صنف است. نباید ما آن 
ایراد و ضعف را بلاتکلیف رها کنیم و یک تشکل 
خاص  مسائل  و  انرژي ها  تمام  صرف  با  جدید 
خودش تشکیل دهیم. همه این انرژی ها از جیب 

صنف هزینه می شود.
ترابران: بعضی معتقد هستند که اگر الان کانون به 
اهداف خودش نرسیده و یا آن شکلي را که باید 
انجمن هاي  به دلیل مقاومتي است که  نگرفته، 
قدیمي در مقابل آنها دارند و در واقع به نوعي 
از نفوذ خودشان استفاده می کنند براي اینکه بقیه 

انجمن ها زیر پرچم این کانون جمع نشوند. 
 اگر این حرف گفته می شود، پاسخ ساده است. 
برابر  در  قدیمي  انجمن هاي  مي گویند  که  همین 
آنها موضع گرفته اند و یا مقاومت نشان مي دهند، 
می توان نتیجه گرفت که مورد قبول همه انجمن ها 

نیستند و نمي توانند سخنگوي همه صنف باشند.
فکر  مثلا  داشته اند.  موفقیت هایی هم  اما  ترابران: 
نمی کنید اگر مثلا فدراسیون سابق )که بعدها کانون 
جایگزین آن شد( وجود نداشت، شاید نمی شد در 
مورد مشکل بیمه ترانزیت به نتیجه رسید؟ آن اتفاق 
باعث نشد رقابتی بین شرکت های بیمه در زمینه 
ارائه خدمات به بخش حمل و نقل به وجود آید؟ 
شاید اگر قرار بود انجمن ها به تنهایي در این زمینه 

عمل کنند به نتیجه چندانی منتج نمی شد.
اصلا باید ببینیم داستان بیمه، بن تضمین یا تامین 
که مستند آن آیین نامه 86 و بیمه مرکزي است تا 
چه حدودي متضمن منافع شرکت هاي ما است. 
اگر دوستاني آمدند و هزینه ترانزیت از کشور را 
نیست. وقتي  این هنر  نظر من  از  دادند،  افزایش 
آیین نامه 86 تصویب شد، باید هنر در این می بود 
که می گفتیم ماده 9 شما با تفسیر ذیل آن غلط است.

درست است ما اکنون آیین نامه اي داریم که مستند 

ترابران: شاید برای اینکه در نهایت نظرات خود 
را به کرسی بنشانند، ولی در عین حال اینگونه 
القا شود که نظرات بخش خصوصی نیز اخذ و 

لحاظ شده است...
 ببینید! در فضاي کسب و کار ما، نیاز به تعامل 
اینکه مي گوییم   دارد و علي رغم  با دولت وجود 
NGOها و نهادهاي مربوط به حمل و نقل باید 
خیلي مستقل باشند و رونق بگیرند، اما در نهایت 
همچنان مي بینیم که فعلا خیلی از امورات دست 
دولت است. تصویب آئین نامه های اجرایی، صدور 
پروانه فعالیت در این حوزه، تصمیم گیري در مورد 
چگونگي صدور مجوزها، بخشنامه ها و ... همچنان 

جزء اختیارات دولت است.
من فکر مي کنم اگر در بحث حمل و نقل بین المللي 
و از کانال تشکل ها، یک گزارش بسیار خوب و 
با وزن کارشناسي بالا به دولت ارائه شود، قطعا 
استقبال می کنند. جدا از اندک مدیران دولتي که 
ممکن است توجهي به نظریات کارشناسي بخش 
خصوصي نداشته باشند، اکثر دولتمرداني که ما با 
آنها ارتباط داریم واقعا به دنبال اخذ نظریات خوب 
من سال هاست  فني بخش خصوصي هستند.  و 
که این نکته را به عینه مشاهده کرده ام؛ مخصوصا 

 انجمن ایران نزدیک به 
600 شرکت عضو دارد، 
اما وقتي آنها را برای مجمع 
عمومي دعوت مي کنید، 
به سایر دوستانشان وکالت 
می دهند و به دنبال کار 
شخصي خودشان می روند. 
بدون مشارکت، نمی توان 
توقع تغییر داشت. این مشکل 
در یک تشکل جدید حل 
می شود؟ یا دیر و یا زود

همین عارضه گریبان آن 
تشکل ها را هم خواهد گرفت
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به آن، خود ما هم به عنوان انجمن ایران، قرارداد 
جدیدي با بیمه آسیا منعقد کرده ایم، ولي من هنوز 
شخصا از داستان کلي حاکم بر این حوزه راضي 
نیستم. راضي نیستم که حمل و نقل و ترانزیت کشور 

اسیر و گرفتار بیمه ای به نام ترانزیت شود. 
چرا در کشورهای دیگر این همه مشکلات مانند 
بیمه ترانزیت و تضمین و امثال آن نیست. مشکلات 
ساختاري این موضوع را باید در حقوق ورودي 
بالا بررسي کرد که خود حتی از موانع الحاق ایران 
به WTO است. اگر زیربناي این معضلات حل 
و فصل شود آن موقع مي گوییم کاري انجام شده 
است، والا در چارچوب آیین نامه جدید رفتن و دو 
فقره قرارداد تنظیم کردن از نظر من کار مهمي نیست 
که ما آن را تحویل جامعه صنفي دهیم و بگوییم چه 

کار مهمي انجام دادیم.
شاید اینجا جای بحث در مورد آن نباشد، ولی ماده 
9 در آیین نامه هاي 86 و 89 بیمه مرکزي متاسفانه 
این  در  است.  نقل  و  حمل  شرکت هاي  زیان  به 
آیین نامه، انجمن ها به عنوان یک تشکل اقتصادي 
تعریف شده اند که کاملا غلط است. همین آیین نامه 
مشکلات فعلی ما در مورد انجمن ها را به وجود 
آورده است. منابع بسیار زیادي از بابت ترانزیت 
نصیب شرکت هاي بیمه مي شود، آن وقت ما آنجا 
سکوت اختیار مي کنیم و در عوض حواسمان به آن 
3 و 4 و 5 درصد پورسانتی است که مي خواهیم از 
حق بیمه بگیریم. من با اطمینان می گویم اگر همین 
3 و 4 و 5 درصدها را از داستان بیمه حذف کنند، 

فلسفه وجودي این تشکل ها از بین مي رود.
ترابران: انجمن های قدیمی در مضان این انتقاد 
هستند که به دلیل یکسری منافعی که در قالب 
انجمن ها وجود دارد، در مقابل افکار نو، آدم های 
جدید و تشکل های تازه مقاومت نشان می دهند...

  تاکید می کنم از نظر من راه حل این نیست که 
انجمن  داریم یک  انتقاد  و  چون مخالف هستیم 
جدیدي را ثبت کنیم و در نهایت با انجمن هاي 
متعددي مواجه باشیم. قبول دارم که وقتي عده اي 
مدیر یک بخش مي شوند، ممکن است از شرایط و 
از پست و مقام خودشان سوء استفاده کنند، اما وقتي 
پای سوء استفاده به میان می آید، حالا نمي گوییم به 
دادگاه مراجعه کنند و سوء استفاده کننده را به سزاي 
اعمالش برسانند، ولي حداقل با مشارکت، حضور، 
افشاگري و انعکاس موضوع به صنف مي توانند 

جلوي سوء استفاده را بگیرند. 
سوء استفاده، ممکن است نه تنها در یک انجمن 

بلکه در همه جاي دیگر و یا در هر نهاد اعم از 
اقتصادي و غیراقتصادي اتفاق بیفتد، اما راه حل این 
نیست که انجمن جدید تاسیس کنیم و در نهایت با 

تشکل های متعددی مواجه باشیم.
ترابران: در بحث های مرتبط با تشکل ها، اغلب 
عده اي  است.  موازي«  »تشکل هاي  از  صحبت 
معتقد هستند که این تشکل ها موازي نیستند و 
با هم تفاوت هایي دارند و یک عده هم آنها را 
روش  حاضر  حال  در  اساسا  مي دانند.  موازي 
اخذ مجوز تاسیس یک انجمن چگونه است؟ آیا 
سازوکاری برای جلوگیری از فعالیت  و یا ثبت 

انجمن های احیانا موازی وجود دارد؟
کار  و  کسب  محیط  مستمر  بهبود  قانون   5 ماده 
مصوب 90/11/16 مي گوید اتاق ها مکلف هستند 
فهرست ملي تشکل هاي اقتصادي را تهیه و تغییرات 
آن را اعلام نمایند. در این ماده در ادامه، دو بحث 
مختلف صورت گرفته است؛ یکي اینکه مي گوید 
در مورد آن دسته از فعالیت هاي اقتصادي که فاقد 
براي  دارند،  وظیفه  اتاق ها  هستند،  فعال  تشکل 
ساماندهي ایجاد و ثبت تشکل هاي اقتصادي فعال، 
زمینه هاي لازم را ایجاد کنند. یعني از حیث ثبت 
تشکل ها، ماده 5 این وظیفه را از سال 90 بر عهده 

اتاق بازرگاني گذاشته است.
ادامه مي گوید در فعالیت هایي که تشکل هاي  در 
باید زمینه ادغام، شبکه سازي،  موازي وجود دارد 
یکپارچه سازي و انسجام تشکل هاي موازي فراهم 
را  وظیفه  این  در سال 90  قانونگذار  یعني  شود؛ 
و  ادغام  زمینه  تا  گذاشته  بازرگاني  اتاق  برعهده 
انسجام آنها را فراهم کند. ایراد کار این قانون از نظر 
من این است که وقتي این قانون تصویب شد ماده 
131 قانون کار، تعیین تکلیف نشد. یعني ما اکنون 
از نظر قانونگذاري، هم ماده 5 قانون بهبود مستمر 
کسب وکار را داریم و هم قانون 131 قانون کار را با 
آیین نامه اجرایي مخصوص به خود. در واقع ما دو 
نهاد دولتي و غیردولتي موازي داریم که مي توانند 

نسبت به ثبت تشکل ها اقدام کنند.
الان در مرکز یک استان، عده اي مي توانند بروند 
از طریق وزارت کار انجمني را ثبت کنند و عده 
دیگري بگویند ما اصلا آنها را قبول نداریم و بعد 
بروند از طریق اتاق بازرگاني اقدام کنند و هر چند 
دقیقا نمي توانند همنام باشند، اما با یک تغییر کوچکي 

در عنوان، انجمن جدیدی را به ثبت برسانند. 
حال اگر به فرض مدیرکل پایانه ها در یک استاني 
بخواهد با تشکل ها یک رابطه منصفانه و در واقع 

 من معتقدم انجمن 
قدیمي یا جدید هیچ فرقي

با هم ندارند؛ مگر اینکه 
اشخاصي در راس مدیریت 

این نهادها قرار بگیرند 
که بحث مسئولیت پذیري 

آنها بر مشاغل یا منافع 
شخصي غلبه داشته باشد

مبتني بر تعامل را داشته باشد، ممکن است انجمن 
ثبت شده در وزارت کار یک حرفي بزند و انجمن 

ثبت شده در اتاق بازرگاني حرف دیگري. 
ضمن احترام به تمام دوستان عزیزم و همکاران 
گرامي در همه انجمن هاي استاني و یا حتي کانون 
تشکیل شده که به هر حال همه داراي پتانسیل هاي 
بسیار خوبي براي رفع و رجوع مشکلات صنفي 
هستند، همچنان معتقد هستم ما نباید اصرار به این 

موضوع داشته باشیم که نهاد جدید تولید کنیم. 
نهاد جدید انرژي هاي خاص خود را مي طلبد و با 
این کار گویی دور خودمان می چرخیم. اعتقاد دارم 
که ما باید زیر بیرق یک نهاد جمع شویم که از نظر 
ما بهترین گزینه می تواند انجمن ایران باشد؛ صرف 
نظر از ایراداتي که به سیستم اداري این نهاد وارد 

بوده و به نظر من هم هست. 
به هر حال، هیچکدام از ما مصون از اشکال نیستیم. 
به من هم به عنوان شخصي که مسوولیت اداره امور 
انتقاداتي وارد  این انجمن را عهده دار شده، قطعا 
بغض  و  بدون حب  باید  انتقادات  این  اما  است. 
مطرح شوند و ما هم باید سعي کنیم آنها را برطرف 
و همدیگر را اصلاح و تقویت کنیم. فکر مي کنم از 

این طریق نتیجه بهتري خواهیم گرفت.

 نهادهاي اجتماعي 
و موسساتي از این دست 

قاعدتا ممکن است در طول 
زمان از اهداف اولیه خود 
منحرف شوند، اما راه حل 

این معضل، در تکثر 
و ثبت و تولید انجمن ها 

یا کانون هاي جدید نیست
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از منظر انجمن ایران خدمت شما عرض مي کنم 
که دولتمردان ما، اگر این انجمن خروجي خوبی 
داشته، به آن توجه کرده اند، اما متاسفانه ضعف از 

ناحیه خود ما بوده است. 
و  کند  پیدا  تغییر  بخواهد  قانون  یک  اگر  الان 
مرتبط با حمل و نقل باشد معمولا از انجمن ایران 
مشورت مي گیرند و سوال مي کنند؛ چه از طرف 
مرکز پژوهش هاي مجلس، چه اتاق بازرگاني و چه 
وزارت راه یا سازمان راهداري؛ معمولا به ما اعلام 
می کنند که فلان آیین نامه یا قانون در معرض تغییر 
و اصلاح است، اگر نظریات پیشنهادي دارید، به ما 
منعکس کنید. اما وقتي انجمن سکوت مي کرد و 
هیچ کس حرفي نمي زد و مشارکتی نمی کرد و یا 
حتی گاه پاسخ ها و اظهار نظرهای غیرفنی و گاهی 
خیلي متضادي داده می شد، ممکن است این طور 
تا  دارند  نفوذ  ما  برسد که دولتي ها روی  نظر  به 
کار خودشان را انجام دهند. اگر ما دور هم باشیم، 
در یک مجموعه مشارکت داشته و دریچه افکار 
خودمان را براي یکدیگر باز کنیم، آنجا است که 

هم افزایی کار افزایش پیدا مي کند.
ترابران: ظاهرا هدف همه همین است. تصور این 
است که جمع شدن انجمن ها تحت پرچم یک 
»کانون سراسری« می تواند این فضا را ایجاد کند 
تا انجمن هاي کوچکتر هم بتوانند نظر خودشان را 

با ایجاد سینرژي به گوش دولت برسانند.
 اولا از منظر تشکیل کانون اگر درست تحلیل 
و نگاه کنیم، هنوز آن موضوعي که در شعار ادعا 
مي شود محقق نشده است. ما کانوني نداریم که همه 
انجمن هاي استاني ما در آن عضویت داشته باشند. 
کانوني هم که فعلا تشکیل شده، فاقد آن صلاحیت 
صنفي براي سخنگویي همه انجمن هاست. درست 
است که از نظر قانوني یک کانوني شکل گرفته 
است، اما بحث ما از نظر نحوه ثبت و شکل گیري 
کانون  عمل  در  آیا  ببینیم  باید  نیست،  نهاد  یک 
توانسته موارد مورد ادعاي خود به عنوان سخنگوی 

همه انجمن ها را جامه عمل بپوشاند.
از نظر ما پتانسیل حرکت به این سمت و پذیرش 
در  فعلا  صنف،  طرف  از  سخنگویی  مسوولیت 
انجمن قدیمی و در  به عنوان یک  ایران  انجمن 
برگیرنده بیشترین اعضا وجود دارد. ما تشکل و 
امکانات و اسم و رسم داریم و از قدیم هم فعالیت 
داشته ایم. ظاهرا ایراد تنها به مدیریت تشکل هاست 
که راه حل آن نیز شرکت اعضا در مجامع عمومي 
و انتخاب اشخاصی است که به طرز فکر زمانه 

و امورات و معضلات آشنا بوده و در عین حال 
خوشنام و وجیه المله باشند. بدیهی است که در 
انتخابات دوره بعدی اگر از کار ما راضی نباشند، 
اشخاص دیگری رای خواهند آورد؛ البته مشروط 
اینکه همواره در صحنه بوده و در سرنوشت  به 

خود مشارکت کنند. روش کار این است. 
صرفا از حیث انتقاد نمي توان موفق شد، اول باید 
اگر  دهیم،  ارائه  را  ایده هایمان  و  کنیم  مشارکت 
ترتیب اثر ندادند، براساس اساسنامه می توان هیات 
مدیره را عوض کرد. اگر هیات مدیره ایراد دارد به 
آنها راي ندهیم، وقتي همه مدیران دوباره کاندید 
مي شوند و براي چهارمین و حتی هشتمین بار راي 
مي آورند، این ضعف از صنف است. نباید ما آن 
ایراد و ضعف را بلاتکلیف رها کنیم و یک تشکل 
خاص  مسائل  و  انرژي ها  تمام  صرف  با  جدید 
خودش تشکیل دهیم. همه این انرژی ها از جیب 

صنف هزینه می شود.
ترابران: بعضی معتقد هستند که اگر الان کانون به 
اهداف خودش نرسیده و یا آن شکلي را که باید 
انجمن هاي  به دلیل مقاومتي است که  نگرفته، 
قدیمي در مقابل آنها دارند و در واقع به نوعي 
از نفوذ خودشان استفاده می کنند براي اینکه بقیه 

انجمن ها زیر پرچم این کانون جمع نشوند. 
 اگر این حرف گفته می شود، پاسخ ساده است. 
برابر  در  قدیمي  انجمن هاي  مي گویند  که  همین 
آنها موضع گرفته اند و یا مقاومت نشان مي دهند، 
می توان نتیجه گرفت که مورد قبول همه انجمن ها 

نیستند و نمي توانند سخنگوي همه صنف باشند.
فکر  مثلا  داشته اند.  موفقیت هایی هم  اما  ترابران: 
نمی کنید اگر مثلا فدراسیون سابق )که بعدها کانون 
جایگزین آن شد( وجود نداشت، شاید نمی شد در 
مورد مشکل بیمه ترانزیت به نتیجه رسید؟ آن اتفاق 
باعث نشد رقابتی بین شرکت های بیمه در زمینه 
ارائه خدمات به بخش حمل و نقل به وجود آید؟ 
شاید اگر قرار بود انجمن ها به تنهایي در این زمینه 

عمل کنند به نتیجه چندانی منتج نمی شد.
اصلا باید ببینیم داستان بیمه، بن تضمین یا تامین 
که مستند آن آیین نامه 86 و بیمه مرکزي است تا 
چه حدودي متضمن منافع شرکت هاي ما است. 
اگر دوستاني آمدند و هزینه ترانزیت از کشور را 
نیست. وقتي  این هنر  نظر من  از  دادند،  افزایش 
آیین نامه 86 تصویب شد، باید هنر در این می بود 
که می گفتیم ماده 9 شما با تفسیر ذیل آن غلط است.

درست است ما اکنون آیین نامه اي داریم که مستند 

ترابران: شاید برای اینکه در نهایت نظرات خود 
را به کرسی بنشانند، ولی در عین حال اینگونه 
القا شود که نظرات بخش خصوصی نیز اخذ و 

لحاظ شده است...
 ببینید! در فضاي کسب و کار ما، نیاز به تعامل 
اینکه مي گوییم   دارد و علي رغم  با دولت وجود 
NGOها و نهادهاي مربوط به حمل و نقل باید 
خیلي مستقل باشند و رونق بگیرند، اما در نهایت 
همچنان مي بینیم که فعلا خیلی از امورات دست 
دولت است. تصویب آئین نامه های اجرایی، صدور 
پروانه فعالیت در این حوزه، تصمیم گیري در مورد 
چگونگي صدور مجوزها، بخشنامه ها و ... همچنان 

جزء اختیارات دولت است.
من فکر مي کنم اگر در بحث حمل و نقل بین المللي 
و از کانال تشکل ها، یک گزارش بسیار خوب و 
با وزن کارشناسي بالا به دولت ارائه شود، قطعا 
استقبال می کنند. جدا از اندک مدیران دولتي که 
ممکن است توجهي به نظریات کارشناسي بخش 
خصوصي نداشته باشند، اکثر دولتمرداني که ما با 
آنها ارتباط داریم واقعا به دنبال اخذ نظریات خوب 
من سال هاست  فني بخش خصوصي هستند.  و 
که این نکته را به عینه مشاهده کرده ام؛ مخصوصا 

 انجمن ایران نزدیک به 
600 شرکت عضو دارد، 
اما وقتي آنها را برای مجمع 
عمومي دعوت مي کنید، 
به سایر دوستانشان وکالت 
می دهند و به دنبال کار 
شخصي خودشان می روند. 
بدون مشارکت، نمی توان 
توقع تغییر داشت. این مشکل 
در یک تشکل جدید حل 
می شود؟ یا دیر و یا زود
همین عارضه گریبان آن 
تشکل ها را هم خواهد گرفت
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به آن، خود ما هم به عنوان انجمن ایران، قرارداد 
جدیدي با بیمه آسیا منعقد کرده ایم، ولي من هنوز 
شخصا از داستان کلي حاکم بر این حوزه راضي 
نیستم. راضي نیستم که حمل و نقل و ترانزیت کشور 

اسیر و گرفتار بیمه ای به نام ترانزیت شود. 
چرا در کشورهای دیگر این همه مشکلات مانند 
بیمه ترانزیت و تضمین و امثال آن نیست. مشکلات 
ساختاري این موضوع را باید در حقوق ورودي 
بالا بررسي کرد که خود حتی از موانع الحاق ایران 
به WTO است. اگر زیربناي این معضلات حل 
و فصل شود آن موقع مي گوییم کاري انجام شده 
است، والا در چارچوب آیین نامه جدید رفتن و دو 
فقره قرارداد تنظیم کردن از نظر من کار مهمي نیست 
که ما آن را تحویل جامعه صنفي دهیم و بگوییم چه 

کار مهمي انجام دادیم.
شاید اینجا جای بحث در مورد آن نباشد، ولی ماده 
9 در آیین نامه هاي 86 و 89 بیمه مرکزي متاسفانه 
این  در  است.  نقل  و  حمل  شرکت هاي  زیان  به 
آیین نامه، انجمن ها به عنوان یک تشکل اقتصادي 
تعریف شده اند که کاملا غلط است. همین آیین نامه 
مشکلات فعلی ما در مورد انجمن ها را به وجود 
آورده است. منابع بسیار زیادي از بابت ترانزیت 
نصیب شرکت هاي بیمه مي شود، آن وقت ما آنجا 
سکوت اختیار مي کنیم و در عوض حواسمان به آن 
3 و 4 و 5 درصد پورسانتی است که مي خواهیم از 
حق بیمه بگیریم. من با اطمینان می گویم اگر همین 
3 و 4 و 5 درصدها را از داستان بیمه حذف کنند، 

فلسفه وجودي این تشکل ها از بین مي رود.
ترابران: انجمن های قدیمی در مضان این انتقاد 
هستند که به دلیل یکسری منافعی که در قالب 
انجمن ها وجود دارد، در مقابل افکار نو، آدم های 
جدید و تشکل های تازه مقاومت نشان می دهند...

  تاکید می کنم از نظر من راه حل این نیست که 
انجمن  داریم یک  انتقاد  و  چون مخالف هستیم 
جدیدي را ثبت کنیم و در نهایت با انجمن هاي 
متعددي مواجه باشیم. قبول دارم که وقتي عده اي 
مدیر یک بخش مي شوند، ممکن است از شرایط و 
از پست و مقام خودشان سوء استفاده کنند، اما وقتي 
پای سوء استفاده به میان می آید، حالا نمي گوییم به 
دادگاه مراجعه کنند و سوء استفاده کننده را به سزاي 
اعمالش برسانند، ولي حداقل با مشارکت، حضور، 
افشاگري و انعکاس موضوع به صنف مي توانند 

جلوي سوء استفاده را بگیرند. 
سوء استفاده، ممکن است نه تنها در یک انجمن 

بلکه در همه جاي دیگر و یا در هر نهاد اعم از 
اقتصادي و غیراقتصادي اتفاق بیفتد، اما راه حل این 
نیست که انجمن جدید تاسیس کنیم و در نهایت با 

تشکل های متعددی مواجه باشیم.
ترابران: در بحث های مرتبط با تشکل ها، اغلب 
عده اي  است.  موازي«  »تشکل هاي  از  صحبت 
معتقد هستند که این تشکل ها موازي نیستند و 
با هم تفاوت هایي دارند و یک عده هم آنها را 
روش  حاضر  حال  در  اساسا  مي دانند.  موازي 
اخذ مجوز تاسیس یک انجمن چگونه است؟ آیا 
سازوکاری برای جلوگیری از فعالیت  و یا ثبت 

انجمن های احیانا موازی وجود دارد؟
کار  و  کسب  محیط  مستمر  بهبود  قانون   5 ماده 
مصوب 90/11/16 مي گوید اتاق ها مکلف هستند 
فهرست ملي تشکل هاي اقتصادي را تهیه و تغییرات 
آن را اعلام نمایند. در این ماده در ادامه، دو بحث 
مختلف صورت گرفته است؛ یکي اینکه مي گوید 
در مورد آن دسته از فعالیت هاي اقتصادي که فاقد 
براي  دارند،  وظیفه  اتاق ها  هستند،  فعال  تشکل 
ساماندهي ایجاد و ثبت تشکل هاي اقتصادي فعال، 
زمینه هاي لازم را ایجاد کنند. یعني از حیث ثبت 
تشکل ها، ماده 5 این وظیفه را از سال 90 بر عهده 

اتاق بازرگاني گذاشته است.
ادامه مي گوید در فعالیت هایي که تشکل هاي  در 
باید زمینه ادغام، شبکه سازي،  موازي وجود دارد 
یکپارچه سازي و انسجام تشکل هاي موازي فراهم 
را  وظیفه  این  در سال 90  قانونگذار  یعني  شود؛ 
و  ادغام  زمینه  تا  گذاشته  بازرگاني  اتاق  برعهده 
انسجام آنها را فراهم کند. ایراد کار این قانون از نظر 
من این است که وقتي این قانون تصویب شد ماده 
131 قانون کار، تعیین تکلیف نشد. یعني ما اکنون 
از نظر قانونگذاري، هم ماده 5 قانون بهبود مستمر 
کسب وکار را داریم و هم قانون 131 قانون کار را با 
آیین نامه اجرایي مخصوص به خود. در واقع ما دو 
نهاد دولتي و غیردولتي موازي داریم که مي توانند 

نسبت به ثبت تشکل ها اقدام کنند.
الان در مرکز یک استان، عده اي مي توانند بروند 
از طریق وزارت کار انجمني را ثبت کنند و عده 
دیگري بگویند ما اصلا آنها را قبول نداریم و بعد 
بروند از طریق اتاق بازرگاني اقدام کنند و هر چند 
دقیقا نمي توانند همنام باشند، اما با یک تغییر کوچکي 

در عنوان، انجمن جدیدی را به ثبت برسانند. 
حال اگر به فرض مدیرکل پایانه ها در یک استاني 
بخواهد با تشکل ها یک رابطه منصفانه و در واقع 

 من معتقدم انجمن 
قدیمي یا جدید هیچ فرقي

با هم ندارند؛ مگر اینکه 
اشخاصي در راس مدیریت 

این نهادها قرار بگیرند 
که بحث مسئولیت پذیري 

آنها بر مشاغل یا منافع 
شخصي غلبه داشته باشد

مبتني بر تعامل را داشته باشد، ممکن است انجمن 
ثبت شده در وزارت کار یک حرفي بزند و انجمن 

ثبت شده در اتاق بازرگاني حرف دیگري. 
ضمن احترام به تمام دوستان عزیزم و همکاران 
گرامي در همه انجمن هاي استاني و یا حتي کانون 
تشکیل شده که به هر حال همه داراي پتانسیل هاي 
بسیار خوبي براي رفع و رجوع مشکلات صنفي 
هستند، همچنان معتقد هستم ما نباید اصرار به این 

موضوع داشته باشیم که نهاد جدید تولید کنیم. 
نهاد جدید انرژي هاي خاص خود را مي طلبد و با 
این کار گویی دور خودمان می چرخیم. اعتقاد دارم 
که ما باید زیر بیرق یک نهاد جمع شویم که از نظر 
ما بهترین گزینه می تواند انجمن ایران باشد؛ صرف 
نظر از ایراداتي که به سیستم اداري این نهاد وارد 

بوده و به نظر من هم هست. 
به هر حال، هیچکدام از ما مصون از اشکال نیستیم. 
به من هم به عنوان شخصي که مسوولیت اداره امور 
انتقاداتي وارد  این انجمن را عهده دار شده، قطعا 
بغض  و  بدون حب  باید  انتقادات  این  اما  است. 
مطرح شوند و ما هم باید سعي کنیم آنها را برطرف 
و همدیگر را اصلاح و تقویت کنیم. فکر مي کنم از 

این طریق نتیجه بهتري خواهیم گرفت.

 نهادهاي اجتماعي 
و موسساتي از این دست 

قاعدتا ممکن است در طول 
زمان از اهداف اولیه خود 
منحرف شوند، اما راه حل 

این معضل، در تکثر 
و ثبت و تولید انجمن ها 

یا کانون هاي جدید نیست
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احمد زمانیان یزدی، رییس هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی استان 
خراسان در خصوص موضوع تعدد تشکل ها معتقد است اگرچه ایجاد و تشکیل تشکل های 
اقتصادی؛ چه به عنوان انجمن و چه به عنوان تشکل یا اتحادیه، براساس مقررات و قوانین موجود 
منعی ندارد اما این قوانین نباید مستمسکی باشد برای ایجاد تشکل های موازی و یا به قول او »مراکز 

قدرتی« که جز ایجاد سردرگمی در مراجع تصمیم گیر کمکی به بخش نمی کند.

صنف هزار جزیره
گفت وگو با رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل بین المللی 
استان خراسان در مورد دلایل تعدد تشکل های صنفی

زمانیان به خبرنگار ترابران گفت:» تعدد تشکل ها، 
به منافع اعضا ضربه خواهد زد؛ به عنوان مثال در 
تهران  )ایران،  انجمن  در حال حاضر، سه  تهران 
فدراسیون  یک  و  کانون  یک  تهران(،  استان  و 
حمل ونقل بین المللی و لجستیک بر اساس قانون 
اتاق تشکیل شده، یعنی در مجموع 5 تشکل موازی 
فقط در تهران فعالیت می کنند و در خراسان نیز 
بین المللی  انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
خراسان رضوی قدمتی 23 ساله دارد. اما در این 
حمل ونقل  شرکت های  انجمن  اخیر  سال   4-3
بین المللی مشهد نیز تشکیل شده است. خب! این 
اگر  انجام دهند؟  تشکل ها می خواهند چه کاری 
پیگیر  پیگیری است،  یک تشکل می تواند  هدف 

مسائل باشد. الان تعدد انجمن ها باعث شده است 
که منافع شرکت ها به خطر بیفتد؛ به عنوان مثال 
تشکل یک استان پیگیر مسئله ای می شود و تشکل 
موازی همان استان بر خلاف مسائلی که انجمن 
دیگر پیگیری کرده است، مسائلی را مطرح می کند 

و چنین روشی راه به جایی نخواهد برد.« 
وی در خصوص دلایل ایجاد انجمن های جدید 
اظهار داشت:» اصلی ترین دلیل تعدد انجمن ها این 
است که اعضایی که در یک تشکل عضو بودند، 
می خواستند در هیات مدیره ورود پیدا کنند ولی 
نتوانستند آراء لازم را کسب کنند، یا از عملکرد 
مدیران آن تشکل ناراضی بوده اند یا سعی داشتند 
که بتوانند خودشان را در صحنه قدرت این تشکل 

ببینند، اینها اصلی ترین هدف کسانی است که به 
سمت تشکیل تشکل های موازی می روند، اما اگر 
مدیران  از  هستم،  خراسان  انجمن  عضو  که  من 
انجمن نارضایتی دارم،  می توانم در جلسه هیات 
مدیره آن را بیان کنم، از طریق بازرس آن را پیگیری 
کنم، می توانم انتقادهای خود را در مجمع عمومی 
عنوان کنم یا می توانم برای انتخابات بعدی لابی 
کنم که فرضا این هیات مدیره نتوانستند خواسته ها 
و منافع ما را پیگیری کنند و هیچ کارنامه روشنی 
ندارند و بهتر است که دیگر به آنها رای داده نشود. 
اما این که بگوییم حالا که ما نمی توانیم در این 
تشکیلات رای بیاوریم، برویم یک تشکل موازی 

را تشکیل بدهیم، اصلا منطقی نیست.«
وی اضافه کرد:» چنین اقداماتی باعث خواهد شد که 
مدیران دولتی سردرگم شوند که اکنون باید با کدام 
تشکل صحبت کرده و دیدگاه های آنها را بشنوند. 
اگر هدف، خدمت و رسیدن به جایگاه و هدفی 
مشخص است، این تعدد انجمن ها نه تنها کمکی 
نمی کند، بلکه به اهداف ما نیز ضربه خواهد زد. به 
هر حال هدف این نیست که تشکل ها را افزایش 
دهیم، هدف این است که هر تشکلی بتواند به منافع 
و خواسته های اعضای خود پی ببرد و جهت دفاع 
از منافع اعضای خود، در سازمان ها و مراجع دولتی 
و تصمیم گیرنده حضور پیدا کند. هر چقدر افراد 
پیدا کنند و بخواهند نظراتشان را  بیشتری ورود 
بگویند،  باعث خواهد شد که سازمان های دولتی و 

مراجع تصمیم گیرنده سردرگم شوند.«
می شود،  تشکیل  انجمنی  وقتی  است:»  معتقد  او 
همه اعضا حق اظهارنظر و حضور دارند، منتهی 
نظرات و دیدگاه های صنف، توسط هیات مدیره 
بیان می شود. این که 5 انجمن در یک استان تشکیل 
شود، 5 هیات مدیره وجود داشته باشد و این 5 
هیات مدیره هر کدام بخواهند به صورت جداگانه 
مسائلی را مطرح کنند، از طرف هیچ مرجع دولتی 

پذیرفته نخواهد شد.«
زمانیان پیشنهاد می کند:» یک واکاوی صورت گیرد 
و کارنامه این 5 تشکلی که در یک استان و همگی 
شده اند،  تشکیل  بین المللی  حمل ونقل  حوزه  در 
بررسی شود تا معلوم گردد که آنها در این مدت چه 
کار کرده اند. اکنون این تشکل های موازی که در 
هر استان تشکیل می شود، در واقع تبدیل به مراکز 
قدرت شده اند؛ یعنی همه می خواهند قدرت خود 
را در بخش خصوصی نشان دهند و این به کل 
ضربه می زند. البته شاید این عیب را باید از قوانین 
موجود بدانیم که اجازه  می دهد در یک شهرستان 
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تشکل های موازی ایجاد شود.«
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
بین المللی استان خراسان، در پاسخ به سوالی در 
در  قدیمی  انجمن های  عملکرد  نقش  خصوص 
به  نزدیک  کرد:»  اعلام  جدید  تشکل های  ایجاد 
تشکل های  اولین  تشکیل  از  و چند سال  بیست 
بین المللی در ایران می گذرد و این تشکل ها برابر 
اساسنامه خود، پیگیر مشکلات و حفظ منافع اعضا 
هستند. به هر حال کارهای زیادی انجام شده و 
شاید کارهای زیادی هم باشد که نتوانسته اند انجام 
دهند. اما آن کارهایی که نتوانستند انجام دهند، به 
دلیل ضعف مدیران تشکل نیست،  بلکه شاید به 
این دلیل است که مراجع و سازمان های دولتی آن 
طور که باید و شاید پاسخگو نیستند یا شاید موانع 
قانونی وجود دارد که باعث شده تا این تشکل های 
قدیمی نتوانند بعضی از موارد را پیگیری کنند؛ در 
خراسان  تشکل  مورد  در  حداقل  من  حال  عین 
می توانم بگویم که کارنامه موفقی داشته است. اگر 
تشکل های جدید قصد پیگیری مطالبات جدید را 
دارند، دلیل نمی شود که بخواهند تشکل جدیدی 
ایجاد کنند. آن اعضا می توانند موارد جدید را برای 
بعد هم  و  بدهند  تشکل  هیات مدیره  به  پیگیری 

نتیجه را از آنها بخواهند.«
وی افزود:» من فکر نمی کنم که تشکل های جدید 
تا به حال توانسته  باشند مواردی را پیگیری کنند 
شده  آنها  کار  شدن  برجسته  باعث  حداقل  که 
همان  توسط  شده،  انجام  و  پیگیری  آنچه  باشد. 
اکثر  نیز  اکنون  است.  بوده  قدیمی  تشکل های 
قدیمی  تشکل های  دولتی،  نهادهای  و  سازمان ها 
را به رسمیت می شناسند و با آنها تعامل بیشتری 
دارند. درستش این است که همه این تشکل ها با 
یکدیگر ادغام شوند و هر استانی تنها یک انجمن 
داشته باشد و همه نیز یک حرف واحد را پیش 
را  خود  خواسته  بخواهد  تشکلی  هر  اگر  ببرند. 
پیش ببرد؛ مانند تهران که دارای 5 تشکل موازی 
است، مسلم است که سازمان های دولتی نمی توانند 
پاسخگو باشند. فکر می کنم استان هایی که دارای 
یک تشکل هستند در کار خود موفق تر بوده اند. در 
استان هایی مانند تهران و خراسان که تشکل های 
زیادی در حوزه حمل ونقل بین المللی وجود دارد، 
همه سردرگم هستند و نتوانسته اند به نتیجه مطلوبی 
دست پیدا کنند و همدیگر را طرد یا نقد می کنند 
و از یکدیگر ایراد می گیرند؛ در صورتی که همه 
ما مدیران شرکت های حمل ونقل بین المللی هستیم 
و لازم است که به صورت واحد در هر استانی 

تشکل ها را حمایت کنیم، به آنها برنامه بدهیم و از 
مدیران تشکل ها بخواهیم مسائل را پیگیری کنند و 

پاسخگو باشند.«
زمانیان در مورد این که انجمن های قدیمی به منافع 
اعضا توجه ندارند،  گفت:» هیات مدیره از طرف 
وجود  ذهنیت  این  اگر  می شوند.  انتخاب  اعضا 
دارد که تشکل های قدیمی دارای تفکرات سنتی 
صنف  مسائل  نمی توانند  آنها  مدیران  و  هستند 
موجب  به  را  اختیار  این  اعضا  کنند،  پیگیری  را 
اساسنامه خواهند داشت که حتی آنها را پیش از 
انجمن  کنند و سکان  مدیریت، عزل  پایان دوره 
ایجاد یک  را به دست مدیران جدیدی بسپارند. 
تشکل به صرف این که تشکل های قدیمی بافت 
قدیمی دارند و نمی توانند حرکت های مفیدی انجام 
دهند و ... دلیل موجهی نیست. تشکل از مجموعه 
مدیران شکل می گیرد، اگر چنین عقیده ای در مورد 
تشکل های قدیمی وجود دارد، بنابراین همه مدیران 

آن تشکل سنتی هستند و فکر آنها قدیمی است.«
یک  اعضای  اکثریت  وقتی  می کند:»  تاکید  او 
تشکل به مدیرانی رای می دهند و آنها را انتخاب 
می کنند تا به عنوان مدیران آن انجمن یا تشکل، 
پیگیر مسائل آنها باشند، دیگر آن اقلیتی که رای 
دیگری داشتند نمی توانند ایراد بگیرند و بگویند که 
آن اکثریت اشتباه می کند. در هر تشکل جدیدی 
هم ممکن است بعد از مدتی این اتفاق رخ دهد. 
یعنی در همان تشکل جدید هم بعد از مدتی باز 
عده ای ساز مخالفت می زنند و رای نمی دهند و 
عده دیگری موافق هستند و اکثریتی وجود دارد. 
حالا چاره چیست؟ یک تشکل جدید از دل انجمن 
تازه تاسیس؟! این دور باطل تا کی باید ادامه پیدا 
کند؟ تا آنجا که ما انجمن هایی با پنج تا ده عضو 

داشته باشیم؟!«
زمانیان افزود:» اگر مدیری چنین ذهنیتی دارد که ما 
به این دلیل به دنبال ایجاد یک تشکل جدید هستیم 
که می خواهیم با فکر و ایده جدید مسائل را دنبال 
کنیم، می توانند آن فکر و ایده را در همان تشکل 
موجود به اطلاع تمام اعضا برسانند و بگویند که 
ما هم کاندید شده ایم، در  این است و  ما  هدف 
که  این  می آورند.  رای  درصد  صد  صورت  این 
کنیم،  پیگیری  را  جدیدی  موارد  می خواهیم  ما 

نمی تواند دلیل تشکیل یک تشکل جدید باشد.«
او با تاکید بر اینکه بحث،  بحث اکثریت است و 
هر چه اکثریت تصمیم بگیرد،  اقلیت هم باید تابع 
آن باشد، ادامه داد:» از این گذشته این تشکل های 
شده اند،  تشکیل  موازی  صورت  به  که  جدیدی 

 تشکل های جدیدی که به 
صورت موازی تشکیل شده اند، 
برنامه خود را اعلام کنند که در 

این 3-4 سال چه مسائلی را 
پیگیری کرده اند و در چه 

مواردی موفق بودند. آنها را 
مکتوب کنند و به اطلاع همه 

برسانند که در این تشکلی که 
جدیدا شکل گرفت، در ظرف 

این 3-4 سال این کارها را 
انجام دادیم که آن تشکل 

قدیمی نتوانسته آن کارها را 
انجام دهد

سال  این 4-3  در  که  کنند  اعلام  را  برنامه خود 
چه مسائلی را پیگیری کرده اند و در چه مواردی 
موفق بودند. آنها را مکتوب کنند و به اطلاع همه 
برسانند که در این تشکلی که جدیدا شکل گرفت، 
در ظرف این 3-4 سال این کارها را انجام دادیم که 
آن تشکل قدیمی نتوانسته آن کارها را انجام دهد. 
من تا به حال چنین چیزی ندیدم که تشکلی که به 
صورت موازی تشکیل شده است، چنین گزارشی 
داده باشد. اگر هست، من از اینجا، از مدیران این 
کنند.  علنی  را  اینها  که  می خواهم  تشکل جدید 
مسلما اگر چنین باشد، همه به تشکل های جدید 
تمایل پیدا می کنند ولی تاکنون گزارشی نیامده، و ما 

برنامه های آنها را ندیده ایم.« 
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احمد زمانیان یزدی، رییس هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل بین المللی استان 
خراسان در خصوص موضوع تعدد تشکل ها معتقد است اگرچه ایجاد و تشکیل تشکل های 
اقتصادی؛ چه به عنوان انجمن و چه به عنوان تشکل یا اتحادیه، براساس مقررات و قوانین موجود 
منعی ندارد اما این قوانین نباید مستمسکی باشد برای ایجاد تشکل های موازی و یا به قول او »مراکز 

قدرتی« که جز ایجاد سردرگمی در مراجع تصمیم گیر کمکی به بخش نمی کند.

صنف هزار جزیره
گفت وگو با رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل بین المللی 
استان خراسان در مورد دلایل تعدد تشکل های صنفی

زمانیان به خبرنگار ترابران گفت:» تعدد تشکل ها، 
به منافع اعضا ضربه خواهد زد؛ به عنوان مثال در 
تهران  )ایران،  انجمن  در حال حاضر، سه  تهران 
فدراسیون  یک  و  کانون  یک  تهران(،  استان  و 
حمل ونقل بین المللی و لجستیک بر اساس قانون 
اتاق تشکیل شده، یعنی در مجموع 5 تشکل موازی 
فقط در تهران فعالیت می کنند و در خراسان نیز 
بین المللی  انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
خراسان رضوی قدمتی 23 ساله دارد. اما در این 
حمل ونقل  شرکت های  انجمن  اخیر  سال   4-3
بین المللی مشهد نیز تشکیل شده است. خب! این 
اگر  انجام دهند؟  تشکل ها می خواهند چه کاری 
پیگیر  پیگیری است،  یک تشکل می تواند  هدف 

مسائل باشد. الان تعدد انجمن ها باعث شده است 
که منافع شرکت ها به خطر بیفتد؛ به عنوان مثال 
تشکل یک استان پیگیر مسئله ای می شود و تشکل 
موازی همان استان بر خلاف مسائلی که انجمن 
دیگر پیگیری کرده است، مسائلی را مطرح می کند 

و چنین روشی راه به جایی نخواهد برد.« 
وی در خصوص دلایل ایجاد انجمن های جدید 
اظهار داشت:» اصلی ترین دلیل تعدد انجمن ها این 
است که اعضایی که در یک تشکل عضو بودند، 
می خواستند در هیات مدیره ورود پیدا کنند ولی 
نتوانستند آراء لازم را کسب کنند، یا از عملکرد 
مدیران آن تشکل ناراضی بوده اند یا سعی داشتند 
که بتوانند خودشان را در صحنه قدرت این تشکل 

ببینند، اینها اصلی ترین هدف کسانی است که به 
سمت تشکیل تشکل های موازی می روند، اما اگر 
مدیران  از  هستم،  خراسان  انجمن  عضو  که  من 
انجمن نارضایتی دارم،  می توانم در جلسه هیات 
مدیره آن را بیان کنم، از طریق بازرس آن را پیگیری 
کنم، می توانم انتقادهای خود را در مجمع عمومی 
عنوان کنم یا می توانم برای انتخابات بعدی لابی 
کنم که فرضا این هیات مدیره نتوانستند خواسته ها 
و منافع ما را پیگیری کنند و هیچ کارنامه روشنی 
ندارند و بهتر است که دیگر به آنها رای داده نشود. 
اما این که بگوییم حالا که ما نمی توانیم در این 
تشکیلات رای بیاوریم، برویم یک تشکل موازی 

را تشکیل بدهیم، اصلا منطقی نیست.«
وی اضافه کرد:» چنین اقداماتی باعث خواهد شد که 
مدیران دولتی سردرگم شوند که اکنون باید با کدام 
تشکل صحبت کرده و دیدگاه های آنها را بشنوند. 
اگر هدف، خدمت و رسیدن به جایگاه و هدفی 
مشخص است، این تعدد انجمن ها نه تنها کمکی 
نمی کند، بلکه به اهداف ما نیز ضربه خواهد زد. به 
هر حال هدف این نیست که تشکل ها را افزایش 
دهیم، هدف این است که هر تشکلی بتواند به منافع 
و خواسته های اعضای خود پی ببرد و جهت دفاع 
از منافع اعضای خود، در سازمان ها و مراجع دولتی 
و تصمیم گیرنده حضور پیدا کند. هر چقدر افراد 
پیدا کنند و بخواهند نظراتشان را  بیشتری ورود 
بگویند،  باعث خواهد شد که سازمان های دولتی و 

مراجع تصمیم گیرنده سردرگم شوند.«
می شود،  تشکیل  انجمنی  وقتی  است:»  معتقد  او 
همه اعضا حق اظهارنظر و حضور دارند، منتهی 
نظرات و دیدگاه های صنف، توسط هیات مدیره 
بیان می شود. این که 5 انجمن در یک استان تشکیل 
شود، 5 هیات مدیره وجود داشته باشد و این 5 
هیات مدیره هر کدام بخواهند به صورت جداگانه 
مسائلی را مطرح کنند، از طرف هیچ مرجع دولتی 

پذیرفته نخواهد شد.«
زمانیان پیشنهاد می کند:» یک واکاوی صورت گیرد 
و کارنامه این 5 تشکلی که در یک استان و همگی 
شده اند،  تشکیل  بین المللی  حمل ونقل  حوزه  در 
بررسی شود تا معلوم گردد که آنها در این مدت چه 
کار کرده اند. اکنون این تشکل های موازی که در 
هر استان تشکیل می شود، در واقع تبدیل به مراکز 
قدرت شده اند؛ یعنی همه می خواهند قدرت خود 
را در بخش خصوصی نشان دهند و این به کل 
ضربه می زند. البته شاید این عیب را باید از قوانین 
موجود بدانیم که اجازه  می دهد در یک شهرستان 
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تشکل های موازی ایجاد شود.«
رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل و نقل 
بین المللی استان خراسان، در پاسخ به سوالی در 
در  قدیمی  انجمن های  عملکرد  نقش  خصوص 
به  نزدیک  کرد:»  اعلام  جدید  تشکل های  ایجاد 
تشکل های  اولین  تشکیل  از  و چند سال  بیست 
بین المللی در ایران می گذرد و این تشکل ها برابر 
اساسنامه خود، پیگیر مشکلات و حفظ منافع اعضا 
هستند. به هر حال کارهای زیادی انجام شده و 
شاید کارهای زیادی هم باشد که نتوانسته اند انجام 
دهند. اما آن کارهایی که نتوانستند انجام دهند، به 
دلیل ضعف مدیران تشکل نیست،  بلکه شاید به 
این دلیل است که مراجع و سازمان های دولتی آن 
طور که باید و شاید پاسخگو نیستند یا شاید موانع 
قانونی وجود دارد که باعث شده تا این تشکل های 
قدیمی نتوانند بعضی از موارد را پیگیری کنند؛ در 
خراسان  تشکل  مورد  در  حداقل  من  حال  عین 
می توانم بگویم که کارنامه موفقی داشته است. اگر 
تشکل های جدید قصد پیگیری مطالبات جدید را 
دارند، دلیل نمی شود که بخواهند تشکل جدیدی 
ایجاد کنند. آن اعضا می توانند موارد جدید را برای 
بعد هم  و  بدهند  تشکل  هیات مدیره  به  پیگیری 

نتیجه را از آنها بخواهند.«
وی افزود:» من فکر نمی کنم که تشکل های جدید 
تا به حال توانسته  باشند مواردی را پیگیری کنند 
شده  آنها  کار  شدن  برجسته  باعث  حداقل  که 
همان  توسط  شده،  انجام  و  پیگیری  آنچه  باشد. 
اکثر  نیز  اکنون  است.  بوده  قدیمی  تشکل های 
قدیمی  تشکل های  دولتی،  نهادهای  و  سازمان ها 
را به رسمیت می شناسند و با آنها تعامل بیشتری 
دارند. درستش این است که همه این تشکل ها با 
یکدیگر ادغام شوند و هر استانی تنها یک انجمن 
داشته باشد و همه نیز یک حرف واحد را پیش 
را  خود  خواسته  بخواهد  تشکلی  هر  اگر  ببرند. 
پیش ببرد؛ مانند تهران که دارای 5 تشکل موازی 
است، مسلم است که سازمان های دولتی نمی توانند 
پاسخگو باشند. فکر می کنم استان هایی که دارای 
یک تشکل هستند در کار خود موفق تر بوده اند. در 
استان هایی مانند تهران و خراسان که تشکل های 
زیادی در حوزه حمل ونقل بین المللی وجود دارد، 
همه سردرگم هستند و نتوانسته اند به نتیجه مطلوبی 
دست پیدا کنند و همدیگر را طرد یا نقد می کنند 
و از یکدیگر ایراد می گیرند؛ در صورتی که همه 
ما مدیران شرکت های حمل ونقل بین المللی هستیم 
و لازم است که به صورت واحد در هر استانی 

تشکل ها را حمایت کنیم، به آنها برنامه بدهیم و از 
مدیران تشکل ها بخواهیم مسائل را پیگیری کنند و 

پاسخگو باشند.«
زمانیان در مورد این که انجمن های قدیمی به منافع 
اعضا توجه ندارند،  گفت:» هیات مدیره از طرف 
وجود  ذهنیت  این  اگر  می شوند.  انتخاب  اعضا 
دارد که تشکل های قدیمی دارای تفکرات سنتی 
صنف  مسائل  نمی توانند  آنها  مدیران  و  هستند 
موجب  به  را  اختیار  این  اعضا  کنند،  پیگیری  را 
اساسنامه خواهند داشت که حتی آنها را پیش از 
انجمن  کنند و سکان  مدیریت، عزل  پایان دوره 
ایجاد یک  را به دست مدیران جدیدی بسپارند. 
تشکل به صرف این که تشکل های قدیمی بافت 
قدیمی دارند و نمی توانند حرکت های مفیدی انجام 
دهند و ... دلیل موجهی نیست. تشکل از مجموعه 
مدیران شکل می گیرد، اگر چنین عقیده ای در مورد 
تشکل های قدیمی وجود دارد، بنابراین همه مدیران 

آن تشکل سنتی هستند و فکر آنها قدیمی است.«
یک  اعضای  اکثریت  وقتی  می کند:»  تاکید  او 
تشکل به مدیرانی رای می دهند و آنها را انتخاب 
می کنند تا به عنوان مدیران آن انجمن یا تشکل، 
پیگیر مسائل آنها باشند، دیگر آن اقلیتی که رای 
دیگری داشتند نمی توانند ایراد بگیرند و بگویند که 
آن اکثریت اشتباه می کند. در هر تشکل جدیدی 
هم ممکن است بعد از مدتی این اتفاق رخ دهد. 
یعنی در همان تشکل جدید هم بعد از مدتی باز 
عده ای ساز مخالفت می زنند و رای نمی دهند و 
عده دیگری موافق هستند و اکثریتی وجود دارد. 
حالا چاره چیست؟ یک تشکل جدید از دل انجمن 
تازه تاسیس؟! این دور باطل تا کی باید ادامه پیدا 
کند؟ تا آنجا که ما انجمن هایی با پنج تا ده عضو 

داشته باشیم؟!«
زمانیان افزود:» اگر مدیری چنین ذهنیتی دارد که ما 
به این دلیل به دنبال ایجاد یک تشکل جدید هستیم 
که می خواهیم با فکر و ایده جدید مسائل را دنبال 
کنیم، می توانند آن فکر و ایده را در همان تشکل 
موجود به اطلاع تمام اعضا برسانند و بگویند که 
ما هم کاندید شده ایم، در  این است و  ما  هدف 
که  این  می آورند.  رای  درصد  صد  صورت  این 
کنیم،  پیگیری  را  جدیدی  موارد  می خواهیم  ما 

نمی تواند دلیل تشکیل یک تشکل جدید باشد.«
او با تاکید بر اینکه بحث،  بحث اکثریت است و 
هر چه اکثریت تصمیم بگیرد،  اقلیت هم باید تابع 
آن باشد، ادامه داد:» از این گذشته این تشکل های 
شده اند،  تشکیل  موازی  صورت  به  که  جدیدی 

 تشکل های جدیدی که به 
صورت موازی تشکیل شده اند، 
برنامه خود را اعلام کنند که در 

این 3-4 سال چه مسائلی را 
پیگیری کرده اند و در چه 

مواردی موفق بودند. آنها را 
مکتوب کنند و به اطلاع همه 

برسانند که در این تشکلی که 
جدیدا شکل گرفت، در ظرف 

این 3-4 سال این کارها را 
انجام دادیم که آن تشکل 

قدیمی نتوانسته آن کارها را 
انجام دهد

سال  این 4-3  در  که  کنند  اعلام  را  برنامه خود 
چه مسائلی را پیگیری کرده اند و در چه مواردی 
موفق بودند. آنها را مکتوب کنند و به اطلاع همه 
برسانند که در این تشکلی که جدیدا شکل گرفت، 
در ظرف این 3-4 سال این کارها را انجام دادیم که 
آن تشکل قدیمی نتوانسته آن کارها را انجام دهد. 
من تا به حال چنین چیزی ندیدم که تشکلی که به 
صورت موازی تشکیل شده است، چنین گزارشی 
داده باشد. اگر هست، من از اینجا، از مدیران این 
کنند.  علنی  را  اینها  که  می خواهم  تشکل جدید 
مسلما اگر چنین باشد، همه به تشکل های جدید 
تمایل پیدا می کنند ولی تاکنون گزارشی نیامده، و ما 

برنامه های آنها را ندیده ایم.« 
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تشکل های کارفرمایی چگونه خود را مدیریت کنند؟

تشکل؛ کاسبی نیست
ترجمه: احسان اشرفی

تشکل های کارفرمایی در ایران هیچ گاه نقش عمده ای در سیاست  سازی و تعیین روندهای 
اقتصادی نداشته اند. مانند هر کشور دیگری که در آن نهادهای مدنی توانایی به عهده گرفتن 
نقش مؤثری ندارند، در ایران نیز ناتوانی این نهادها حاصل عوامل متعدد اجتماعی و سیاسی 
است. یکی از این عوامل وجود اشکالات ساختاری در روند شکل گیری این نهادها و روابط 

درونی و بیرونی آنها از جمله رابطه شان با قدرت است.
 مقاله حاضر به سادگی و براساس تجربه های حاصل از اعمال اصول حاکمیت شرکتی 
درصدد مقابله با این نقص از طریق ارائه راهکارهای جزئی برای حل مشکلات بالقوه و 

بالفعل این گونه از تشکل هاست. 
ترجمه  این مقاله از یکی از جزوات تولید شده توسط »مرکز بین المللی بنگاه های خصوصی« 
و »فدراسیون جهانی اتاق های بازرگانی« و با عنوان اصلی »اصول مدیریتی برای تشکل های 

کارفرمایی و اتاق های بازرگانی« صورت گرفته است.

مدیریت مطلوب برای ایجاد تشکل های کارفرمایی 
حداکثر  جذب  با  بتوانند  که  هدفمند  و  مستقل 
اعضا آنها را به درستی در صحنه سیاست گذاری 
عمومی نمایندگی کنند و از نظر مالی نیز عملکرد 
اصول  است.  باشند، ضروری  داشته  مسوولانه ای 
مدیریتی عموما به معنای مجموعه ای از سیاست ها، 
سازوکارها و شیوه ها برای کنترل و مدیریت یک 

تشکل است. 
رهبری کارآمد، بخش کلیدی از این اصول محسوب 
می شود. مدیریت مطلوب نوعی از رهبری است که 
نماینده تمامی اعضای خود باشد، با تمامی آنها با 
عدالت برخورد کند و به بهترین شیوه در جهت 

منافع سازمان خود عمل نماید. 
استفاده از سازوکارهای دموکراتیک برای انتخاب 
مدیران، استفاده از روش های تصمیم گیری شفاف 

و مسوولانه و جداسازی عملکردهای مدیریتی و 
حاکمیتی در داخل سازمان از دیگر عوامل کلیدی 

در اصول مدیریت مطلوب هستند.
و  خصوصی«  بنگاه های  بین المللی  »مرکز  هدف 
ارائه  از  بازرگانی«  اتاق های  جهانی  »فدراسیون 
این اصول، معرفی راهکارهای مختلف حاکمیت 
مطلوب است تا تشکل های کارفرمایی در کشورهای 
مختلف بتوانند از آنها برای بهبود عملیات کنونی 
خود استفاده کنند. همچنین می دانیم این راهکارها 
به تنهایی برای ایجاد یک چارچوب مدیریتی خوب 
در تشکل ها کافی نیستند بلکه تغییر واقعی نیازمند 
ابزار و سازوکارهای دقیق و اجرای آنهاست. ما این 
اصول را برای تشکل ها، اتاق ها و فدراسیون های 
بازرگانی در سطوح بین المللی، کشوری، منطقه ای 

و محلی قابل اجرا می دانیم.

ما می دانیم که این سازمان ها می توانند شکل های 
مختلفی داشته، تحت قوانین مختلفی فعالیت کنند 
و شرایط عضویت متفاوتی داشته باشند، اما اصول 
حاکمیتی تفاوتی بین شرایط عضویت قائل نمی شود 
و راهکارهایی را برای ایجاد تشکل های مؤثر که 
به درستی و بدون توجه به شرایط عضویت بتوانند 

اعضای خود را نمایندگی کنند، معرفی می کند.

مدیریت کارا در تشکل های کارفرمایی

طی دهه های گذشته حاکمیت شرکتی از مساله ای 
که بیشتر مورد توجه شرکت های عمومی بزرگ 
در اقتصادهای توسعه یافته بوده، به مساله ای مورد 
توجه شرکت های عام و خصوصی در همه  کشورها 
تبدیل شده است. تشکل های کارفرمایی و اتاق های 
بازرگانی هم اکنون با مشکلات حاکمیتی مواجه 
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گزارش اصلی

هستند که شرکت های بزرگ از سال های دهه 1990 
با آنها مواجه بوده اند و مساله حاکمیت شرکتی برای 
تشکل های تجاری نیز از همان اهمیتی برخوردار 
شده است که زمانی تنها برای شرکت ها اهمیت 
داشت. حاکمیت تشکلی برای تشکل های کوچک 
در بازارهای درحال توسعه نیز همانند تشکل های 
دارای  توسعه یافته  بازارهای  در  بزرگ  کارفرمایی 

اهمیت است.
در  حاکمیت  اعمال  برای  مختلفی  راهکارهای 
سازمان های غیردولتی وجود دارد که بسیاری از آنها 
را می توان در تشکل های تجاری نیز به کار برد، اما 
طبیعت متمایز تشکل های کارفرمایی نیازمند رویکرد 
متفاوتی است، زیرا این تشکل ها، سازمان هایی مبتنی 
بر عضویت هستند و مسوولیت آنها در برابر اعضایی 
است که با پرداخت حق عضویت در مدیریت آن نیز 
نقش دارند. این اصول اختیاری بوده و با این هدف 
معرفی شده اند تا نقطه شروعی برای بهبود عملکرد 

مدیریتی تشکل های کارفرمایی باشند.
اما این تشکل ها همچنین باید از تمامی ملزومات 
قانونی و حقوقی حوزه فعالیت خود پیروی کنند.
این اصول با کمک تشکل های کارفرمایی در سراسر 
جهان تهیه شده که نشان دهنده قابل استفاده بودن 

آنها در همه  مناطق است.
اصول مدیریت در تشکل های کارفرمایی

1- ایجـاد تشـکل های مسـتقلِ عضومحـور و 
رسـالت محور: چارچـوب حاکمیت تشـکل های 
کارفرمایـی بایـد بـه ایجـاد تشـکل های مسـتقل، 
مؤثـر و هدفمنـد کمک کند که بـا نمایندگی منافع 
اعضـای خـود نقش گسـترده تر خـود در جامعه را 

نیـز به درسـتی انجـام دهند.
1-1- تشکل باید در انتخاب اعضای هیات مدیره، 
نحوه انجام فعالیت ها و شیوه برخورد با اعضا از 

اصول دموکراتیک تبعیت کند.
تشکل باید روش های شفافی را برای انتخاب روسا 
و تصمیم گیران اتخاذ کند. ممکن است با وجود 
انواع مختلف عضویت، هریک از اعضا بنا بر درجه 
داشته  عضویت، حقوق و مسوولیت های خاصی 
باشند، اما تشکل باید با همه اعضا به عدالت رفتار 
تصمیم گیری،  شفاف  روش های  اتخاذ  با  و  کرده 

اجازه دسترسی به اطلاعات را به اعضا بدهد.
2-1- چارچوب مدیریتی تشکل باید به گونه ای 
باشد که منافع عمده اعضای خود را نمایندگی کرده 

و در برابر اعضا پاسخگو باشد.
3-1- تشکل باید در سطوح مدیریتی و کلیدی از 

بیرون تحت نفوذ نباشد.
وظایف خود  انجام  در  باید  تصمیم گیران   -1-4
بی طرف و مسوولیت پذیر بوده، تضاد منافع نداشته 

و کاملا در جهت منافع اعضای خود عمل کنند.
در  شفاف  کاملا  طرز  به  باید  منافع  تضاد  مساله 
اسناد مدیریتی تشکل توضیح داده شده باشد. شرح 
مسوولیت های تصمیم گیران باید به وضوح توصیف 

شده و با اهداف کلی سازمان هم جهت باشد.
5-1- سـاختار هیات مدیـره بایـد کامـلا نماینـده 

اعضای تشـکل باشـد.
6-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید به گونه ای 
باشد که کارمندان و اعضای هیات مدیره در برابر 
اقدامات و تصمیماتشان مسوول و پاسخگو باشند، 
همچنین باید با اتخاذ یک سیستم مدیریتی جامع از 
ایجاد رابطه سازنده میان کارمندان و اعضای هیات 

مدیره اطمینان یافت.
7-1- برنامه ها و فعالیت های تشکل باید با اهداف 

آن هماهنگ باشند.
8-1- چارچـوب حاکمیتـی تشـکل بایـد کامـلا 

باشـد. بی طـرف و غیرحزبـی 
9-1- این چارچوب حاکمیتی همچنین باید نظام 
جامعی برای انجام نظارت های داخلی و مدیریت 

ریسک داشته باشد.
10-1- اهـداف تشـکل باید بـه صـورت دوره ای 
مـورد بازبینـی قـرار گیـرد تـا به درسـتی انعـکاس 
دهنـده ماموریـت اصلی تشـکل باشـد. اعضا باید 

کامـلا از ایـن اهـداف مطلع باشـند.
11-1- چارچـوب حاکمیتـی تشـکل بایـد کاملا 

انعکاس دهنـده برنامـه اسـتراتژیک آن باشـد.
12-1- چارچوب حاکمیتی تشـکل باید شـرایطی 
را کـه اعضـا تحـت آن می تواننـد از نـام تشـکل 
در فعالیت هـای خـود اسـتفاده کننـد، بـه درسـتی 

مشـخص کرده باشـد.
13-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید برای اتخاذ 
مواضع عمومی، کمیته های ویژه ای را تعیین کند 
تا منافع اعضا را به شیوه ای دموکراتیک و کاملا 

آگاهانه نمایندگی کنند.
14-1-  هیات مدیره تشکل باید راهکارهای کتبی 
سیاست گذاری  کمیته های  فعالیت  نحوه  برای  را 
فراهم کند و از اعمال این راهکارها اطمینان یابد. 
نه  کمیته ها  این  یابند  اطمینان  باید  تصمیم گیران 
براساس منافع اعضای خاص، بلکه براساس منافع 

سازمان عمل می کنند. 
مسوولیت  کمیته های سیاست گذاری عبارتند از:

*  شناسایی و اولویت بندی مشکلات حال و آینده؛

* اتخاذ سیاست و موضع گیری درباره مسائل؛
* حمایت از تلاش هایی که برای تحلیل سیاست ها 

و ایجاد ارتباطات صورت می گیرد.
15-1- رونـد ایجـاد کمیتـه و انتخـاب اعضای آن 

باید کاملا شـفاف و مشـخص باشـد.
16-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید راهکارهای 
بین  ارتباط  و  اطلاعات  انتقال  برای  را  مشخصی 
کمیته های سیاست گذاری و هیات مدیره مشخص 

کرده باشد.
2- اعضـا به عنـوان صاحبان تشـکل: مدیریت 
سـازمان باید بداند اعضای تشـکل بنیـان اصلی آن 
هسـتند و بر همین اسـاس امکاناتی فراهم آورد که 
آنهـا بـه عنوان صاحبان مطلـع و فعال عمل کنند تا 
مدیریت به شـیوه ای شفاف، مسـوولانه، حرفه ای و 

مؤثر انجام شـود.
1-2- حقوق اساسی اعضای تشکل شامل دستیابی 
به اطلاعات مربوط به تشکل به موقع و به طور 
منظم، مشارکت و رای دادن در نشست های عمومی، 

 ساختار حاکمیت 
یک تشکل باید اطلاعات 

تشکل شامل اطلاعات 
مربوط به عضویت، قوانین 

حاکمیتی، مالی و عملکرد 
را به صورت دقیق 

و به موقع منتشر کند

 هیات مدیره باید مراقب 
باشد تمامی نهادهای 

حاضر در تشکل به اصول آن 
پایبند بوده و به نهادهایی 

مستقل تبدیل نشوند.
باید روش هایی برای افشای 

خطاکاری ها وجود داشته 
باشد تا امکان گزارش 

خطاها به درستی و بدون 
ترس فراهم باشد
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تشکل های کارفرمایی چگونه خود را مدیریت کنند؟

تشکل؛ کاسبی نیست
ترجمه: احسان اشرفی

تشکل های کارفرمایی در ایران هیچ گاه نقش عمده ای در سیاست  سازی و تعیین روندهای 
اقتصادی نداشته اند. مانند هر کشور دیگری که در آن نهادهای مدنی توانایی به عهده گرفتن 
نقش مؤثری ندارند، در ایران نیز ناتوانی این نهادها حاصل عوامل متعدد اجتماعی و سیاسی 
است. یکی از این عوامل وجود اشکالات ساختاری در روند شکل گیری این نهادها و روابط 

درونی و بیرونی آنها از جمله رابطه شان با قدرت است.
 مقاله حاضر به سادگی و براساس تجربه های حاصل از اعمال اصول حاکمیت شرکتی 
درصدد مقابله با این نقص از طریق ارائه راهکارهای جزئی برای حل مشکلات بالقوه و 

بالفعل این گونه از تشکل هاست. 
ترجمه  این مقاله از یکی از جزوات تولید شده توسط »مرکز بین المللی بنگاه های خصوصی« 
و »فدراسیون جهانی اتاق های بازرگانی« و با عنوان اصلی »اصول مدیریتی برای تشکل های 

کارفرمایی و اتاق های بازرگانی« صورت گرفته است.

مدیریت مطلوب برای ایجاد تشکل های کارفرمایی 
حداکثر  جذب  با  بتوانند  که  هدفمند  و  مستقل 
اعضا آنها را به درستی در صحنه سیاست گذاری 
عمومی نمایندگی کنند و از نظر مالی نیز عملکرد 
اصول  است.  باشند، ضروری  داشته  مسوولانه ای 
مدیریتی عموما به معنای مجموعه ای از سیاست ها، 
سازوکارها و شیوه ها برای کنترل و مدیریت یک 

تشکل است. 
رهبری کارآمد، بخش کلیدی از این اصول محسوب 
می شود. مدیریت مطلوب نوعی از رهبری است که 
نماینده تمامی اعضای خود باشد، با تمامی آنها با 
عدالت برخورد کند و به بهترین شیوه در جهت 

منافع سازمان خود عمل نماید. 
استفاده از سازوکارهای دموکراتیک برای انتخاب 
مدیران، استفاده از روش های تصمیم گیری شفاف 

و مسوولانه و جداسازی عملکردهای مدیریتی و 
حاکمیتی در داخل سازمان از دیگر عوامل کلیدی 

در اصول مدیریت مطلوب هستند.
و  خصوصی«  بنگاه های  بین المللی  »مرکز  هدف 
ارائه  از  بازرگانی«  اتاق های  جهانی  »فدراسیون 
این اصول، معرفی راهکارهای مختلف حاکمیت 
مطلوب است تا تشکل های کارفرمایی در کشورهای 
مختلف بتوانند از آنها برای بهبود عملیات کنونی 
خود استفاده کنند. همچنین می دانیم این راهکارها 
به تنهایی برای ایجاد یک چارچوب مدیریتی خوب 
در تشکل ها کافی نیستند بلکه تغییر واقعی نیازمند 
ابزار و سازوکارهای دقیق و اجرای آنهاست. ما این 
اصول را برای تشکل ها، اتاق ها و فدراسیون های 
بازرگانی در سطوح بین المللی، کشوری، منطقه ای 

و محلی قابل اجرا می دانیم.

ما می دانیم که این سازمان ها می توانند شکل های 
مختلفی داشته، تحت قوانین مختلفی فعالیت کنند 
و شرایط عضویت متفاوتی داشته باشند، اما اصول 
حاکمیتی تفاوتی بین شرایط عضویت قائل نمی شود 
و راهکارهایی را برای ایجاد تشکل های مؤثر که 
به درستی و بدون توجه به شرایط عضویت بتوانند 

اعضای خود را نمایندگی کنند، معرفی می کند.

مدیریت کارا در تشکل های کارفرمایی

طی دهه های گذشته حاکمیت شرکتی از مساله ای 
که بیشتر مورد توجه شرکت های عمومی بزرگ 
در اقتصادهای توسعه یافته بوده، به مساله ای مورد 
توجه شرکت های عام و خصوصی در همه  کشورها 
تبدیل شده است. تشکل های کارفرمایی و اتاق های 
بازرگانی هم اکنون با مشکلات حاکمیتی مواجه 
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هستند که شرکت های بزرگ از سال های دهه 1990 
با آنها مواجه بوده اند و مساله حاکمیت شرکتی برای 
تشکل های تجاری نیز از همان اهمیتی برخوردار 
شده است که زمانی تنها برای شرکت ها اهمیت 
داشت. حاکمیت تشکلی برای تشکل های کوچک 
در بازارهای درحال توسعه نیز همانند تشکل های 
دارای  توسعه یافته  بازارهای  در  بزرگ  کارفرمایی 

اهمیت است.
در  حاکمیت  اعمال  برای  مختلفی  راهکارهای 
سازمان های غیردولتی وجود دارد که بسیاری از آنها 
را می توان در تشکل های تجاری نیز به کار برد، اما 
طبیعت متمایز تشکل های کارفرمایی نیازمند رویکرد 
متفاوتی است، زیرا این تشکل ها، سازمان هایی مبتنی 
بر عضویت هستند و مسوولیت آنها در برابر اعضایی 
است که با پرداخت حق عضویت در مدیریت آن نیز 
نقش دارند. این اصول اختیاری بوده و با این هدف 
معرفی شده اند تا نقطه شروعی برای بهبود عملکرد 

مدیریتی تشکل های کارفرمایی باشند.
اما این تشکل ها همچنین باید از تمامی ملزومات 
قانونی و حقوقی حوزه فعالیت خود پیروی کنند.

این اصول با کمک تشکل های کارفرمایی در سراسر 
جهان تهیه شده که نشان دهنده قابل استفاده بودن 

آنها در همه  مناطق است.
اصول مدیریت در تشکل های کارفرمایی

1- ایجـاد تشـکل های مسـتقلِ عضومحـور و 
رسـالت محور: چارچـوب حاکمیت تشـکل های 
کارفرمایـی بایـد بـه ایجـاد تشـکل های مسـتقل، 
مؤثـر و هدفمنـد کمک کند که بـا نمایندگی منافع 
اعضـای خـود نقش گسـترده تر خـود در جامعه را 

نیـز به درسـتی انجـام دهند.
1-1- تشکل باید در انتخاب اعضای هیات مدیره، 
نحوه انجام فعالیت ها و شیوه برخورد با اعضا از 

اصول دموکراتیک تبعیت کند.
تشکل باید روش های شفافی را برای انتخاب روسا 
و تصمیم گیران اتخاذ کند. ممکن است با وجود 
انواع مختلف عضویت، هریک از اعضا بنا بر درجه 
داشته  عضویت، حقوق و مسوولیت های خاصی 
باشند، اما تشکل باید با همه اعضا به عدالت رفتار 
تصمیم گیری،  شفاف  روش های  اتخاذ  با  و  کرده 

اجازه دسترسی به اطلاعات را به اعضا بدهد.
2-1- چارچوب مدیریتی تشکل باید به گونه ای 
باشد که منافع عمده اعضای خود را نمایندگی کرده 

و در برابر اعضا پاسخگو باشد.
3-1- تشکل باید در سطوح مدیریتی و کلیدی از 

بیرون تحت نفوذ نباشد.
وظایف خود  انجام  در  باید  تصمیم گیران   -1-4
بی طرف و مسوولیت پذیر بوده، تضاد منافع نداشته 

و کاملا در جهت منافع اعضای خود عمل کنند.
در  شفاف  کاملا  طرز  به  باید  منافع  تضاد  مساله 
اسناد مدیریتی تشکل توضیح داده شده باشد. شرح 
مسوولیت های تصمیم گیران باید به وضوح توصیف 

شده و با اهداف کلی سازمان هم جهت باشد.
5-1- سـاختار هیات مدیـره بایـد کامـلا نماینـده 

اعضای تشـکل باشـد.
6-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید به گونه ای 
باشد که کارمندان و اعضای هیات مدیره در برابر 
اقدامات و تصمیماتشان مسوول و پاسخگو باشند، 
همچنین باید با اتخاذ یک سیستم مدیریتی جامع از 
ایجاد رابطه سازنده میان کارمندان و اعضای هیات 

مدیره اطمینان یافت.
7-1- برنامه ها و فعالیت های تشکل باید با اهداف 

آن هماهنگ باشند.
8-1- چارچـوب حاکمیتـی تشـکل بایـد کامـلا 

باشـد. بی طـرف و غیرحزبـی 
9-1- این چارچوب حاکمیتی همچنین باید نظام 
جامعی برای انجام نظارت های داخلی و مدیریت 

ریسک داشته باشد.
10-1- اهـداف تشـکل باید بـه صـورت دوره ای 
مـورد بازبینـی قـرار گیـرد تـا به درسـتی انعـکاس 
دهنـده ماموریـت اصلی تشـکل باشـد. اعضا باید 

کامـلا از ایـن اهـداف مطلع باشـند.
11-1- چارچـوب حاکمیتـی تشـکل بایـد کاملا 

انعکاس دهنـده برنامـه اسـتراتژیک آن باشـد.
12-1- چارچوب حاکمیتی تشـکل باید شـرایطی 
را کـه اعضـا تحـت آن می تواننـد از نـام تشـکل 
در فعالیت هـای خـود اسـتفاده کننـد، بـه درسـتی 

مشـخص کرده باشـد.
13-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید برای اتخاذ 
مواضع عمومی، کمیته های ویژه ای را تعیین کند 
تا منافع اعضا را به شیوه ای دموکراتیک و کاملا 

آگاهانه نمایندگی کنند.
14-1-  هیات مدیره تشکل باید راهکارهای کتبی 
سیاست گذاری  کمیته های  فعالیت  نحوه  برای  را 
فراهم کند و از اعمال این راهکارها اطمینان یابد. 
نه  کمیته ها  این  یابند  اطمینان  باید  تصمیم گیران 
براساس منافع اعضای خاص، بلکه براساس منافع 

سازمان عمل می کنند. 
مسوولیت  کمیته های سیاست گذاری عبارتند از:

*  شناسایی و اولویت بندی مشکلات حال و آینده؛

* اتخاذ سیاست و موضع گیری درباره مسائل؛
* حمایت از تلاش هایی که برای تحلیل سیاست ها 

و ایجاد ارتباطات صورت می گیرد.
15-1- رونـد ایجـاد کمیتـه و انتخـاب اعضای آن 

باید کاملا شـفاف و مشـخص باشـد.
16-1- چارچوب حاکمیتی تشکل باید راهکارهای 
بین  ارتباط  و  اطلاعات  انتقال  برای  را  مشخصی 
کمیته های سیاست گذاری و هیات مدیره مشخص 

کرده باشد.
2- اعضـا به عنـوان صاحبان تشـکل: مدیریت 
سـازمان باید بداند اعضای تشـکل بنیـان اصلی آن 
هسـتند و بر همین اسـاس امکاناتی فراهم آورد که 
آنهـا بـه عنوان صاحبان مطلـع و فعال عمل کنند تا 
مدیریت به شـیوه ای شفاف، مسـوولانه، حرفه ای و 

مؤثر انجام شـود.
1-2- حقوق اساسی اعضای تشکل شامل دستیابی 
به اطلاعات مربوط به تشکل به موقع و به طور 
منظم، مشارکت و رای دادن در نشست های عمومی، 

 ساختار حاکمیت 
یک تشکل باید اطلاعات 

تشکل شامل اطلاعات 
مربوط به عضویت، قوانین 

حاکمیتی، مالی و عملکرد 
را به صورت دقیق 

و به موقع منتشر کند

 هیات مدیره باید مراقب 
باشد تمامی نهادهای 

حاضر در تشکل به اصول آن 
پایبند بوده و به نهادهایی 

مستقل تبدیل نشوند.
باید روش هایی برای افشای 

خطاکاری ها وجود داشته 
باشد تا امکان گزارش 

خطاها به درستی و بدون 
ترس فراهم باشد
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شرکت در روند تصمیم گیری در تشکل است.
2-2- مسوولیت های اعضا عبارتند از: فعال بودن 
در سازمان، پرداخت منظم و کامل حق عضویت، 
وفادار بودن به سازمان و تضعیف نکردن آن، تبعیت 

از آیین نامه.
3-2- حقـوق و مسـوولیت های اعضا باید صریحا 
در آیین نامه تشـکل ذکر شـده و برای تمامی اعضا 

قابل دسترسی باشد.
4-2- با توجه به وجود مدل های مختلف انتخاب 
هیات مدیره، اعضا باید براساس روش های واضح 
اعضای  لغو عضویت  یا  و  انتخاب  در  و شفاف 

هیات مدیره مشارکت داشته باشند.
به  دارند در تصمیمات مربوط  اعضا حق   -2-5
ایجاد تغییرات بنیادین در چارچوب تشکل مانند 
حاکمیتی  اسناد  یا  و  اساسنامه  آیین نامه،  اصلاح 

مشابه مشارکت داشته و از آنها مطلع باشند.
6-2- ترکیب مدیریت تشکل باید کاملا نماینده ای 

از ترکیب اعضای آن باشد.
7-2- اعضا باید امکان حضور شـفاف و رای دادن 
در مجامـع عمومـی را داشـته و از قوانین حاکم بر 
ایـن جلسـات به خصوص قوانین مربـوط به نحوه 

رای دادن مطلع باشند.
8-2- اعضـا بایـد بـه موضع گیری های تشـکل در 
مسـائل عمومـی که براسـاس منافـع اکثریت اعضا 

اتخاذ شـده، احتـرام بگذارد.
3- رفتـار عادلانه با تمامی اعضا: رفتار سـاختار 
حاکمیتـی تشـکل بـا تمامی اعضـا بایـد عادلانه و 
منصفانه باشـد. اگر ردیف هـای عضویت مختلفی 
در سـازمان وجـود دارد، معیارهـای تقسـیم اعضا 
بـه ردیف هـای مختلـف بایـد کاملا واضح باشـد 

و در اختیـار تمامـی آنها قـرار گیرد.
1-3- فرآیندها و مراحل موجود در مجامع عمومی 
بایـد بـرای تمامی اعضا عادلانه بـوده و به طور مثال 
شـرکت در انتخابـات و رای گیـری را بـرای اعضـا 

دشـوار و پرهزینه نکند.
2-3- اهداف و دستورالعمل ها باید بازتاب دهنده 

نیازها و اولویت های فراگیر اعضا باشد.
3-3- زمانی که تصمیمات هیات مدیره می تواند بر 
اعضای مختلف تاثیرات متفاوتی داشته باشد، هیات 

مدیره باید با تمامی اعضا منصفانه برخورد کند.
4- نقش، ساختار و مسوولیت های هیات مدیره: 
ساختار حاکمیتی تشکل باید هیات مدیره ای ایجاد 
کند که به راهکارهای استراتژیک، توسعه سیاست ها 

و نظارت بر اجرای آنها بپردازد. 
هیات مدیره باید بر انطباق عملکردها با قوانین ملی و 
سازمانی، مقررات و استانداردهای اخلاقی مربوطه، 
مدیریت مناسب توسط کارمندان حرفه ای و تضمین 

شفافیت و پاسخگویی نظارت داشته باشد.
1-4- حاکمیت و مدیریت در تشکل باید جدا از 

یکدیگر باشد.
2-4- ساختار حاکمیتی تشکل باید مسوولیت های 
هیات مدیره و کارمندان اجرایی را صراحتا تعریف 
کرده و کار و مسوولیت ها را به درستی تقسیم کند.
3-4- با توجه به اهمیت جدا ساختن روندهای 
حاکمیتی و مدیریتی، اعضای هیات مدیره باید در 
انجام مسوولیت های خود فعال باشند؛ نه اینکه تنها 

به پیشنهادات کارکنان واکنش نشان دهند.
4-4- هیات مدیره نباید مسوولیت های خود را به 

کارمندان منتقل کند.
5-4- تعـداد اعضـای هیات مدیره باید با سـاختار 
تشـکل همخوانـی داشـته باشـد. تشـکل ها نبایـد 
هیـات مدیره کوچکی داشـته باشـند کـه نتواند به 
خوبـی بازتاب دهنـده تنـوع اعضـای آنها باشـد و 
همچنین بایـد از ایجاد هیات مدیره بیـش از اندازه 

بـزرگ خـودداری کنند.
6-4- اعضای هیات مدیره باید به صورت کاملا 

آگاهانه، با حسن نیت، مراقبت، کوشش و در جهت 
منافع تشکل و اعضای آن عمل و از تمامی قوانین 

و مقررات مربوطه تبعیت کنند.
7-4- سـاختار حاکمیتی تشـکل باید مهارت های 
تکمیلـی را بـه اعضـای هیات مدیـره ارائـه کند تا 
هیـات مدیـره بتوانـد مسـوولیت های خـود را بـه 

بهترین شـیوه انجـام دهد.
8-4- سـاختار حاکمیتـی بایـد قوانین مشـخصی 
دربـاره محدودیـت دوره مدیریـت اعضـای هیات 

مدیـره داشـته باشـد و آن را اجـرا کند.
9-4- هیات مدیره با وجود به رسمیت شناختن 
حق افراد برای بیان مواضع شخصی سیاسی باید از 

نظر سیاسی کاملا بی طرف باشد.
10-4- هیـات مدیـره بایـد مراقـب باشـد تمامی 
نهادهـای حاضـر در تشـکل بـه اصـول آن پایبنـد 

بـوده و بـه نهادهایـی مسـتقل تبدیل نشـوند.
11-4- سـاختار حاکمیتی تشـکل باید معیارهایی 
بـرای ارزیابـی عملکـرد اعضـای هیـات مدیـره و 

مدیـران ارشـد ایجـاد کند.
12-4- اعضـای هیـات مدیره باید هم در تشـکل 
و هـم در کسـب وکارهای خـود به اصـول اخلاقی 

و رفتاری پایبند باشـند.
13-4- اعضـای هیات مدیـره بایـد بـرای انجـام 
مسـوولیت های خـود، به موقـع به اطلاعـات دقیق 
و مناسـب دسترسـی داشـته باشـند، آنها همچنین 
در دوره مسـوولیت خـود بایـد در فواصـل زمانـی 

مناسـب آموزش هـای مـورد نیـاز را ببیننـد.
14-4- ساختار حاکمیتی تشکل باید روش موثری 
برای استفاده از تحلیل و همفکری کارشناسان به 
صورتی داشته باشد تا تضاد منافعی در ارائه نظرات 

به وجود نیاید.
15-4- باید روش هایی برای افشای خطاکاری ها 
وجود داشته باشد تا کارمندان بتوانند خطاها را به 

درستی و بدون ترس گزارش دهند.
16-4- هیات مدیره باید وظایف مهم ذکر شده در 

زیر را نیز انجام دهد:
* اطمینان از پیروی از آیین نامه های تشکل؛

* بررسـی، تصویب و نظارت بر اجرای اسـتراتژی 
تشـکل، برنامه هـای اجرایـی، سیاسـت ریسـک، 
بودجه سـالانه و برنامه های تجـاری، تعیین اهداف 
کاری بـرای مدیـران ارشـد و سـازمان بـه صورت 
کلـی، نظارت بر اجرا و عملکرد تشـکل و نظارت 

بـر مشـارکت ها و هزینه های عمـده مالی.
هیات مدیره باید در اتخاذ استراتژی، راه های ارتباطی 

باز و نزدیکی با مدیریت داشته باشد.

 با توجه به وجود 
مدل های مختلف انتخاب 
هیات مدیره، اعضا باید 
براساس روش های واضح 
و شفاف در انتخاب و یا لغو 
عضویت اعضای هیات مدیره 
مشارکت داشته باشند

 هر ساله باید یک 
حسابرسی سالانه توسط 
یک حسابرس مستقل، 
صالح، واجد شرایط و خارج 
از مجموعه انجام شود 
تا هیات مدیره از صحت 
صورت های مالی و عملکرد 
تشکل اطمینان پیدا کند
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* نظارت بر کارآمد بودن شیوه های مدیریت تشکل 
و اعمال تغییرات در صورت نیاز؛

* انتخاب، نظارت و در صورت لزوم جابه جایی 
مدیران ارشد و نظارت بر روند جانشینی؛

* هماهنگ کردن پاداش های مدیران اجرایی با در 
نظر گرفتن منافع درازمدت تشکل و اعضای آن؛

* اطمینان از رسمی و شفاف بودن روند نامزدی و 
انتخاب اعضای هیات مدیره و تعیین شرایط لازم 

برای اعضای انتخابی:
اعضای هیات  انتخاب  و  نامزدی  برای  قوانین   -

مدیره باید شفاف و رقابتی باشد
- روندها و مراحل باید مشخص باشند

- فرآیند رای گیری باید به گونهای باشد که اعضا را 
برای مشارکت هرچه بیشتر تشویق کند

* ایجـاد و تقویـت کمیته هـای کلیـدی در هیـات 
مدیره کـه می تواند شـامل کمیته های حسابرسـی، 
کمیتـه اجرایـی، کمیتـه عضویـت، کمیتـه نامزدی 
و انتخـاب هیـات مدیـره، کمیتـه اخـلاق و کمیته 

مدیریت ریسـک باشـد.
* حفظ امانتداری شامل موارد زیر است:

- ایجـاد یـک چرخه سـالانه بـرای مدیریت مالی 
شـامل بررسـی و بحث درباره بودجه و نظارت و 

بررسـی فعالیت های مالی
- بررسی تمامی درآمدها

- ایجاد یک کمیته حسابرسی و تسهیل حسابرسی 
خارجی در صورت لزوم

- اطمینـان از وجـود منابـع مالی کافی در سـازمان 
بـرای انجـام برنامه هـای کاری و ایجـاد منابع مالی 

جدیـد در صـورت لزوم
* اطمینان یافتن از شفافیت سیستم های حسابداری 
و گزارش دهی مالی تشکل مانند حسابرسی مستقل 
و اطمینان از وجود سیستم های کنترل مناسب مانند 
کنترل ریسک، کنترل مالی و عملیاتی و تبعیت از 

قوانین و استانداردهای مربوطه
* نظارت بر فعالیت های ارتباطی و بهبود تصویر 

سازمان در افکار عمومی
هیات مدیره باید به روشنی مشخص کند چه فردی 
سخنگوی تشکل است و تحت چه شرایطی و با چه 
قدرتی اجازه سخنگویی از طرف سازمان در صحنه 

عمومی را دارد
5- انتشار شفاف اطلاعات:  ساختار حاکمیت یک 
تشکل باید اطلاعات تشکل شامل اطلاعات مربوط 
به عضویت، قوانین حاکمیتی، مالی و عملکرد را به 

صورت دقیق و به موقع منتشر کند.
قوانین و دامنه انتشار اطلاعات توسط تشکل باید 

با قوانین کشوری که در آن فعالیت می کند منطبق 
باشد. این قوانین ممکن است مشخص کننده نحوه 
انتشار برخی اسناد مهم، منابع و جریان مالی و دیگر 

مسائل مربوط به اداره تشکل باشند. 
حتی اگر در کشوری، نهادهای دولتی و عمومی 
الزامی بر انتشار اسناد توسط تشکل نگذاشته باشند، 
تشکل باید خود این اطلاعات را منتشر کرده و 
حداقل در اختیار اعضای خود به عنوان صاحبان 

تشکل قرار دهد. 
انتشار اطلاعات باید حداقل شامل موارد زیر باشد 

گرچه به این موارد محدود نمی شود:
* شـرایط مالـی و عملیاتـی تشـکل شـامل تمامـی 
اطلاعات مربوط به بودجه فراتر از حق عضویت های 

پرداخت شـده
* ماموریت، چشم انداز و اهداف تشکل

* حق رای اعضا
* پاداش مدیران، اطلاعات مربوط به اعضای هیات 

 مدیره شامل مدرک تحصیلی و نحوه انتخاب 
اعضای هیات مدیره معمولا در تشکل ها به صورت 
داوطلبانه کار می کنند، اما اگر برای فعالیت خود 
حقوق و یا مزایایی دریافت کنند، این مزایا نیز باید 

منتشر شود.
*معاملات انجام شده

* ریسک های قابل پیش بینی
* مسائل مربوط به کارمندان و دیگر سهامداران

* مسائلی که بر عملکرد تشکل تاثیرگذار هستند
* سیاسـت ها و سـاختار حاکمیتی تشـکل و نحوه 

اجـرای آنها
* میـزان و نحـوه همکاری هـای کلیـدی بـا دیگر 

ذی نفعان
1-5- اعضای هیات مدیره و مدیران ارشـد آن باید 
متعهد باشـند تا هرگونه منافع مستقیم، غیرمستقیم 
و یـا در جهـت اشـخاص ثالـث مربـوط بـه خـود 
در هـر مسـاله ای را کـه تشـکل را تحت تاثیـر قرار 

می دهد منتشـر کنند.
2-5- اطلاعات باید با بالاترین استاندارد مالی و 

حسابداری آماده و منتشر شوند.
3-5- هر ساله باید یک حسابرسی سالانه توسط 
یک حسابرس مستقل، صالح، واجد شرایط و خارج 
از مجموعه انجام شود تا هیات مدیره از صحیح 
بودن صورت های مالی و عملکرد تشکل در تمامی 

شرایط ذکر شده اطمینان پیدا کند.
4-5- حسابرسـان مستقل خارجی باید به اعضای 
تشکل پاسـخگو بوده و در انجام حسابرسی کاملا 

حرفه ای عمل کنند.

5-5- اطلاعـات مربوطه باید به آسـانی در اختیار 
کاربران مربوطـه قرار بگیرد.

6-5- تشـکل بایـد به خوبی از مدارک و اسـنادی 
که بـرای اعضایش مزیت رقابتی محسـوب شـده 
و افشـای آنها می تواند تشـکل و اعضا را به خطر 

بیانـدازد محافظت کند.
6- نحوه ارتباط با ذی نفعان در تشکل: ساختار 
حاکمیتی تشکل باید نظارت کند تا ارتباط با تمامی 
ذی نفعان به شیوه درست و در جهت منافع همه 

اعضای تشکل ایجاد شود.
1-6-  تمامی ارتباطات ایجاد شده با ذ ی نفعان چه 
الزامی و قانونی و چه براساس توافق دوجانبه، باید 
به صورت کامل به اطلاع هیات مدیره برسد. این 
اطلاعات شامل شرایط توافق، کانال های ارتباطی و 

جدول زمانی توافق می شود.
2-6-  اگـر توافـق رسـمی وجود نـدارد، سـاختار 
حاکمیتی تشـکل باید فهرسـتی دسته بندی شـده از 
ذی نفعـان کلیـدی و کانال های ارتباطی مناسـب با 
آنهـا را فراهـم کـرده و در اختیـار هیـات مدیـره و 

مدیران ارشـد قـرار دهد.
3-6- هیات مدیره باید برای نظارت بر این روابط 
یا مدیر اجرایی را مسوول کند و یا کمیته ویژه ای را 

برای نظارت و رسیدگی انتخاب کند.
4-6- باید قوانین مشـخصی بـرای ائتلاف با دیگر 
سـازمان ها وجـود داشـته باشـد که تمامی مسـائل 
احتمالی مانند محدودیـت بودجه، نقش کارمندان، 
نیازهای گزارشـی و سـخنگوی تعیین شده در آنها 

مشخص شـده باشد.
5-6- هرگونـه ارتبـاط گرفتـن بـا مقامـات دولتی 
بایـد کامـلا بـاز و شـفاف باشـد و تشـکل بایـد 
در ارتبـاط بـا دولـت و آژانس هـای دولتـی کامـلا 

غیرحزبـی رفتـار کند.
6-6- در ارتباط با سازمان های کمک کننده ملی و 
یا بین المللی باید اطمینان حاصل شود که تمامی 

برنامه های اجرایی در راستای منافع اعضا باشد.
7- اطمینان از وجود چارچوب سازمانی موثر 

برای اعمال حاکمیت در تشکل ها:
اعمال حاکمیت موثر در تشکل ها نیازمند چارچوب 
سازمانی بی طرف، شفاف، پاسخگو و مسوولیت پذیر 
در تمام حوزه های خصوصی و عمومی بوده و با 

حاکمیت قانون نیز سازگار باشد. 
الزامات قانونی و مقرراتی که شیوه حاکمیت شرکتی 
را در یک حوزه قانونی تحت تاثیر قرار می دهند، باید  
شفاف و قابل اجرا باشند و از روندهای تصمیم گیری 

دموکراتیک در داخل تشکل حمایت کنند.
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شرکت در روند تصمیم گیری در تشکل است.
2-2- مسوولیت های اعضا عبارتند از: فعال بودن 
در سازمان، پرداخت منظم و کامل حق عضویت، 
وفادار بودن به سازمان و تضعیف نکردن آن، تبعیت 

از آیین نامه.
3-2- حقـوق و مسـوولیت های اعضا باید صریحا 
در آیین نامه تشـکل ذکر شـده و برای تمامی اعضا 

قابل دسترسی باشد.
4-2- با توجه به وجود مدل های مختلف انتخاب 
هیات مدیره، اعضا باید براساس روش های واضح 
اعضای  لغو عضویت  یا  و  انتخاب  در  و شفاف 

هیات مدیره مشارکت داشته باشند.
به  دارند در تصمیمات مربوط  اعضا حق   -2-5
ایجاد تغییرات بنیادین در چارچوب تشکل مانند 
حاکمیتی  اسناد  یا  و  اساسنامه  آیین نامه،  اصلاح 

مشابه مشارکت داشته و از آنها مطلع باشند.
6-2- ترکیب مدیریت تشکل باید کاملا نماینده ای 

از ترکیب اعضای آن باشد.
7-2- اعضا باید امکان حضور شـفاف و رای دادن 
در مجامـع عمومـی را داشـته و از قوانین حاکم بر 
ایـن جلسـات به خصوص قوانین مربـوط به نحوه 

رای دادن مطلع باشند.
8-2- اعضـا بایـد بـه موضع گیری های تشـکل در 
مسـائل عمومـی که براسـاس منافـع اکثریت اعضا 

اتخاذ شـده، احتـرام بگذارد.
3- رفتـار عادلانه با تمامی اعضا: رفتار سـاختار 
حاکمیتـی تشـکل بـا تمامی اعضـا بایـد عادلانه و 
منصفانه باشـد. اگر ردیف هـای عضویت مختلفی 
در سـازمان وجـود دارد، معیارهـای تقسـیم اعضا 
بـه ردیف هـای مختلـف بایـد کاملا واضح باشـد 

و در اختیـار تمامـی آنها قـرار گیرد.
1-3- فرآیندها و مراحل موجود در مجامع عمومی 
بایـد بـرای تمامی اعضا عادلانه بـوده و به طور مثال 
شـرکت در انتخابـات و رای گیـری را بـرای اعضـا 

دشـوار و پرهزینه نکند.
2-3- اهداف و دستورالعمل ها باید بازتاب دهنده 

نیازها و اولویت های فراگیر اعضا باشد.
3-3- زمانی که تصمیمات هیات مدیره می تواند بر 
اعضای مختلف تاثیرات متفاوتی داشته باشد، هیات 

مدیره باید با تمامی اعضا منصفانه برخورد کند.
4- نقش، ساختار و مسوولیت های هیات مدیره: 
ساختار حاکمیتی تشکل باید هیات مدیره ای ایجاد 
کند که به راهکارهای استراتژیک، توسعه سیاست ها 

و نظارت بر اجرای آنها بپردازد. 
هیات مدیره باید بر انطباق عملکردها با قوانین ملی و 
سازمانی، مقررات و استانداردهای اخلاقی مربوطه، 
مدیریت مناسب توسط کارمندان حرفه ای و تضمین 

شفافیت و پاسخگویی نظارت داشته باشد.
1-4- حاکمیت و مدیریت در تشکل باید جدا از 

یکدیگر باشد.
2-4- ساختار حاکمیتی تشکل باید مسوولیت های 
هیات مدیره و کارمندان اجرایی را صراحتا تعریف 
کرده و کار و مسوولیت ها را به درستی تقسیم کند.

3-4- با توجه به اهمیت جدا ساختن روندهای 
حاکمیتی و مدیریتی، اعضای هیات مدیره باید در 
انجام مسوولیت های خود فعال باشند؛ نه اینکه تنها 

به پیشنهادات کارکنان واکنش نشان دهند.
4-4- هیات مدیره نباید مسوولیت های خود را به 

کارمندان منتقل کند.
5-4- تعـداد اعضـای هیات مدیره باید با سـاختار 
تشـکل همخوانـی داشـته باشـد. تشـکل ها نبایـد 
هیـات مدیره کوچکی داشـته باشـند کـه نتواند به 
خوبـی بازتاب دهنـده تنـوع اعضـای آنها باشـد و 
همچنین بایـد از ایجاد هیات مدیره بیـش از اندازه 

بـزرگ خـودداری کنند.
6-4- اعضای هیات مدیره باید به صورت کاملا 

آگاهانه، با حسن نیت، مراقبت، کوشش و در جهت 
منافع تشکل و اعضای آن عمل و از تمامی قوانین 

و مقررات مربوطه تبعیت کنند.
7-4- سـاختار حاکمیتی تشـکل باید مهارت های 
تکمیلـی را بـه اعضـای هیات مدیـره ارائـه کند تا 
هیـات مدیـره بتوانـد مسـوولیت های خـود را بـه 

بهترین شـیوه انجـام دهد.
8-4- سـاختار حاکمیتـی بایـد قوانین مشـخصی 
دربـاره محدودیـت دوره مدیریـت اعضـای هیات 

مدیـره داشـته باشـد و آن را اجـرا کند.
9-4- هیات مدیره با وجود به رسمیت شناختن 
حق افراد برای بیان مواضع شخصی سیاسی باید از 

نظر سیاسی کاملا بی طرف باشد.
10-4- هیـات مدیـره بایـد مراقـب باشـد تمامی 
نهادهـای حاضـر در تشـکل بـه اصـول آن پایبنـد 

بـوده و بـه نهادهایـی مسـتقل تبدیل نشـوند.
11-4- سـاختار حاکمیتی تشـکل باید معیارهایی 
بـرای ارزیابـی عملکـرد اعضـای هیـات مدیـره و 

مدیـران ارشـد ایجـاد کند.
12-4- اعضـای هیـات مدیره باید هم در تشـکل 
و هـم در کسـب وکارهای خـود به اصـول اخلاقی 

و رفتاری پایبند باشـند.
13-4- اعضـای هیات مدیـره بایـد بـرای انجـام 
مسـوولیت های خـود، به موقـع به اطلاعـات دقیق 
و مناسـب دسترسـی داشـته باشـند، آنها همچنین 
در دوره مسـوولیت خـود بایـد در فواصـل زمانـی 

مناسـب آموزش هـای مـورد نیـاز را ببیننـد.
14-4- ساختار حاکمیتی تشکل باید روش موثری 
برای استفاده از تحلیل و همفکری کارشناسان به 
صورتی داشته باشد تا تضاد منافعی در ارائه نظرات 

به وجود نیاید.
15-4- باید روش هایی برای افشای خطاکاری ها 
وجود داشته باشد تا کارمندان بتوانند خطاها را به 

درستی و بدون ترس گزارش دهند.
16-4- هیات مدیره باید وظایف مهم ذکر شده در 

زیر را نیز انجام دهد:
* اطمینان از پیروی از آیین نامه های تشکل؛

* بررسـی، تصویب و نظارت بر اجرای اسـتراتژی 
تشـکل، برنامه هـای اجرایـی، سیاسـت ریسـک، 
بودجه سـالانه و برنامه های تجـاری، تعیین اهداف 
کاری بـرای مدیـران ارشـد و سـازمان بـه صورت 
کلـی، نظارت بر اجرا و عملکرد تشـکل و نظارت 

بـر مشـارکت ها و هزینه های عمـده مالی.
هیات مدیره باید در اتخاذ استراتژی، راه های ارتباطی 

باز و نزدیکی با مدیریت داشته باشد.

 با توجه به وجود 
مدل های مختلف انتخاب 
هیات مدیره، اعضا باید 
براساس روش های واضح 
و شفاف در انتخاب و یا لغو 
عضویت اعضای هیات مدیره 
مشارکت داشته باشند

 هر ساله باید یک 
حسابرسی سالانه توسط 
یک حسابرس مستقل، 
صالح، واجد شرایط و خارج 
از مجموعه انجام شود 
تا هیات مدیره از صحت 
صورت های مالی و عملکرد 
تشکل اطمینان پیدا کند
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* نظارت بر کارآمد بودن شیوه های مدیریت تشکل 
و اعمال تغییرات در صورت نیاز؛

* انتخاب، نظارت و در صورت لزوم جابه جایی 
مدیران ارشد و نظارت بر روند جانشینی؛

* هماهنگ کردن پاداش های مدیران اجرایی با در 
نظر گرفتن منافع درازمدت تشکل و اعضای آن؛

* اطمینان از رسمی و شفاف بودن روند نامزدی و 
انتخاب اعضای هیات مدیره و تعیین شرایط لازم 

برای اعضای انتخابی:
اعضای هیات  انتخاب  و  نامزدی  برای  قوانین   -

مدیره باید شفاف و رقابتی باشد
- روندها و مراحل باید مشخص باشند

- فرآیند رای گیری باید به گونهای باشد که اعضا را 
برای مشارکت هرچه بیشتر تشویق کند

* ایجـاد و تقویـت کمیته هـای کلیـدی در هیـات 
مدیره کـه می تواند شـامل کمیته های حسابرسـی، 
کمیتـه اجرایـی، کمیتـه عضویـت، کمیتـه نامزدی 
و انتخـاب هیـات مدیـره، کمیتـه اخـلاق و کمیته 

مدیریت ریسـک باشـد.
* حفظ امانتداری شامل موارد زیر است:

- ایجـاد یـک چرخه سـالانه بـرای مدیریت مالی 
شـامل بررسـی و بحث درباره بودجه و نظارت و 

بررسـی فعالیت های مالی
- بررسی تمامی درآمدها

- ایجاد یک کمیته حسابرسی و تسهیل حسابرسی 
خارجی در صورت لزوم

- اطمینـان از وجـود منابـع مالی کافی در سـازمان 
بـرای انجـام برنامه هـای کاری و ایجـاد منابع مالی 

جدیـد در صـورت لزوم
* اطمینان یافتن از شفافیت سیستم های حسابداری 
و گزارش دهی مالی تشکل مانند حسابرسی مستقل 
و اطمینان از وجود سیستم های کنترل مناسب مانند 
کنترل ریسک، کنترل مالی و عملیاتی و تبعیت از 

قوانین و استانداردهای مربوطه
* نظارت بر فعالیت های ارتباطی و بهبود تصویر 

سازمان در افکار عمومی
هیات مدیره باید به روشنی مشخص کند چه فردی 
سخنگوی تشکل است و تحت چه شرایطی و با چه 
قدرتی اجازه سخنگویی از طرف سازمان در صحنه 

عمومی را دارد
5- انتشار شفاف اطلاعات:  ساختار حاکمیت یک 
تشکل باید اطلاعات تشکل شامل اطلاعات مربوط 
به عضویت، قوانین حاکمیتی، مالی و عملکرد را به 

صورت دقیق و به موقع منتشر کند.
قوانین و دامنه انتشار اطلاعات توسط تشکل باید 

با قوانین کشوری که در آن فعالیت می کند منطبق 
باشد. این قوانین ممکن است مشخص کننده نحوه 
انتشار برخی اسناد مهم، منابع و جریان مالی و دیگر 

مسائل مربوط به اداره تشکل باشند. 
حتی اگر در کشوری، نهادهای دولتی و عمومی 
الزامی بر انتشار اسناد توسط تشکل نگذاشته باشند، 
تشکل باید خود این اطلاعات را منتشر کرده و 
حداقل در اختیار اعضای خود به عنوان صاحبان 

تشکل قرار دهد. 
انتشار اطلاعات باید حداقل شامل موارد زیر باشد 

گرچه به این موارد محدود نمی شود:
* شـرایط مالـی و عملیاتـی تشـکل شـامل تمامـی 
اطلاعات مربوط به بودجه فراتر از حق عضویت های 

پرداخت شـده
* ماموریت، چشم انداز و اهداف تشکل

* حق رای اعضا
* پاداش مدیران، اطلاعات مربوط به اعضای هیات 

 مدیره شامل مدرک تحصیلی و نحوه انتخاب 
اعضای هیات مدیره معمولا در تشکل ها به صورت 
داوطلبانه کار می کنند، اما اگر برای فعالیت خود 
حقوق و یا مزایایی دریافت کنند، این مزایا نیز باید 

منتشر شود.
*معاملات انجام شده

* ریسک های قابل پیش بینی
* مسائل مربوط به کارمندان و دیگر سهامداران

* مسائلی که بر عملکرد تشکل تاثیرگذار هستند
* سیاسـت ها و سـاختار حاکمیتی تشـکل و نحوه 

اجـرای آنها
* میـزان و نحـوه همکاری هـای کلیـدی بـا دیگر 

ذی نفعان
1-5- اعضای هیات مدیره و مدیران ارشـد آن باید 
متعهد باشـند تا هرگونه منافع مستقیم، غیرمستقیم 
و یـا در جهـت اشـخاص ثالـث مربـوط بـه خـود 
در هـر مسـاله ای را کـه تشـکل را تحت تاثیـر قرار 

می دهد منتشـر کنند.
2-5- اطلاعات باید با بالاترین استاندارد مالی و 

حسابداری آماده و منتشر شوند.
3-5- هر ساله باید یک حسابرسی سالانه توسط 
یک حسابرس مستقل، صالح، واجد شرایط و خارج 
از مجموعه انجام شود تا هیات مدیره از صحیح 
بودن صورت های مالی و عملکرد تشکل در تمامی 

شرایط ذکر شده اطمینان پیدا کند.
4-5- حسابرسـان مستقل خارجی باید به اعضای 
تشکل پاسـخگو بوده و در انجام حسابرسی کاملا 

حرفه ای عمل کنند.

5-5- اطلاعـات مربوطه باید به آسـانی در اختیار 
کاربران مربوطـه قرار بگیرد.

6-5- تشـکل بایـد به خوبی از مدارک و اسـنادی 
که بـرای اعضایش مزیت رقابتی محسـوب شـده 
و افشـای آنها می تواند تشـکل و اعضا را به خطر 

بیانـدازد محافظت کند.
6- نحوه ارتباط با ذی نفعان در تشکل: ساختار 
حاکمیتی تشکل باید نظارت کند تا ارتباط با تمامی 
ذی نفعان به شیوه درست و در جهت منافع همه 

اعضای تشکل ایجاد شود.
1-6-  تمامی ارتباطات ایجاد شده با ذ ی نفعان چه 
الزامی و قانونی و چه براساس توافق دوجانبه، باید 
به صورت کامل به اطلاع هیات مدیره برسد. این 
اطلاعات شامل شرایط توافق، کانال های ارتباطی و 

جدول زمانی توافق می شود.
2-6-  اگـر توافـق رسـمی وجود نـدارد، سـاختار 
حاکمیتی تشـکل باید فهرسـتی دسته بندی شـده از 
ذی نفعـان کلیـدی و کانال های ارتباطی مناسـب با 
آنهـا را فراهـم کـرده و در اختیـار هیـات مدیـره و 

مدیران ارشـد قـرار دهد.
3-6- هیات مدیره باید برای نظارت بر این روابط 
یا مدیر اجرایی را مسوول کند و یا کمیته ویژه ای را 

برای نظارت و رسیدگی انتخاب کند.
4-6- باید قوانین مشـخصی بـرای ائتلاف با دیگر 
سـازمان ها وجـود داشـته باشـد که تمامی مسـائل 
احتمالی مانند محدودیـت بودجه، نقش کارمندان، 
نیازهای گزارشـی و سـخنگوی تعیین شده در آنها 

مشخص شـده باشد.
5-6- هرگونـه ارتبـاط گرفتـن بـا مقامـات دولتی 
بایـد کامـلا بـاز و شـفاف باشـد و تشـکل بایـد 
در ارتبـاط بـا دولـت و آژانس هـای دولتـی کامـلا 

غیرحزبـی رفتـار کند.
6-6- در ارتباط با سازمان های کمک کننده ملی و 
یا بین المللی باید اطمینان حاصل شود که تمامی 

برنامه های اجرایی در راستای منافع اعضا باشد.
7- اطمینان از وجود چارچوب سازمانی موثر 

برای اعمال حاکمیت در تشکل ها:
اعمال حاکمیت موثر در تشکل ها نیازمند چارچوب 
سازمانی بی طرف، شفاف، پاسخگو و مسوولیت پذیر 
در تمام حوزه های خصوصی و عمومی بوده و با 

حاکمیت قانون نیز سازگار باشد. 
الزامات قانونی و مقرراتی که شیوه حاکمیت شرکتی 
را در یک حوزه قانونی تحت تاثیر قرار می دهند، باید  
شفاف و قابل اجرا باشند و از روندهای تصمیم گیری 

دموکراتیک در داخل تشکل حمایت کنند.
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ون
ریب
ت

درختان سیاه، دندان های خراب
مهرداد خواجه نوری 

چند سالی پیش که رییس وقت انجمن ایران )که در این روزها، یونس جاوید، رییس هیات مدیره 
آن است(، درباره موضوع بحث این شماره )همین تکثر( پیشنهاد کرد »در جستجوی صدایی واحد« 
از بخش حمل و نقل بین المللی، باید حرکت کرد و در مورد نقشه راه هم، در رابطه با موضوع 
خاص بحث، توافق شد، همایون اسدی )همانگونه که در گزارش اصلی ذکر شده، کارشناس ارشد 
لجستیک و حمل و نقل بین المللی( هم حضور داشت )و حداقل 15 نفر دیگر( و نگارنده هم بود )با 
استخوانی خردکرده و سینه ای سوخته که دارد( با 5 دوره عضویت هیات نمایندگان اتاق بازرگانی 
ایران، سه دوره عضو هیات مدیره انجمن کشتیرانی و همینطور احیاکننده سندیکای فعلی بیمه گران 
ایران )به عنوان دبیر کل(. در همه این موارد هم، برای دوره بعدی، نامزد نشدم، که دیگر، کارکردی 
مثبت برای خود قائل نبودم: پس از خود متشکر، در کافه ها، پا روی پا، این ها را نمی نویسم با درد، 

که پس چه شد که نشد و تکثر هم بیشتر شد؟
تیتر را از بخشی از وصف یکی از شخصیت های داستان »جزء از کل« آورده ام )نوشته استیو تولتز، 

استرالیایی، با ترجمه پیمان خاکسار، نشر چشمه، چاپ چهارم(. 
غریب کتابی است در وصف »تغییر، ولی بدون توانایی پیشرفت«: در جایی از کتاب، به جزوه ای 
برای راهنمایی »خلافکاران« اشاره شده و ویراستار )که پیشنهاد چاپ را به ناشر داده( به او نام واقعی 
نویسنده را که خلافکاری واقعی و گمنام است و قبل از چاپ جزوه، حاضر به دیدار ناشر نیست، 
اعلام می کند. جزوه که حاضر شد، ویراستار دید که نام برادر خلافکارش )که علاوه بر واقعی 
بودن، مشهور است و فراری( به عنوان نویسنده آمده و ... چه آثاری می گذارد، این زرنگی )؟( ناشر.

تکثر انجمن ها و کانون های صنفی، یک بحث عقلانی است در سطح بین المللی و از جمله در قانون 
ایرانی مشهور به »بهبود مستمر محیط کسب و کار« نیز آمده است.

در بخشی از داستان »جزء به کل« راوی اشاره دارد به »حرف« گروه هایی با اختلاف نظر که 
»متقاعد کننده و قرین به حقیقت است.« و ادامه می دهد که »گوش کرده- و نفهمیده ای، وقتی مغز و 

جسمت هر کدام دو چیز می خواهند، این یعنی چهار ایده گریزناپذیر ...«
و نگارنده ادامه می دهد، با درد و زجر و فشار که، آن هم در مقابل رندی )نه فقط( انواع بخش های 
حاکمیت در اشکال مختلف، که حالا اتاق های بازرگانی مناطق مختلف هم، اضافه می کنند بر این 
ایده های گریزناپذیر و بنابراین تکثیر عقلانی به وحدت نمی رسد: همان »تغییر، ولی بدون توانایی 

پیشرفت«
حالا اگر همه مصاحبه های مندرج در صفحات قبل را بخوانید، به واقع با این همه نقاط اشتراک، 
پس نفی آن، با این همه شواهد، فقط می تواند در غیاب جهان بینی مشترکی باشد، وقتی که »مغز 

و جسمت هر کدام دو چیز می خواهند« و به قول همایون اسدی )فرقی نمی کند از کدام طرف(.
بالاخره یک چیزهایی هست و به همین سادگی هم نیست. اگرچه در مقام بحث، به سادگی قابل حل 

است و به قول جوانترها »به سه سوت«.
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گزارش اصلی

ون
ریب
ت

درختان سیاه، دندان های خراب
مهرداد خواجه نوری 

چند سالی پیش که رییس وقت انجمن ایران )که در این روزها، یونس جاوید، رییس هیات مدیره 
آن است(، درباره موضوع بحث این شماره )همین تکثر( پیشنهاد کرد »در جستجوی صدایی واحد« 
از بخش حمل و نقل بین المللی، باید حرکت کرد و در مورد نقشه راه هم، در رابطه با موضوع 
خاص بحث، توافق شد، همایون اسدی )همانگونه که در گزارش اصلی ذکر شده، کارشناس ارشد 
لجستیک و حمل و نقل بین المللی( هم حضور داشت )و حداقل 15 نفر دیگر( و نگارنده هم بود )با 
استخوانی خردکرده و سینه ای سوخته که دارد( با 5 دوره عضویت هیات نمایندگان اتاق بازرگانی 
ایران، سه دوره عضو هیات مدیره انجمن کشتیرانی و همینطور احیاکننده سندیکای فعلی بیمه گران 
ایران )به عنوان دبیر کل(. در همه این موارد هم، برای دوره بعدی، نامزد نشدم، که دیگر، کارکردی 
مثبت برای خود قائل نبودم: پس از خود متشکر، در کافه ها، پا روی پا، این ها را نمی نویسم با درد، 

که پس چه شد که نشد و تکثر هم بیشتر شد؟
تیتر را از بخشی از وصف یکی از شخصیت های داستان »جزء از کل« آورده ام )نوشته استیو تولتز، 

استرالیایی، با ترجمه پیمان خاکسار، نشر چشمه، چاپ چهارم(. 
غریب کتابی است در وصف »تغییر، ولی بدون توانایی پیشرفت«: در جایی از کتاب، به جزوه ای 
برای راهنمایی »خلافکاران« اشاره شده و ویراستار )که پیشنهاد چاپ را به ناشر داده( به او نام واقعی 
نویسنده را که خلافکاری واقعی و گمنام است و قبل از چاپ جزوه، حاضر به دیدار ناشر نیست، 
اعلام می کند. جزوه که حاضر شد، ویراستار دید که نام برادر خلافکارش )که علاوه بر واقعی 
بودن، مشهور است و فراری( به عنوان نویسنده آمده و ... چه آثاری می گذارد، این زرنگی )؟( ناشر.

تکثر انجمن ها و کانون های صنفی، یک بحث عقلانی است در سطح بین المللی و از جمله در قانون 
ایرانی مشهور به »بهبود مستمر محیط کسب و کار« نیز آمده است.

در بخشی از داستان »جزء به کل« راوی اشاره دارد به »حرف« گروه هایی با اختلاف نظر که 
»متقاعد کننده و قرین به حقیقت است.« و ادامه می دهد که »گوش کرده- و نفهمیده ای، وقتی مغز و 

جسمت هر کدام دو چیز می خواهند، این یعنی چهار ایده گریزناپذیر ...«
و نگارنده ادامه می دهد، با درد و زجر و فشار که، آن هم در مقابل رندی )نه فقط( انواع بخش های 
حاکمیت در اشکال مختلف، که حالا اتاق های بازرگانی مناطق مختلف هم، اضافه می کنند بر این 
ایده های گریزناپذیر و بنابراین تکثیر عقلانی به وحدت نمی رسد: همان »تغییر، ولی بدون توانایی 

پیشرفت«
حالا اگر همه مصاحبه های مندرج در صفحات قبل را بخوانید، به واقع با این همه نقاط اشتراک، 
پس نفی آن، با این همه شواهد، فقط می تواند در غیاب جهان بینی مشترکی باشد، وقتی که »مغز 

و جسمت هر کدام دو چیز می خواهند« و به قول همایون اسدی )فرقی نمی کند از کدام طرف(.
بالاخره یک چیزهایی هست و به همین سادگی هم نیست. اگرچه در مقام بحث، به سادگی قابل حل 

است و به قول جوانترها »به سه سوت«.
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حدود 500 پل بزرگ در راه های شریانی به تعمیر اضطراری نیاز دارند

حال ابنیه فنی خوب نیست
سپیده کرمی

مدیرکل دفتر نگهداري ابنیه فنی سازمان راهداری می گوید به دلیل اینکه در سال های گذشته 
به رفع کامل مشکلات پل ها به طور کامل توجه نشده است و اعتبارات مورد نیاز اختصاص 
پیدا نکرده است، بسیاری از پل هاي کوچك و بزرگ دچار آب شستگی شده اند و وقوع سیل 
می تواند آنها را تخریب کند. به گفته او، بیش از 1000 دستگاه پل بزرگ در راه هاي کشور نیاز 
مبرم به تعمیرات اساسی مانند تنظیم بستر، رفع مشکلات هیدرولیکي، تقویت پی و فونداسیون، 

تعمیرات سازه اي و غیر سازه اي دارند.
به گفته او برای تعمیر و نگهداری پل هاي جاده اي، سالانه به اعتباری معادل پنج هزار میلیارد 
ریال برای پنج سال متوالی نیاز است؛ در حالی که  اکنون کمتر از 300 میلیارد ریال از اعتبارات 
ملي آنهم براي تعمیر و نگهداري تمام انواع ابنیه فني اعم از پل ها، تونل ها، دیوارهاي حایل، 
گالري ها و نظایر آن تخصیص داده می شود؛ بنابراین ناچاریم با استفاده از اسناد خزانه اسلامی 

و بهره گیری از ظرفیت بخش خصوصی ابنیه فنی را مدیریت و نگهداری کنیم.
با رضا اکبری مدیرکل دفتر ابنیه فنی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای در خصوص 

وضعیت فعلی اینگونه سازه ها در کشور گفت و گو کرده ایم.

ترابـران: اساسـا ابنیـه فنـی جـاده ای بـه چـه 
معناسـت؟ 

 بـه بیـان جامـع، به تمـام سـازه های مهندسـی 
در حـوزه حمل ونقـل جـاده ای، ابنیـه فنـی گفته 
می شـود. سـاختمان پایانه هـا، ترمینال هـا، ادارات 
احـداث  سـازه های  تمـام  و  راهدارخانه هـا  راه، 
شـده در این مجموعه ها مانند سـوله و ساختمان، 
همچنیـن تمام سـازه هایی که در جاده ها سـاخته 
دیوارهـای  تونل هـا،  پل هـا،  ماننـد  می شـوند؛ 
بتنـی  و سـنگی کـه بـه عنـوان دیوار حائـل عمل 
می کننـد، بهمن گیرهـا و در مجمـوع هـر سـازه  

مهندسـی کـه در خدمـت حمل ونقـل جـاده ای 
باشـد، ابنیه فنـی تحت نظارت سـازمان راهداری 
و حمـل و نقـل جـاده ای را تشـکیل می دهند که 
نگهـداری و بعضا سـاخت آنها بر عهده سـازمان 
اسـت. از ایـن مجموعه، سـاخت پل هـا و تونل ها 
بـه عهـده شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهای 
حمل ونقل کشـور اسـت، ولـی نگهـداری از آنها 

را مـا بـر عهـده داریم. 
ترابران: ارزیابی شما از وضعیت فعلی ابنیه فنی 

جاده ای در ایران چیست؟ 
 بـه طـور کل مقولـه نگهـداری در کشـور مـا، 

مقولـه غریبـی اسـت و همـه مایـل هسـتند کـه 
تنها در سـاخت فعالیـت کنند. وقتی دانشـجویان 
مهندسـی از دانشـگاه فارغ التحصیـل می شـوند به 
چیزی جز فعالیت در زمینه سـاخت نمی اندیشـند 
و همیـن تمایـل از سـطح کارشناسـی تـا سـطح 
مدیـران باعـث شـده اسـت کـه تنها سـاخت در 
اولویـت باشـد؛ نه نگهـداری. این مسـاله مختص 
کشـور خاصی هـم نیسـت و در همه جـای دنیا، 
مبحث نگهـداری و تعمیرات، یـک چالش بزرگ 
محسـوب می شـود، امـا در کشـورهای در حـال 

توسـعه ماننـد ایران شـرایط بدتر اسـت. 
مجمـوع  در  نگهـداری  وضـع  اینکـه؛  خلاصـه 
خـوب نیسـت، نـه فقـط در حـوزه وزارت راه، 
بلکـه در وزارتخانه هـای دیگـر هـم کـه دارای 
سـازه هایی هسـتند؛ ماننـد وزارت نیـرو، صنایـع، 
سـد ها، پتروشـیمی ها و کارخانه هـا، این مشـکل 

محسـوس اسـت. 
اما اگر بخواهیم در مورد سازه های تحت نظارت 
سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای صحبت 
ابنیه فنی ما را پل ها  باید بگویم مهمترین  کنیم، 
فنی  ابنیه  مهمترین  نیز  دنیا  تشکیل می دهند. در 
را پل می دانند. براساس ارزیابی های انجام شده، 
فنی  ابنیه  وضعیت  مجموع  در  بگویم  می توانم 
کشور متوسط به بالا است؛ یعنی هنوز در شرایط 
بحرانی نیستیم. یکی از دلایل آن هم این است 
که ابنیه فنی ما نسبتا جوان هستند؛ یعنی از زمانی 
ایران شروع  در  را  مهندسی  راه های  که ساخت 
کردیم،  حدود 40 الی 45 سال می گذرد و هنوز 
بسیاری از سازه های ما به دوران فرسودگی خود 
از  بسیاری  که  است  حالی  در  این  نرسیده اند. 
کشورهایی که قبل از ما شروع به ساخت ابنیه فنی 
خود کرده اند،  وضعیتی بسیار بدتر دارند. اما در 
عین حال ما به یک حداقل هایی برای نگهداری 
ابنیه فنی نیاز داریم که اکنون حتی این حداقل ها 

نیز تامین نمی شود. 

یرساختها ز
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زیرساختها

باران می بارد و جریان آب حجیمی راه می افتد و 
موجب شسته شدن بستر رودخانه ها می شود و 
وقتی چنین حجم آبی به پل ها می رسد، به آنها 

فشار آورده و زیر پی پل ها را خالی می کند. 
اکنـون اساسـی ترین مشـکل کشـور مـا در ایـن 
زمینه، مسـاله آب شسـتگی و شـرایط هیدرولیکی 
بسـتر پل ها اسـت. اکثـر ایـن پل ها نیز در حاشـیه 
سـواحل خلیج فـارس، دریـای خزر و اسـتان های 
بـه  ایـلام، خوزسـتان،  کرمـان،  ماننـد  سـیل خیز 
دلیـل شـرایط جـوی متفـاوت از نظـر خوردگـی، 

اضمحـلال مـواد و مصالـح واقـع شـده اند.
ترابـران: آیا اساسـا ابنیـه فنی در ایـران زودتر 
از موعد فرسـوده شـده و نیاز به بهسـازی پیدا 

؟ می کنند
تا صد  هفتاد  بین  باید  معمولا  فنی  ابنیه  یک   
سال عمر کند و این در شرایطی است که عملیات 
نگهداری متعارف روی آن صورت گرفته باشد؛  
به این معنی که اگر مشکلی برای آن پیش آمد، 
به سرعت نسبت به اصلاح و بهسازی اقدام شود، 
اما ما به قدری این اصلاح و بهسازی را به تاخیر 
می اندازیم که مشکلات به صورت تصاعدی بر 
روی هم انباشته می شوند و عمر مفید ابنیه را بیش 

از پیش کاهش می دهند. 
استنباط من این است و در گزارش هایی که ارائه 
کرده ایم هم آورده شده که اگر یک دهه دیگر با 
ما و پل های  فنی  ابنیه  برویم،   پیش  همین روند 
پایان عمر  به  کردم،  که خدمتتان عرض  بزرگی 
به  را  ما  است  ممکن  و  می شوند  نزدیک  خود 
نقطه بحرانی از این نظر برسانند که در آن نقطه، 
حتي ممکن است تامین اعتبار هم نتواند پایداري 

جریان حمل و نقل را تامین و تضمین کند. 
این نکته را هم فراموش نکنید که فرسـودگی ابنیه 
و به خصـوص پل هـا، بـه شـدت بـه ایـن فاکتور 
بسـتگی پیدا می کنـد که پل در چه منطقـه ای قرار 
گرفتـه اسـت. اصلی تریـن عامـل تخریـب پل ها، 

هزار   350 حدودا  آماری،  برآورد  یک  براساس 
پل؛ از آبراه کوچک تا پل های بزرگ در راه های 
مثل  کار  کوچک ترین  از  که  دارد  وجود  کشور 
در  )که  پل ها  دهانه  تخلیه  یا  نرده  رنگ آمیزی 
صورت عدم انجام، منجر به آب گرفتگی می شود( 
تا تعمیرات اساسی پل ها توسط ما انجام می شود. 
را  پل  هزار  این 350  از  پل  هزار  حدود هشت 
پل های بزرگ تشکیل می دهند. طبقه بندی ما به 
این صورت است که اگر طول پل بیشتر از 30 
متر باشد، پل بزرگ و اگر کمتر از 30 متر باشد،  

پل کوچک محسوب می شود. 
بیشتر روی پل های بزرگ است؛ زیرا  ما  تمرکز 
اعتقاد داریم که اگر یک آبراه کوچک را آب ببرد، 
یک کامیون خاک می ریزند و فعلا می توانند تردد 
را  برقرار کنند، اما اگر یک پل بزرگ را آب ببرد، 
اندک  هزینه  و  سرعت  با  نمی توان  هیچ وجه  به 
تردد را برقرار کرد،  پس باید حواسمان بیشتر به 

پل های بزرگ باشد. 
از این 8 هزار پل بزرگ، طبق بررسی های سالانه  
و آخرین گزارش تهیه شده، نزدیک به هزار پل در 
راه هاي غیر روستایي نیاز به تعمیر، مقاوم سازی و 
مرمت فوری دارند. علاوه بر این، حدود 1500 
پل که در راه های روستایی واقع شده اند عمدتا 
نسبت به خطر سیل بردگی در معرض فروریزش 
قرار دارند؛ و چون طول آنها از بیست متر بیشتر 

است، جزو پل های بزرگ محسوب می شوند. 
ما نزدیک به 320 تونل نیز در جاده های کشور 
داریم که وضعیت بهتری نسبت به پل ها دارند و 
به جز مرمت های جزئی و یکی دو مورد کارهای 
تونل ها  بقیه  هستند،  انجام  حال  در  که  اساسی 

مشکل خاصی ندارند. 
همانطور که می دانید در حال حاضر دنیا با معضلی 
به نام تغییرات اقلیم و رژیم بارندگی ها روبه رو 
است. در ایران هم این مشکل وجود دارد؛ مثلا به 
یکباره در طول یک شبانه روز به اندازه یک سال 

 در همه جای دنیا، مبحث 
نگهداری و تعمیرات، یک 

چالش بزرگ محسوب می شود، 
اما در کشورهای در حال توسعه 

مانند ایران شرایط بدتر 
است. خلاصه اینکه؛ وضع 
نگهداری در مجموع خوب 

نیست، نه فقط در حوزه وزارت 
راه، بلکه در وزارتخانه های 

دیگر هم که دارای سازه هایی 
هستند، این مشکل 

محسوس است

 وضعیت ابنیه فنی کشور 
هنوز در شرایط بحرانی نیست. 
یکی از دلایل آن هم این است 

که ابنیه فنی ما نسبتا جوان 
هستند؛ اما در عین حال 

ما به یک حداقل هایی برای 
نگهداری ابنیه فنی نیاز داریم 
که اکنون حتی این حداقل ها 

نیز تامین نمی شود
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حدود 500 پل بزرگ در راه های شریانی به تعمیر اضطراری نیاز دارند

حال ابنیه فنی خوب نیست
سپیده کرمی

مدیرکل دفتر نگهداري ابنیه فنی سازمان راهداری می گوید به دلیل اینکه در سال های گذشته 
به رفع کامل مشکلات پل ها به طور کامل توجه نشده است و اعتبارات مورد نیاز اختصاص 
پیدا نکرده است، بسیاری از پل هاي کوچك و بزرگ دچار آب شستگی شده اند و وقوع سیل 
می تواند آنها را تخریب کند. به گفته او، بیش از 1000 دستگاه پل بزرگ در راه هاي کشور نیاز 
مبرم به تعمیرات اساسی مانند تنظیم بستر، رفع مشکلات هیدرولیکي، تقویت پی و فونداسیون، 

تعمیرات سازه اي و غیر سازه اي دارند.
به گفته او برای تعمیر و نگهداری پل هاي جاده اي، سالانه به اعتباری معادل پنج هزار میلیارد 
ریال برای پنج سال متوالی نیاز است؛ در حالی که  اکنون کمتر از 300 میلیارد ریال از اعتبارات 
ملي آنهم براي تعمیر و نگهداري تمام انواع ابنیه فني اعم از پل ها، تونل ها، دیوارهاي حایل، 
گالري ها و نظایر آن تخصیص داده می شود؛ بنابراین ناچاریم با استفاده از اسناد خزانه اسلامی 

و بهره گیری از ظرفیت بخش خصوصی ابنیه فنی را مدیریت و نگهداری کنیم.
با رضا اکبری مدیرکل دفتر ابنیه فنی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای در خصوص 

وضعیت فعلی اینگونه سازه ها در کشور گفت و گو کرده ایم.

ترابـران: اساسـا ابنیـه فنـی جـاده ای بـه چـه 
معناسـت؟ 

 بـه بیـان جامـع، به تمـام سـازه های مهندسـی 
در حـوزه حمل ونقـل جـاده ای، ابنیـه فنـی گفته 
می شـود. سـاختمان پایانه هـا، ترمینال هـا، ادارات 
احـداث  سـازه های  تمـام  و  راهدارخانه هـا  راه، 
شـده در این مجموعه ها مانند سـوله و ساختمان، 
همچنیـن تمام سـازه هایی که در جاده ها سـاخته 
دیوارهـای  تونل هـا،  پل هـا،  ماننـد  می شـوند؛ 
بتنـی  و سـنگی کـه بـه عنـوان دیوار حائـل عمل 
می کننـد، بهمن گیرهـا و در مجمـوع هـر سـازه  

مهندسـی کـه در خدمـت حمل ونقـل جـاده ای 
باشـد، ابنیه فنـی تحت نظارت سـازمان راهداری 
و حمـل و نقـل جـاده ای را تشـکیل می دهند که 
نگهـداری و بعضا سـاخت آنها بر عهده سـازمان 
اسـت. از ایـن مجموعه، سـاخت پل هـا و تونل ها 
بـه عهـده شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهای 
حمل ونقل کشـور اسـت، ولـی نگهـداری از آنها 

را مـا بـر عهـده داریم. 
ترابران: ارزیابی شما از وضعیت فعلی ابنیه فنی 

جاده ای در ایران چیست؟ 
 بـه طـور کل مقولـه نگهـداری در کشـور مـا، 

مقولـه غریبـی اسـت و همـه مایـل هسـتند کـه 
تنها در سـاخت فعالیـت کنند. وقتی دانشـجویان 
مهندسـی از دانشـگاه فارغ التحصیـل می شـوند به 
چیزی جز فعالیت در زمینه سـاخت نمی اندیشـند 
و همیـن تمایـل از سـطح کارشناسـی تـا سـطح 
مدیـران باعـث شـده اسـت کـه تنها سـاخت در 
اولویـت باشـد؛ نه نگهـداری. این مسـاله مختص 
کشـور خاصی هـم نیسـت و در همه جـای دنیا، 
مبحث نگهـداری و تعمیرات، یـک چالش بزرگ 
محسـوب می شـود، امـا در کشـورهای در حـال 

توسـعه ماننـد ایران شـرایط بدتر اسـت. 
مجمـوع  در  نگهـداری  وضـع  اینکـه؛  خلاصـه 
خـوب نیسـت، نـه فقـط در حـوزه وزارت راه، 
بلکـه در وزارتخانه هـای دیگـر هـم کـه دارای 
سـازه هایی هسـتند؛ ماننـد وزارت نیـرو، صنایـع، 
سـد ها، پتروشـیمی ها و کارخانه هـا، این مشـکل 

محسـوس اسـت. 
اما اگر بخواهیم در مورد سازه های تحت نظارت 
سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای صحبت 
ابنیه فنی ما را پل ها  باید بگویم مهمترین  کنیم، 
فنی  ابنیه  مهمترین  نیز  دنیا  تشکیل می دهند. در 
را پل می دانند. براساس ارزیابی های انجام شده، 
فنی  ابنیه  وضعیت  مجموع  در  بگویم  می توانم 
کشور متوسط به بالا است؛ یعنی هنوز در شرایط 
بحرانی نیستیم. یکی از دلایل آن هم این است 
که ابنیه فنی ما نسبتا جوان هستند؛ یعنی از زمانی 
ایران شروع  در  را  مهندسی  راه های  که ساخت 
کردیم،  حدود 40 الی 45 سال می گذرد و هنوز 
بسیاری از سازه های ما به دوران فرسودگی خود 
از  بسیاری  که  است  حالی  در  این  نرسیده اند. 
کشورهایی که قبل از ما شروع به ساخت ابنیه فنی 
خود کرده اند،  وضعیتی بسیار بدتر دارند. اما در 
عین حال ما به یک حداقل هایی برای نگهداری 
ابنیه فنی نیاز داریم که اکنون حتی این حداقل ها 

نیز تامین نمی شود. 
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باران می بارد و جریان آب حجیمی راه می افتد و 
موجب شسته شدن بستر رودخانه ها می شود و 
وقتی چنین حجم آبی به پل ها می رسد، به آنها 

فشار آورده و زیر پی پل ها را خالی می کند. 
اکنـون اساسـی ترین مشـکل کشـور مـا در ایـن 
زمینه، مسـاله آب شسـتگی و شـرایط هیدرولیکی 
بسـتر پل ها اسـت. اکثـر ایـن پل ها نیز در حاشـیه 
سـواحل خلیج فـارس، دریـای خزر و اسـتان های 
بـه  ایـلام، خوزسـتان،  کرمـان،  ماننـد  سـیل خیز 
دلیـل شـرایط جـوی متفـاوت از نظـر خوردگـی، 

اضمحـلال مـواد و مصالـح واقـع شـده اند.
ترابـران: آیا اساسـا ابنیـه فنی در ایـران زودتر 
از موعد فرسـوده شـده و نیاز به بهسـازی پیدا 

؟ می کنند
تا صد  هفتاد  بین  باید  معمولا  فنی  ابنیه  یک   
سال عمر کند و این در شرایطی است که عملیات 
نگهداری متعارف روی آن صورت گرفته باشد؛  
به این معنی که اگر مشکلی برای آن پیش آمد، 
به سرعت نسبت به اصلاح و بهسازی اقدام شود، 
اما ما به قدری این اصلاح و بهسازی را به تاخیر 
می اندازیم که مشکلات به صورت تصاعدی بر 
روی هم انباشته می شوند و عمر مفید ابنیه را بیش 

از پیش کاهش می دهند. 
استنباط من این است و در گزارش هایی که ارائه 
کرده ایم هم آورده شده که اگر یک دهه دیگر با 
ما و پل های  فنی  ابنیه  برویم،   پیش  همین روند 
پایان عمر  به  کردم،  که خدمتتان عرض  بزرگی 
به  را  ما  است  ممکن  و  می شوند  نزدیک  خود 
نقطه بحرانی از این نظر برسانند که در آن نقطه، 
حتي ممکن است تامین اعتبار هم نتواند پایداري 

جریان حمل و نقل را تامین و تضمین کند. 
این نکته را هم فراموش نکنید که فرسـودگی ابنیه 
و به خصـوص پل هـا، بـه شـدت بـه ایـن فاکتور 
بسـتگی پیدا می کنـد که پل در چه منطقـه ای قرار 
گرفتـه اسـت. اصلی تریـن عامـل تخریـب پل ها، 

هزار   350 حدودا  آماری،  برآورد  یک  براساس 
پل؛ از آبراه کوچک تا پل های بزرگ در راه های 
مثل  کار  کوچک ترین  از  که  دارد  وجود  کشور 
در  )که  پل ها  دهانه  تخلیه  یا  نرده  رنگ آمیزی 
صورت عدم انجام، منجر به آب گرفتگی می شود( 
تا تعمیرات اساسی پل ها توسط ما انجام می شود. 
را  پل  هزار  این 350  از  پل  هزار  حدود هشت 
پل های بزرگ تشکیل می دهند. طبقه بندی ما به 
این صورت است که اگر طول پل بیشتر از 30 
متر باشد، پل بزرگ و اگر کمتر از 30 متر باشد،  

پل کوچک محسوب می شود. 
بیشتر روی پل های بزرگ است؛ زیرا  ما  تمرکز 
اعتقاد داریم که اگر یک آبراه کوچک را آب ببرد، 
یک کامیون خاک می ریزند و فعلا می توانند تردد 
را  برقرار کنند، اما اگر یک پل بزرگ را آب ببرد، 
اندک  هزینه  و  سرعت  با  نمی توان  هیچ وجه  به 
تردد را برقرار کرد،  پس باید حواسمان بیشتر به 

پل های بزرگ باشد. 
از این 8 هزار پل بزرگ، طبق بررسی های سالانه  
و آخرین گزارش تهیه شده، نزدیک به هزار پل در 
راه هاي غیر روستایي نیاز به تعمیر، مقاوم سازی و 
مرمت فوری دارند. علاوه بر این، حدود 1500 
پل که در راه های روستایی واقع شده اند عمدتا 
نسبت به خطر سیل بردگی در معرض فروریزش 
قرار دارند؛ و چون طول آنها از بیست متر بیشتر 

است، جزو پل های بزرگ محسوب می شوند. 
ما نزدیک به 320 تونل نیز در جاده های کشور 
داریم که وضعیت بهتری نسبت به پل ها دارند و 
به جز مرمت های جزئی و یکی دو مورد کارهای 
تونل ها  بقیه  هستند،  انجام  حال  در  که  اساسی 

مشکل خاصی ندارند. 
همانطور که می دانید در حال حاضر دنیا با معضلی 
به نام تغییرات اقلیم و رژیم بارندگی ها روبه رو 
است. در ایران هم این مشکل وجود دارد؛ مثلا به 
یکباره در طول یک شبانه روز به اندازه یک سال 

 در همه جای دنیا، مبحث 
نگهداری و تعمیرات، یک 

چالش بزرگ محسوب می شود، 
اما در کشورهای در حال توسعه 

مانند ایران شرایط بدتر 
است. خلاصه اینکه؛ وضع 
نگهداری در مجموع خوب 

نیست، نه فقط در حوزه وزارت 
راه، بلکه در وزارتخانه های 

دیگر هم که دارای سازه هایی 
هستند، این مشکل 

محسوس است

 وضعیت ابنیه فنی کشور 
هنوز در شرایط بحرانی نیست. 
یکی از دلایل آن هم این است 

که ابنیه فنی ما نسبتا جوان 
هستند؛ اما در عین حال 

ما به یک حداقل هایی برای 
نگهداری ابنیه فنی نیاز داریم 
که اکنون حتی این حداقل ها 

نیز تامین نمی شود
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  این مسـاله را باید از شـرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای کشـور پرسـید؛ چـون آنها هسـتند که 
پل هـا را می سـازند. البتـه بعضـی از پل هـا را هم 
مـا می سـازیم، ولی پل هایی که توسـط ما سـاخته 
می شـود، یـا جایگزیـن پل هـای فعلی می شـوند، 
بـه عریـض کـردن پل هـای موجـود  اقـدام  یـا 
می کنیم. در واقع کار ما بیشـتر در حوزه بهسـازی 

طبقه بنـدی می شـود. 
بـه  پل هـا  سـاخت  مـورد  در  می توانـم  آنچـه 
شـما بگویـم، این اسـت کـه ایـن قبیـل پروژه ها 
براسـاس یک سـری ضوابـط و معیارهـاي فني و 
مقررات مشـخصي که توسط سـازمان مدیریت و 
برنامه ریـزي یـا هیات وزیـران تصویب مي شـود 

بـه شـرکت های پیمانـکار سـپرده می شـود. 
تمـام دسـت اندرکاران پروژه هـای عمرانـی ملـزم 
بـه رعایـت ایـن مصوبات هسـتند و اگـر تخطی 
در امـر واگـذاری کار صورت گیرد، سـازمان های 
نظارتـی دیگـر کشـور مانند دیـوان محاسـبات و 
سـازمان بازرسـی، به موضـوع ورود خواهند کرد؛ 
بـا این حال شـاید نقطـه عطف و شـاه کلید قضیه 
ایـن باشـد که افـرادی کـه به عنـوان پیمانـکار در 
ایـن حرفـه کار و فعالیت می کننـد، اگرچه مجوز 
و گواهینامـه صلاحیـت دارنـد، ولي لزومـا دارای 

تخصص کافي نیسـتند.
واقعیت این اسـت که در حال حاضر به اسـتثنای 
تعـداد محـدودي از پیمانـکاران بسـیار توانمنـد، 
اغلـب پیمانـکاران کوچک و متوسـط در کشـور 
مـا ضعیف هسـتند. آنهـا گواهی نامه هـای قانونی 
را بـرای کار دارنـد، ولـی این گواهی نامه هـا را به 
لحـاظ داشـتن تخصـص کسـب نکرده انـد، بلکه 
یـا پـول یـا امکانـات و ماشـین آلات دارنـد یـا به 
و  یـک سـری سـوابق  دارای  تجربـی  صـورت 

اصطلاحـا رزومـه تجربي هسـتند. 
من در جلسـاتی که شـرکت می کنم، شاهد هستم 
کـه اغلـب از کار ایـن قبیل پیمانـکاران نارضایتی 

مسـائل اقلیمـی و شـرایط جغرافیایـی و کیفیـت 
سـاخت است. 

ترابران: مهندسـی ناصحیـح، مصالح نامرغوب، 
مطالعـات زمین شـناختی ناکافـی و... تـا چـه 
فنـی موثـر  ابنیـه  فعلـی  حـد در وضعیـت 

بوده انـد؟ 
  در ایـران مطالعـات بلندمدتی وجـود ندارد که 
بـه طـور مثـال حداقـل 10 یـا 20 سـال پل هـا را 
زیرنظر داشـته باشـند تـا ببینند چـه عاملی باعث 
خرابـی آنهـا می شـود. امـا طبـق گزارش هـای در 
بین المللـی،  دسـترس و همچنیـن گزارش هـای 
حداقـل 50 درصـد عامـل خرابـی پل ها بـه دلیل 

سـیل و آب شسـتگی است.
50 درصـد باقی مانـده آن نیـز بیـن 7 الـی 8 عامل 
دیگـر تقسـیم می شـود. ایـن عوامـل عبارتنـد از: 
کیفیـت پاییـن در زمـان سـاخت، زلزلـه، عبـور 
بـار اضافـی از روی پـل، طراحـی نامناسـب و ... 
کـه درصـد هـر کـدام از ایـن عوامل بـه صورت 

جداگانـه کمتـر از 10درصـد اسـت. 
بـا ایـن حـال نبایـد کتمـان کـرد کـه در مجمـوع 
کیفیـت سـاخت در سـال های اخیـر بسـیار تنزل 
پیـدا کرده اسـت، از این لحاظ که به نظر مي رسـد 
مصالـح خـوب بـه کار نمـی رود یـا  آزمایش های 
کنتـرل کیفـی وجـود نـدارد و یـا نظارت درسـتی 
در حیـن کار صـورت نمی گیـرد و تحویـل کار به 

درسـتی انجام نمی شـود. 
مـن معتقدم طی بیسـت سـال گذشـته در کشـور 
مـا، بـا این کـه دانش مهندسـی، ابـزار و تجهیزات 
آزمایشـگاهی پیشـرفت قابل ملاحظه ای داشته، اما 
کیفیت سـاخت تنزل پیدا کرده اسـت. تـا آنجا که 
پل هایی که 30 یا 40 سـال پیش سـاخته شـده اند، 
بـه مراتب کیفیت بهتری نسـبت بـه پل هایی دارند 

که امروز سـاخته می شـوند. 
ترابـران: نحـوه ارزیابی و انتخـاب پیمانکاران 

است؟ سـاخت چگونه 

 یک ابنیه فنی معمولا باید 
بین 70 تا 100 سال عمر کند 
و این در شرایطی است که 
عملیات نگهداری متعارف 
روی آن صورت گرفته باشد؛ 
اما ما به قدری این اصلاح 
و بهسازی را به تاخیر 
می اندازیم که مشکلات 
به صورت تصاعدی روی هم 
انباشته می شوند 

 به اعتقاد من، اگر یک 
دهه دیگر با همین روند 
پیش برویم،  ابنیه فنی

 کشور به پایان عمر خود 
نزدیک می شوند و ممکن 
است ما را به نقطه بحرانی 
از این نظر برسانند که 
در آن نقطه، حتي ممکن 
است تامین اعتبار هم نتواند 
پایداري جریان حمل و نقل 
را تامین و تضمین کند 
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زیرساختها

معیارهـای  تمـام  براسـاس  یعنـی  دارد؛  وجـود 
قانونـی، کار به مناقصه گذاشـته  شـده و براسـاس 
مقـررات نیز یک پیمانـکاری برنده مناقصه شـده 
اسـت، ولـی اصـلا کارش را بلـد نیسـت. کاری 
هـم نمی تـوان کرد، زیـرا اگـر بخواهیـد از لحاظ 
قانونـی بـا آن پیمانـکار برخـورد کنیـد، پـروژه با 
سـال ها تاخیـر و چندیـن برابـر هزینـه بـه پایـان 
خواهـد رسـید. در نتیجـه مجبور به سـازگاری با 
آن پیمانـکار هسـتید و تنهـا می توانید به او فشـار 

بیاوریـد کـه کار را بـه موقـع تحویـل دهد. 
فکـر می کنـم بخـش قابـل توجهـی از پروژه های 
مـا درگیـر چنین وضعیتـی )پیمانـکاران ضعیف( 
هسـتند. از طـرف دیگـر، پـول پیمانـکاران هم به 
موقـع پرداخـت نمی شـود. خـب! وقتی همیشـه 
صـورت وضعیت هـا بـا تاخیـر یـک یا دو سـاله 
پرداخت می شـود و آنها همیشـه طلبکار هسـتند، 
فشـار زیادی هـم نمی توان به آنهـا وارد کرد و در 

مـورد کیفیـت کار وسـواس به خـرج داد. 
ترابران: بهسـازی و نوسـازی ابنیـه فنی هر چند 

سـال یك بـار انجام می شـود؟ 
 بهسـازی ابنیـه فنی براسـاس بازرسـی هایی که 
هـر سـاله انجام می شـود، صـورت می گیـرد. اگر 
شـرایط سـازه ای و مهندسی خوبی داشـته باشند، 
فقط کارهـای تعمیر و نگهداری عـادی روی آنها 
انجـام می شـود و در غیـر این صورت بر حسـب 
شـرایط، تصمیمـات دیگـری اتخاذ خواهد شـد. 
گاهـی ظرفیـت پـل دیگـر جوابگو نیسـت، مثلا 
قبـلا راه فرعـی بوده، ولـی الان تبدیل بـه یک راه 
ترانزیتی شـده، بنابراین باید آن را بهسـازی کرد و 
یـا عرض آن را افزایـش داد تا ظرفیت حجم تردد 
را داشـته باشـد. در واقـع می توان گفت براسـاس 
ارزیابی هایـی کـه هـر چند سـال یـک بـار از کل 
شـبکه صـورت می گیـرد تـا گلوگاه هـا و نقـاط 
پرتـردد شناسـایی و نیاز هـای مربوط بـه عملیات 
نگهـداری احصـاء  شـود، راجع بـه بهسـازی آنها 

تصمیـم  می گیریم. 
ترابـران: آیـا بـه نظر شـما ابنیـه فنی بـه موقع 

بهسـازی می شـوند؟
 خیـر؛ چـون مـا پـول و اعتبـار همـان کارهـای 

نگهـداری بسـیار سـاده اولیـه را هـم نداریـم. 
ترابران: چه مقدار بودجه در سال برای نگهداری 

و تعمیر ابنیه فنی تخصیص داده می شود؟
  ارزیابـی مـا ایـن اسـت کـه بـرای کل پل هـا و 
تونل هـا و در کل ابنیـه فنـی راه هـا، در سـال بـه 
حـدود 400 تا 500 میلیـارد تومان پول نیاز داریم، 
تـا بتوانیـم از کارهـای سـاده نگهـداری تـا تعمیر 
و مقاوم سـازی و بهسـازی آنهـا را انجـام دهیـم، 
ولـی تنهـا حدود 25 میلیـارد تومان در سـال به ما 
اختصـاص داده می شـود؛ یعنی عـددی در حدود 
5 درصـد نیـاز را بـه مـا می دهنـد. با ایـن بودجه 
کار زیـادی نمی تـوان انجـام داد. بـه همین خاطر 
در نظـر داریم با اسـتفاده از اسـناد خزانه اسـلامی 
و بهره گیـری از ظرفیـت بخـش خصوصـی ابنیه  

فنـی را مدیریـت و نگهـداری کنیم.
ما گزارش مفصلی از این شرایط را به وزیر راه و 
شهرسازی ارائه کرده ایم و همچنین برای اولین بار 
در کشور، وضعیت پل های سراسر کشور به رییس  
جمهور گزارش داده شده است، همچنین به معاون 
اول ریاست جمهوری، رییس سازمان مدیریت و 
برنامه ریزی و وزیر کشور که رییس سازمان بحران 
کشور است گزارش داده ایم. تهیه این گزارش ها 

مربوط به پاییز سال گذشته است. 
ترابران: آیا پاسخی دریافت کردید؟

  تا حدی خود سازمان راهداری و حمل و نقل 
این  تهیه  جاده ای که دست اندرکار و در جریان 
گزارش بود و با واقعیت ها روبرو شد، به این فکر 
افتاد که بخشی از منابع داخلی خودش را به این 
سازمان  بیرون  از  ولی  دهد،  اختصاص  موضوع 
عکس العملی مشاهده نکردیم و تمام مکاتباتی که 

انجام دادیم بی پاسخ مانده است.

 من معتقدم طی 20 
سال گذشته در کشور ما، 

با این که دانش مهندسی، 
ابزار و تجهیزات آزمایشگاهی 

پیشرفت  قابل ملاحظه ای 
داشته، اما کیفیت ساخت 

تنزل پیدا کرده است؛ تا آنجا 
که پل هایی که 30 یا 40 

سال پیش ساخته شده اند، 
به مراتب کیفیت بهتری 

در مقایسه با پل های
امروزی دارند

 بخش قابل توجهی از 
پروژه های ما درگیر مشکل 
پیمانکاران ضعیف هستند. 

از طرف دیگر، پول پیمانکاران 
هم به موقع به آنها پرداخت 
نمی شود. خب! وقتی همیشه 

صورت وضعیت ها با تاخیر 
یک یا دو ساله پرداخت 

می شود، نمی توان چندان 
وسواس به خرج داد 
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  این مسـاله را باید از شـرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای کشـور پرسـید؛ چـون آنها هسـتند که 
پل هـا را می سـازند. البتـه بعضـی از پل هـا را هم 
مـا می سـازیم، ولی پل هایی که توسـط ما سـاخته 
می شـود، یـا جایگزیـن پل هـای فعلی می شـوند، 
بـه عریـض کـردن پل هـای موجـود  اقـدام  یـا 
می کنیم. در واقع کار ما بیشـتر در حوزه بهسـازی 

طبقه بنـدی می شـود. 
بـه  پل هـا  سـاخت  مـورد  در  می توانـم  آنچـه 
شـما بگویـم، این اسـت کـه ایـن قبیـل پروژه ها 
براسـاس یک سـری ضوابـط و معیارهـاي فني و 
مقررات مشـخصي که توسط سـازمان مدیریت و 
برنامه ریـزي یـا هیات وزیـران تصویب مي شـود 

بـه شـرکت های پیمانـکار سـپرده می شـود. 
تمـام دسـت اندرکاران پروژه هـای عمرانـی ملـزم 
بـه رعایـت ایـن مصوبات هسـتند و اگـر تخطی 
در امـر واگـذاری کار صورت گیرد، سـازمان های 
نظارتـی دیگـر کشـور مانند دیـوان محاسـبات و 
سـازمان بازرسـی، به موضـوع ورود خواهند کرد؛ 
بـا این حال شـاید نقطـه عطف و شـاه کلید قضیه 
ایـن باشـد که افـرادی کـه به عنـوان پیمانـکار در 
ایـن حرفـه کار و فعالیت می کننـد، اگرچه مجوز 
و گواهینامـه صلاحیـت دارنـد، ولي لزومـا دارای 

تخصص کافي نیسـتند.
واقعیت این اسـت که در حال حاضر به اسـتثنای 
تعـداد محـدودي از پیمانـکاران بسـیار توانمنـد، 
اغلـب پیمانـکاران کوچک و متوسـط در کشـور 
مـا ضعیف هسـتند. آنهـا گواهی نامه هـای قانونی 
را بـرای کار دارنـد، ولـی این گواهی نامه هـا را به 
لحـاظ داشـتن تخصـص کسـب نکرده انـد، بلکه 
یـا پـول یـا امکانـات و ماشـین آلات دارنـد یـا به 
و  یـک سـری سـوابق  دارای  تجربـی  صـورت 

اصطلاحـا رزومـه تجربي هسـتند. 
من در جلسـاتی که شـرکت می کنم، شاهد هستم 
کـه اغلـب از کار ایـن قبیل پیمانـکاران نارضایتی 

مسـائل اقلیمـی و شـرایط جغرافیایـی و کیفیـت 
سـاخت است. 

ترابران: مهندسـی ناصحیـح، مصالح نامرغوب، 
مطالعـات زمین شـناختی ناکافـی و... تـا چـه 
فنـی موثـر  ابنیـه  فعلـی  حـد در وضعیـت 

بوده انـد؟ 
  در ایـران مطالعـات بلندمدتی وجـود ندارد که 
بـه طـور مثـال حداقـل 10 یـا 20 سـال پل هـا را 
زیرنظر داشـته باشـند تـا ببینند چـه عاملی باعث 
خرابـی آنهـا می شـود. امـا طبـق گزارش هـای در 
بین المللـی،  دسـترس و همچنیـن گزارش هـای 
حداقـل 50 درصـد عامـل خرابـی پل ها بـه دلیل 

سـیل و آب شسـتگی است.
50 درصـد باقی مانـده آن نیـز بیـن 7 الـی 8 عامل 
دیگـر تقسـیم می شـود. ایـن عوامـل عبارتنـد از: 
کیفیـت پاییـن در زمـان سـاخت، زلزلـه، عبـور 
بـار اضافـی از روی پـل، طراحـی نامناسـب و ... 
کـه درصـد هـر کـدام از ایـن عوامل بـه صورت 

جداگانـه کمتـر از 10درصـد اسـت. 
بـا ایـن حـال نبایـد کتمـان کـرد کـه در مجمـوع 
کیفیـت سـاخت در سـال های اخیـر بسـیار تنزل 
پیـدا کرده اسـت، از این لحاظ که به نظر مي رسـد 
مصالـح خـوب بـه کار نمـی رود یـا  آزمایش های 
کنتـرل کیفـی وجـود نـدارد و یـا نظارت درسـتی 
در حیـن کار صـورت نمی گیـرد و تحویـل کار به 

درسـتی انجام نمی شـود. 
مـن معتقدم طی بیسـت سـال گذشـته در کشـور 
مـا، بـا این کـه دانش مهندسـی، ابـزار و تجهیزات 
آزمایشـگاهی پیشـرفت قابل ملاحظه ای داشته، اما 
کیفیت سـاخت تنزل پیدا کرده اسـت. تـا آنجا که 
پل هایی که 30 یا 40 سـال پیش سـاخته شـده اند، 
بـه مراتب کیفیت بهتری نسـبت بـه پل هایی دارند 

که امروز سـاخته می شـوند. 
ترابـران: نحـوه ارزیابی و انتخـاب پیمانکاران 

است؟ سـاخت چگونه 

 یک ابنیه فنی معمولا باید 
بین 70 تا 100 سال عمر کند 
و این در شرایطی است که 
عملیات نگهداری متعارف 
روی آن صورت گرفته باشد؛ 
اما ما به قدری این اصلاح 
و بهسازی را به تاخیر 
می اندازیم که مشکلات 
به صورت تصاعدی روی هم 
انباشته می شوند 

 به اعتقاد من، اگر یک 
دهه دیگر با همین روند 
پیش برویم،  ابنیه فنی

 کشور به پایان عمر خود 
نزدیک می شوند و ممکن 
است ما را به نقطه بحرانی 
از این نظر برسانند که 
در آن نقطه، حتي ممکن 
است تامین اعتبار هم نتواند 
پایداري جریان حمل و نقل 
را تامین و تضمین کند 
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زیرساختها

معیارهـای  تمـام  براسـاس  یعنـی  دارد؛  وجـود 
قانونـی، کار به مناقصه گذاشـته  شـده و براسـاس 
مقـررات نیز یک پیمانـکاری برنده مناقصه شـده 
اسـت، ولـی اصـلا کارش را بلـد نیسـت. کاری 
هـم نمی تـوان کرد، زیـرا اگـر بخواهیـد از لحاظ 
قانونـی بـا آن پیمانـکار برخـورد کنیـد، پـروژه با 
سـال ها تاخیـر و چندیـن برابـر هزینـه بـه پایـان 
خواهـد رسـید. در نتیجـه مجبور به سـازگاری با 
آن پیمانـکار هسـتید و تنهـا می توانید به او فشـار 

بیاوریـد کـه کار را بـه موقـع تحویـل دهد. 
فکـر می کنـم بخـش قابـل توجهـی از پروژه های 
مـا درگیـر چنین وضعیتـی )پیمانـکاران ضعیف( 
هسـتند. از طـرف دیگـر، پـول پیمانـکاران هم به 
موقـع پرداخـت نمی شـود. خـب! وقتی همیشـه 
صـورت وضعیت هـا بـا تاخیـر یـک یا دو سـاله 
پرداخت می شـود و آنها همیشـه طلبکار هسـتند، 
فشـار زیادی هـم نمی توان به آنهـا وارد کرد و در 

مـورد کیفیـت کار وسـواس به خـرج داد. 
ترابران: بهسـازی و نوسـازی ابنیـه فنی هر چند 

سـال یك بـار انجام می شـود؟ 
 بهسـازی ابنیـه فنی براسـاس بازرسـی هایی که 
هـر سـاله انجام می شـود، صـورت می گیـرد. اگر 
شـرایط سـازه ای و مهندسی خوبی داشـته باشند، 
فقط کارهـای تعمیر و نگهداری عـادی روی آنها 
انجـام می شـود و در غیـر این صورت بر حسـب 
شـرایط، تصمیمـات دیگـری اتخاذ خواهد شـد. 
گاهـی ظرفیـت پـل دیگـر جوابگو نیسـت، مثلا 
قبـلا راه فرعـی بوده، ولـی الان تبدیل بـه یک راه 
ترانزیتی شـده، بنابراین باید آن را بهسـازی کرد و 
یـا عرض آن را افزایـش داد تا ظرفیت حجم تردد 
را داشـته باشـد. در واقـع می توان گفت براسـاس 
ارزیابی هایـی کـه هـر چند سـال یـک بـار از کل 
شـبکه صـورت می گیـرد تـا گلوگاه هـا و نقـاط 
پرتـردد شناسـایی و نیاز هـای مربوط بـه عملیات 
نگهـداری احصـاء  شـود، راجع بـه بهسـازی آنها 

تصمیـم  می گیریم. 
ترابـران: آیـا بـه نظر شـما ابنیـه فنی بـه موقع 

بهسـازی می شـوند؟
 خیـر؛ چـون مـا پـول و اعتبـار همـان کارهـای 

نگهـداری بسـیار سـاده اولیـه را هـم نداریـم. 
ترابران: چه مقدار بودجه در سال برای نگهداری 

و تعمیر ابنیه فنی تخصیص داده می شود؟
  ارزیابـی مـا ایـن اسـت کـه بـرای کل پل هـا و 
تونل هـا و در کل ابنیـه فنـی راه هـا، در سـال بـه 
حـدود 400 تا 500 میلیـارد تومان پول نیاز داریم، 
تـا بتوانیـم از کارهـای سـاده نگهـداری تـا تعمیر 
و مقاوم سـازی و بهسـازی آنهـا را انجـام دهیـم، 
ولـی تنهـا حدود 25 میلیـارد تومان در سـال به ما 
اختصـاص داده می شـود؛ یعنی عـددی در حدود 
5 درصـد نیـاز را بـه مـا می دهنـد. با ایـن بودجه 
کار زیـادی نمی تـوان انجـام داد. بـه همین خاطر 
در نظـر داریم با اسـتفاده از اسـناد خزانه اسـلامی 
و بهره گیـری از ظرفیـت بخـش خصوصـی ابنیه  

فنـی را مدیریـت و نگهـداری کنیم.
ما گزارش مفصلی از این شرایط را به وزیر راه و 
شهرسازی ارائه کرده ایم و همچنین برای اولین بار 
در کشور، وضعیت پل های سراسر کشور به رییس  
جمهور گزارش داده شده است، همچنین به معاون 
اول ریاست جمهوری، رییس سازمان مدیریت و 
برنامه ریزی و وزیر کشور که رییس سازمان بحران 
کشور است گزارش داده ایم. تهیه این گزارش ها 

مربوط به پاییز سال گذشته است. 
ترابران: آیا پاسخی دریافت کردید؟

  تا حدی خود سازمان راهداری و حمل و نقل 
این  تهیه  جاده ای که دست اندرکار و در جریان 
گزارش بود و با واقعیت ها روبرو شد، به این فکر 
افتاد که بخشی از منابع داخلی خودش را به این 
سازمان  بیرون  از  ولی  دهد،  اختصاص  موضوع 
عکس العملی مشاهده نکردیم و تمام مکاتباتی که 

انجام دادیم بی پاسخ مانده است.

 من معتقدم طی 20 
سال گذشته در کشور ما، 

با این که دانش مهندسی، 
ابزار و تجهیزات آزمایشگاهی 

پیشرفت  قابل ملاحظه ای 
داشته، اما کیفیت ساخت 

تنزل پیدا کرده است؛ تا آنجا 
که پل هایی که 30 یا 40 

سال پیش ساخته شده اند، 
به مراتب کیفیت بهتری 

در مقایسه با پل های
امروزی دارند

 بخش قابل توجهی از 
پروژه های ما درگیر مشکل 
پیمانکاران ضعیف هستند. 

از طرف دیگر، پول پیمانکاران 
هم به موقع به آنها پرداخت 
نمی شود. خب! وقتی همیشه 

صورت وضعیت ها با تاخیر 
یک یا دو ساله پرداخت 

می شود، نمی توان چندان 
وسواس به خرج داد 
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با هدف ایجاد بندر ترکیبی، قرارداد سرمایه گذاری 
در »بندر خشک آپرین« امضا شد

یک بندر 30 میلیون دلاری 
در تهران

میلیون دلاری )870  قرارداد سرمایه گذاری 30  امضای  مراسم  ماه، سرانجام  اواخر شهریور 
میلیارد ریال( برای راه اندازی »بندر خشک آپرین« با هدف ایجاد بندر ترکیبی در فاصله ٢0 
کیلومتری شهر تهران بین راه آهن جمهوری اسلامی ایران و شرکت پرس )برنده ایرانی مناقصه 
که به همراه شریک سوئیسی خود قرار است این بندر را راه اندازی کند( در ساختمان شرکت 

راه آهن برگزار شد. 
با عقد این قرارداد، ساختمان ها و تجهیزات مورد نیاز برای تسهیل عملیات کانتینری کالاهای 
وارداتی، صادراتی و ترانزیتی در محوطه ای به وسعت 35 هکتار طی دو سال ساخته خواهد 
شد و شرکت سرمایه گذار با تعهد به حمل سالانه 400 هزار TEU کانتینر، از این تجهیزات و 

ساختمان ها به مدت ٢5 سال بهره برداری خواهد کرد.

بـه گـزارش ترابـران، در ایـن مراسـم مدیرعامل 
شـرکت راه آهن جمهوری اسـامی ایـران ضمن 
اشـاره بـه مزایـای ایجاد بنـدر خشـک آپرین در 
تسـهیل و تسـریع انتقـال کالا از بنـادر کشـور به 
تهـران بـه وسـیله راه آهـن افـزود:» بـا راه اندازی 
قطارهـای روزانـه برنامه ریزی شـده از مبدا بندر 
شـهید رجایـی به تهران، کانتینرهـا ظرف کمتر از 
60 سـاعت به ایسـتگاه آپرین وارد شـده و آماده 

می شـوند.« تخلیه 
طرح  پیشینه  خصوص  در  پورسیدآقایی  محمد 
ساخت بندر خشک آپرین گفت:» از حدود 40 
آپرین در تهران  بندر خشک  سال پیش احداث 
بار  تا  بوده  مطرح  کشور  اقتصاد  قلب  عنوان  به 
مورد نیاز استان تهران را هم در حوزه صادرات و 
هم در حوزه واردات جابه جا کند؛ اما تاکنون به 
مرحله اجرا نزدیک نشده بود تا اینکه در دولت 
یازدهم طرح احداث این بندر که جزو طرح های 
مهم و بلندمدت روی زمین مانده بود مورد توجه 
قرار گرفت و بررسی و برنامه ریزی شد تا شیوه 
بهره برداری مناسب و جذب سرمایه گذاری در آن 

مشخص شود.«
پورسیدآقایی با اشاره به اینکه شیوه سرمایه گذاری 
در بندر خشک مانند سرمایه گذاری در بنادر است، 
راه آهن  از طرف  نظر  مورد  زمین  کرد:»  تصریح 
واگذار می شود و بهره برداری و ترمینال داری به 

بخش خصوصی واگذار می شود.«
معـاون وزیـر راه اظهـار کـرد:» با توجه بـه اینکه 
بخـش عظیمـی از کالا هـا از بندرعبـاس به تهران 
و اطـراف تهـران بـه عنـوان نبض اقتصاد کشـور 
منتقـل می شـوند، حضـور بنـدر بـزرگ حمـل و 
نقـل ریلـی در تهـران موجب می شـود کالا بدون 
ترخیـص  مراحـل  و  گمرکـی  عملیـات  انجـام 
و بـدون انتقـال بـه محوطه هـای انبـار، بـه طـور 
مسـتقیم بـه تهـران منتقـل شـوند و بـا حضـور 
گمرک در بندر خشـک آپریـن، عملیات گمرکی 
و ترخیـص آن در مقصـد انجـام شـود کـه ایـن 
رونـد بـه توسـعه حمـل و نقـل کشـور و رشـد 
تهـران کمـک شـایانی  اطـراف  بـزرگ  صنایـع 

کـرد.« خواهد 
پورسـیدآقایی یادآور شـد:» همزمان بـا راه اندازی 
آپریـن حداکثر تا دو سـال آینده، طـرح راه اندازی 
قطارهـای دوطبقـه ای را اجـرا خواهیـم کـرد تـا 
ظرفیـت بسـیار بالایـی بـرای حمـل کانتینـر بـه 
تهران ایجاد شـود. همچنین برنامه ریـزي کرده ایم 

گذاری یه سرما
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سرمایه گذاری 

سـیف اللهی دربـاره تعـداد بنـادر خشـک مـورد 
نیـاز در کشـور توضیـح داد:» اگـر نگاهـی بـر 
نقشـه توزیـع جمعیت و حضـور مراکز صنعتی و 
تولیدی کشـور داشته باشیم شاید بتوان گفت پنج 
یـا شـش نقطـه مهم که یـا به خطـوط آهن وصل 
بـوده و یـا امکان وصل شـدن دارند قابلیت تبدیل 
شـدن بـه بنـدر خشـک را دارا هسـتند. ایسـتگاه 
آپریـن بـا اختـاف نسـبتا زیـادی در اولویت اول 
قـرار می گیـرد. پـس از آن یـزد، اصفهان، شـیراز، 
مشـهد و تبریـز را می تـوان نـام بـرد. البتـه ابعـاد 
و ظرفیـت هرکـدام از اینهـا بـا دیگـری متفـاوت 
بوده و لازم اسـت جداگانه توسـط سرمایه گذاران 

مـورد محاسـبه قـرار گیرند.«
عضـو اتـاق فکـر سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
بـا اشـاره بـه اینکـه اگـر انتخـاب ایـن مناطـق به 
بخش هـای صـد درصـد خصوصـی کـه نسـبت 
بـه سـرمایه گذاری خـود حسـاس هسـتند واگذار 
شـود، خـود بـه خـود مسـیر خـود را به درسـتی 
پیـدا می کنند، یادآور شـد:» مواردی کـه تاکنون در 
کشـور بـه عنوان بنادر خشـک نامگذاری شـده اند 
اکثرا بـدون توجه به نیازهای زیربنایی و براسـاس 
غیراصولـی  حمایت هـای  و  سیاسـی  فشـارهای 
برخـی از افـراد ناآشـنا بـا ایـن صنعـت صـورت 

اسـت.« گرفته 
سـیف اللهی بـا ابـراز تاسـف از اینکـه هرازگاهی 
مباحـث متفاوتـی در خصـوص بنـادر خشـک 
برداشـت های  از  ناشـی  کـه  می شـود  مطـرح 
متفـاوت از این نام اسـت، افـزود:» اصطاح یا نام 
بنـدر خشـک حداقل دارای سـه کاربـرد متفاوت 
اسـت کـه در ابتـدا لازم اسـت از هـم تفکیـک 
شوند: یکی بندر خشـک )DRY PORT( که در 
کشـورهاي پیشـرفته که حمل کانتینري عمومیت 
 ICD یـا   Inland Container Depot دارد 
نامیـده شـده و همچنیـن تحت نـام بنـادر داخلي 
)INLAND PORT( و یـا نام هـاي مشـابه نیـز 

شـناخته می شـوند.«
وی ادامه داد:» این بنادر به منظور تامین زنجیره 
تجاري  مرزهاي  از  کالا  طولاني  و  کان  حمل 
)اعم از دریایي یا خشکي( به مراکز تجمع کالا و 
در نزدیکي این مراکز ایجاد مي شوند و وجود این 
بنادر اجازه مي دهد تا کالا در مسیرهاي طولاني 
از  و  شده  حمل  قطار  توسط  کان  صورت  به 
این بنادر با کامیون یا وانت به نقاط مصرف و یا 

بصورت بالعکس حمل شوند.«

 مدیرعامل راه آهن: با 
راه اندازی قطارهای روزانه 

برنامه ریزی شده از مبدا 
بندر شهید رجایی به تهران 

کانتینرها ظرف کمتر از
60 ساعت به ایستگاه 

آپرین وارد شده و 
آماده تخلیه می شوند

مشـابه بندر خشـک آپریـن در برخي نقـاط دیگر 
کشـور احداث شـود کـه در ایـن حـوزه در حال 

تهیه طـرح جامع هسـتیم.«
مطالعـات اقتصادی و زیسـت محیطی انجام شـده 
از سـوی مشـاور بین المللـی از حـدود 40 سـال 
پیـش احـداث بندر خشـک آپریـن در فاصله 20 
کیلومتـری شـهر تهران واقع در منطقه اسامشـهر 
را بـا وسـعت 400 هکتـار پیشـنهاد داد که پس از 
مراحـل تثبیـت و آماده سـازی محـل، حـدود 10 
سـال پیش ایـن منطقـه تحویـل شـرکت راه آهن 
شـد. ایـن محـل تقاطـع خطـوط ریلی شـمال به 
جنـوب و غرب به شـرق کشـور اسـت و اتصال 
بـه شـریان های اصلی بار جـاده ای کشـور )اتوبان 
تهـران- سـاوه( و جـاده قدیـم سـاوه و اتصال به 
اتوبـان آزادگان و کمربنـدی تهـران را می تـوان از 

ویژگی هـای منحصربه فـرد آن دانسـت. 
بنا بر توضیحات معاون بهره برداری و سیر حرکت 
راه آهن، طی 10 سال گذشته تاش های بسیاری 
برای جذب سرمایه گذاری داخلی و خارجی برای 
بندر خشک آپرین صورت گرفت اما مشکات 
اقتصادی و تحریم ها موجب شد تا توفیق چندانی 
در جذب سرمایه گذار حاصل نشود. تا اینکه در 
سال 94 با برگزاری جلسات متعدد کارشناسی، 
اسناد این مناقصه تنظیم شد که 26 شرکت داخلی 
و خارجی نسبت به خرید اسناد مناقصه اقدام و 
شش شرکت در رقابت نهایی حضور پیدا کردند. 
شرکت ها،  ارزیابی  و  فنی  بررسی های  از  پس 
نهایتا تیرماه امسال شرکت پرس به همراه شریک 
برنده  به عنوان   TransInvest خارجی، شرکت

این مناقصه انتخاب شد.

بنادر خشک را به بخش خصوصی 
بسپارید

برای بررسی بیشتر مکان یابی ها و اقداماتی که در 
حوزه ایجاد بنادر خشک در ایران انجام شده با 
بهزاد سیف اللهی، عضو اتاق فکر سازمان بنادر و 

دریانوردی گفت و گویی داشتیم. 
به عقیده سیف اللهی، مناطقی که تاکنون به عنوان 
بندر خشک معرفی شده است، عمدتا بدون توجه 
به نیازهای زیربنایی این مناطق صورت گرفته و 
تنها شاید پنج یا شش نقطه مهم در ایران - که یا 
به خطوط آهن وصل بوده یا امکان وصل شدن 
را  بندر خشک  به  تبدیل شدن  قابلیت   - دارند 

داشته باشند.«

 26 شرکت داخلی 
و خارجی نسبت به خرید 

اسناد مناقصه اقدام و شش 
شرکت در رقابت نهایی 

حضور پیدا کردند و پس از 
بررسی های فنی و ارزیابی 

شرکت ها، نهایتا تیر ماه 
امسال شرکت پرس 

به همراه شریک خارجی 
 TransInvest شرکت
به عنوان برنده مناقصه 

انتخاب شدند
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با هدف ایجاد بندر ترکیبی، قرارداد سرمایه گذاری 
در »بندر خشک آپرین« امضا شد

یک بندر 30 میلیون دلاری 
در تهران

میلیون دلاری )870  قرارداد سرمایه گذاری 30  امضای  مراسم  ماه، سرانجام  اواخر شهریور 
میلیارد ریال( برای راه اندازی »بندر خشک آپرین« با هدف ایجاد بندر ترکیبی در فاصله ٢0 
کیلومتری شهر تهران بین راه آهن جمهوری اسلامی ایران و شرکت پرس )برنده ایرانی مناقصه 
که به همراه شریک سوئیسی خود قرار است این بندر را راه اندازی کند( در ساختمان شرکت 

راه آهن برگزار شد. 
با عقد این قرارداد، ساختمان ها و تجهیزات مورد نیاز برای تسهیل عملیات کانتینری کالاهای 
وارداتی، صادراتی و ترانزیتی در محوطه ای به وسعت 35 هکتار طی دو سال ساخته خواهد 
شد و شرکت سرمایه گذار با تعهد به حمل سالانه 400 هزار TEU کانتینر، از این تجهیزات و 

ساختمان ها به مدت ٢5 سال بهره برداری خواهد کرد.

بـه گـزارش ترابـران، در ایـن مراسـم مدیرعامل 
شـرکت راه آهن جمهوری اسـامی ایـران ضمن 
اشـاره بـه مزایـای ایجاد بنـدر خشـک آپرین در 
تسـهیل و تسـریع انتقـال کالا از بنـادر کشـور به 
تهـران بـه وسـیله راه آهـن افـزود:» بـا راه اندازی 
قطارهـای روزانـه برنامه ریزی شـده از مبدا بندر 
شـهید رجایـی به تهران، کانتینرهـا ظرف کمتر از 
60 سـاعت به ایسـتگاه آپرین وارد شـده و آماده 

می شـوند.« تخلیه 
طرح  پیشینه  خصوص  در  پورسیدآقایی  محمد 
ساخت بندر خشک آپرین گفت:» از حدود 40 
آپرین در تهران  بندر خشک  سال پیش احداث 
بار  تا  بوده  مطرح  کشور  اقتصاد  قلب  عنوان  به 
مورد نیاز استان تهران را هم در حوزه صادرات و 
هم در حوزه واردات جابه جا کند؛ اما تاکنون به 
مرحله اجرا نزدیک نشده بود تا اینکه در دولت 
یازدهم طرح احداث این بندر که جزو طرح های 
مهم و بلندمدت روی زمین مانده بود مورد توجه 
قرار گرفت و بررسی و برنامه ریزی شد تا شیوه 
بهره برداری مناسب و جذب سرمایه گذاری در آن 

مشخص شود.«
پورسیدآقایی با اشاره به اینکه شیوه سرمایه گذاری 
در بندر خشک مانند سرمایه گذاری در بنادر است، 
راه آهن  از طرف  نظر  مورد  زمین  کرد:»  تصریح 
واگذار می شود و بهره برداری و ترمینال داری به 

بخش خصوصی واگذار می شود.«
معـاون وزیـر راه اظهـار کـرد:» با توجه بـه اینکه 
بخـش عظیمـی از کالا هـا از بندرعبـاس به تهران 
و اطـراف تهـران بـه عنـوان نبض اقتصاد کشـور 
منتقـل می شـوند، حضـور بنـدر بـزرگ حمـل و 
نقـل ریلـی در تهـران موجب می شـود کالا بدون 
ترخیـص  مراحـل  و  گمرکـی  عملیـات  انجـام 
و بـدون انتقـال بـه محوطه هـای انبـار، بـه طـور 
مسـتقیم بـه تهـران منتقـل شـوند و بـا حضـور 
گمرک در بندر خشـک آپریـن، عملیات گمرکی 
و ترخیـص آن در مقصـد انجـام شـود کـه ایـن 
رونـد بـه توسـعه حمـل و نقـل کشـور و رشـد 
تهـران کمـک شـایانی  اطـراف  بـزرگ  صنایـع 

کـرد.« خواهد 
پورسـیدآقایی یادآور شـد:» همزمان بـا راه اندازی 
آپریـن حداکثر تا دو سـال آینده، طـرح راه اندازی 
قطارهـای دوطبقـه ای را اجـرا خواهیـم کـرد تـا 
ظرفیـت بسـیار بالایـی بـرای حمـل کانتینـر بـه 
تهران ایجاد شـود. همچنین برنامه ریـزي کرده ایم 

گذاری یه سرما
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سـیف اللهی دربـاره تعـداد بنـادر خشـک مـورد 
نیـاز در کشـور توضیـح داد:» اگـر نگاهـی بـر 
نقشـه توزیـع جمعیت و حضـور مراکز صنعتی و 
تولیدی کشـور داشته باشیم شاید بتوان گفت پنج 
یـا شـش نقطـه مهم که یـا به خطـوط آهن وصل 
بـوده و یـا امکان وصل شـدن دارند قابلیت تبدیل 
شـدن بـه بنـدر خشـک را دارا هسـتند. ایسـتگاه 
آپریـن بـا اختـاف نسـبتا زیـادی در اولویت اول 
قـرار می گیـرد. پـس از آن یـزد، اصفهان، شـیراز، 
مشـهد و تبریـز را می تـوان نـام بـرد. البتـه ابعـاد 
و ظرفیـت هرکـدام از اینهـا بـا دیگـری متفـاوت 
بوده و لازم اسـت جداگانه توسـط سرمایه گذاران 

مـورد محاسـبه قـرار گیرند.«
عضـو اتـاق فکـر سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
بـا اشـاره بـه اینکـه اگـر انتخـاب ایـن مناطـق به 
بخش هـای صـد درصـد خصوصـی کـه نسـبت 
بـه سـرمایه گذاری خـود حسـاس هسـتند واگذار 
شـود، خـود بـه خـود مسـیر خـود را به درسـتی 
پیـدا می کنند، یادآور شـد:» مواردی کـه تاکنون در 
کشـور بـه عنوان بنادر خشـک نامگذاری شـده اند 
اکثرا بـدون توجه به نیازهای زیربنایی و براسـاس 
غیراصولـی  حمایت هـای  و  سیاسـی  فشـارهای 
برخـی از افـراد ناآشـنا بـا ایـن صنعـت صـورت 

اسـت.« گرفته 
سـیف اللهی بـا ابـراز تاسـف از اینکـه هرازگاهی 
مباحـث متفاوتـی در خصـوص بنـادر خشـک 
برداشـت های  از  ناشـی  کـه  می شـود  مطـرح 
متفـاوت از این نام اسـت، افـزود:» اصطاح یا نام 
بنـدر خشـک حداقل دارای سـه کاربـرد متفاوت 
اسـت کـه در ابتـدا لازم اسـت از هـم تفکیـک 
شوند: یکی بندر خشـک )DRY PORT( که در 
کشـورهاي پیشـرفته که حمل کانتینري عمومیت 
 ICD یـا   Inland Container Depot دارد 
نامیـده شـده و همچنیـن تحت نـام بنـادر داخلي 
)INLAND PORT( و یـا نام هـاي مشـابه نیـز 

شـناخته می شـوند.«
وی ادامه داد:» این بنادر به منظور تامین زنجیره 
تجاري  مرزهاي  از  کالا  طولاني  و  کان  حمل 
)اعم از دریایي یا خشکي( به مراکز تجمع کالا و 
در نزدیکي این مراکز ایجاد مي شوند و وجود این 
بنادر اجازه مي دهد تا کالا در مسیرهاي طولاني 
از  و  شده  حمل  قطار  توسط  کان  صورت  به 
این بنادر با کامیون یا وانت به نقاط مصرف و یا 

بصورت بالعکس حمل شوند.«

 مدیرعامل راه آهن: با 
راه اندازی قطارهای روزانه 

برنامه ریزی شده از مبدا 
بندر شهید رجایی به تهران 

کانتینرها ظرف کمتر از
60 ساعت به ایستگاه 

آپرین وارد شده و 
آماده تخلیه می شوند

مشـابه بندر خشـک آپریـن در برخي نقـاط دیگر 
کشـور احداث شـود کـه در ایـن حـوزه در حال 

تهیه طـرح جامع هسـتیم.«
مطالعـات اقتصادی و زیسـت محیطی انجام شـده 
از سـوی مشـاور بین المللـی از حـدود 40 سـال 
پیـش احـداث بندر خشـک آپریـن در فاصله 20 
کیلومتـری شـهر تهران واقع در منطقه اسامشـهر 
را بـا وسـعت 400 هکتـار پیشـنهاد داد که پس از 
مراحـل تثبیـت و آماده سـازی محـل، حـدود 10 
سـال پیش ایـن منطقـه تحویـل شـرکت راه آهن 
شـد. ایـن محـل تقاطـع خطـوط ریلی شـمال به 
جنـوب و غرب به شـرق کشـور اسـت و اتصال 
بـه شـریان های اصلی بار جـاده ای کشـور )اتوبان 
تهـران- سـاوه( و جـاده قدیـم سـاوه و اتصال به 
اتوبـان آزادگان و کمربنـدی تهـران را می تـوان از 

ویژگی هـای منحصربه فـرد آن دانسـت. 
بنا بر توضیحات معاون بهره برداری و سیر حرکت 
راه آهن، طی 10 سال گذشته تاش های بسیاری 
برای جذب سرمایه گذاری داخلی و خارجی برای 
بندر خشک آپرین صورت گرفت اما مشکات 
اقتصادی و تحریم ها موجب شد تا توفیق چندانی 
در جذب سرمایه گذار حاصل نشود. تا اینکه در 
سال 94 با برگزاری جلسات متعدد کارشناسی، 
اسناد این مناقصه تنظیم شد که 26 شرکت داخلی 
و خارجی نسبت به خرید اسناد مناقصه اقدام و 
شش شرکت در رقابت نهایی حضور پیدا کردند. 
شرکت ها،  ارزیابی  و  فنی  بررسی های  از  پس 
نهایتا تیرماه امسال شرکت پرس به همراه شریک 
برنده  به عنوان   TransInvest خارجی، شرکت

این مناقصه انتخاب شد.

بنادر خشک را به بخش خصوصی 
بسپارید

برای بررسی بیشتر مکان یابی ها و اقداماتی که در 
حوزه ایجاد بنادر خشک در ایران انجام شده با 
بهزاد سیف اللهی، عضو اتاق فکر سازمان بنادر و 

دریانوردی گفت و گویی داشتیم. 
به عقیده سیف اللهی، مناطقی که تاکنون به عنوان 
بندر خشک معرفی شده است، عمدتا بدون توجه 
به نیازهای زیربنایی این مناطق صورت گرفته و 
تنها شاید پنج یا شش نقطه مهم در ایران - که یا 
به خطوط آهن وصل بوده یا امکان وصل شدن 
را  بندر خشک  به  تبدیل شدن  قابلیت   - دارند 

داشته باشند.«

 26 شرکت داخلی 
و خارجی نسبت به خرید 

اسناد مناقصه اقدام و شش 
شرکت در رقابت نهایی 

حضور پیدا کردند و پس از 
بررسی های فنی و ارزیابی 

شرکت ها، نهایتا تیر ماه 
امسال شرکت پرس 

به همراه شریک خارجی 
 TransInvest شرکت
به عنوان برنده مناقصه 

انتخاب شدند
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ایـن نـام صـورت می گیـرد چنیـن اشـتباهاتی را 
در پی داشـته اسـت.« 

وی افـزود:» نیاز به تجهیزات سـنگین گران قیمت 
و تاسیسـات پرهزینـه ریلـی برای تامیـن ظرفیت 
تخلیـه و بارگیـری کافـی امـکان ایجـاد تعـداد 
زیـاد بنـادر خشـک را غیراقتصادی می کنـد. فلذا 
انتخـاب محلـی کـه از حداکثـر زیربناهـای لازم 
بـرای برقراری دسترسـی به شـریان های اقتصادی 
کشـور برخـوردار باشـد و حداقـل فاصلـه را بـا 
مراکـز تجمـع کالا داشـته باشـد از ضروریـات 

قطعـی احـداث بنادر خشـک اسـت.«
راه انـدازی  پیش شـرط های  دربـاره  سـیف اللهی 
بنـادر خشـک چنیـن توضیـح داد:» همانطـور که 
از تعریف بنادر خشـک مشـخص می شـود اولین 
شـرط ایجـاد بنـدر خشـک نزدیکـی بـه نقـاط 
تجمـع کالا و امـکان برقـراری ارتبـاط از طریـق 
راه آهـن بـه مبـادی ورودی و خروجـی کالا بـه 
کشوراسـت. همـکاری گمـرکات بـرای تعیین و 
شـناختن ایـن بندر به عنـوان محـدوده گمرکی و 
عدم شـمول محدودیت هـای نگهـداری و توزیع 
و بسـته بندی کالا در ایـن محـدوده می توانـد در 

توسـعه آن اثـرات مثبتی داشـته باشـد.«
عضـو اتـاق فکـر سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
در پاسـخ بـه انتقاداتـی که بـه بنادر خشـک وارد 
می شـود، مبنـی بـر اینکـه ممکـن اسـت بـه یک 
مرکز قاچاق تبدیل شـوند، تصریح کرد:» متاسفانه 
مقـررات  تنظیـم  در  دقـت  و  بهره گیـری  عـدم 
موجـب بهره برداری هـای نامشـروع از هـر پدیده 
نوظهوری می شـود. زمانـی که موضـوع ترانزیت 
کالا در کشـور مطـرح شـد، عالمـان ایـن صنعت 
اصـرار بـر حمـل کالای ترانزیت با قطار داشـتند، 
ولـی مسـوولان وقـت، مدیریت و سیاسـتگذاری 

آن را بـه حمـل و نقـل جاده ای سـپردند.«
سـیف الهی تصریـح کـرد:» اکنـون کلمـه ترانزیت 
در بیـن عـوام حاضـر در ایـن صنعـت متـرادف 
بـا قاچـاق شـده اسـت؛ چـرا کـه انجـام تخلفات 
فـراوان بـه هنـگام حمـل کالا بـا کامیـون بسـیار 
سـاده تر و امکان پذیرتـر از قطـار اسـت. بنابرایـن 
چگونـه می تـوان قبـول کـرد وجود بنادر خشـک 
اسـت  قطـار  بـا  کالا  حمـل  ترغیب کننـده  کـه 
کمک کننده به قاچاق باشـد. شـاید آنها که دسـتی 
در قاچـاق کالا دارنـد از بزرگ ترین مخالفان ایجاد 

بنادر خشـک باشـند.«

او بـا بیـان اینکـه احـداث ایـن بنـادر خشـک در 
هـر محلي کـه تجمع کالا وجود دارد و دسترسـی 
بـه قطـار امکانپذیـر اسـت، متناسـب بـا حجـم 
کالا به صـاح اسـت، افـزود:» ایـن بنادر خشـک 
موجـب رونـق حمـل و نقـل ریلـي بـه جـاي 
جـاده ای و بهره گیـري از منافع آن می شـوند و در 
واقـع بنادري هسـتند کـه به جاي کشـتي، قطارها 

در آن پهلـو می گیرنـد.«
 ESCAP بنادرخشـک مـورد نظـر سـیف اللهی 
را گـروه دیگـری از بنـادر خشـک برشـمرد و 
گفـت:» بـا مطالعـه 17 صفحـه مقررات اسـکاپ 
)برنامـه توسـعه همکاری هـای کشـورهای منطقه 
آسـیا( در ایـن خصـوص مشـخص مي گـردد که 
منظـور اسـکاپ از بنـادر خشـک، محل هایـي در 
کشـورهاي عضـو اسـت کـه بـا تسـهیل گردش 
اسـناد و در صورت نیاز تسـهیل انتقال کالا از یک 
وسـیله حمـل بـه وسـیله دیگـر، موجب تسـریع 

ترانزیـت کالا بیـن کشـورهاي عضو  شـوند.«
وی افزود:» همانطور که از تعریف فوق حاصل 
مي شود این گونه بنادر بیشتر در مرزهاي تجاري 
با کشورهاي شمالي و اطراف ایران ایجاد گردیده 
و ارتباطي به مراکز جمعیتي ندارند؛ اما بنابر اصرار 
ایرانی حاضر در جلسات  از سازمان های  برخی 
اسکاپ و به فراخور فشارهای سیاسی، نام چند 
شهر ایران نیز داخل این گروه از بنادر وارد شده 

که با تعریف فوق مطابقت ندارند.«
بنـا بـر توضیـح ایـن کارشـناس بنـدری، بنـادر 
خشـک پشـتیباني بنادر دریایي، دسته سـوم بنادر 
خشـک هسـتند. او توضیح داد:» از آنجا که برخي 
از بنـادر بـزرگ جهـان در داخل شـهرها محصور 
شـده و امکان توسـعه فضاي مورد نیاز را درچند 
پشـتیباني در  اراضـي  نداشـته اند،  دهـه گذشـته 
فاصلـه اي نـه چنـدان دور پیش بینی شـده و از آن 
محل بـراي نگهداري کالاي بنـدر تا زمان تحویل 
به مشـتري اسـتفاده می شـود. براي نمونـه منطقه 
ویـژه بوشـهر در 14 کیلومتـري بنـدر بوشـهر بـه 

ایـن نـوع فعالیت اشـتغال دارد.«
سـیف اللهی با تاکید بر اینکه منظـور وی از بنادر 
خشـک همـان مفهـوم اول اسـت یعنـی بنادری 
کـه قطارهـا در آن پهلـو می گیرنـد، خاطرنشـان 
کـرد:» اگـر بـه مفهومـی کـه از بندر خشـک در 
ابتـدا بحث اشـاره کـردم، دقت شـود می بینید که 
هیچـگاه چنیـن تجربـه ای در ایـران هنوز شـکل 
نگرفتـه اسـت و برداشـت های متفاوتـی کـه از 

 ... مواردی که تاکنون در 
کشور به عنوان بنادر خشک 
تعیین شده اند اکثرا بدون 
توجه به نیازهای زیربنایی 
و براساس فشارهای سیاسی

 و حمایت های غیراصولی 
برخی از افراد ناآشنا با این 
صنعت بوده است

 عضو اتاق فکر سازمان 
بنادر: مناطقی که تاکنون 
به عنوان بندر خشک معرفی 
شده، عمدتا بدون توجه 
به نیازهای زیربنایی این 
مناطق بوده است. شاید تنها 
پنج یا شش نقطه که یا 
به خطوط آهن وصل بوده 
و یا امکان وصل شدن دارند 
قابلیت تبدیل شدن به بندر 
خشک را دارا باشند. 
ایستگاه آپرین با اختلاف 
زیادی در اولویت اول 
قرار دارد
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بازگشت بزرگ ترین شرکت کشتیرانی 
جهان به ایران

نشـریه لویدزلیسـت نوشـت کشـتیرانی مرسـک دانمارک پـس از پنج سـال وقفـه با ملحق 
شـدن به ائتلاف موسـوم به M2 کشـتیرانی MSC سـوئیس و با رفع محدودیت های مالی و 

اقتصـادی ایـران، سـرویس دهـی به این کشـور را از سـر می گیرد. 
سخنگوی این شرکت به بی بی سی فارسی گفته است که از این به بعد مشتریان مرسک که به مقصد 
یا از مبدا ایران رفت و آمد می کنند، می توانند به طور کامل از شبکه جهانی و ناوگان و تجهیزات 

حمل و نقل این شرکت استفاده کنند.
کریسـتین یول نایهولم، مدیر کشـتیرانی مرسک 
در ایـران و امـارات می گویـد:» ایـن شـرکت از 
پتانسـیل قابل توجه بـازار ایـران و نقش حیاتی 
آن در تجـارت جهانـی آگاه اسـت و با توجه به 
سـابقه طولانی همکاری مرسـک با ایـران که به 
60 سـال پیش برمی گردد، از بازگشـت به ایران 

بسیار خشـنود هستیم.« 
این شرکت پنج سال پیش و در پی تحریم شرکت تایدواتر که مدیریت بنادر ایران را برعهده 
داشت، اعام کرد که از حمل و نقل محموله های باری به بندر امام خمینی، بندر عباس و عسلویه 
صرف نظر می کند و حدود یک سال بعد و در پی تشدید تحریم های غرب علیه ایران، فعالیت های 

تجاری خود را با ایران به طور کامل متوقف کرد. 
حالا که این شرکت به ایران بازمی گردد، بسیاری می گویند باید به ایران تضمین دهد که دیگر در 
شرایط سخت ایران را رها نخواهد کرد. نمونه این انتقاد، روی خروجی سایت »الف« است؛ در 
خبری با تیتر »کشتیرانی مرسک اعتماد کردنی نیست/ دولت بابت صدور جواز بازگشت به ایران 

ضمانت بگیرد«
اما مسعود دانشمند، از اعضای اتاق بازرگانی ایران می گوید »هیچ تضمینی نمی خواهیم«.او توضیح 
می دهد: »مرسک یا هر خط کشتیرانی که بخواهد به ایران بیاید، به او خوشامد می گوییم. با هیچ 
کجا دعوا نداریم و هیچ تضمینی هم از آنها نخواهیم خواست؛ چراکه حضورشان به نفع ایران است. 

رفتن هر شرکتی از یک کشور در زمان تحریم های بین المللی، طبیعی است«. 
او می گوید: »زمان تحریم ها و حتی هنوز، به ازای هریک باکس کانتینر، ٥00 دلار هزینه اضافی 
می پردازیم. هر کشتی باید به بنادر عربی برود و پس از تخلیه، دوباره بارگیری کند و با کشتی های 
کوچک تر، بار را به بندر عباس برساند. دقت کنید این روند یعنی در هر یک میلیون مبادله دریایی، 
٥00  میلیون دلار ضرر می دهیم. مگر ممکن است که وقتی تا این حد می توانیم روابطمان را با 

کشتیرانی های جهان گسترش دهیم که به کشورهای دیگر باج ندهیم، از آن صرف نظر کنیم؟«
هادی حق شناس، مشاور مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی هم معتقد است: »آنهایی که تضمین 
می خواهند، باید به این پرسش پاسخ دهند که اساسا برای چه مذاکره کرده ایم؟ برجام را برای چه 
می خواستیم؟ مگر نه اینکه برای بازگشت همین شرکت ها به ایران بود؟ مگر نه اینکه نبود اینها 
ضربه هایی سنگین به اقتصاد ایران زد«؟ او می گوید: »اگر قرار به تضمین گرفتن است، باید از بانک ها، 
هواپیمایی ها، شرکت های نفتی، دارویی و... هم تضمین بگیریم. آیا اصا ممکن یا عاقانه است؟ این 

روند شبیه یک تحریم داخلی عمل خواهد کرد«.
این کارشناس توضیح می دهد: »پیش از تحریم ها، سالانه سه  میلیون کانتینر وارد ایران می شد که پس 
از آن، به حدود دو میلیون کانتینر رسید. همین دو کانتینر هم با هزینه گزاف وارد ایران می شد. باید از 

آنهایی که تضمین می خواهند، پرسید آیا هنوز هم می خواهید هزینه بدهید؟«

مذاکره هانجین برای 
فروش سهام 

در ترمینال آمریکا
وال استریت ژورنال به نقل از منابع آگاه نوشت 
کشتیرانی هانجین درحال مذاکره برای فروش 
54 درصد از سهام خود در ترمینال لانگ بیچ 
کالیفرنیای آمریکا با کشتیرانی MSC سوئیس 
است. MSC  سوئیس مالک 45 درصد ازسهام 

این ترمینال است.
به گزارش مانا، مرچنت هیوندایی اولین انتخاب 
برای خرید پنج فروند کشتی کانتینری هانجین با 
ظرفیت 13 هزار TEU است، به عبارتی دیگر، هم 
دولت کره وهم بانک توسعه کره به عنوان طلبکار 
اصلی هانجین اعام کرده اند در صورتی که این 
اقدام به مرچنت هیوندایی کمک کند تا در رقابت 
باقی بماند، از این کشتیرانی برای خرید دارایی های 

هانجین حمایت خواهند کرد.
وال استریت ژورنال می نویسد: مرچنت هیوندایی 
در نظر دارد تا با به کارگیری بخشی از کشتیرانی 
هانجین زمینه صادرات ازکره به بازارهای غربی را 
تسهیل کند، اما به ظرفیت بیشتری برای رسیدن 
به این هدف و هم چنین تبدیل شدن به رقیبی 
بزرگتر برای کشتیرانی MSC سوئیس و مرسک 

دانمارک نیاز دارد.
ظرفیت  آمریکا  کالیفرنیای  بیچ  لانگ  ترمینال 
حمل سه میلیون کانتینر در سال را دارد. به دلیل 
اینکه هانجین تا پیش از فروپاشی در حدود 12/3 
درصد از حجم کل جابه جایی کانتینری بندرلانگ 
بیچ را برعهده داشت، نمی توان تاثیر ورشکستی 
آن را بر بندر مذکور نادیده گرفت، به طوری که 
جابه جایی کانتینری بندرلانگ بیچ در ماه سپتامبر 
سال جاری میادی با افت 16/6 درصدی نسبت 

به مدت مشابه سال گذشته همراه بود.
به غیر از پنج کشتی کانتینری با ظرفیت 13 هزار 
که  هانجین  باقیمانده  شناور  فروند    37 ،TEU
ظرفیتی  از  هستند،  پاناماکس  کشتی های  عمدتا 
کمتر از 10 هزار کانتینر برخوردارند و با توجه به 
توسعه کانال پاناما که امکان حرکت کشتی هایی با 
12 هزار کانتینر را فراهم می کند، در حال منسوخ 

شدن محسوب می شوند.
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ایـن نـام صـورت می گیـرد چنیـن اشـتباهاتی را 
در پی داشـته اسـت.« 

وی افـزود:» نیاز به تجهیزات سـنگین گران قیمت 
و تاسیسـات پرهزینـه ریلـی برای تامیـن ظرفیت 
تخلیـه و بارگیـری کافـی امـکان ایجـاد تعـداد 
زیـاد بنـادر خشـک را غیراقتصادی می کنـد. فلذا 
انتخـاب محلـی کـه از حداکثـر زیربناهـای لازم 
بـرای برقراری دسترسـی به شـریان های اقتصادی 
کشـور برخـوردار باشـد و حداقـل فاصلـه را بـا 
مراکـز تجمـع کالا داشـته باشـد از ضروریـات 

قطعـی احـداث بنادر خشـک اسـت.«
راه انـدازی  پیش شـرط های  دربـاره  سـیف اللهی 
بنـادر خشـک چنیـن توضیـح داد:» همانطـور که 
از تعریف بنادر خشـک مشـخص می شـود اولین 
شـرط ایجـاد بنـدر خشـک نزدیکـی بـه نقـاط 
تجمـع کالا و امـکان برقـراری ارتبـاط از طریـق 
راه آهـن بـه مبـادی ورودی و خروجـی کالا بـه 
کشوراسـت. همـکاری گمـرکات بـرای تعیین و 
شـناختن ایـن بندر به عنـوان محـدوده گمرکی و 
عدم شـمول محدودیت هـای نگهـداری و توزیع 
و بسـته بندی کالا در ایـن محـدوده می توانـد در 

توسـعه آن اثـرات مثبتی داشـته باشـد.«
عضـو اتـاق فکـر سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
در پاسـخ بـه انتقاداتـی که بـه بنادر خشـک وارد 
می شـود، مبنـی بـر اینکـه ممکـن اسـت بـه یک 
مرکز قاچاق تبدیل شـوند، تصریح کرد:» متاسفانه 
مقـررات  تنظیـم  در  دقـت  و  بهره گیـری  عـدم 
موجـب بهره برداری هـای نامشـروع از هـر پدیده 
نوظهوری می شـود. زمانـی که موضـوع ترانزیت 
کالا در کشـور مطـرح شـد، عالمـان ایـن صنعت 
اصـرار بـر حمـل کالای ترانزیت با قطار داشـتند، 
ولـی مسـوولان وقـت، مدیریت و سیاسـتگذاری 

آن را بـه حمـل و نقـل جاده ای سـپردند.«
سـیف الهی تصریـح کـرد:» اکنـون کلمـه ترانزیت 
در بیـن عـوام حاضـر در ایـن صنعـت متـرادف 
بـا قاچـاق شـده اسـت؛ چـرا کـه انجـام تخلفات 
فـراوان بـه هنـگام حمـل کالا بـا کامیـون بسـیار 
سـاده تر و امکان پذیرتـر از قطـار اسـت. بنابرایـن 
چگونـه می تـوان قبـول کـرد وجود بنادر خشـک 
اسـت  قطـار  بـا  کالا  حمـل  ترغیب کننـده  کـه 
کمک کننده به قاچاق باشـد. شـاید آنها که دسـتی 
در قاچـاق کالا دارنـد از بزرگ ترین مخالفان ایجاد 

بنادر خشـک باشـند.«

او بـا بیـان اینکـه احـداث ایـن بنـادر خشـک در 
هـر محلي کـه تجمع کالا وجود دارد و دسترسـی 
بـه قطـار امکانپذیـر اسـت، متناسـب بـا حجـم 
کالا به صـاح اسـت، افـزود:» ایـن بنادر خشـک 
موجـب رونـق حمـل و نقـل ریلـي بـه جـاي 
جـاده ای و بهره گیـري از منافع آن می شـوند و در 
واقـع بنادري هسـتند کـه به جاي کشـتي، قطارها 

در آن پهلـو می گیرنـد.«
 ESCAP بنادرخشـک مـورد نظـر سـیف اللهی 
را گـروه دیگـری از بنـادر خشـک برشـمرد و 
گفـت:» بـا مطالعـه 17 صفحـه مقررات اسـکاپ 
)برنامـه توسـعه همکاری هـای کشـورهای منطقه 
آسـیا( در ایـن خصـوص مشـخص مي گـردد که 
منظـور اسـکاپ از بنـادر خشـک، محل هایـي در 
کشـورهاي عضـو اسـت کـه بـا تسـهیل گردش 
اسـناد و در صورت نیاز تسـهیل انتقال کالا از یک 
وسـیله حمـل بـه وسـیله دیگـر، موجب تسـریع 

ترانزیـت کالا بیـن کشـورهاي عضو  شـوند.«
وی افزود:» همانطور که از تعریف فوق حاصل 
مي شود این گونه بنادر بیشتر در مرزهاي تجاري 
با کشورهاي شمالي و اطراف ایران ایجاد گردیده 
و ارتباطي به مراکز جمعیتي ندارند؛ اما بنابر اصرار 
ایرانی حاضر در جلسات  از سازمان های  برخی 
اسکاپ و به فراخور فشارهای سیاسی، نام چند 
شهر ایران نیز داخل این گروه از بنادر وارد شده 

که با تعریف فوق مطابقت ندارند.«
بنـا بـر توضیـح ایـن کارشـناس بنـدری، بنـادر 
خشـک پشـتیباني بنادر دریایي، دسته سـوم بنادر 
خشـک هسـتند. او توضیح داد:» از آنجا که برخي 
از بنـادر بـزرگ جهـان در داخل شـهرها محصور 
شـده و امکان توسـعه فضاي مورد نیاز را درچند 
پشـتیباني در  اراضـي  نداشـته اند،  دهـه گذشـته 
فاصلـه اي نـه چنـدان دور پیش بینی شـده و از آن 
محل بـراي نگهداري کالاي بنـدر تا زمان تحویل 
به مشـتري اسـتفاده می شـود. براي نمونـه منطقه 
ویـژه بوشـهر در 14 کیلومتـري بنـدر بوشـهر بـه 

ایـن نـوع فعالیت اشـتغال دارد.«
سـیف اللهی با تاکید بر اینکه منظـور وی از بنادر 
خشـک همـان مفهـوم اول اسـت یعنـی بنادری 
کـه قطارهـا در آن پهلـو می گیرنـد، خاطرنشـان 
کـرد:» اگـر بـه مفهومـی کـه از بندر خشـک در 
ابتـدا بحث اشـاره کـردم، دقت شـود می بینید که 
هیچـگاه چنیـن تجربـه ای در ایـران هنوز شـکل 
نگرفتـه اسـت و برداشـت های متفاوتـی کـه از 

 ... مواردی که تاکنون در 
کشور به عنوان بنادر خشک 
تعیین شده اند اکثرا بدون 
توجه به نیازهای زیربنایی 
و براساس فشارهای سیاسی
 و حمایت های غیراصولی 
برخی از افراد ناآشنا با این 
صنعت بوده است

 عضو اتاق فکر سازمان 
بنادر: مناطقی که تاکنون 
به عنوان بندر خشک معرفی 
شده، عمدتا بدون توجه 
به نیازهای زیربنایی این 
مناطق بوده است. شاید تنها 
پنج یا شش نقطه که یا 
به خطوط آهن وصل بوده 
و یا امکان وصل شدن دارند 
قابلیت تبدیل شدن به بندر 
خشک را دارا باشند. 
ایستگاه آپرین با اختلاف 
زیادی در اولویت اول 
قرار دارد
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بازگشت بزرگ ترین شرکت کشتیرانی 
جهان به ایران

نشـریه لویدزلیسـت نوشـت کشـتیرانی مرسـک دانمارک پـس از پنج سـال وقفـه با ملحق 
شـدن به ائتلاف موسـوم به M2 کشـتیرانی MSC سـوئیس و با رفع محدودیت های مالی و 

اقتصـادی ایـران، سـرویس دهـی به این کشـور را از سـر می گیرد. 
سخنگوی این شرکت به بی بی سی فارسی گفته است که از این به بعد مشتریان مرسک که به مقصد 
یا از مبدا ایران رفت و آمد می کنند، می توانند به طور کامل از شبکه جهانی و ناوگان و تجهیزات 

حمل و نقل این شرکت استفاده کنند.
کریسـتین یول نایهولم، مدیر کشـتیرانی مرسک 
در ایـران و امـارات می گویـد:» ایـن شـرکت از 
پتانسـیل قابل توجه بـازار ایـران و نقش حیاتی 
آن در تجـارت جهانـی آگاه اسـت و با توجه به 
سـابقه طولانی همکاری مرسـک با ایـران که به 
60 سـال پیش برمی گردد، از بازگشـت به ایران 

بسیار خشـنود هستیم.« 
این شرکت پنج سال پیش و در پی تحریم شرکت تایدواتر که مدیریت بنادر ایران را برعهده 
داشت، اعام کرد که از حمل و نقل محموله های باری به بندر امام خمینی، بندر عباس و عسلویه 
صرف نظر می کند و حدود یک سال بعد و در پی تشدید تحریم های غرب علیه ایران، فعالیت های 

تجاری خود را با ایران به طور کامل متوقف کرد. 
حالا که این شرکت به ایران بازمی گردد، بسیاری می گویند باید به ایران تضمین دهد که دیگر در 
شرایط سخت ایران را رها نخواهد کرد. نمونه این انتقاد، روی خروجی سایت »الف« است؛ در 
خبری با تیتر »کشتیرانی مرسک اعتماد کردنی نیست/ دولت بابت صدور جواز بازگشت به ایران 

ضمانت بگیرد«
اما مسعود دانشمند، از اعضای اتاق بازرگانی ایران می گوید »هیچ تضمینی نمی خواهیم«.او توضیح 
می دهد: »مرسک یا هر خط کشتیرانی که بخواهد به ایران بیاید، به او خوشامد می گوییم. با هیچ 
کجا دعوا نداریم و هیچ تضمینی هم از آنها نخواهیم خواست؛ چراکه حضورشان به نفع ایران است. 

رفتن هر شرکتی از یک کشور در زمان تحریم های بین المللی، طبیعی است«. 
او می گوید: »زمان تحریم ها و حتی هنوز، به ازای هریک باکس کانتینر، ٥00 دلار هزینه اضافی 
می پردازیم. هر کشتی باید به بنادر عربی برود و پس از تخلیه، دوباره بارگیری کند و با کشتی های 
کوچک تر، بار را به بندر عباس برساند. دقت کنید این روند یعنی در هر یک میلیون مبادله دریایی، 
٥00  میلیون دلار ضرر می دهیم. مگر ممکن است که وقتی تا این حد می توانیم روابطمان را با 

کشتیرانی های جهان گسترش دهیم که به کشورهای دیگر باج ندهیم، از آن صرف نظر کنیم؟«
هادی حق شناس، مشاور مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی هم معتقد است: »آنهایی که تضمین 
می خواهند، باید به این پرسش پاسخ دهند که اساسا برای چه مذاکره کرده ایم؟ برجام را برای چه 
می خواستیم؟ مگر نه اینکه برای بازگشت همین شرکت ها به ایران بود؟ مگر نه اینکه نبود اینها 
ضربه هایی سنگین به اقتصاد ایران زد«؟ او می گوید: »اگر قرار به تضمین گرفتن است، باید از بانک ها، 
هواپیمایی ها، شرکت های نفتی، دارویی و... هم تضمین بگیریم. آیا اصا ممکن یا عاقانه است؟ این 

روند شبیه یک تحریم داخلی عمل خواهد کرد«.
این کارشناس توضیح می دهد: »پیش از تحریم ها، سالانه سه  میلیون کانتینر وارد ایران می شد که پس 
از آن، به حدود دو میلیون کانتینر رسید. همین دو کانتینر هم با هزینه گزاف وارد ایران می شد. باید از 

آنهایی که تضمین می خواهند، پرسید آیا هنوز هم می خواهید هزینه بدهید؟«

مذاکره هانجین برای 
فروش سهام 

در ترمینال آمریکا
وال استریت ژورنال به نقل از منابع آگاه نوشت 
کشتیرانی هانجین درحال مذاکره برای فروش 
54 درصد از سهام خود در ترمینال لانگ بیچ 
کالیفرنیای آمریکا با کشتیرانی MSC سوئیس 
است. MSC  سوئیس مالک 45 درصد ازسهام 

این ترمینال است.
به گزارش مانا، مرچنت هیوندایی اولین انتخاب 
برای خرید پنج فروند کشتی کانتینری هانجین با 
ظرفیت 13 هزار TEU است، به عبارتی دیگر، هم 
دولت کره وهم بانک توسعه کره به عنوان طلبکار 
اصلی هانجین اعام کرده اند در صورتی که این 
اقدام به مرچنت هیوندایی کمک کند تا در رقابت 
باقی بماند، از این کشتیرانی برای خرید دارایی های 

هانجین حمایت خواهند کرد.
وال استریت ژورنال می نویسد: مرچنت هیوندایی 
در نظر دارد تا با به کارگیری بخشی از کشتیرانی 
هانجین زمینه صادرات ازکره به بازارهای غربی را 
تسهیل کند، اما به ظرفیت بیشتری برای رسیدن 
به این هدف و هم چنین تبدیل شدن به رقیبی 
بزرگتر برای کشتیرانی MSC سوئیس و مرسک 

دانمارک نیاز دارد.
ظرفیت  آمریکا  کالیفرنیای  بیچ  لانگ  ترمینال 
حمل سه میلیون کانتینر در سال را دارد. به دلیل 
اینکه هانجین تا پیش از فروپاشی در حدود 12/3 
درصد از حجم کل جابه جایی کانتینری بندرلانگ 
بیچ را برعهده داشت، نمی توان تاثیر ورشکستی 
آن را بر بندر مذکور نادیده گرفت، به طوری که 
جابه جایی کانتینری بندرلانگ بیچ در ماه سپتامبر 
سال جاری میادی با افت 16/6 درصدی نسبت 

به مدت مشابه سال گذشته همراه بود.
به غیر از پنج کشتی کانتینری با ظرفیت 13 هزار 
که  هانجین  باقیمانده  شناور  فروند    37 ،TEU
ظرفیتی  از  هستند،  پاناماکس  کشتی های  عمدتا 
کمتر از 10 هزار کانتینر برخوردارند و با توجه به 
توسعه کانال پاناما که امکان حرکت کشتی هایی با 
12 هزار کانتینر را فراهم می کند، در حال منسوخ 

شدن محسوب می شوند.
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ترابـران: ویژگی هـا و مزیت هـای بنـدر جدید 
آکتائو در قزاقسـتان چیسـت؟

 همان طور که می دانید مدتی است راه اندازی جاده 
جدید ابریشم برای اتصال بازار چین به بازار اروپا 
از طریق مسیر قزاقستان، دریای خزر، آذربایجان و 
سپس از طریق ریلی به دریای سیاه و اروپا کلید 
خورده است. در این میان، قزاقستان نقش کلیدی 
دارد چون بنادر خشک چین از طریق راه آهن به 

بندر آکتائو متصل می شوند.
بنـدر آکتائـو قبلـی دو پسـت اسـکله داشـت که 
یکـی از آنها نفتی بود، به همین دلیل، کشـتی های 
بـاری هنـگام تـردد بـه آن بندر، همیشـه در خطر 
تصـادف بـا کشـتی های نفتی قـرار داشـتند. بندر 
جدیـد که در مجـاورت بندر قدیمی قـرار دارد و 
بـا مالکیت بخـش خصوصی ایجاد شـده اسـت، 
هم پسـکرانه بیشـتری دارد و هـم نگاه خصوصی 

و رقابتـی را در پیـش گرفته اسـت.

ماه گذشته بندر جدید آکتائو که از سوی سرمایه گذاران بخش خصوصی قزاقستان تاسیس شده 
است با پهلوگیری کشتی ویانا متعلق به کشتیرانی دریای خزر و با حضور سرکنسول جمهوری 
اسلامی ایران در آکتائو و معاون استاندار استان مانگستائو به صورت رسمی افتتاح شد. گفته 
می شود در حال حاضر با ساخت سیلوهای غلات در بندرآکتائو سه پست اسکله این بندر 
آماده بهره برداری است و در آینده تعداد پست اسکله های این بندر به بیش از شش پست اسکله 
توسعه می یابد. درباره ویژگی های این بندر جدید و دلایل استقبال ایران از حضور در آن، با 

علی اکبر غنجی، مدیرعامل شرکت کشتیرانی دریای خزر گفت و گو کرده ایم. 

راه اندازی مسیر جدید کشتیرانی در خزر 

برای سفره ای 
در حال کوچک  شدن
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 ... در ماه های گذشته، 
مدیران بندر قدیمی آکتائو 

کشتی های ما را در نوبت دهی 
بسیار معطل می کردند. 

آنها می خواستند ما 
کشتی هایمان را از آکتائو 

ببریم و از بندر جدید 
خصوصی هم استقبال نکنیم 

و به سمت روسیه برویم 
تا هم از بعُد مسافت و هم 

هزینه، صرفه حمل با ناوگان 
ایرانی کاهش پیدا کند

اهمیت بالایی دارد. حتی در دوره مدیریت قبل، ما 
سعی کردیم اسکله ای بگیریم که به دلایلی نشد، 
اما خط ما اکنون به صورت فعال به آن بندر تردد 
دارد و دفتر نمایندگی ما در آن بندر فعالیت خود 

را آغاز کرده است.
ترابران: چرا تجربه اسکله سازی شرکت در بندر 
آکتائو به شکست خورد؟ اصولا سرمایه گذاری 

ایرانی در بنادر همسایه موفق بوده است؟
 ما در حوزه دیپلماسی اقتصادی ضعیف عمل 
می کنیم. یکی از اساسی ترین فاکتورهای موثر در 
این موضوع، آن است که باید با قوانین و قواعد 
کشور مقابل کاملا آشنا باشیم. درست است که 
کشورهای خارجی سرمایه پذیری می کنند، اما این 
به عوامل مختلفی بستگی دارد. در وهله اول، باید 
از طریق لابی های سیاسی، زمینه سازی های لازم 
اقتصادی  مسوولان  اینکه  ضمن  گیرد.  صورت 
مذاکره کننده نیز باید به دیپلماسی اقتصادی تسلط 

داشته باشند. 
داشـتن سـرمایه بـرای سـرمایه گذاری شـرط لازم 
 CIS اسـت، ولی کافی نیسـت. قوانین کشـورهای
هنـوز هم بر همان اصول شـوروی سـابق اسـتوار 
اسـت و آنها به شـدت به سـمت انحصـار گرایش 
دارنـد؛ شـاید بخشـی از آن قواعـد هنـوز بـرای 
سـرمایه گذاران ایرانـی شـفاف و روشـن نشـده 
باشـد. فقـط گاهـی خودشـان را بی هـدف به آب 

و آتـش می زننـد. 
بـه عنوان نمونـه آنها قوانیـن بهداشـتی و کنترلی 
خـاص خوشـان را دارند، ولی مـا هیچگاه مطالعه 
متقنـی در این خصوص نداشـتیم تا تجـار ایرانی 
بتواننـد آن را مطالعـه کـرده و بـا این قوانین آشـنا 
شـوند. بـه همیـن دلیـل، تاکنـون نتوانسـتیم زیاد 
وارد روسـیه شـویم و میـزان گـردش مالـی مـا با 

روسـیه از افغانسـتان هم کمتر اسـت. 
حتـی در دیپلماسـی اقتصـادی، تقـارن کاری نیـز 
نداریـم. از ایـن رو، حوزه ها را از دسـت می دهیم 
و فرصـت صـادرات میـوه و تره بار در روسـیه را 
در ایامـی کـه روس ها بـا ترک ها درگیـر بودند به 
دسـت نمی آوریـم. ما در شـمال ایران اسـتان های 
مختلفـی داریـم بـا رویکردهـای مختلـف و ایـن 
یکی از مشـکلات ما در اقتصاد حوزه CIS است؛ 
گیـلان یک نوع برخورد سیاسـی، اقتصـادی دارد، 
مازنـدران و گلسـتان یـک جور و دولـت مرکزی 
هـم به نوعـی دیگر. وقتـی این سیاسـت ها با هم 

همگـن نیسـتند، باعـث می شـود تـا فرصت ها از 
دسـت برود. 

کشـورهای همسـایه هم عـادت کرده انـد که یک 
صـدا را بشـنوند. وقتـی تعـدد صداهـا باشـد، به 

هیچکـدام اهمیـت نمی دهند. 
این در حالی است که وقتی ترک ها می خواهند 
خصوصی  بخش  و  دولت  کنند،  سرمایه گذاری 
با هم حرکت می کنند  کاملا هماهنگ و همگام 
و از همه آنها تنها یک صدا برخاسته می شود و 
توانسته اند  دلیل  همین  به  ندارند.  بخشی نگری 
پایه های اقتصادی خود را در کشورهای همجوار 
محکم کنند. آفت ما در شمال کشور این است 
که همه با بخشی نگری، تنها اهداف و منافع خود 

را می بینند.
ترابـران: یعنـی اگر به دلیل شـرایط نابه سـامان 

کشتیرانی دریای خزر مدت ها در قزاقستان دچار 
مشکل بود، چون علیرغم افزایش میزان جابه جایی 
بار، بندر آکتائو قدیمی نوبت دهی ها را به درستی 
ابتدا  همان  از  ما  دلیل،  همین  به  نمی داد.  انجام 
جدید  بندرِ  این  هنوز  وقتی  و  کردیم  ریسک 
عملیاتی نشده بود، برای تست عملکرد آنها، کشتی 
به آنجا فرستادیم. در اولین فعالیت جدی این بندر 

هم کشتی ویانای ما در آنجا پهلو گرفت. 
مـا نمی توانیـم از قزاقسـتان به عنوان کشـوری که 
در حاشـیه قـرار دارد، چشم پوشـی کنیـم چـون 
بـه نظـر مـن از اهمیـت بالایـی برخوردار اسـت. 
قزاقسـتان کشـور پهنـاوری اسـت کـه تولیـدات 
غلات بسـیاری دارد و یکـی از ویژگی هایش این 
اسـت کـه فرهنـگ و دولتـی نزدیک به کشـور ما 
دارد. ایـران اگرچه در تولیـد غلات به خودکفایی 
رسـیده اسـت، امـا مسـائل انبـارش اسـتراتژیک، 
بحـث ترانزیـت، واردات و تبدیـل به محصولاتی 
بـا ارزش افـزوده حتمـا بایـد در برنامه هـای آتـی 

اقتصـاد ایران وجود داشـته باشـد. 
در این جریان، حلقه حمل و نقل بسیار اهمیت 
بار  ناوگان،  نبود  دلیل  به  بگذاریم  نباید  ما  دارد. 
واردکننده  ما  بعد  و  برود  آذربایجان  سمت  به 
محصولات باشیم. کما اینکه در سال های مختلف 
بسیاری از بازارهای حوزه CIS را به دلیل همین 
نبود ناوگان از دست دادیم؛ چه در واردات، چه در 
صادرات. در ماه های گذشته، مدیران بندر آکتائو 
ما  رفتار می کردند که کشتی های  قدیمی طوری 
در نوبت دهی بسیار معطل شوند. آنها می خواستند 
ما کشتی هایمان را از آکتائو ببریم و از این بندر 
جدید خصوصی هم استقبال نکنیم و به سمت 
روسیه برویم تا هم از بعُد مسافت و هم هزینه، 
صرفه حمل با ناوگان ایرانی کاهش پیدا کند. به 
هر حال، ما تاوان زیادی دادیم اما ماندیم تا در 

بندر جدید دستِ برتر را داشته باشیم.
به نظرم، خط شرق به غرب چین به اروپا یکی از 
خطوط مهم خواهد شد که حمل و نقل کانتینری 
را از خط جنوب اقیانوس به سمت شمال خواهد 
کشاند؛ با توجه به تهدیداتی مانند حضور دزدان 
دریایی، افزایش هزینه های کانال سوئز و افزایش 
اقیانوس پیما.  بزرگ  کشتی های  نگهداری  هزینه 
به هر حال، به نظر می آید این بندر آینده خوبی 
کشتیرانی  یک خط  وجود  بنابراین  باشد،  داشته 
باشد،  داشته  بندر  آن  در  دائمی  پایگاه  که  قوی 
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ترابـران: ویژگی هـا و مزیت هـای بنـدر جدید 
آکتائو در قزاقسـتان چیسـت؟

 همان طور که می دانید مدتی است راه اندازی جاده 
جدید ابریشم برای اتصال بازار چین به بازار اروپا 
از طریق مسیر قزاقستان، دریای خزر، آذربایجان و 
سپس از طریق ریلی به دریای سیاه و اروپا کلید 
خورده است. در این میان، قزاقستان نقش کلیدی 
دارد چون بنادر خشک چین از طریق راه آهن به 

بندر آکتائو متصل می شوند.
بنـدر آکتائـو قبلـی دو پسـت اسـکله داشـت که 
یکـی از آنها نفتی بود، به همین دلیل، کشـتی های 
بـاری هنـگام تـردد بـه آن بندر، همیشـه در خطر 
تصـادف بـا کشـتی های نفتی قـرار داشـتند. بندر 
جدیـد که در مجـاورت بندر قدیمی قـرار دارد و 
بـا مالکیت بخـش خصوصی ایجاد شـده اسـت، 
هم پسـکرانه بیشـتری دارد و هـم نگاه خصوصی 

و رقابتـی را در پیـش گرفته اسـت.

ماه گذشته بندر جدید آکتائو که از سوی سرمایه گذاران بخش خصوصی قزاقستان تاسیس شده 
است با پهلوگیری کشتی ویانا متعلق به کشتیرانی دریای خزر و با حضور سرکنسول جمهوری 
اسلامی ایران در آکتائو و معاون استاندار استان مانگستائو به صورت رسمی افتتاح شد. گفته 
می شود در حال حاضر با ساخت سیلوهای غلات در بندرآکتائو سه پست اسکله این بندر 
آماده بهره برداری است و در آینده تعداد پست اسکله های این بندر به بیش از شش پست اسکله 
توسعه می یابد. درباره ویژگی های این بندر جدید و دلایل استقبال ایران از حضور در آن، با 

علی اکبر غنجی، مدیرعامل شرکت کشتیرانی دریای خزر گفت و گو کرده ایم. 

راه اندازی مسیر جدید کشتیرانی در خزر 

برای سفره ای 
در حال کوچک  شدن
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سرمایهگذاری

 ... در ماه های گذشته، 
مدیران بندر قدیمی آکتائو 

کشتی های ما را در نوبت دهی 
بسیار معطل می کردند. 

آنها می خواستند ما 
کشتی هایمان را از آکتائو 

ببریم و از بندر جدید 
خصوصی هم استقبال نکنیم 

و به سمت روسیه برویم 
تا هم از بعُد مسافت و هم 

هزینه، صرفه حمل با ناوگان 
ایرانی کاهش پیدا کند

اهمیت بالایی دارد. حتی در دوره مدیریت قبل، ما 
سعی کردیم اسکله ای بگیریم که به دلایلی نشد، 
اما خط ما اکنون به صورت فعال به آن بندر تردد 
دارد و دفتر نمایندگی ما در آن بندر فعالیت خود 

را آغاز کرده است.
ترابران: چرا تجربه اسکله سازی شرکت در بندر 
آکتائو به شکست خورد؟ اصولا سرمایه گذاری 

ایرانی در بنادر همسایه موفق بوده است؟
 ما در حوزه دیپلماسی اقتصادی ضعیف عمل 
می کنیم. یکی از اساسی ترین فاکتورهای موثر در 
این موضوع، آن است که باید با قوانین و قواعد 
کشور مقابل کاملا آشنا باشیم. درست است که 
کشورهای خارجی سرمایه پذیری می کنند، اما این 
به عوامل مختلفی بستگی دارد. در وهله اول، باید 
از طریق لابی های سیاسی، زمینه سازی های لازم 
اقتصادی  مسوولان  اینکه  ضمن  گیرد.  صورت 
مذاکره کننده نیز باید به دیپلماسی اقتصادی تسلط 

داشته باشند. 
داشـتن سـرمایه بـرای سـرمایه گذاری شـرط لازم 
 CIS اسـت، ولی کافی نیسـت. قوانین کشـورهای
هنـوز هم بر همان اصول شـوروی سـابق اسـتوار 
اسـت و آنها به شـدت به سـمت انحصـار گرایش 
دارنـد؛ شـاید بخشـی از آن قواعـد هنـوز بـرای 
سـرمایه گذاران ایرانـی شـفاف و روشـن نشـده 
باشـد. فقـط گاهـی خودشـان را بی هـدف به آب 

و آتـش می زننـد. 
بـه عنوان نمونـه آنها قوانیـن بهداشـتی و کنترلی 
خـاص خوشـان را دارند، ولی مـا هیچگاه مطالعه 
متقنـی در این خصوص نداشـتیم تا تجـار ایرانی 
بتواننـد آن را مطالعـه کـرده و بـا این قوانین آشـنا 
شـوند. بـه همیـن دلیـل، تاکنـون نتوانسـتیم زیاد 
وارد روسـیه شـویم و میـزان گـردش مالـی مـا با 

روسـیه از افغانسـتان هم کمتر اسـت. 
حتـی در دیپلماسـی اقتصـادی، تقـارن کاری نیـز 
نداریـم. از ایـن رو، حوزه ها را از دسـت می دهیم 
و فرصـت صـادرات میـوه و تره بار در روسـیه را 
در ایامـی کـه روس ها بـا ترک ها درگیـر بودند به 
دسـت نمی آوریـم. ما در شـمال ایران اسـتان های 
مختلفـی داریـم بـا رویکردهـای مختلـف و ایـن 
یکی از مشـکلات ما در اقتصاد حوزه CIS است؛ 
گیـلان یک نوع برخورد سیاسـی، اقتصـادی دارد، 
مازنـدران و گلسـتان یـک جور و دولـت مرکزی 
هـم به نوعـی دیگر. وقتـی این سیاسـت ها با هم 

همگـن نیسـتند، باعـث می شـود تـا فرصت ها از 
دسـت برود. 

کشـورهای همسـایه هم عـادت کرده انـد که یک 
صـدا را بشـنوند. وقتـی تعـدد صداهـا باشـد، به 

هیچکـدام اهمیـت نمی دهند. 
این در حالی است که وقتی ترک ها می خواهند 
خصوصی  بخش  و  دولت  کنند،  سرمایه گذاری 
با هم حرکت می کنند  کاملا هماهنگ و همگام 
و از همه آنها تنها یک صدا برخاسته می شود و 
توانسته اند  دلیل  همین  به  ندارند.  بخشی نگری 
پایه های اقتصادی خود را در کشورهای همجوار 
محکم کنند. آفت ما در شمال کشور این است 
که همه با بخشی نگری، تنها اهداف و منافع خود 

را می بینند.
ترابـران: یعنـی اگر به دلیل شـرایط نابه سـامان 

کشتیرانی دریای خزر مدت ها در قزاقستان دچار 
مشکل بود، چون علیرغم افزایش میزان جابه جایی 
بار، بندر آکتائو قدیمی نوبت دهی ها را به درستی 
ابتدا  همان  از  ما  دلیل،  همین  به  نمی داد.  انجام 
جدید  بندرِ  این  هنوز  وقتی  و  کردیم  ریسک 
عملیاتی نشده بود، برای تست عملکرد آنها، کشتی 
به آنجا فرستادیم. در اولین فعالیت جدی این بندر 

هم کشتی ویانای ما در آنجا پهلو گرفت. 
مـا نمی توانیـم از قزاقسـتان به عنوان کشـوری که 
در حاشـیه قـرار دارد، چشم پوشـی کنیـم چـون 
بـه نظـر مـن از اهمیـت بالایـی برخوردار اسـت. 
قزاقسـتان کشـور پهنـاوری اسـت کـه تولیـدات 
غلات بسـیاری دارد و یکـی از ویژگی هایش این 
اسـت کـه فرهنـگ و دولتـی نزدیک به کشـور ما 
دارد. ایـران اگرچه در تولیـد غلات به خودکفایی 
رسـیده اسـت، امـا مسـائل انبـارش اسـتراتژیک، 
بحـث ترانزیـت، واردات و تبدیـل به محصولاتی 
بـا ارزش افـزوده حتمـا بایـد در برنامه هـای آتـی 

اقتصـاد ایران وجود داشـته باشـد. 
در این جریان، حلقه حمل و نقل بسیار اهمیت 
بار  ناوگان،  نبود  دلیل  به  بگذاریم  نباید  ما  دارد. 
واردکننده  ما  بعد  و  برود  آذربایجان  سمت  به 
محصولات باشیم. کما اینکه در سال های مختلف 
بسیاری از بازارهای حوزه CIS را به دلیل همین 
نبود ناوگان از دست دادیم؛ چه در واردات، چه در 
صادرات. در ماه های گذشته، مدیران بندر آکتائو 
ما  رفتار می کردند که کشتی های  قدیمی طوری 
در نوبت دهی بسیار معطل شوند. آنها می خواستند 
ما کشتی هایمان را از آکتائو ببریم و از این بندر 
جدید خصوصی هم استقبال نکنیم و به سمت 
روسیه برویم تا هم از بعُد مسافت و هم هزینه، 
صرفه حمل با ناوگان ایرانی کاهش پیدا کند. به 
هر حال، ما تاوان زیادی دادیم اما ماندیم تا در 

بندر جدید دستِ برتر را داشته باشیم.
به نظرم، خط شرق به غرب چین به اروپا یکی از 
خطوط مهم خواهد شد که حمل و نقل کانتینری 
را از خط جنوب اقیانوس به سمت شمال خواهد 
کشاند؛ با توجه به تهدیداتی مانند حضور دزدان 
دریایی، افزایش هزینه های کانال سوئز و افزایش 
اقیانوس پیما.  بزرگ  کشتی های  نگهداری  هزینه 
به هر حال، به نظر می آید این بندر آینده خوبی 
کشتیرانی  یک خط  وجود  بنابراین  باشد،  داشته 
باشد،  داشته  بندر  آن  در  دائمی  پایگاه  که  قوی 
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برای بخش خصوصی ایجاد نمی کند یعنی بخش 
دهیم  اجازه  اینکه  بدون  آورده ایم  را  خصوصی 
خودش بازاریابی درستی انجام بدهد. این تفاوت 

ما با دیگر کشورها است. 
در آذربایجـان بـه بخـش خصوصی زمیـن داده اند 
و بـه او فرصـت دادنـد کـه بـا قواعـد خـودش 
بازاریابـی کنـد و این بندر، بنـدر دولتی باکو را هم 
بـه چالـش کشـیده و اکنـون به مـا زنـگ می زنند 
و التمـاس می کننـد کـه کشـتی های خـود را بـه 
بنـدر باکـو بیاورید امـا من می گویـم صاحب کالا 
نمی پذیـرد، آن هـم وقتـی کـه بـه جـای ده هـزار 
دلار می تـوان هفـت هـزار دلار پرداخت کـرد. در 
قزاقسـتان هـم همین اتفاق افتـاده و بـا ورود بندر 
جدیـد از انحصـار خارج شـده اند، فضـای اقتصاد 
بـاز را بـه تدریـج تجربـه می کننـد و می تواننـد 

موفق باشـند. 
ترابـران: غیـر از ایران کـدام کشـورها به بندر 

جدیـد آکتائو تـردد دارند؟
 کشـورهای آذربایجان، ترکمنسـتان و روسیه به 
ایـن بنـدر خواهند آمد. امـا آن کشـورها اگر بازار 
خـوب باشـد، کشـتی های خـود را از ولـگا وارد 
دریـای خـزر می کننـد و اگر بـازار خراب باشـد، 
از ولـگا خارج می شـوند. مـا این امتیـاز را نداریم 

که به ولگا دسترسـی داشـته باشـیم. 
پس متوجه هستید که در چه فضای سخت رقابتی 
شرکت ما به فعالیت خود ادامه داده است. در حالی 
که از سال گذشته، بخش خصوصی ایرانی واقعا 
در این منطقه گرفتار بوده، اما ما هیچ وقت به دلیل 
اگر  حتی  نکردیم  رها  را  تاجر  بازار،  نابه سامانی 

منجر به ضرردهی خودمان شده باشد.
ترابران: پیش بینی شما از حجم و نوع باری که از 

بندر جدید آکتائو حمل می شود، چیست؟
 ببینید! این بندر برای بار فله، جنرال کارگو و تا 
حدی کانتینر فضای مناسب دارد. اما به طور کل، در 
پسکرانه این بندر سیلوسازی کرده اند و قزاقستان 
مختلف  و محصولات  که غلات  است  کشوری 
کشاورزی را دارد و با راه اندازی آن سیلوی چند 
ده هزار تنی، فکر می کنم سهم بسیار خوبی، حتی 
شاید بیشترین سهم حمل و نقل ما در آینده، از این 

بندر باشد.
ترابران: درصد رشـد مشـخصی قابل پیش بینی 

نیست؟
کشتیرانی.  شرکت  ناوگان  درصد   50 حداقل   
البته برمی گردد به مسائل فصلی، مباحث سیاسی 

کشـورهای همسـایه، فرصتی در اختیار ما قرار 
بگیـرد، مـا بـا بخشـی نگری های خـود مانـع 

اسـتفاده از ایـن فرصت می شـویم.
 کسـی فرصتـی در اختیار ما قـرار نمی دهد. تنها 
یـک جـای خالـی ایجـاد می شـود. آنها از کسـی 
دعـوت نمی کننـد. اقتـدار، امنیت و اقتصـاد خود 
را کنـار هـم می چیننـد و براسـاس آن معیارهـا 

می کنند.  انتخـاب 
ترابـران: در حـال حاضـر، خطـوط کشـتیرانی 
ایرانـی بـرای تـردد بـه بنـادر روسـیه بـا چـه 

مشـکلاتی مواجـه هسـتند؟
بابت  اطلاع رسانی  در  شفافیت  عدم  موضوع   
آبخور کانال ولگا یکی از معضلاتی است که هم 
به صاحب بار و هم به صاحب خط ضربه می زند 
چون مثلا امروز 3/5 متر است و فردا 4 متر. ما هم 
نمی دانیم با کدام میزان کشتی های خود را بارگیری 
کنیم همین مساله باعث می شود که در تناژ ضرر 
کنیم. اگر تناژ کمتری حمل شود، باید کرایه ها را 
افزایش دهیم و اگر این کار تکرار شود، صاحب 

کالا از منطقه ما می رود. 
ترابران: آیا در مورد عدم شفافیت آبخور رود 

ولگا می توان با روسیه مذاکراتی کرد؟
 آب های سـرزمینی خودشان اسـت ولی در حد 
سیاسـت کلان کشـورها می تـوان پروتکل هایـی 
نوشـت کـه سـالانه چقـدر سـطح آب رودخانـه 
را تغییـر بدهنـد. البتـه آنهـا هـم حق دارنـد وقتی 
مـا طـرح می دهیـم کـه خـزر را بـه خلیج فـارس 
وصـل کنیم بـدون اینکـه با آنهـا مشـورت کنیم، 
معلوم اسـت که آنها هم هر کاری دوسـت داشـته 

باشـند، انجـام می دهند. 
ترابران: فعالیت بندر جدید آکتائو چه تاثیری بر 

روند تردد خطوط کشتیرانی دارد؟
 بـا راه انـدازی ایـن بندر، زمـان انتظار کشـتی ها 
بـرای تخلیـه و بارگیـری کمتـر می شـود و شـما 
حـق انتخاب داریـد که به بنـدر خصوصی بروید 
یـا دولتـی؛ ماننـد اتفاقـی کـه در باکـو افتـاد، الان 
در کنـار بنـدر باکـو، بنـدر هوسـان هم بـه وجود 
آمـده و ایـن بنـدر قیمت های بسـیار رقابتـی ارائه 
کـرده  جـذب  بیشـتری  کشـتی های  و  می دهـد 
اسـت و همیـن باعث شـده کـه بندر دولتـی باکو 

هـم نـرخ خـود را کاهـش دهد
این اتفاق در ایران نیفتاده است. بندر آستارا دست 
اپراتور خصوصی است اما نرخ هایی که می دهد 
همان نرخ بنادر دولتی ما است. این فضای رقابتی 

 با توجه به تهدیداتی 
مانند حضور دزدان دریایی، 
افزایش هزینه های کانال سوئز 
و افزایش هزینه نگهداری 
کشتی های بزرگ اقیانوس پیما 
به نظر می رسد بندر جدید 
اکتائو آینده خوبی داشته 
باشد، بنابراین وجود 
یک خط کشتیرانی قوی 
که پایگاه دائمی در آن

بندر داشته باشد، اهمیت 
زیادی پیدا می کند

 در دیپلماسی اقتصادی، 
تقارن کاری نیز نداریم. 
از این رو، حوزه ها را از دست 
می دهیم و مثلا فرصت 
صادرات میوه و تره بار در 
روسیه را در ایامی که 
روس ها با ترک ها درگیر 
بودند به دست نمی آوریم. 
گیلان یک نوع برخورد 
سیاسی، اقتصادی دارد، 
مازندران و گلستان یک جور 
و دولت مرکزی هم 
به نوعی دیگر
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سرمایهگذاری

اگرچه  این حال،  با  ارز.  تسعیر  نرخ  تغییرات  و 
بار کم شده ولی سهم ما در بازار افزایش داشته 
 - خزر  دریای  در  حمل  درصد  چهل  حدود  و 
ارائه  بار و  به دلیل تعهد به ماندگاری، صاحبان 
قیمت های رقابتی- در دست ماست؛ به طوری که 

الان ما با کمبود کشتی هم مواجه هستیم.
ترابـران: آیـا شـرکت های ایرانـی پیش زمینه و 
آمادگـی سـرمایه گذاری در بنـادر کشـورهای 

همسـایه را دارند؟
   مشکل ما در ایران این است که خصوصی سازی 
هنوز درست تعریف نشده، یعنی نه قواعد آن نوشته 
و نه در اجرا تجربه شده است. سازمانی وجود دارد 
به نام سازمان خصوصی سازی که خودش دولتی 
است. مفهوم بخش خصوصی این است که اگر 
دولتی  دستگاه های  دیگر  می شود  حوزه ای  وارد 

دخالتی نداشته باشند. 
حتـی اتـاق بازرگانـی مـا که بایـد پارلمـان بخش 
خصوصی باشـد، توسـط بخش دولتی جهت دهی 
بخـش خصوصـی  ایـن صـورت  بـه  می شـود؛ 
هیـچ وقـت شـکل نمی گیـرد. بـه نظـرم، نیـاز بـه 
فرهنگ سـازی بلندمـدت دارد، شـاید بایـد چنـد 
نسـل بگذرد تا ما شـاهد بخـش خصوصی واقعی 

در ایران باشـیم.
از سـوی دیگر، سـرمایه گذاری چند نکته نانوشـته 
اسـت، یکی ریسک پذیری اسـت و دیگر حمایت 
از کسـی کـه می خواهد متحمل ریسـک شـود. بر 
همین اسـاس فرض کنیـد من بخواهم در روسـیه 
و قزاقسـتان سـرمایه گذاری کنـم، شـما بـه مـن 
بگوییـد بایـد به کجـا مراجعـه کنـم؟ وزارت امور 
خارجه؟ سـازمان توسـعه تجارت؟ اتاق بازرگانی؟ 

استانداری؟ 
در این مرحله همه سازمان ها صاحب نظر هستند، 
ولی وقتی گرفتار می شویم هیچ متولی وجود ندارد 
تا کشور مقابل بداند که اگر بدرفتاری یا نقض تعهد 

کرد، با رفتار مقابله به مثل روبه رو می شود.
در یـک کشـور توسـعه یافته سـرمایه گذاری رونـد 
و نهـاد مشـخصی دارد، وقتـی اسـناد تاییـد شـد، 
پوشـش و حمایـت می کننـد، اگر هم سـرمایه گذار 
خواسـت در کشـور مقصدی سـرمایه گذاری کند، 
دسـتگاه دیپلماسـی رصـد می کند که سـرمایه گذار 
بـه جای ناامن و پرریسـک نـرود. به همین دلیل در 
کشـورهای توسـعه یافته شاهد سـرمایه گذاری های 

خارجـی موفق تری هسـتیم.
ترابـران: در بنـادر داخلی شـما بیشـتر از کدام 

بنـادر اسـتفاده می کنیـد و چـه مشـکلاتی در 
ارتبـاط بـا ایـن بنـادر دارید؟

  ما بیشتر از بندر انزلی به بندر امیرآباد می رویم. من 
معتقدم که دو گروه یعنی صاحب خط کشتیرانی و 
صاحب کالا ولی نعمت بنادر هستند ولی الان در 
ایران برعکس است. ما ولی نعمت نیستیم، محکوم 

هستیم. این ادبیات باید تغییر کند. 
این سوالی که شما از من می پرسید باید خود بنادر 
از ما بپرسند. بندر باید از شرکت کشتیرانی بپرسد 
که شما به چه کمکی نیاز دارید تا هزینه های شما 
کمتر شود و به جای یک بار در ماه؛ شش بار در ماه 
به بندر بیایید. اگر من بگویم صاحب کالا مشکل 
کالا  صاحب  مشکل  که  بپرسد  باید  بندر  دارد، 
چیست تا آن را حل کند. اکنون متاسفانه تخفیف ها 
را خطوط کشتیرانی می دهند و بنادر از هزینه های 
باید  ندارم،  انتقاد  قصد  البته  نمی کنند.  کم  خود 

همفکری کنیم. 
آن  پای  همه  که  است  پهن  سفره ای  واقع  در 
شدن  کوچک تر  حال  در  سفره  این  نشسته ایم. 
باز  و جمع شدن است. اگر بخواهیم این سفره 
شود، باید همه ما آورده های خود را بر سر سفره 
بیاوریم. اکنون در صنعت حمل و نقل تاجر، خط 
باید هر  و  دارند  کلیدی  نقش  بندر  و  کشتیرانی 
کدام از برخی انتظارات خود چشم پوشی کنند تا 

این دامنه بازتر شود.

 عدم شفافیت در 
اطلاع رسانی بابت آبخور 

کانال ولگا یکی از معضلاتی 
است که هم به صاحب بار 

و هم به صاحب خط 
ضربه می زند؛ چون مثلا 

امروز 3/5 متر است و فردا 
4 متر، بنابراین ما اغلب 

نمی دانیم تا چه میزان باید 
کشتی ها را بارگیری کرد. 

همین مساله باعث می شد 
در تناژ ضرر کنیم

 فرض کنید من بخواهم 
در روسیه و قزاقستان 

سرمایه گذاری کنم، شما 
به من بگویید که باید به کجا 

مراجعه کنم؟ وزارت امور 
خارجه؟ سازمان توسعه 
تجارت؟ اتاق بازرگانی؟ 

استانداری؟ در این مرحله 
همه صاحب نظر هستند، 

ولی وقتی گرفتار می شویم 
هیچ متولی وجود ندارد
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برای بخش خصوصی ایجاد نمی کند یعنی بخش 
دهیم  اجازه  اینکه  بدون  آورده ایم  را  خصوصی 
خودش بازاریابی درستی انجام بدهد. این تفاوت 

ما با دیگر کشورها است. 
در آذربایجـان بـه بخـش خصوصی زمیـن داده اند 
و بـه او فرصـت دادنـد کـه بـا قواعـد خـودش 
بازاریابـی کنـد و این بندر، بنـدر دولتی باکو را هم 
بـه چالـش کشـیده و اکنـون به مـا زنـگ می زنند 
و التمـاس می کننـد کـه کشـتی های خـود را بـه 
بنـدر باکـو بیاورید امـا من می گویـم صاحب کالا 
نمی پذیـرد، آن هـم وقتـی کـه بـه جـای ده هـزار 
دلار می تـوان هفـت هـزار دلار پرداخت کـرد. در 
قزاقسـتان هـم همین اتفاق افتـاده و بـا ورود بندر 
جدیـد از انحصـار خارج شـده اند، فضـای اقتصاد 
بـاز را بـه تدریـج تجربـه می کننـد و می تواننـد 

موفق باشـند. 
ترابـران: غیـر از ایران کـدام کشـورها به بندر 

جدیـد آکتائو تـردد دارند؟
 کشـورهای آذربایجان، ترکمنسـتان و روسیه به 
ایـن بنـدر خواهند آمد. امـا آن کشـورها اگر بازار 
خـوب باشـد، کشـتی های خـود را از ولـگا وارد 
دریـای خـزر می کننـد و اگر بـازار خراب باشـد، 
از ولـگا خارج می شـوند. مـا این امتیـاز را نداریم 

که به ولگا دسترسـی داشـته باشـیم. 
پس متوجه هستید که در چه فضای سخت رقابتی 
شرکت ما به فعالیت خود ادامه داده است. در حالی 
که از سال گذشته، بخش خصوصی ایرانی واقعا 
در این منطقه گرفتار بوده، اما ما هیچ وقت به دلیل 
اگر  حتی  نکردیم  رها  را  تاجر  بازار،  نابه سامانی 

منجر به ضرردهی خودمان شده باشد.
ترابران: پیش بینی شما از حجم و نوع باری که از 

بندر جدید آکتائو حمل می شود، چیست؟
 ببینید! این بندر برای بار فله، جنرال کارگو و تا 
حدی کانتینر فضای مناسب دارد. اما به طور کل، در 
پسکرانه این بندر سیلوسازی کرده اند و قزاقستان 
مختلف  و محصولات  که غلات  است  کشوری 
کشاورزی را دارد و با راه اندازی آن سیلوی چند 
ده هزار تنی، فکر می کنم سهم بسیار خوبی، حتی 
شاید بیشترین سهم حمل و نقل ما در آینده، از این 

بندر باشد.
ترابران: درصد رشـد مشـخصی قابل پیش بینی 

نیست؟
کشتیرانی.  شرکت  ناوگان  درصد   50 حداقل   
البته برمی گردد به مسائل فصلی، مباحث سیاسی 

کشـورهای همسـایه، فرصتی در اختیار ما قرار 
بگیـرد، مـا بـا بخشـی نگری های خـود مانـع 

اسـتفاده از ایـن فرصت می شـویم.
 کسـی فرصتـی در اختیار ما قـرار نمی دهد. تنها 
یـک جـای خالـی ایجـاد می شـود. آنها از کسـی 
دعـوت نمی کننـد. اقتـدار، امنیت و اقتصـاد خود 
را کنـار هـم می چیننـد و براسـاس آن معیارهـا 

می کنند.  انتخـاب 
ترابـران: در حـال حاضـر، خطـوط کشـتیرانی 
ایرانـی بـرای تـردد بـه بنـادر روسـیه بـا چـه 

مشـکلاتی مواجـه هسـتند؟
بابت  اطلاع رسانی  در  شفافیت  عدم  موضوع   
آبخور کانال ولگا یکی از معضلاتی است که هم 
به صاحب بار و هم به صاحب خط ضربه می زند 
چون مثلا امروز 3/5 متر است و فردا 4 متر. ما هم 
نمی دانیم با کدام میزان کشتی های خود را بارگیری 
کنیم همین مساله باعث می شود که در تناژ ضرر 
کنیم. اگر تناژ کمتری حمل شود، باید کرایه ها را 
افزایش دهیم و اگر این کار تکرار شود، صاحب 

کالا از منطقه ما می رود. 
ترابران: آیا در مورد عدم شفافیت آبخور رود 

ولگا می توان با روسیه مذاکراتی کرد؟
 آب های سـرزمینی خودشان اسـت ولی در حد 
سیاسـت کلان کشـورها می تـوان پروتکل هایـی 
نوشـت کـه سـالانه چقـدر سـطح آب رودخانـه 
را تغییـر بدهنـد. البتـه آنهـا هـم حق دارنـد وقتی 
مـا طـرح می دهیـم کـه خـزر را بـه خلیج فـارس 
وصـل کنیم بـدون اینکـه با آنهـا مشـورت کنیم، 
معلوم اسـت که آنها هم هر کاری دوسـت داشـته 

باشـند، انجـام می دهند. 
ترابران: فعالیت بندر جدید آکتائو چه تاثیری بر 

روند تردد خطوط کشتیرانی دارد؟
 بـا راه انـدازی ایـن بندر، زمـان انتظار کشـتی ها 
بـرای تخلیـه و بارگیـری کمتـر می شـود و شـما 
حـق انتخاب داریـد که به بنـدر خصوصی بروید 
یـا دولتـی؛ ماننـد اتفاقـی کـه در باکـو افتـاد، الان 
در کنـار بنـدر باکـو، بنـدر هوسـان هم بـه وجود 
آمـده و ایـن بنـدر قیمت های بسـیار رقابتـی ارائه 
کـرده  جـذب  بیشـتری  کشـتی های  و  می دهـد 
اسـت و همیـن باعث شـده کـه بندر دولتـی باکو 

هـم نـرخ خـود را کاهـش دهد
این اتفاق در ایران نیفتاده است. بندر آستارا دست 
اپراتور خصوصی است اما نرخ هایی که می دهد 
همان نرخ بنادر دولتی ما است. این فضای رقابتی 

 با توجه به تهدیداتی 
مانند حضور دزدان دریایی، 
افزایش هزینه های کانال سوئز 
و افزایش هزینه نگهداری 
کشتی های بزرگ اقیانوس پیما 
به نظر می رسد بندر جدید 
اکتائو آینده خوبی داشته 
باشد، بنابراین وجود 
یک خط کشتیرانی قوی 
که پایگاه دائمی در آن
بندر داشته باشد، اهمیت 
زیادی پیدا می کند

 در دیپلماسی اقتصادی، 
تقارن کاری نیز نداریم. 
از این رو، حوزه ها را از دست 
می دهیم و مثلا فرصت 
صادرات میوه و تره بار در 
روسیه را در ایامی که 
روس ها با ترک ها درگیر 
بودند به دست نمی آوریم. 
گیلان یک نوع برخورد 
سیاسی، اقتصادی دارد، 
مازندران و گلستان یک جور 
و دولت مرکزی هم 
به نوعی دیگر
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اگرچه  این حال،  با  ارز.  تسعیر  نرخ  تغییرات  و 
بار کم شده ولی سهم ما در بازار افزایش داشته 
 - خزر  دریای  در  حمل  درصد  چهل  حدود  و 
ارائه  بار و  به دلیل تعهد به ماندگاری، صاحبان 
قیمت های رقابتی- در دست ماست؛ به طوری که 

الان ما با کمبود کشتی هم مواجه هستیم.
ترابـران: آیـا شـرکت های ایرانـی پیش زمینه و 
آمادگـی سـرمایه گذاری در بنـادر کشـورهای 

همسـایه را دارند؟
   مشکل ما در ایران این است که خصوصی سازی 
هنوز درست تعریف نشده، یعنی نه قواعد آن نوشته 
و نه در اجرا تجربه شده است. سازمانی وجود دارد 
به نام سازمان خصوصی سازی که خودش دولتی 
است. مفهوم بخش خصوصی این است که اگر 
دولتی  دستگاه های  دیگر  می شود  حوزه ای  وارد 

دخالتی نداشته باشند. 
حتـی اتـاق بازرگانـی مـا که بایـد پارلمـان بخش 
خصوصی باشـد، توسـط بخش دولتی جهت دهی 
بخـش خصوصـی  ایـن صـورت  بـه  می شـود؛ 
هیـچ وقـت شـکل نمی گیـرد. بـه نظـرم، نیـاز بـه 
فرهنگ سـازی بلندمـدت دارد، شـاید بایـد چنـد 
نسـل بگذرد تا ما شـاهد بخـش خصوصی واقعی 

در ایران باشـیم.
از سـوی دیگر، سـرمایه گذاری چند نکته نانوشـته 
اسـت، یکی ریسک پذیری اسـت و دیگر حمایت 
از کسـی کـه می خواهد متحمل ریسـک شـود. بر 
همین اسـاس فرض کنیـد من بخواهم در روسـیه 
و قزاقسـتان سـرمایه گذاری کنـم، شـما بـه مـن 
بگوییـد بایـد به کجـا مراجعـه کنـم؟ وزارت امور 
خارجه؟ سـازمان توسـعه تجارت؟ اتاق بازرگانی؟ 

استانداری؟ 
در این مرحله همه سازمان ها صاحب نظر هستند، 
ولی وقتی گرفتار می شویم هیچ متولی وجود ندارد 
تا کشور مقابل بداند که اگر بدرفتاری یا نقض تعهد 

کرد، با رفتار مقابله به مثل روبه رو می شود.
در یـک کشـور توسـعه یافته سـرمایه گذاری رونـد 
و نهـاد مشـخصی دارد، وقتـی اسـناد تاییـد شـد، 
پوشـش و حمایـت می کننـد، اگر هم سـرمایه گذار 
خواسـت در کشـور مقصدی سـرمایه گذاری کند، 
دسـتگاه دیپلماسـی رصـد می کند که سـرمایه گذار 
بـه جای ناامن و پرریسـک نـرود. به همین دلیل در 
کشـورهای توسـعه یافته شاهد سـرمایه گذاری های 

خارجـی موفق تری هسـتیم.
ترابـران: در بنـادر داخلی شـما بیشـتر از کدام 

بنـادر اسـتفاده می کنیـد و چـه مشـکلاتی در 
ارتبـاط بـا ایـن بنـادر دارید؟

  ما بیشتر از بندر انزلی به بندر امیرآباد می رویم. من 
معتقدم که دو گروه یعنی صاحب خط کشتیرانی و 
صاحب کالا ولی نعمت بنادر هستند ولی الان در 
ایران برعکس است. ما ولی نعمت نیستیم، محکوم 

هستیم. این ادبیات باید تغییر کند. 
این سوالی که شما از من می پرسید باید خود بنادر 
از ما بپرسند. بندر باید از شرکت کشتیرانی بپرسد 
که شما به چه کمکی نیاز دارید تا هزینه های شما 
کمتر شود و به جای یک بار در ماه؛ شش بار در ماه 
به بندر بیایید. اگر من بگویم صاحب کالا مشکل 
کالا  صاحب  مشکل  که  بپرسد  باید  بندر  دارد، 
چیست تا آن را حل کند. اکنون متاسفانه تخفیف ها 
را خطوط کشتیرانی می دهند و بنادر از هزینه های 
باید  ندارم،  انتقاد  قصد  البته  نمی کنند.  کم  خود 

همفکری کنیم. 
آن  پای  همه  که  است  پهن  سفره ای  واقع  در 
شدن  کوچک تر  حال  در  سفره  این  نشسته ایم. 
باز  و جمع شدن است. اگر بخواهیم این سفره 
شود، باید همه ما آورده های خود را بر سر سفره 
بیاوریم. اکنون در صنعت حمل و نقل تاجر، خط 
باید هر  و  دارند  کلیدی  نقش  بندر  و  کشتیرانی 
کدام از برخی انتظارات خود چشم پوشی کنند تا 

این دامنه بازتر شود.

 عدم شفافیت در 
اطلاع رسانی بابت آبخور 

کانال ولگا یکی از معضلاتی 
است که هم به صاحب بار 

و هم به صاحب خط 
ضربه می زند؛ چون مثلا 

امروز 3/5 متر است و فردا 
4 متر، بنابراین ما اغلب 

نمی دانیم تا چه میزان باید 
کشتی ها را بارگیری کرد. 

همین مساله باعث می شد 
در تناژ ضرر کنیم

 فرض کنید من بخواهم 
در روسیه و قزاقستان 

سرمایه گذاری کنم، شما 
به من بگویید که باید به کجا 

مراجعه کنم؟ وزارت امور 
خارجه؟ سازمان توسعه 
تجارت؟ اتاق بازرگانی؟ 

استانداری؟ در این مرحله 
همه صاحب نظر هستند، 

ولی وقتی گرفتار می شویم 
هیچ متولی وجود ندارد
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با سرمایه گذاری 20 میلیون دلاری عمانی ها به وجود آمد

یک فرصت دریایی 
در مسیر ایران و عمان 

عبدالحسین خدری، نماینده رسمی خط کشتیرانی 
مسافری ایران -  عمان در بندرعباس درباره ویژگی 
بندر خصب می گوید:» شهر خصب در مرکز استان 
مسندم )که یکی از استان های مهم سلطان نشین عمان 
است( واقع شده و حدود 500 کیلومتر از مسقط 
از مجموعه ای جزیره  این شهرستان  دارد.  فاصله 
و شهرهای کوچک تشکیل شده که روابط دیرینه 
تاریخی به خصوص با منطقه قشم و بندرعباس در 

ایران دارد.«
مسـندم به دلیـل واقع بودن بر مسـیر آبـراه جهانی 
تنگـه هرمـز و برخـورداری از ژرف تریـن مسـیر 
دریایـی در مسـیر ایـن تنگه از موقعیـت و اهمیت 
خاصـی برخوردار اسـت. خدری می گویـد:» بندر 
خصـب کـه در انتهایی تریـن نقطـه جنوبـی تنگه 
هرمـز واقـع شـده، دارای اسـکله های گوناگونـی 
اسـت و بعضـی شـرکت ها در ایـن بنـدر دارای 

اسکله اختصاصی هسـتند. فاصله دریایی این بندر 
تـا مسـقط از مسـیر دریایی بندرعبـاس به خصب 
و از خصـب بـه مسـقط حـدود 5 سـاعت و نیـم 
و فاصلـه هوایـی آن حـدود 35 دقیقـه اسـت. این 
بندر بـه دلایل امکانـات و جذابیت هـای منطقه ای 
بـه عنوان یکی از مقاصد کشـتی های کـروز بزرگ 
دنیـا محسـوب می شـود کـه از دلایـل اصلـی آن 

شـاخصه های دریایـی منحصربه فـرد اسـت.«
طـول مسـیر دریایـی میـان بنـدر خصب تـا بندر 
کیلومتـر(  مایل)حـدود 114  معـادل 71  عبـاس 
اسـت و فاصلـه زمانـی آن تـا بندرعبـاس حداکثر 
دو سـاعت و بـا قشـم حدود یک سـاعت اسـت. 
خـدری تاکیـد می کنـد:» تـا پیـش از ایـن تـردد 
مسـافران از بنـادر ایـران بـه بنـدر خصـب یـا بـه 
صـورت غیرقانونی صـورت می گرفت یا از طریق 
هوایـی به شـهر مسـقط رفتـه و مجـدد به خصب 

می آمدنـد کـه راه انـدازی ایـن خـط بـا توجـه به 
مزایایـی کـه دارد اعم از امنیت، سـرعت، نظم و ... 

بسـیاری از مشـکلات را مرتفـع خواهـد کرد. 
نماینـده رسـمی ایـن خـط کشـتیرانی تصریـح 
می کنـد:» بخش اعظـم سـرمایه گذاری ایـن پروژه 
توسـط دولـت عمـان وشـرکت کشـتیرانی ملـی 
عمان انجام شـده و بخش جزئی از آن نیز توسـط 
 )MSR holding(مجموعـه راه ابریشـم دریایـی

صـورت گرفته اسـت.«
وی در خصـوص میـزان سـرمایه گذاری عمان در 
ایـن پـروژه می گویـد:» دولـت عمـان دو فرونـد 
کشـتی کاتامـاران، هرکـدام با ارزشـی بالـغ بر 10 
میلیـون دلار را در ایـن خـط بـه کار گرفتـه کـه 
دنیـا  کشـتی های  سـریع ترین  و  مدرن تریـن  از 
محسـوب می شـوند. خدمـات در این نوع کشـتی 
 VIP در سـه سـطح اکونومـی، بیزینـس کلاس و
تعریـف شـده و ارائـه می گـردد.« ظرفیـت ایـن 
شـناور هـا حـدود 100 نفر با قابلیت حمـل 22 تا 

24 خـودرو اسـت. 
نماینده رسمی این خط درباره هزینه های رفت و 
آمد مسافرین از بندر عباس به خصب و بالعکس 
راه  عمان  دولت  توسط  خط  این  داشت:»  اظهار 
آنان  سوی  از  هم  آن  نرخ گذاری  و  شده  اندازی 
صورت گرفته است. هزینه هر یک نفر در مسیر 
رفت و برگشت اکونومی، 60 ریال عمان )حدود 
500 هزارتومان( و در مسیر قشم، 45 ریال عمان 
)حدود 400 هزار تومان( است. البته این نرخ گذاری 
صرفا براساس تامین هزینه سوخت کشتی محاسبه 
هزینه  هیچ  سوخت،  هزینه  از  غیر  به  و  شده 
دیگری از مسافران دریافت نمی شود. این شرکت 
نیز به منظور جلوگیری از بالا رفتن نرخ بلیت و 
غیراقتصادی شدن آن، پذیرفته که تا یک سال هیچ 
هزینه ای دریافت نکند تا این مسیر بتواند تداوم و 

پایداری خود را حفظ نماید.« 
خدری در بیان و تشریح اهداف این پروژه چنین 
گفت:» واضح است که از ارکان مهم توسعه هر 
تجارتی رفت و آمد است و هر چه مسیر سهل تر، 

از میان کشورهایی که در پسابرجام مراودات تجاری خود را با ایران افزایش داده، کشور عمان 
است که تمایل زیادی برای ایجاد روابط با ایران از خود نشان داده و پروژه های مختلف تجاری 

و بازرگانی با کشورمان را در دستور کار خود قرار داده است. 
یکی از این پروژه ها، افتتاح خط دریایی بندرعباس –  بندر خصب است که اوایل مهرماه، همزمان 
با هفته ملی دریانوردی با حضور وزیر صنعت و تجارت کشور عمان و هیات همراه، در بندر 

شهید باهنر راه اندازی شد. 
برای آگاهی بیشتر از چند و چون این مسیر دریایی تازه تاسیس با عبدالحسین خدری، نماینده 

اطلاع رسانی گردشگری ایران در عمان گفت وگو کرده ایم.
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ویزا  و  نبودند  الکترونیک  ویزای  صدرو  سیستم 
حتما باید از سفارت دریافت می شد، اما با حمایت 
و پیگیری های استاندار محترم هرمزگان، در حال 
حاضر وزارت امور خارجه، ویزا برای عمانی ها را 

در فرودگاه صادر کرده و تحویل می دهد.«
در  کـه  کشـوری  تنهـا  کـرد:»  تشـریح  خـدری 
حـال حاضـر بـه ایرانی هـا ویـزای چنـد بـار ورود 
)multiple( می دهـد، عمـان اسـت. یعنـی ایـن 
امـکان بـرای ایرانی ها وجـود دارد که با مبلغ جزئی 
ویـزای یکسـاله بگیرنـد و دائما در این مسـیر تردد 
کننـد. هـم چنین ایـن موضوع در دسـت بررسـی 
اسـت که نرخ ویزاهـای توریسـتی را کاهش دهند 
منتهـی برداشـته شـدن ویـزا حتـی توقـع مـا هـم 
نیسـت. قطعا برداشته شـدن ویزا تاثیر بسیار زیادی 
در رونق گردشـگری خواهد داشـت و بسـیار عالی 
اسـت ولـی به نظـر می آید ایـن موضوع اکنـون در 

دسـتور کار هـر دو دولت نباشـد. 
نماینده اطلاع رسـانی گردشـگری ایـران در عمان 
اعـلام کـرد:» در حـال حاضـر سـرویس رفـت و 
برگشـت به صورت منظـم وهفتگـی در روزهای 
شـنبه از خصب به بندر عباس و قشـم و بالعکس 
بر قرار اسـت که در صورت اسـتقبال از آن، به دو 
روز در هفتـه افزایـش خواهد یافت. ایـن وعده را 
هـم می توانیم بدهیـم که به زودی مسـیر جدیدی 
را از چابهـار به مسـقط راه انـدازی خواهیم کرد که 
برقراری سـه مسـیر تاثیر شـگرفی در تردد و سفر 

بین دو کشـور ایجاد خواهـد کرد.«
خدری در پاسـخ به پرسشـی دربـاره تحویل بندر 
اختصاصـی در عمـان، توضیـح داد:» چنـد سـالی 
ایـن موضـوع از طریـق ما پیگیری می شـد، ولی با 
پررنگ شـدن بحث تحریم ها، این پـروژه متوقف 
شـد. در حال حاضر بنـدری از طرف ما انتخاب و 
بـه طرف عمانی نیز به عنوان پیشـنهاد اعلام شـده 
اسـت و امیدواریـم کـه بتوانیـم آن را نهایی کنیم، 

ولـی تاکنـون هیچ چیزی قطعی نشـده اسـت.«
یـک  در  افـزود:»  ادامـه  در  دریایـی  فعـال  ایـن 
اجلاس مشـترک کـه در تعطیـلات نوروز امسـال 

 نماینده رسمی خدمات 
سفرهای دریایی عمان: تا پیش 

از این تردد مسافران از بنادر 
ایران به بندر خصب یا به 
صورت غیرقانونی صورت 

می گرفته و یا با هواپیما 
به شهر مسقط می رفتند و 

بعد دوباره به صورت هوایی 
به خصب می آمدند

 هزینه یک نفر با 120 
کیلوگرم بار رفت و برگشت، 

در مسیر بندرعباس مبلغی 
نزدیک به 500 هزار تومان 

و در مسیر قشم حدود
 400 هزار تومان است. 

دولت عمان غیر از پول سوخت 
کشتی هیچ هزینه دیگری 

از مسافران دریافت نمی کند

توفیق در تجارت بیشتر خواهد بود. در حال حاضر 
رفت و آمد مطلوب و مرتبی در این مسیر صورت 
نمی گیرد. بنابراین افزوده شدن مسیرهای دسترسی 
ایران به عمان و برعکس می تواند تاثیر به سزایی 
در افزایش روابط و تجارت بین دو کشور داشته 
باشد؛ ضمن اینکه دستیابی به بازارهای کشورهای 
امارات و عربستان نیز از طریق کشور عمان بسیار 

سهل الوصول تر خواهد بود.« 
خـدری افزود:» یکـی از فرصت هایی کـه این خط 
پیـش روی هـر دو کشـور قـرار می دهـد امـکان 
تعریـف مسـیرهای جدیـد گردشـگری از طریـق 
دریـا و بسـته های جدیـد سـفر اسـت. تا پیـش از 
ایـن بـا توجـه بـه وجـود صرفـا مسـیر هوایـی به 
سـمت برخی از اسـتان های ایران، همیشه سفرهای 
اتبـاع عمانـی  تنها به چند اسـتان محدود از کشـور 
صـورت می گرفـت، ولـی بـا راه انـدازی ایـن خط 
می تـوان از مسـیرهای متفـاوت و جدید نسـبت به 

جـذب گردشـگران عمانـی اقـدام کرد.« 
او تاکیـد کـرد:» بـا توجـه بـه اینکه بهتریـن فصل 
سـفر بـرای عمانی هـا، در نیمـه دوم سـال اسـت، 
می تـوان سـفرهای بسـیار دلچسـب و جذابـی را 
بـرای گردشـگران عمانـی از طریـق مسـیر دریا به 
مقاصـد مختلـف و اهـداف مختلـف طراحـی و 
تعریـف کـرد. یکی دیگـر از مزیت هـای این خط، 
نزدیکـی خصـب بـه کشـور امارات اسـت کـه در 
فاصلـه ای 100 کیلومتری قـرار دارد و این امکان را 
در جذب گردشـگران و مسـافرین از کشور امارات 
)کـه علاقمنـد به تـردد با خودرو شـخصی خود به 

ایـران هسـتند( مهیا خواهـد کرد.«
نماینده اطلاع رسانی گردشگری ایران در عمان در 
خصوص ویزای مسافرین و گردشگران و تمهیدات 
صورت گرفته چنین گفت:» خوشبختانه مسوولین 
استان هرمزگان به خصوص استانداری و همچنین 
وزارت امورخارجه همکاری بسیار خوبی در این 
زمینه داشتند و این وعده داده شده که صدور ویزای 
نیست  بد  شود.  انجام  عمانی ها  برای  الکترونیک 
بدانید که تاکنون هیچ یک از بنادر ایران مجهز به 

بـا موضوعیـت آینـده اقتصـادی عمـان برگـزار 
گردیـد، این افتخار بـرای من وجود داشـت که در 
قالـب یـک هیات بـه همـراه وزیر صنعـت، معدن 
وتجـارت ایـران و وزاری راه و تجـارت عمـان از 
بنـادر مختلف این کشـور بازدیدی داشـته باشـیم. 
در حـال حاضـر از طرف عمـان، یک بندر کوچک 
در حـد مـراودات محلـی جهت واگـذاری در نظر 
گرفته شـده اسـت. امـا در مـورد بنادری کـه مورد 
نظر ما هسـت، هنوز تصمیم قطعـی و نهایی اتخاذ 

نشـده است.«
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با سرمایه گذاری 20 میلیون دلاری عمانی ها به وجود آمد

یک فرصت دریایی 
در مسیر ایران و عمان 

عبدالحسین خدری، نماینده رسمی خط کشتیرانی 
مسافری ایران -  عمان در بندرعباس درباره ویژگی 
بندر خصب می گوید:» شهر خصب در مرکز استان 
مسندم )که یکی از استان های مهم سلطان نشین عمان 
است( واقع شده و حدود 500 کیلومتر از مسقط 
از مجموعه ای جزیره  این شهرستان  دارد.  فاصله 
و شهرهای کوچک تشکیل شده که روابط دیرینه 
تاریخی به خصوص با منطقه قشم و بندرعباس در 

ایران دارد.«
مسـندم به دلیـل واقع بودن بر مسـیر آبـراه جهانی 
تنگـه هرمـز و برخـورداری از ژرف تریـن مسـیر 
دریایـی در مسـیر ایـن تنگه از موقعیـت و اهمیت 
خاصـی برخوردار اسـت. خدری می گویـد:» بندر 
خصـب کـه در انتهایی تریـن نقطـه جنوبـی تنگه 
هرمـز واقـع شـده، دارای اسـکله های گوناگونـی 
اسـت و بعضـی شـرکت ها در ایـن بنـدر دارای 

اسکله اختصاصی هسـتند. فاصله دریایی این بندر 
تـا مسـقط از مسـیر دریایی بندرعبـاس به خصب 
و از خصـب بـه مسـقط حـدود 5 سـاعت و نیـم 
و فاصلـه هوایـی آن حـدود 35 دقیقـه اسـت. این 
بندر بـه دلایل امکانـات و جذابیت هـای منطقه ای 
بـه عنوان یکی از مقاصد کشـتی های کـروز بزرگ 
دنیـا محسـوب می شـود کـه از دلایـل اصلـی آن 

شـاخصه های دریایـی منحصربه فـرد اسـت.«
طـول مسـیر دریایـی میـان بنـدر خصب تـا بندر 
کیلومتـر(  مایل)حـدود 114  معـادل 71  عبـاس 
اسـت و فاصلـه زمانـی آن تـا بندرعبـاس حداکثر 
دو سـاعت و بـا قشـم حدود یک سـاعت اسـت. 
خـدری تاکیـد می کنـد:» تـا پیـش از ایـن تـردد 
مسـافران از بنـادر ایـران بـه بنـدر خصـب یـا بـه 
صـورت غیرقانونی صـورت می گرفت یا از طریق 
هوایـی به شـهر مسـقط رفتـه و مجـدد به خصب 

می آمدنـد کـه راه انـدازی ایـن خـط بـا توجـه به 
مزایایـی کـه دارد اعم از امنیت، سـرعت، نظم و ... 

بسـیاری از مشـکلات را مرتفـع خواهـد کرد. 
نماینـده رسـمی ایـن خـط کشـتیرانی تصریـح 
می کنـد:» بخش اعظـم سـرمایه گذاری ایـن پروژه 
توسـط دولـت عمـان وشـرکت کشـتیرانی ملـی 
عمان انجام شـده و بخش جزئی از آن نیز توسـط 
 )MSR holding(مجموعـه راه ابریشـم دریایـی

صـورت گرفته اسـت.«
وی در خصـوص میـزان سـرمایه گذاری عمان در 
ایـن پـروژه می گویـد:» دولـت عمـان دو فرونـد 
کشـتی کاتامـاران، هرکـدام با ارزشـی بالـغ بر 10 
میلیـون دلار را در ایـن خـط بـه کار گرفتـه کـه 
دنیـا  کشـتی های  سـریع ترین  و  مدرن تریـن  از 
محسـوب می شـوند. خدمـات در این نوع کشـتی 
 VIP در سـه سـطح اکونومـی، بیزینـس کلاس و
تعریـف شـده و ارائـه می گـردد.« ظرفیـت ایـن 
شـناور هـا حـدود 100 نفر با قابلیت حمـل 22 تا 

24 خـودرو اسـت. 
نماینده رسمی این خط درباره هزینه های رفت و 
آمد مسافرین از بندر عباس به خصب و بالعکس 
راه  عمان  دولت  توسط  خط  این  داشت:»  اظهار 
آنان  سوی  از  هم  آن  نرخ گذاری  و  شده  اندازی 
صورت گرفته است. هزینه هر یک نفر در مسیر 
رفت و برگشت اکونومی، 60 ریال عمان )حدود 
500 هزارتومان( و در مسیر قشم، 45 ریال عمان 
)حدود 400 هزار تومان( است. البته این نرخ گذاری 
صرفا براساس تامین هزینه سوخت کشتی محاسبه 
هزینه  هیچ  سوخت،  هزینه  از  غیر  به  و  شده 
دیگری از مسافران دریافت نمی شود. این شرکت 
نیز به منظور جلوگیری از بالا رفتن نرخ بلیت و 
غیراقتصادی شدن آن، پذیرفته که تا یک سال هیچ 
هزینه ای دریافت نکند تا این مسیر بتواند تداوم و 

پایداری خود را حفظ نماید.« 
خدری در بیان و تشریح اهداف این پروژه چنین 
گفت:» واضح است که از ارکان مهم توسعه هر 
تجارتی رفت و آمد است و هر چه مسیر سهل تر، 

از میان کشورهایی که در پسابرجام مراودات تجاری خود را با ایران افزایش داده، کشور عمان 
است که تمایل زیادی برای ایجاد روابط با ایران از خود نشان داده و پروژه های مختلف تجاری 

و بازرگانی با کشورمان را در دستور کار خود قرار داده است. 
یکی از این پروژه ها، افتتاح خط دریایی بندرعباس –  بندر خصب است که اوایل مهرماه، همزمان 
با هفته ملی دریانوردی با حضور وزیر صنعت و تجارت کشور عمان و هیات همراه، در بندر 

شهید باهنر راه اندازی شد. 
برای آگاهی بیشتر از چند و چون این مسیر دریایی تازه تاسیس با عبدالحسین خدری، نماینده 

اطلاع رسانی گردشگری ایران در عمان گفت وگو کرده ایم.
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ویزا  و  نبودند  الکترونیک  ویزای  صدرو  سیستم 
حتما باید از سفارت دریافت می شد، اما با حمایت 
و پیگیری های استاندار محترم هرمزگان، در حال 
حاضر وزارت امور خارجه، ویزا برای عمانی ها را 

در فرودگاه صادر کرده و تحویل می دهد.«
در  کـه  کشـوری  تنهـا  کـرد:»  تشـریح  خـدری 
حـال حاضـر بـه ایرانی هـا ویـزای چنـد بـار ورود 
)multiple( می دهـد، عمـان اسـت. یعنـی ایـن 
امـکان بـرای ایرانی ها وجـود دارد که با مبلغ جزئی 
ویـزای یکسـاله بگیرنـد و دائما در این مسـیر تردد 
کننـد. هـم چنین ایـن موضوع در دسـت بررسـی 
اسـت که نرخ ویزاهـای توریسـتی را کاهش دهند 
منتهـی برداشـته شـدن ویـزا حتـی توقـع مـا هـم 
نیسـت. قطعا برداشته شـدن ویزا تاثیر بسیار زیادی 
در رونق گردشـگری خواهد داشـت و بسـیار عالی 
اسـت ولـی به نظـر می آید ایـن موضوع اکنـون در 

دسـتور کار هـر دو دولت نباشـد. 
نماینده اطلاع رسـانی گردشـگری ایـران در عمان 
اعـلام کـرد:» در حـال حاضـر سـرویس رفـت و 
برگشـت به صورت منظـم وهفتگـی در روزهای 
شـنبه از خصب به بندر عباس و قشـم و بالعکس 
بر قرار اسـت که در صورت اسـتقبال از آن، به دو 
روز در هفتـه افزایـش خواهد یافت. ایـن وعده را 
هـم می توانیم بدهیـم که به زودی مسـیر جدیدی 
را از چابهـار به مسـقط راه انـدازی خواهیم کرد که 
برقراری سـه مسـیر تاثیر شـگرفی در تردد و سفر 

بین دو کشـور ایجاد خواهـد کرد.«
خدری در پاسـخ به پرسشـی دربـاره تحویل بندر 
اختصاصـی در عمـان، توضیـح داد:» چنـد سـالی 
ایـن موضـوع از طریـق ما پیگیری می شـد، ولی با 
پررنگ شـدن بحث تحریم ها، این پـروژه متوقف 
شـد. در حال حاضر بنـدری از طرف ما انتخاب و 
بـه طرف عمانی نیز به عنوان پیشـنهاد اعلام شـده 
اسـت و امیدواریـم کـه بتوانیـم آن را نهایی کنیم، 

ولـی تاکنـون هیچ چیزی قطعی نشـده اسـت.«
یـک  در  افـزود:»  ادامـه  در  دریایـی  فعـال  ایـن 
اجلاس مشـترک کـه در تعطیـلات نوروز امسـال 

 نماینده رسمی خدمات 
سفرهای دریایی عمان: تا پیش 

از این تردد مسافران از بنادر 
ایران به بندر خصب یا به 
صورت غیرقانونی صورت 

می گرفته و یا با هواپیما 
به شهر مسقط می رفتند و 

بعد دوباره به صورت هوایی 
به خصب می آمدند

 هزینه یک نفر با 120 
کیلوگرم بار رفت و برگشت، 

در مسیر بندرعباس مبلغی 
نزدیک به 500 هزار تومان 

و در مسیر قشم حدود
 400 هزار تومان است. 

دولت عمان غیر از پول سوخت 
کشتی هیچ هزینه دیگری 

از مسافران دریافت نمی کند

توفیق در تجارت بیشتر خواهد بود. در حال حاضر 
رفت و آمد مطلوب و مرتبی در این مسیر صورت 
نمی گیرد. بنابراین افزوده شدن مسیرهای دسترسی 
ایران به عمان و برعکس می تواند تاثیر به سزایی 
در افزایش روابط و تجارت بین دو کشور داشته 
باشد؛ ضمن اینکه دستیابی به بازارهای کشورهای 
امارات و عربستان نیز از طریق کشور عمان بسیار 

سهل الوصول تر خواهد بود.« 
خـدری افزود:» یکـی از فرصت هایی کـه این خط 
پیـش روی هـر دو کشـور قـرار می دهـد امـکان 
تعریـف مسـیرهای جدیـد گردشـگری از طریـق 
دریـا و بسـته های جدیـد سـفر اسـت. تا پیـش از 
ایـن بـا توجـه بـه وجـود صرفـا مسـیر هوایـی به 
سـمت برخی از اسـتان های ایران، همیشه سفرهای 
اتبـاع عمانـی  تنها به چند اسـتان محدود از کشـور 
صـورت می گرفـت، ولـی بـا راه انـدازی ایـن خط 
می تـوان از مسـیرهای متفـاوت و جدید نسـبت به 

جـذب گردشـگران عمانـی اقـدام کرد.« 
او تاکیـد کـرد:» بـا توجـه بـه اینکه بهتریـن فصل 
سـفر بـرای عمانی هـا، در نیمـه دوم سـال اسـت، 
می تـوان سـفرهای بسـیار دلچسـب و جذابـی را 
بـرای گردشـگران عمانـی از طریـق مسـیر دریا به 
مقاصـد مختلـف و اهـداف مختلـف طراحـی و 
تعریـف کـرد. یکی دیگـر از مزیت هـای این خط، 
نزدیکـی خصـب بـه کشـور امارات اسـت کـه در 
فاصلـه ای 100 کیلومتری قـرار دارد و این امکان را 
در جذب گردشـگران و مسـافرین از کشور امارات 
)کـه علاقمنـد به تـردد با خودرو شـخصی خود به 

ایـران هسـتند( مهیا خواهـد کرد.«
نماینده اطلاع رسانی گردشگری ایران در عمان در 
خصوص ویزای مسافرین و گردشگران و تمهیدات 
صورت گرفته چنین گفت:» خوشبختانه مسوولین 
استان هرمزگان به خصوص استانداری و همچنین 
وزارت امورخارجه همکاری بسیار خوبی در این 
زمینه داشتند و این وعده داده شده که صدور ویزای 
نیست  بد  شود.  انجام  عمانی ها  برای  الکترونیک 
بدانید که تاکنون هیچ یک از بنادر ایران مجهز به 

بـا موضوعیـت آینـده اقتصـادی عمـان برگـزار 
گردیـد، این افتخار بـرای من وجود داشـت که در 
قالـب یـک هیات بـه همـراه وزیر صنعـت، معدن 
وتجـارت ایـران و وزاری راه و تجـارت عمـان از 
بنـادر مختلف این کشـور بازدیدی داشـته باشـیم. 
در حـال حاضـر از طرف عمـان، یک بندر کوچک 
در حـد مـراودات محلـی جهت واگـذاری در نظر 
گرفته شـده اسـت. امـا در مـورد بنادری کـه مورد 
نظر ما هسـت، هنوز تصمیم قطعـی و نهایی اتخاذ 

نشـده است.«
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مهدی سنایی در دیدار با عبدل عطیپف با اشاره به 
اشتراک های تاریخی، فرهنگی و مذهبی بین ایران 
و داغستان و وجود ظرفیت های فراوان همکاری 
در عرصه های مختلف، خواستار توسعه مناسبات 

دوجانبه در این حوزه ها شد.
او با تاکید بر اهمیت این جمهوری به عنوان دروازه 
ورود و خروج کالاهای ایرانی و روسی، خواستار 

پیشنهاد داغستان به ایران برای خرید 
بندر ماخاچ قلعه

ایـن اقـدام بـه دنبال تشـدید تدابیـر امنیتـی اتخاذ 
شـده و عملیـات بازرسـی کشـتی ها و لنج هایـی 
صـورت می گیـرد کـه وارد بنـدر الدوحـه کویت 
می شـوند. از جملـه قوانین جدیدی کـه کویت آن 
را اجـرا خواهد کرد این اسـت کـه لنج های ایرانی 
بایـد در کویـت کفیل یا نماینده ای رسـمی داشـته 
باشـند تـا تمامـی مراحـل قانونـی فعالیـت آنها با 

طـرف کویتـی را هماهنگ کند.
سـازمان بنـادر کویت در بخشـنامه ای رسـمی، با 
اشـاره بـه توافقنامه امضا شـده با طـرف ایرانی در 
سـال 1995 در زمینـه مبادلات تجـاری دریایی و 
تعهد طـرف ایرانی به فراهم کردن شـرایط امنیت 
و سـلامت لنج هـای بـاری، تاکید کرده اسـت که 
لنج هـای بـاری ایرانی بایـد از اسـتاندارد کامل در 
زمینـه حمـل و نقـل بـار و همراه داشـتن سـامانه 
اسـامی  و  باشـند  برخـوردار  مخابراتـی  ارتبـاط 
تمامـی ملوانانـی که بـرای تخلیه بار قصـد ورود 

استفاده بیشتر از ظرفیت های بندر ماخاچ قلعه و 
نیز عملیاتی کردن گذرگاه سبز گمرکی و راهگذر 
حمل و نقل شمال- جنوب شد. سنایی همچنین 
و حذف  گمرکی  لازم  تسهیلات  ارائه  خواستار 
تشریفات زائد از سوی مسوولان این جمهوری 

برای شرکت ها و فعالان اقتصادی ایرانی شد.
رییس جمهـور داغسـتان نیـز با ارزشـمند خواندن 

اراده سـران دو کشـور بـرای توسـعه روابـط ایران 
و روسـیه تاکیـد کـرد:» فعال سـازی گذرگاه سـبز 
گمرکـی و همچنیـن راهگـذر شـمال-جنوب از 
خواسـته های داغسـتان نیز اسـت و افـزون بر این 
آمـاده توسـعه همکاری هـا در حوزه های مختلف 
بنـدری، حمـل و نقـل،  از جملـه گردشـگری، 
روابـط در حـوزه خـزر، سـرمایه گذاری و اجرای 

پروژه های مشـترک هسـتیم.«
برنامه های  از  همچنین  داغستان  رییس جمهوری 
وزارت حمل و نقل فدراسیون روسیه برای سهامی 
کردن بندر ماخاچ قلعه تا پایان سال جاری میلادی 
رییس  اینکه  به  اشاره  با  همچنین  او  داد.  خبر 
جمهوری روسیه دستور فعال کردن راهگذر حمل 
و نقل شمال و جنوب با محوریت و نقش ویژه 
احیای  خواستار  است،  کرده  صادر  را  داغستان 
جاده ابریشم و اجرای پروژه های بزرگ دوجانبه به 

صورت مشترک شد. 
داغِستان یکی از 22 جمهوری داخلی فدراسیون 
روسیه با 50 هزار و 300 کیلومترمربع مساحت و 
بیش از سه میلیون نفر جمعیت در سواحل غربی 
دریای خزر و در قسمت شرقی ناحیه قفقاز واقع 
شده و مرکز و بزرگترین شهر آن مَخاچ قلعه در 

کناره خزر است.

رییـس جمهـوری داغسـتان در دیدار با سـفیر جمهوری اسـلامی در فدراسـیون روسـیه از برنامه 
سـهامی شـدن بندر ماخاچ قلعـه )ماخاچ کالا( و امـکان اسـتفاده بازرگانان ایرانـی از این فرصت 

برای توسـعه فعالیت هـای اقتصـادی در این جمهوری خبـر داد.

بـه بندر الدوحه کویت را دارند، مشـخص و ثبت 
شـده باشد.

همچنیـن براسـاس ایـن دسـتور العمل، لنج هـای 
ایرانـی در حـال تـردد بـه کویـت کـه بـر اسـاس 
اعـلام طـرف کویتی تعداد آنها بـه 30 هزار لنج در 
طـول سـال می رسـد، بایـد تمامی مراحـل قانونی 
اخـذ مجوز ورود به خاک کویـت را از طریق یک 
کفیـل یـا نماینده رسـمی در کویت انجـام دهند و 
نماینده سرنشـینان لنـج متعهد خواهد شـد که در 
صـورت رویارویـی بـا هرگونه مشـکل قضایی یا 
قاچـاق کالا، کویـت حق برخورد بـا افراد متخلف 

را خواهد داشـت.
سـازمان بنـادر کویـت همچنین تاکید کرده اسـت 
کـه ملوانـان لنج هـای ایرانی حـق ورود بـه داخل 
شـهر کویـت را ندارنـد و نماینـده آنهـا در کویت 
مسـئولیت هماهنگـی تمامی امـور اداری مرتبط با 

فعالیـت آنهـا را بـر عهده خواهد داشـت.

ضوابط جدید پذیرش
 لنج های ایرانی 
در کویت

وزارت حمل  و  نقل کویت دستورالعملی جدیدی 
برای همکاری با لنج های ایرانی که برای تخلیه بار 

در بنادر این کشور پهلو می گیرند، صادر کرد.
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قراردادبندری
۱۵۰میلیونیورویی

ایرانوآلمان
وزیر راه و شهرسازی ایران اعلام کرد: در حوزه 
حمل و نقل دریایی ما موفق شدیم برای توسعه 
بنادر چابهار و بندرعباس بیش از ۱۵0 میلیون 

یورو قرارداد را با آلمان فعال کنیم.
 وزیر حمل و نقل آلمان نیز در نشست مطبوعاتی 
با عباس آخوندی گفت: با تصویب دولت آلمان 
دفتری در وزارت اقتصاد آلمان با نام دفتر توسعه 
روابط بانکی و مالی با ایران تشکیل می شود که 
هدف اصلی اش حل و فصل مسائل مالی برای 
آغاز  و  بزرگ  قراردادهای  انجام هرچه سریعتر 

سرمایه گذاری های جدید در دو کشور است.
وزرای  دوبرینت،  الکساندر  و  آخوندی  عباس 
حمل و نقل ایران و آلمان، بعد از امضای شش 
سند همکاری در نشست مطبوعاتی، به سؤالات 

خبرنگاران پاسخ دادند.
الکساندر دوبرینت، وزیر حمل و نقل آلمان با بیان 
اینکه این کشور علاقه مند به عادی سازی روابط 
است، تصریح کرد:» این بدان معنا است که در کنار 
مسائل فنی و اجرایی، مسائل مالی نیز حل شود. از 
این رو قرار گذاشتیم تا با تشکیل یک گروه کاری 
در برلین در کنار کارهای اجرایی به مسائل مالی هم 
بپردازیم. برهمین اساس به درخواست دولت آلمان 
دفتر توسعه روابط بانکی و مالی با ایران در وزارت 

اقتصاد آلمان تشکیل می شود.«
و  کرد  اشاره  همکاری  سند  امضای شش  به  او 
گفت:» امروز قراردادی را امضا کردیم که بتوانیم 
در چارچوب شرکت  زیمنس و دیگر شرکت ها یا 
به طور کلی در چارچوب شرکت های خصوصی، 
همکاری بین وزارتخانه های دو کشور و شرکت ها 
را فعال کنیم. از جمله این پروژه ها سریع سازی 
خط راه آهن بین تهران و تبریز به عنوان یک کار 
زیربنایی و دادن سیگنالینگ به خطوط راه آهن است 
و همچنین در اختیار قرار دادن 70 لوکوموتیو دیزلی 

که در شبکه حمل و نقل ایران مورد نیاز است.«
او همچنین توضیح داد: در زمینه ترابری هوایی 
نیز سال گذشته معاهده ای را به امضا رساندیم که 
نشانه  می دهد ما می خواهیم در دیگر زمینه های 

حمل و نقل همکاری داشته باشیم.«

بـا ترانزیـت سـه میلیـون و 202 هـزار و 906 تـن کالا در شـش ماه نخسـت امسـال، کاهش 
حـدود 60 درصـدی در کارنامـه ترانزیتـی بنادر ثبت شـد.

به گزارش مارین تایمز، براساس آمار سازمان بنادر و دریانوردی، در نیمه نخست سال 93 حدودا 
ایران  بنادر  در  میلیون تن کالا  میلیون تن کالا و در مدت زمان مشابه سال گذشته 5/3  شش 

ترانزیت شده است. این آمار امسال نیز به 3/2 میلیون تن کالا رسیده است. 
درصد   100 بنادر  از  بعضی  که  گونه ای  به  است  متفاوت  بندری  درهر  ترانزیتی  فعالیت  روند 
افزایش و بعضی دیگر 70 درصد کاهش عملکرد ترانزیتی داشته اند، اما بندر شهیدرجایی و بندر 
امام خمینی که جمعا سهم 94 درصدی در ترانزیت بندری ایران دارند عملکرد کاهشی داشته اند 

و آمار کل ترانزیت بندری را نیز پایین کشیدند.
بر اساس این گزارش، بندر شهیدرجایی در نیمه نخست امسال محل تخلیه و بارگیری دو میلیون 
و 242 هزار و 69 تن کالای ترانزیتی بوده که نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته کاهش 

17/26 درصدی را در کارنامه خود ثبت کرده است.
و  تخلیه  ترانزیتی  کالای  تن  و 923  هزار  امسال، 77  نخست  نیمه  در  نیز  امام خمینی  بندر  در 
بارگیری شده که کاهش 66 درصدی را نشان می دهد. بندر لنگه که به واسطه انجام تخلیه و 
بارگیری 37 هزار و 90 تن کالای ترانزیتی در رتبه سوم این جدول قرار گرفته است، کاهش 

41/93 درصدی را در کارنامه خود ثبت کرد.
در نیمه نخست امسال، در بندر امیرآباد نیز 36 هزار و 768 تن کالای ترانزیتی تخلیه وبارگیری 
شده است. فعالیت این بندر نسبت به مدت مشابه سال گذشته 45/53 درصد ریزش داشته است.

بندر بوشهر که بیشترین افزایش عملکرد ترانزیتی را در نیمه نخست امسال به خود اختصاص 
داده است، محل تخلیه و بارگیری 35 هزار و 574 تن کالا بوده است. ابن بندر در رتبه پنجمین 

بندر ترانزیتی ایران قرار دارد.
بر اساس این آمار، بندر انزلی ششمین بندر ترانزیتی ایران است زیرا در نیمه نخست امسال 31 
هزار و 648 تن کالای ترانزیتی در این بندر تخلیه و بارگیری شده است، اما این بندر نیز روند 
کاهشی را در پیش گرفته و نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته افت 71/33 درصدی را در 

کارنامه خود ثبت کرده است.
دیگر بنادر ایران در جدول ترانزیتی بنادر عبارتند از بندر شهیدباهنر با ثبت 65/34 درصد کاهش 
در رتبه هفتم، بندر نکا با تخلیه و بارگیری 9 هزار و 689 تن کالای ترانزیتی و ثبت افزایش 100 
درصدی در رتبه هشتم، بندر قشم با تخلیه و بارگیری دو هزار و 41 تن کالای ترانزیتی در رتبه 
نهم، بندر نوشهر با تخلیه و بارگیری هزار و 278 تن کالای ترانزیتی و ثبت 25/39 درصد کاهش 
در رتبه دهم، بندر خرمشهر با ثبت 19 درصد افزایش در رتبه یازدهم و در آخر بندر آبادان با 

تخلیه و بارگیری 557 تن کالای ترانزیتی و ثبت 63/6 درصد کاهش در رتبه دوازدهم.
گفتنی است؛ در مدت زمان نامبرده بنادر جاسک، گناوه، فریدونکنار، آستارا و از همه مهم تر بندر 

چابهار هیچ گونه فعالیت ترانزیتی نداشته  اند.
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مهدی سنایی در دیدار با عبدل عطیپف با اشاره به 
اشتراک های تاریخی، فرهنگی و مذهبی بین ایران 
و داغستان و وجود ظرفیت های فراوان همکاری 
در عرصه های مختلف، خواستار توسعه مناسبات 

دوجانبه در این حوزه ها شد.
او با تاکید بر اهمیت این جمهوری به عنوان دروازه 
ورود و خروج کالاهای ایرانی و روسی، خواستار 

پیشنهاد داغستان به ایران برای خرید 
بندر ماخاچ قلعه

ایـن اقـدام بـه دنبال تشـدید تدابیـر امنیتـی اتخاذ 
شـده و عملیـات بازرسـی کشـتی ها و لنج هایـی 
صـورت می گیـرد کـه وارد بنـدر الدوحـه کویت 
می شـوند. از جملـه قوانین جدیدی کـه کویت آن 
را اجـرا خواهد کرد این اسـت کـه لنج های ایرانی 
بایـد در کویـت کفیل یا نماینده ای رسـمی داشـته 
باشـند تـا تمامـی مراحـل قانونـی فعالیـت آنها با 

طـرف کویتـی را هماهنگ کند.
سـازمان بنـادر کویت در بخشـنامه ای رسـمی، با 
اشـاره بـه توافقنامه امضا شـده با طـرف ایرانی در 
سـال 1995 در زمینـه مبادلات تجـاری دریایی و 
تعهد طـرف ایرانی به فراهم کردن شـرایط امنیت 
و سـلامت لنج هـای بـاری، تاکید کرده اسـت که 
لنج هـای بـاری ایرانی بایـد از اسـتاندارد کامل در 
زمینـه حمـل و نقـل بـار و همراه داشـتن سـامانه 
اسـامی  و  باشـند  برخـوردار  مخابراتـی  ارتبـاط 
تمامـی ملوانانـی که بـرای تخلیه بار قصـد ورود 

استفاده بیشتر از ظرفیت های بندر ماخاچ قلعه و 
نیز عملیاتی کردن گذرگاه سبز گمرکی و راهگذر 
حمل و نقل شمال- جنوب شد. سنایی همچنین 
و حذف  گمرکی  لازم  تسهیلات  ارائه  خواستار 
تشریفات زائد از سوی مسوولان این جمهوری 

برای شرکت ها و فعالان اقتصادی ایرانی شد.
رییس جمهـور داغسـتان نیـز با ارزشـمند خواندن 

اراده سـران دو کشـور بـرای توسـعه روابـط ایران 
و روسـیه تاکیـد کـرد:» فعال سـازی گذرگاه سـبز 
گمرکـی و همچنیـن راهگـذر شـمال-جنوب از 
خواسـته های داغسـتان نیز اسـت و افـزون بر این 
آمـاده توسـعه همکاری هـا در حوزه های مختلف 
بنـدری، حمـل و نقـل،  از جملـه گردشـگری، 
روابـط در حـوزه خـزر، سـرمایه گذاری و اجرای 

پروژه های مشـترک هسـتیم.«
برنامه های  از  همچنین  داغستان  رییس جمهوری 
وزارت حمل و نقل فدراسیون روسیه برای سهامی 
کردن بندر ماخاچ قلعه تا پایان سال جاری میلادی 
رییس  اینکه  به  اشاره  با  همچنین  او  داد.  خبر 
جمهوری روسیه دستور فعال کردن راهگذر حمل 
و نقل شمال و جنوب با محوریت و نقش ویژه 
احیای  خواستار  است،  کرده  صادر  را  داغستان 
جاده ابریشم و اجرای پروژه های بزرگ دوجانبه به 

صورت مشترک شد. 
داغِستان یکی از 22 جمهوری داخلی فدراسیون 
روسیه با 50 هزار و 300 کیلومترمربع مساحت و 
بیش از سه میلیون نفر جمعیت در سواحل غربی 
دریای خزر و در قسمت شرقی ناحیه قفقاز واقع 
شده و مرکز و بزرگترین شهر آن مَخاچ قلعه در 

کناره خزر است.

رییـس جمهـوری داغسـتان در دیدار با سـفیر جمهوری اسـلامی در فدراسـیون روسـیه از برنامه 
سـهامی شـدن بندر ماخاچ قلعـه )ماخاچ کالا( و امـکان اسـتفاده بازرگانان ایرانـی از این فرصت 

برای توسـعه فعالیت هـای اقتصـادی در این جمهوری خبـر داد.

بـه بندر الدوحه کویت را دارند، مشـخص و ثبت 
شـده باشد.

همچنیـن براسـاس ایـن دسـتور العمل، لنج هـای 
ایرانـی در حـال تـردد بـه کویـت کـه بـر اسـاس 
اعـلام طـرف کویتی تعداد آنها بـه 30 هزار لنج در 
طـول سـال می رسـد، بایـد تمامی مراحـل قانونی 
اخـذ مجوز ورود به خاک کویـت را از طریق یک 
کفیـل یـا نماینده رسـمی در کویت انجـام دهند و 
نماینده سرنشـینان لنـج متعهد خواهد شـد که در 
صـورت رویارویـی بـا هرگونه مشـکل قضایی یا 
قاچـاق کالا، کویـت حق برخورد بـا افراد متخلف 

را خواهد داشـت.
سـازمان بنـادر کویـت همچنین تاکید کرده اسـت 
کـه ملوانـان لنج هـای ایرانی حـق ورود بـه داخل 
شـهر کویـت را ندارنـد و نماینـده آنهـا در کویت 
مسـئولیت هماهنگـی تمامی امـور اداری مرتبط با 

فعالیـت آنهـا را بـر عهده خواهد داشـت.

ضوابط جدید پذیرش
 لنج های ایرانی 
در کویت

وزارت حمل  و  نقل کویت دستورالعملی جدیدی 
برای همکاری با لنج های ایرانی که برای تخلیه بار 

در بنادر این کشور پهلو می گیرند، صادر کرد.
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قراردادبندری
۱۵۰میلیونیورویی

ایرانوآلمان
وزیر راه و شهرسازی ایران اعلام کرد: در حوزه 
حمل و نقل دریایی ما موفق شدیم برای توسعه 
بنادر چابهار و بندرعباس بیش از ۱۵0 میلیون 

یورو قرارداد را با آلمان فعال کنیم.
 وزیر حمل و نقل آلمان نیز در نشست مطبوعاتی 
با عباس آخوندی گفت: با تصویب دولت آلمان 
دفتری در وزارت اقتصاد آلمان با نام دفتر توسعه 
روابط بانکی و مالی با ایران تشکیل می شود که 
هدف اصلی اش حل و فصل مسائل مالی برای 
آغاز  و  بزرگ  قراردادهای  انجام هرچه سریعتر 

سرمایه گذاری های جدید در دو کشور است.
وزرای  دوبرینت،  الکساندر  و  آخوندی  عباس 
حمل و نقل ایران و آلمان، بعد از امضای شش 
سند همکاری در نشست مطبوعاتی، به سؤالات 

خبرنگاران پاسخ دادند.
الکساندر دوبرینت، وزیر حمل و نقل آلمان با بیان 
اینکه این کشور علاقه مند به عادی سازی روابط 
است، تصریح کرد:» این بدان معنا است که در کنار 
مسائل فنی و اجرایی، مسائل مالی نیز حل شود. از 
این رو قرار گذاشتیم تا با تشکیل یک گروه کاری 
در برلین در کنار کارهای اجرایی به مسائل مالی هم 
بپردازیم. برهمین اساس به درخواست دولت آلمان 
دفتر توسعه روابط بانکی و مالی با ایران در وزارت 

اقتصاد آلمان تشکیل می شود.«
و  کرد  اشاره  همکاری  سند  امضای شش  به  او 
گفت:» امروز قراردادی را امضا کردیم که بتوانیم 
در چارچوب شرکت  زیمنس و دیگر شرکت ها یا 
به طور کلی در چارچوب شرکت های خصوصی، 
همکاری بین وزارتخانه های دو کشور و شرکت ها 
را فعال کنیم. از جمله این پروژه ها سریع سازی 
خط راه آهن بین تهران و تبریز به عنوان یک کار 
زیربنایی و دادن سیگنالینگ به خطوط راه آهن است 
و همچنین در اختیار قرار دادن 70 لوکوموتیو دیزلی 

که در شبکه حمل و نقل ایران مورد نیاز است.«
او همچنین توضیح داد: در زمینه ترابری هوایی 
نیز سال گذشته معاهده ای را به امضا رساندیم که 
نشانه  می دهد ما می خواهیم در دیگر زمینه های 

حمل و نقل همکاری داشته باشیم.«

بـا ترانزیـت سـه میلیـون و 202 هـزار و 906 تـن کالا در شـش ماه نخسـت امسـال، کاهش 
حـدود 60 درصـدی در کارنامـه ترانزیتـی بنادر ثبت شـد.

به گزارش مارین تایمز، براساس آمار سازمان بنادر و دریانوردی، در نیمه نخست سال 93 حدودا 
ایران  بنادر  در  میلیون تن کالا  میلیون تن کالا و در مدت زمان مشابه سال گذشته 5/3  شش 

ترانزیت شده است. این آمار امسال نیز به 3/2 میلیون تن کالا رسیده است. 
درصد   100 بنادر  از  بعضی  که  گونه ای  به  است  متفاوت  بندری  درهر  ترانزیتی  فعالیت  روند 
افزایش و بعضی دیگر 70 درصد کاهش عملکرد ترانزیتی داشته اند، اما بندر شهیدرجایی و بندر 
امام خمینی که جمعا سهم 94 درصدی در ترانزیت بندری ایران دارند عملکرد کاهشی داشته اند 

و آمار کل ترانزیت بندری را نیز پایین کشیدند.
بر اساس این گزارش، بندر شهیدرجایی در نیمه نخست امسال محل تخلیه و بارگیری دو میلیون 
و 242 هزار و 69 تن کالای ترانزیتی بوده که نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته کاهش 

17/26 درصدی را در کارنامه خود ثبت کرده است.
و  تخلیه  ترانزیتی  کالای  تن  و 923  هزار  امسال، 77  نخست  نیمه  در  نیز  امام خمینی  بندر  در 
بارگیری شده که کاهش 66 درصدی را نشان می دهد. بندر لنگه که به واسطه انجام تخلیه و 
بارگیری 37 هزار و 90 تن کالای ترانزیتی در رتبه سوم این جدول قرار گرفته است، کاهش 

41/93 درصدی را در کارنامه خود ثبت کرد.
در نیمه نخست امسال، در بندر امیرآباد نیز 36 هزار و 768 تن کالای ترانزیتی تخلیه وبارگیری 
شده است. فعالیت این بندر نسبت به مدت مشابه سال گذشته 45/53 درصد ریزش داشته است.
بندر بوشهر که بیشترین افزایش عملکرد ترانزیتی را در نیمه نخست امسال به خود اختصاص 
داده است، محل تخلیه و بارگیری 35 هزار و 574 تن کالا بوده است. ابن بندر در رتبه پنجمین 

بندر ترانزیتی ایران قرار دارد.
بر اساس این آمار، بندر انزلی ششمین بندر ترانزیتی ایران است زیرا در نیمه نخست امسال 31 
هزار و 648 تن کالای ترانزیتی در این بندر تخلیه و بارگیری شده است، اما این بندر نیز روند 
کاهشی را در پیش گرفته و نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته افت 71/33 درصدی را در 

کارنامه خود ثبت کرده است.
دیگر بنادر ایران در جدول ترانزیتی بنادر عبارتند از بندر شهیدباهنر با ثبت 65/34 درصد کاهش 
در رتبه هفتم، بندر نکا با تخلیه و بارگیری 9 هزار و 689 تن کالای ترانزیتی و ثبت افزایش 100 
درصدی در رتبه هشتم، بندر قشم با تخلیه و بارگیری دو هزار و 41 تن کالای ترانزیتی در رتبه 
نهم، بندر نوشهر با تخلیه و بارگیری هزار و 278 تن کالای ترانزیتی و ثبت 25/39 درصد کاهش 
در رتبه دهم، بندر خرمشهر با ثبت 19 درصد افزایش در رتبه یازدهم و در آخر بندر آبادان با 

تخلیه و بارگیری 557 تن کالای ترانزیتی و ثبت 63/6 درصد کاهش در رتبه دوازدهم.
گفتنی است؛ در مدت زمان نامبرده بنادر جاسک، گناوه، فریدونکنار، آستارا و از همه مهم تر بندر 

چابهار هیچ گونه فعالیت ترانزیتی نداشته  اند.
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نگاهی به قراردادهای اجاره بندری

جزئیاتی که سرمایه گذار 
خارجی را سردرگم می کند
بهاره بوذری

»... اگر سـرمایه گذار خارجی می تواند راسـا به عنوان مسـتاجر وارد قرارداد شـود و منع قانونی 
هـم وجـود ندارد، چـرا باید مشـارکت ایرانـی و خارجـی را الـزام آور کنیم.« مشـاور حقوقی 
قراردادهای بین المللی و سـرمایه گذاری خارجی در بیسـت و دومین جلسـه اتاق فکر سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی، ضمن ارزیابی پیش نویس قـرارداد اجاره پایانه کانتینری شـهید رجایی، به 

ابهامـات موجـود در این قرارداد اشـاره کرد.
او معتقـد اسـت مهم ترین مسـاله در تعدیل شـرایط قرارداد، بحث دید مشـارکتی اسـت » باید 
دیـد چـه راه حل هایـی می تـوان پیش  بینـی کرد کـه اختیار مطلـق از موجـر گرفته شـود که با 
توجـه بـه هزینه هـا و سـرمایه گذاری نیـروی انسـانی کـه سـرمایه گذار خارجی در کشـور ما 

داشـته اسـت نتواند با یـک اعلامیه قـرارداد را فسـخ کند.«

بـه گـزارش ترابـران، ورژ طوروسـیان، مشـاور 
حقوقـی قراردادهای بین المللی و سـرمایه گذاری  
خارجـی، با اشـاره به اینکه از منظر سـرمایه گذار 
مهـم  بسـیار  می توانـد  داوری  مسـاله  خارجـی 
باشـد، افـزود:» در قرارداد ذکر شـده، در صورت 
بـروز اختـاف بایـد بـه مراجـع دادگاهـی ایران 
مراجعـه کننـد. امـا آیـا اساسـا امـکان دارد که به 
جـای مراجعـه بـه دادگاه، اختافـات بـه داوری 

شـوند؟« ارجاع 
وی ادامـه داد:» اگـر طـرف قرارداد یک شـرکت 
ایرانـی باشـد و بخواهـد اختافـات و دعـاوی 
بـه داوری ارجـاع شـود، بـا توجه به اصـل 139 
نیـاز بـه مصوبه هیـات دولـت دارد و در صورت 
خارجـی بـودن طـرف قـرارداد، مصوبـه مجلس 
بحث هـای  اینکـه  ضمـن  اسـت؛  الزامـی  نیـز 
حقوقـی عدیـده ای در ایـن مورد وجـود دارد که 
آیـا ایـن مصوبـه باید قبـل از انعقاد قـرارداد اخذ 

شـود یـا در زمـان بـروز اختاف.«
طوروسیان با یادآوری یک مورد اختافی که بین 
شرکت خارجی و سازمان دولتی ایرانی مطرح شد، 
گفت:» در آن اختاف، موضوع به دیوان عدالت 
اداری ارجاع شد و هیات این دیوان، مصوبه هیات 
دولت را که برای ارجاع به داوری صادر شده بود، 
صرفا به خاطر اینکه بعد از انعقاد قراداد تصویب 

شده بود لغو کردند.«
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بلکـه قوانینـی کـه در آینـده اصـاح یـا تصویب 
خارجـی،  سـرمایه گذار  منظـر  از  امـا  می شـود، 
ایـن امـکان وجـود دارد کـه قوانیـن جدیـد یـا 
اصاحیه هـای قوانیـن بـه نحوی از انحـا به منافع 
سـرمایه گذار خارجـی لطمـه بزنـد و در نهایـت، 
ممکن اسـت متضرر شـود. پس لازم اسـت نحوه 
جبـران ضـرر بـه نحـوی که مـورد قبـول طرفین 

باشـد در قـرارداد پیش بینـی شـود.«
طوروسـیان خاطرنشـان کـرد:» وقتی در قـرارداد 
عنـوان می شـود کـه پرداخـت کلیـه کسـورات 
قانونـی بر عهده مسـتاجر اسـت، باید مشـخص 
شـود کـه از کدام منظر نـگاه می کنیـم، چون این 
قـرارداد می توانـد در مراحلـی به عنوان قـرارداد 
پیمانـکاری  قـرارداد  اسـتیجاری و در مـواردی 
محسـوب شـود کـه در هرکـدام از ایـن مـوارد 

او تصریـح کـرد:» با عنایت بـه رای دیوان عدالت 
اداری اگـر در قراردادهـا مسـاله داوری پیش بینـی 
 شـود، ایـن موضـوع مسـتلزم اخذ مصوبـه هیات 
دولـت )و در صـورت خارجـی بـودن طـرف، 
مسـتلزم مصوبـه مجلـس( قبـل از انعقاد قـرارداد 
اسـت که این تصمیم در عمل، مشـکات خاص 
خـودش را خواهد شـد؛ به عبـارت دیگر، دولت، 
سـازمان ها و یا شـرکت های دولتی مشـمول اصل 
139 بایـد قبـل از انعقـاد هـر قـرارداد، مصوبـات 
لازم ذیـل اصـل 139 را اخـذ نماینـد کـه تصدیق 
می کنیـد امـری تقریبا محال اسـت و باری بسـیار 
سـنگین بـر دوش دولـت چه از نظـر زمانی و چه 

مالی محسـوب می شـود.«
ایـن وکیـل دادگسـتری با تاکیـد بر اینکـه نکات 
ریـزی در قرارداد دیده می شـود کـه ابهاماتی را به 
وجـود مـی آورد، گفـت:» برخی تعاریف قـرارداد 
حـق مطلـب را آن طـور کـه بایـد و شـاید بیـان 
نمی کنـد. به عنـوان مثـال، در جای جای قـرارداد 
عنـوان شـده کـه قانـون حاکم بـر قـرارداد، قانون 
جاری کشـور اسـت؛ البته نه فقـط قوانین موجود 

 وقتی در قرارداد عنوان 
می شود که پرداخت 

کلیه کسورات قانونی 
بر عهده مستاجر است، 

باید مشخص شود که 
از کدام منظر نگاه می کنیم 
چون این قرارداد می تواند 

در مراحلی به عنوان قرارداد 
اجاره و در مواردی 

پیمانکاری محسوب شود 
که هرکدام کسورات 

متفاوتی دارد
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نگاهی به قراردادهای اجاره بندری

جزئیاتی که سرمایه گذار 
خارجی را سردرگم می کند
بهاره بوذری

»... اگر سـرمایه گذار خارجی می تواند راسـا به عنوان مسـتاجر وارد قرارداد شـود و منع قانونی 
هـم وجـود ندارد، چـرا باید مشـارکت ایرانـی و خارجـی را الـزام آور کنیم.« مشـاور حقوقی 
قراردادهای بین المللی و سـرمایه گذاری خارجی در بیسـت و دومین جلسـه اتاق فکر سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی، ضمن ارزیابی پیش نویس قـرارداد اجاره پایانه کانتینری شـهید رجایی، به 

ابهامـات موجـود در این قرارداد اشـاره کرد.
او معتقـد اسـت مهم ترین مسـاله در تعدیل شـرایط قرارداد، بحث دید مشـارکتی اسـت » باید 
دیـد چـه راه حل هایـی می تـوان پیش  بینـی کرد کـه اختیار مطلـق از موجـر گرفته شـود که با 
توجـه بـه هزینه هـا و سـرمایه گذاری نیـروی انسـانی کـه سـرمایه گذار خارجی در کشـور ما 

داشـته اسـت نتواند با یـک اعلامیه قـرارداد را فسـخ کند.«

بـه گـزارش ترابـران، ورژ طوروسـیان، مشـاور 
حقوقـی قراردادهای بین المللی و سـرمایه گذاری  
خارجـی، با اشـاره به اینکه از منظر سـرمایه گذار 
مهـم  بسـیار  می توانـد  داوری  مسـاله  خارجـی 
باشـد، افـزود:» در قرارداد ذکر شـده، در صورت 
بـروز اختـاف بایـد بـه مراجـع دادگاهـی ایران 
مراجعـه کننـد. امـا آیـا اساسـا امـکان دارد که به 
جـای مراجعـه بـه دادگاه، اختافـات بـه داوری 

شـوند؟« ارجاع 
وی ادامـه داد:» اگـر طـرف قرارداد یک شـرکت 
ایرانـی باشـد و بخواهـد اختافـات و دعـاوی 
بـه داوری ارجـاع شـود، بـا توجه به اصـل 139 
نیـاز بـه مصوبه هیـات دولـت دارد و در صورت 
خارجـی بـودن طـرف قـرارداد، مصوبـه مجلس 
بحث هـای  اینکـه  ضمـن  اسـت؛  الزامـی  نیـز 
حقوقـی عدیـده ای در ایـن مورد وجـود دارد که 
آیـا ایـن مصوبـه باید قبـل از انعقاد قـرارداد اخذ 

شـود یـا در زمـان بـروز اختاف.«
طوروسیان با یادآوری یک مورد اختافی که بین 
شرکت خارجی و سازمان دولتی ایرانی مطرح شد، 
گفت:» در آن اختاف، موضوع به دیوان عدالت 
اداری ارجاع شد و هیات این دیوان، مصوبه هیات 
دولت را که برای ارجاع به داوری صادر شده بود، 
صرفا به خاطر اینکه بعد از انعقاد قراداد تصویب 

شده بود لغو کردند.«

57
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

سرمایهگذاری

بلکـه قوانینـی کـه در آینـده اصـاح یـا تصویب 
خارجـی،  سـرمایه گذار  منظـر  از  امـا  می شـود، 
ایـن امـکان وجـود دارد کـه قوانیـن جدیـد یـا 
اصاحیه هـای قوانیـن بـه نحوی از انحـا به منافع 
سـرمایه گذار خارجـی لطمـه بزنـد و در نهایـت، 
ممکن اسـت متضرر شـود. پس لازم اسـت نحوه 
جبـران ضـرر بـه نحـوی که مـورد قبـول طرفین 

باشـد در قـرارداد پیش بینـی شـود.«
طوروسـیان خاطرنشـان کـرد:» وقتی در قـرارداد 
عنـوان می شـود کـه پرداخـت کلیـه کسـورات 
قانونـی بر عهده مسـتاجر اسـت، باید مشـخص 
شـود کـه از کدام منظر نـگاه می کنیـم، چون این 
قـرارداد می توانـد در مراحلـی به عنوان قـرارداد 
پیمانـکاری  قـرارداد  اسـتیجاری و در مـواردی 
محسـوب شـود کـه در هرکـدام از ایـن مـوارد 

او تصریـح کـرد:» با عنایت بـه رای دیوان عدالت 
اداری اگـر در قراردادهـا مسـاله داوری پیش بینـی 
 شـود، ایـن موضـوع مسـتلزم اخذ مصوبـه هیات 
دولـت )و در صـورت خارجـی بـودن طـرف، 
مسـتلزم مصوبـه مجلـس( قبـل از انعقاد قـرارداد 
اسـت که این تصمیم در عمل، مشـکات خاص 
خـودش را خواهد شـد؛ به عبـارت دیگر، دولت، 
سـازمان ها و یا شـرکت های دولتی مشـمول اصل 
139 بایـد قبـل از انعقـاد هـر قـرارداد، مصوبـات 
لازم ذیـل اصـل 139 را اخـذ نماینـد کـه تصدیق 
می کنیـد امـری تقریبا محال اسـت و باری بسـیار 
سـنگین بـر دوش دولـت چه از نظـر زمانی و چه 

مالی محسـوب می شـود.«
ایـن وکیـل دادگسـتری با تاکیـد بر اینکـه نکات 
ریـزی در قرارداد دیده می شـود کـه ابهاماتی را به 
وجـود مـی آورد، گفـت:» برخی تعاریف قـرارداد 
حـق مطلـب را آن طـور کـه بایـد و شـاید بیـان 
نمی کنـد. به عنـوان مثـال، در جای جای قـرارداد 
عنـوان شـده کـه قانـون حاکم بـر قـرارداد، قانون 
جاری کشـور اسـت؛ البته نه فقـط قوانین موجود 

 وقتی در قرارداد عنوان 
می شود که پرداخت 

کلیه کسورات قانونی 
بر عهده مستاجر است، 

باید مشخص شود که 
از کدام منظر نگاه می کنیم 
چون این قرارداد می تواند 

در مراحلی به عنوان قرارداد 
اجاره و در مواردی 

پیمانکاری محسوب شود 
که هرکدام کسورات 

متفاوتی دارد
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کسـورات متفـاوت خواهـد بود.«
قرادادهای  در  را  قرارداد  فسخ  نحوه  طوروسیان 
فعلی یک طرفه دانست:» این رویکرد نیاز به تعدیل 
دارد چون در جای جای قرارداد تاکید می کند که بنا 
به تشخیص موجر قرارداد فسخ می شود که منطق 
روشنی ندارد و این یک دید حاکمیتی است که 
قطعا باید تعدیل و از منظر مشارکتی وارد اینگونه 
قراردادها شد. ضمن اینکه ما در قرارداد پیش بینی 
از طرف موجر  باید  نظارت  که دستگاه  کرده ایم 
انتخاب  شود که در این صورت قطعا نمی تواند 

موضع بی طرفانه داشته باشد.«
طوروسیان تصریح کرد:» مستاجر موظف است کلیه 
مجوزهای قانونی را بگیرد؛ در حالی که سرمایه گذار 
خارجی سردرگم می شود که دقیقا چه مجوزهایی 
را باید بگیرد. باید قید شود که دقیقا سرمایه گذار نیاز 

به چه مجوزهایی دارد.«
وی افزود:» در زمان فسخ یا تغییر و تحول قرارداد 
نیز ارائه مفاصاحساب های لازم ذکر شده، اما باید 
مشخص شود که مقصود چه مفاصاحسابی است 
که در صورت عدم احصا در قرارداد می تواند منجر 

به اختاف شود.«
این مشاور قراردادهای بین المللی و سرمایه گذاری 
خارجی یادآوری کرد:»  در یکی از بندهای قرارداد 
عنوان شده مستاجر باید کلیه قوانین، آیین نامه ها و 
دستورالعمل های مورد قبول سازمان را اجرا کند و 
اینجا یک نکته انحرافی است. مگر قوانینی وجود دارد 

که مورد تایید سازمان بنادر نباشد.«
او با تاکید بر مسـاله حق تقدم مستاجر خاطرنشان 
کـرد:» قرارداد اپراتوری پنج سـاله اسـت و بعد از 
پنج سـال، با همان نگاه حاکمیتـی، تمدید قرارداد 
بنـا به درخواسـت موجر امکان پذیر اسـت، اما در 
هنـگام انتخاب اپراتور جدید، مسـتاجر قبلی باید 
بـا توجه به سـابقه فعالیت خود، نسـبت به گزینه 

های دیگر حق تقدم داشـته باشـد.«
طوروسـیان بـا بیان اینکه مسـتاجر مکلف اسـت 
وجـه التـزام تعییـن شـده را در زمـان مقـرر بـه 
حسـاب موجـر پرداخت کنـد، تصریح کـرد:» به 

طـور کل تمـام مـواد قـرارداد بنـا بـه تشـخیص 
موجـر اسـت و هیچ راهـی برای مسـتاجر وجود 
نـدارد. درسـت ایـن اسـت کـه اگر قصـوری رخ 
داد، بـه کمیتـه بررسـی ارجـاع شـود و دسـتگاه 
نظارت دخالت داشـته باشـد. پیش نویـس قرارداد 
فـوق بـا دیـد حاکمیتـی تنظیم شـده کـه از منظر 
سـامت اجرای قـرارداد قطعا به نفـع هیچ یک از 

طرفیـن قـرارداد نخواهـد بود.«
او اضافه کرد:» به نظرم مهم ترین مسـاله در تعدیل 
شـرایط قـرارداد، بحث دید مشـارکتی اسـت باید 
دیـد چـه راه حل هایی می تـوان پیش بینـی کرد که 
اختیـار مطلـق از موجـر گرفته شـود که بـا توجه 
بـه هزینه هـا و سـرمایه گذاری نیـروی انسـانی که 
سـرمایه گذار خارجـی در کشـور ما داشـته اسـت 

نتوانـد بـا یک اعامیه قـرارداد را فسـخ کند.«
طوروسـیان یکـی از مـوارد بسـیار مهـم را انـکار 
اصـل عطـف بـه ماسـبق نشـدن برشـمرد:» در 
قـرارداد ذکر شـده که هر دسـتورالعمل و آیین نامه 
جدیـدی قابـل تسـری خواهـد بـود. در حالی که 
در قراردادهـای بین المللـی اگـر دسـتورالعمل و 
آیین نامـه جدید منافع بهتری را برای سـرمایه گذار 
تامیـن کنـد، قابل اجراسـت. در شـرایط موجود و 
بـا بخشـنامه های متفاوتـی که هـر روز در کشـور 
صـادر می شـود، سـرمایه گذار بـا چـه اطمینـان و 
حاشـیه امنی وارد سـرمایه گذاری شـود، بالاخص 
اگـر بخواهد حجم سـرمایه گذاری زیـادی را وارد 

کشـور کند.«

   در یکی از بندهای قرارداد 
اجاره بنادر عنوان شده 
که مستاجر باید کلیه 
قوانین، آیین نامه ها و 
دستورالعمل های مورد قبول 
سازمان را اجرا کند، ولی 
مگر قوانینی وجود دارد 
که مورد تایید سازمان 
بنادر نباشد؟!
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محسـن صادقی فـر، در خصوص شـرایط اقتصادی کشـور تصریـح کرد:» اکنون کشـور در 
شـرایطی اسـت که واردات کالا حجم مناسـبی ندارد و انتظار ورود کالا به کشـور برآورده 
نشـده اسـت. بـه طـوری که در حـال حاضر، حـدود یک میلیـون و 700 هـزار کانتینر کالا 
بـه کشـور کالا وارد می شـود در صورتـی کـه ایـن عـدد در سـال 90، حـدود دو میلیون و 
800 هـزار کانتینـر بـود. در واقـع، در چنـد سـال اخیـر، هم بـه خاطر تحریم و هم مسـائل 

اقتصـادی دیگـر، روند واردات کند شـده اسـت.«
وی افـزود:» البتـه امسـال ورود کانتینـر بـه کشـور درصـد کمی رشـد داشـته، ولـی هزینه 
سـرمایه گذاران را پوشـش نمی دهـد، چـون سـرمایه گذاران براسـاس یـک مـدل اقتصادی 
سـرمایه گذاری کرده انـد و کشـور مـا هـم اجـازه نمی دهد که شـرکتی که میزان بـارش کم 

شـده اسـت، نیروی انسـانی خـود را کـم کند.«
مدیرعامـل شـرکت پایانـه کانتینـری بندرعباس آریـا خاطرنشـان کرد:» یکی از مشـکات 
بـزرگ ترمینـال اپراتورها این اسـت که هزینه های پرسـنلی سـال به سـال بالاتر مـی رود و 

هـر سـال حـدود 14 درصد حقـوق کارمنـدان افزایـش می یابد.«
صادقی فـر بـا تاکیـد بـر اینکـه اجـازه افزایـش تعرفه هـای بنـدری در بخش هـای مختلف 
ماننـد TAC داده نمی شـود، در حالـی کـه افزایـش بخش های هزینه ای طاقت فرسـا شـده 
اسـت، گفـت:» در بنـادر هزینه های انرژی، زیرسـاخت، قطعـات یدکی و ... دائمـا در حال 
رشـد اسـت. همه شـرکت ها ایـن افزایش قیمت هـا را در مطالعـات امکان سـنجی خود در 
نظـر داشـتند ولـی رونـد افزایش ورود کالا را هم دیـده بودند و اگر بار به انـدازه کافی وارد 

نشـود، ضرر بزرگـی را متحمل خواهند شـد.«
وی افـزود:» بـه هـر حـال، بـه نظـر می رسـد در ایـن زمینـه سـازمان باید بیشـتر بـه بخش 

خصوصـی توجـه داشـته باشـد و در سیاسـت گذاری های خـود مراقـب آنهـا باشـد.«
بنادر شمالی سراغ دارد که به شدت ضررده  اینکه شرکت هایی را در  بیان  با  صادقی فر 
هستند، خاطرنشان کرد:» این شرکت ها ترمینال های بنادر را با حدود 400 پرسنل در اختیار 

دارند اما به عنوان ترمینال اپراتور با هزینه های زیاد، درآمد قابل توجهی ندارند.«
او بـا تاییـد ورود سـرمایه گذار به بخش هـای سـرمایه گذاری در بنادر یادآور شـد:» مثا در 
بنـدر امیرآبـاد سـرمایه گذاران زمین هـای متعددی را در اختیـار خود می گیرنـد و با احداث 
انبـار اختصاصـی بـار خـود را در محوطـه  انبـار خود نگـه می دارنـد در صورتی کـه با این 
کار عمـا بـار ترمینالی که کارش خدمات رسـانی به عموم اسـت کم می شـود و به محوطه 

یا انبـار اختصاصی سـرمایه گذار می رود.«
وی افـزود:» ایـن نـوع سـرمایه گذاری، بـرای اپراتـوری کـه در بنـدر کار می کنـد به نوعی 
ضـرر اسـت. سـازمان باید توجه داشـته باشـد که ایـن روندهای سـرمایه گذاری کـه از آن 
اسـتقبال می شـود و هـر کس می خواهد محوطه بندری خود را داشـته باشـد، بـرای اپراتور 

بنـدری توجیه اقتصـادی ندارد.«
صادقی فر با بیان اینکه کار ترمینال اپراتور شامل بخش تخلیه و بارگیری از کشتی، انتقال 
به محوطه و نگهداری در محوطه خود می شود، گفت:» سازمان باید نوع قراردادها را تغییر 
بدهد، مثا اپراتورهای بندری فقط کار تخلیه و بارگیری از کشتی را بگیرند و دیگر زمین 
برای نگهداری نداشته باشند. شاید بهتر باشد همه زمین ها را به بخش های خصوصی به عنوان 
سرمایه گذار بدهند نه به عنوان ترمینال اپراتور، چون این دو در کنار هم مشکل ساز می شود و 
برخورد سازمان با هر کدام به عنوان سرمایه گذار بخش خصوصی یا به عنوان اپراتور بندری 

متفاوت است.«
وی افـزود:» اکنـون در بنـدر انزلی سـه اپراتور و در بنـدر امیرآباد دو اپراتـور حضور دارند. 
وجـود سـرمایه گذار و اپراتـور بنـدری یـک مقدار بـا همدیگر همخوانـی ندارنـد و رونق 
یکـی باعـث ضـرر دیگـری می شـود. در حالـی کـه باید شـرایطی طـوری تنظیم شـود که 

بـرای هر دو طرف سـود داشـته باشـد.«

درخواستپایانهداران
ازسازمانبنادر
برایتغییرمدل
سرمایهگذاری

دبیـر انجمـن پایانـه داران بنـادر ایـران بـا اشـاره به 
شـیوه سـرمایه گذاری در بنادر ایران گفـت: این نوع 
سـرمایه گذاری بـه ضـرر اپراتورهـای بنـدری تمام 
سـازمان  می شـود  درخواسـت  بنابرایـن  می  شـود، 
بنـادر ایـن شـیوه را تغییـر دهـد و بـا توجـه بـه 
شـرایط اقتصادی کشـور، بیش از پیـش از منافع این 

شـرکت ها حمایـت کنـد.
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کسـورات متفـاوت خواهـد بود.«
قرادادهای  در  را  قرارداد  فسخ  نحوه  طوروسیان 
فعلی یک طرفه دانست:» این رویکرد نیاز به تعدیل 
دارد چون در جای جای قرارداد تاکید می کند که بنا 
به تشخیص موجر قرارداد فسخ می شود که منطق 
روشنی ندارد و این یک دید حاکمیتی است که 
قطعا باید تعدیل و از منظر مشارکتی وارد اینگونه 
قراردادها شد. ضمن اینکه ما در قرارداد پیش بینی 
از طرف موجر  باید  نظارت  که دستگاه  کرده ایم 
انتخاب  شود که در این صورت قطعا نمی تواند 

موضع بی طرفانه داشته باشد.«
طوروسیان تصریح کرد:» مستاجر موظف است کلیه 
مجوزهای قانونی را بگیرد؛ در حالی که سرمایه گذار 
خارجی سردرگم می شود که دقیقا چه مجوزهایی 
را باید بگیرد. باید قید شود که دقیقا سرمایه گذار نیاز 

به چه مجوزهایی دارد.«
وی افزود:» در زمان فسخ یا تغییر و تحول قرارداد 
نیز ارائه مفاصاحساب های لازم ذکر شده، اما باید 
مشخص شود که مقصود چه مفاصاحسابی است 
که در صورت عدم احصا در قرارداد می تواند منجر 

به اختاف شود.«
این مشاور قراردادهای بین المللی و سرمایه گذاری 
خارجی یادآوری کرد:»  در یکی از بندهای قرارداد 
عنوان شده مستاجر باید کلیه قوانین، آیین نامه ها و 
دستورالعمل های مورد قبول سازمان را اجرا کند و 
اینجا یک نکته انحرافی است. مگر قوانینی وجود دارد 

که مورد تایید سازمان بنادر نباشد.«
او با تاکید بر مسـاله حق تقدم مستاجر خاطرنشان 
کـرد:» قرارداد اپراتوری پنج سـاله اسـت و بعد از 
پنج سـال، با همان نگاه حاکمیتـی، تمدید قرارداد 
بنـا به درخواسـت موجر امکان پذیر اسـت، اما در 
هنـگام انتخاب اپراتور جدید، مسـتاجر قبلی باید 
بـا توجه به سـابقه فعالیت خود، نسـبت به گزینه 

های دیگر حق تقدم داشـته باشـد.«
طوروسـیان بـا بیان اینکه مسـتاجر مکلف اسـت 
وجـه التـزام تعییـن شـده را در زمـان مقـرر بـه 
حسـاب موجـر پرداخت کنـد، تصریح کـرد:» به 

طـور کل تمـام مـواد قـرارداد بنـا بـه تشـخیص 
موجـر اسـت و هیچ راهـی برای مسـتاجر وجود 
نـدارد. درسـت ایـن اسـت کـه اگر قصـوری رخ 
داد، بـه کمیتـه بررسـی ارجـاع شـود و دسـتگاه 
نظارت دخالت داشـته باشـد. پیش نویـس قرارداد 
فـوق بـا دیـد حاکمیتـی تنظیم شـده کـه از منظر 
سـامت اجرای قـرارداد قطعا به نفـع هیچ یک از 

طرفیـن قـرارداد نخواهـد بود.«
او اضافه کرد:» به نظرم مهم ترین مسـاله در تعدیل 
شـرایط قـرارداد، بحث دید مشـارکتی اسـت باید 
دیـد چـه راه حل هایی می تـوان پیش بینـی کرد که 
اختیـار مطلـق از موجـر گرفته شـود که بـا توجه 
بـه هزینه هـا و سـرمایه گذاری نیـروی انسـانی که 
سـرمایه گذار خارجـی در کشـور ما داشـته اسـت 

نتوانـد بـا یک اعامیه قـرارداد را فسـخ کند.«
طوروسـیان یکـی از مـوارد بسـیار مهـم را انـکار 
اصـل عطـف بـه ماسـبق نشـدن برشـمرد:» در 
قـرارداد ذکر شـده که هر دسـتورالعمل و آیین نامه 
جدیـدی قابـل تسـری خواهـد بـود. در حالی که 
در قراردادهـای بین المللـی اگـر دسـتورالعمل و 
آیین نامـه جدید منافع بهتری را برای سـرمایه گذار 
تامیـن کنـد، قابل اجراسـت. در شـرایط موجود و 
بـا بخشـنامه های متفاوتـی که هـر روز در کشـور 
صـادر می شـود، سـرمایه گذار بـا چـه اطمینـان و 
حاشـیه امنی وارد سـرمایه گذاری شـود، بالاخص 
اگـر بخواهد حجم سـرمایه گذاری زیـادی را وارد 

کشـور کند.«

   در یکی از بندهای قرارداد 
اجاره بنادر عنوان شده 
که مستاجر باید کلیه 
قوانین، آیین نامه ها و 
دستورالعمل های مورد قبول 
سازمان را اجرا کند، ولی 
مگر قوانینی وجود دارد 
که مورد تایید سازمان 
بنادر نباشد؟!
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سرمایهگذاری

محسـن صادقی فـر، در خصوص شـرایط اقتصادی کشـور تصریـح کرد:» اکنون کشـور در 
شـرایطی اسـت که واردات کالا حجم مناسـبی ندارد و انتظار ورود کالا به کشـور برآورده 
نشـده اسـت. بـه طـوری که در حـال حاضر، حـدود یک میلیـون و 700 هـزار کانتینر کالا 
بـه کشـور کالا وارد می شـود در صورتـی کـه ایـن عـدد در سـال 90، حـدود دو میلیون و 
800 هـزار کانتینـر بـود. در واقـع، در چنـد سـال اخیـر، هم بـه خاطر تحریم و هم مسـائل 

اقتصـادی دیگـر، روند واردات کند شـده اسـت.«
وی افـزود:» البتـه امسـال ورود کانتینـر بـه کشـور درصـد کمی رشـد داشـته، ولـی هزینه 
سـرمایه گذاران را پوشـش نمی دهـد، چـون سـرمایه گذاران براسـاس یـک مـدل اقتصادی 
سـرمایه گذاری کرده انـد و کشـور مـا هـم اجـازه نمی دهد که شـرکتی که میزان بـارش کم 

شـده اسـت، نیروی انسـانی خـود را کـم کند.«
مدیرعامـل شـرکت پایانـه کانتینـری بندرعباس آریـا خاطرنشـان کرد:» یکی از مشـکات 
بـزرگ ترمینـال اپراتورها این اسـت که هزینه های پرسـنلی سـال به سـال بالاتر مـی رود و 

هـر سـال حـدود 14 درصد حقـوق کارمنـدان افزایـش می یابد.«
صادقی فـر بـا تاکیـد بـر اینکـه اجـازه افزایـش تعرفه هـای بنـدری در بخش هـای مختلف 
ماننـد TAC داده نمی شـود، در حالـی کـه افزایـش بخش های هزینه ای طاقت فرسـا شـده 
اسـت، گفـت:» در بنـادر هزینه های انرژی، زیرسـاخت، قطعـات یدکی و ... دائمـا در حال 
رشـد اسـت. همه شـرکت ها ایـن افزایش قیمت هـا را در مطالعـات امکان سـنجی خود در 
نظـر داشـتند ولـی رونـد افزایش ورود کالا را هم دیـده بودند و اگر بار به انـدازه کافی وارد 

نشـود، ضرر بزرگـی را متحمل خواهند شـد.«
وی افـزود:» بـه هـر حـال، بـه نظـر می رسـد در ایـن زمینـه سـازمان باید بیشـتر بـه بخش 

خصوصـی توجـه داشـته باشـد و در سیاسـت گذاری های خـود مراقـب آنهـا باشـد.«
بنادر شمالی سراغ دارد که به شدت ضررده  اینکه شرکت هایی را در  بیان  با  صادقی فر 
هستند، خاطرنشان کرد:» این شرکت ها ترمینال های بنادر را با حدود 400 پرسنل در اختیار 

دارند اما به عنوان ترمینال اپراتور با هزینه های زیاد، درآمد قابل توجهی ندارند.«
او بـا تاییـد ورود سـرمایه گذار به بخش هـای سـرمایه گذاری در بنادر یادآور شـد:» مثا در 
بنـدر امیرآبـاد سـرمایه گذاران زمین هـای متعددی را در اختیـار خود می گیرنـد و با احداث 
انبـار اختصاصـی بـار خـود را در محوطـه  انبـار خود نگـه می دارنـد در صورتی کـه با این 
کار عمـا بـار ترمینالی که کارش خدمات رسـانی به عموم اسـت کم می شـود و به محوطه 

یا انبـار اختصاصی سـرمایه گذار می رود.«
وی افـزود:» ایـن نـوع سـرمایه گذاری، بـرای اپراتـوری کـه در بنـدر کار می کنـد به نوعی 
ضـرر اسـت. سـازمان باید توجه داشـته باشـد که ایـن روندهای سـرمایه گذاری کـه از آن 
اسـتقبال می شـود و هـر کس می خواهد محوطه بندری خود را داشـته باشـد، بـرای اپراتور 

بنـدری توجیه اقتصـادی ندارد.«
صادقی فر با بیان اینکه کار ترمینال اپراتور شامل بخش تخلیه و بارگیری از کشتی، انتقال 
به محوطه و نگهداری در محوطه خود می شود، گفت:» سازمان باید نوع قراردادها را تغییر 
بدهد، مثا اپراتورهای بندری فقط کار تخلیه و بارگیری از کشتی را بگیرند و دیگر زمین 
برای نگهداری نداشته باشند. شاید بهتر باشد همه زمین ها را به بخش های خصوصی به عنوان 
سرمایه گذار بدهند نه به عنوان ترمینال اپراتور، چون این دو در کنار هم مشکل ساز می شود و 
برخورد سازمان با هر کدام به عنوان سرمایه گذار بخش خصوصی یا به عنوان اپراتور بندری 

متفاوت است.«
وی افـزود:» اکنـون در بنـدر انزلی سـه اپراتور و در بنـدر امیرآباد دو اپراتـور حضور دارند. 
وجـود سـرمایه گذار و اپراتـور بنـدری یـک مقدار بـا همدیگر همخوانـی ندارنـد و رونق 
یکـی باعـث ضـرر دیگـری می شـود. در حالـی کـه باید شـرایطی طـوری تنظیم شـود که 

بـرای هر دو طرف سـود داشـته باشـد.«

درخواستپایانهداران
ازسازمانبنادر
برایتغییرمدل
سرمایهگذاری

دبیـر انجمـن پایانـه داران بنـادر ایـران بـا اشـاره به 
شـیوه سـرمایه گذاری در بنادر ایران گفـت: این نوع 
سـرمایه گذاری بـه ضـرر اپراتورهـای بنـدری تمام 
سـازمان  می شـود  درخواسـت  بنابرایـن  می  شـود، 
بنـادر ایـن شـیوه را تغییـر دهـد و بـا توجـه بـه 
شـرایط اقتصادی کشـور، بیش از پیـش از منافع این 

شـرکت ها حمایـت کنـد.
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به بهانه واگذاری بندر ملبورن استرالیا با اختیاراتی گسترده به بخش خصوصی

از پورت اپراتوری 
تا قانونگذاری!

»بنـدر ملبـورن اسـترالیا بـه بخش خصوصـی فروخته شـد.« این اتفـاق در زمانـی روی داده 
کـه فعـالان صنعت حمـل و نقل دریایی کشـور چشـم به لایحه برنامه ششـم توسـعه دارند 
تـا دریابنـد محمـل قانونی مسـاعدتری بـرای خصوصی سـازی بنادر کشـور ایجاد می شـود 
یـا خیـر؟ بسـیاری به ایـن مسـاله خوشـبین نیسـتند. در حالـی کـه خصوصی سـازی بندر 
اسـترالیایی نشـان از آن دارد کـه اختیـارات گسـترده ای بـه بخـش خصوصی واگذار شـده، 
حتـی نگاهـی گـذرا بـه متن لایحـه برنامه ششـم توسـعه نیـز چنیـن درجـه ای از واگذاری 

اختیـارات بـه بخـش خصوصـی را به ذهـن متبـادر نمی کند.

زمینه  در  گسترده ای  برنامه های  استرالیا  دولت 
خصوصی سازی دارد که مطابق با آن قرار است 
بیش از 100 میلیارد دلار از دارایی های دولتی به 
فروش برسد. واگذاری بندر ملبورن بخش قابل 

توجهی از این برنامه را محقق کرده است.
بنـدر ملبـورن کـه بزرگتریـن پایانه حمـل و نقل 
کالاهـای عمومـی اسـترالیا اسـت، با قیمـت 9/7 
میلیـارد دلار اسـترالیا )7/29 میلیـارد دلار آمریکا( 
به گـروه QIC Private Capital  فروخته شـده 
اسـت. مسـئولان ایالت ویکتوریا ضمن اعلام این 
خبـر، جزئیات ایـن واگذاری را نیـز ارائه کرده اند. 
بـه موجـب این قـرارداد، مسـئولیت »برنامه جامع 
توسـعه بنـدری«، »قانون گذاری بندری و زیسـت 
محیطـی«، »مدیریـت بحـران مناطـق دریایـی« و 
 QIC واکنـش به آلودگی هـای دریایی« به گـروه«

واگذار شـده اسـت. 
ایـن گـروه موفق شـده قـرارداد اجـاره 50 سـاله 
بنـدر ملبـورن را برنـده شـود. بـه ایـن ترتیـب 
ایـن واگـذاری  آن چـه مشـخص اسـت، طـی 
مسـوولیت های گسـترده ای بـه بخـش خصوصی 
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بخش خصوصـی مشـارکت گسـترده ای در اداره 
و بهره بـرداری از بنـادر تجـاری دارد. رایج تریـن 
نـوع مشـارکت بخـش خصوصـی، آن اسـت که 
دولـت مرکـزی )و یـا دولـت محلـی( مالکیـت 
بنـدر را بـرای خود حفـظ می کند؛ اما امتیـاز ارائه 
خدمـات به کشـتی های بـاری را از طریـق مزایده 
و بـرای مدتـی خاص، به یک شـرکت خصوصی 

می دهد.  اجـاره 
در حال حاضر بالغ بر دو سوم بنادر بزرگ آمریکا 
به شیوه فوق اداره می شوند. پژوهش های مختلف 
نشان می دهند که در اکثر موارد، اجاره دادن امتیاز 
بهره برداری از اسکله های تجاری )فروش خدمات 
افزایش  باعث  باربری(،  کشتی های  به  مختلف 
کیفیت و نیز سرعت خدمات و در نتیجه افزایش 
چشمگیر مراجعه کشتی ها به این دسته بنادر شده 
است. همچنین کار پژوهشی دانشگاه واشنگتن، 
نشانگر آن است که در همه 15 بندر اصلی آمریکا، 
پس از آنکه دولت های محلی از طریق برگزاری 
باری  کشتی های  به  خدمات  ارائه  امتیاز  مزایده، 
دادند، درآمد  اجاره  به شرکت های خصوصی  را 

واگـذار شـده اسـت. 
انـواع خصوصی سـازی در بنـادر مطـرح جهـان 
رایج اسـت کـه متداولتریـن آن، »واگـذاری امتیاز 
ارائـه خدمـات از طریـق مزایده و اجـاره آن برای 
مدتـی خـاص به یک شـرکت خصوصی« اسـت. 
مطابـق ایـن الگـو، مالکیـت بنـدر به خصـوص 
زمیـن آن واگـذار نمی شـود و همچنیـن شـرکت 
خصوصـی حـق قانون گـذاری و تنظیـم مقررات 

بنـدری را نیـز نخواهـد داشـت. 
نمونه خصوصی سـازی بندر ملبـورن اما حکایت 
بـاور دیگـری  بـه  اسـترالیایی ها  دارد کـه  آن  از 
رسـیده اند و نـه تنها برنامه نویسـی توسـعه، بلکه 
چـون  مـوارد حساسـی  در  حتـی  قانونگـذاری 
محیـط زیسـت را نیز بـه شـرکت های خصوصی 

واگـذار کرده انـد. 

از برنامه نویسی تا قانون گذاری 
هم اکنـون در بسـیاری از بنـادر مهـم دنیـا، چـه 
بنادری که در کشـورهای توسـعه یافته قـرار دارند 
و چه بنادر متعلق به کشـورهای در حال توسـعه، 

 بندر ملبورن که بزرگترین 
پایانه حمل و نقل کالاهای 

عمومی استرالیا است، با قیمت 
7/29 میلیارد دلار آمریکا به 

بخش خصوصی فروخته شده 
است. به موجب این قرارداد، 

مسئولیت برنامه جامع توسعه 
بندری، قانون گذاری بندری و 

زیست محیطی، مدیریت بحران 
مناطق دریایی و واکنش به 

آلودگی های دریایی نیز به بخش 
خصوصی واگذار شده است

اجاره  میزان  که  یافت  افزایش  حدی  به  بندرها 
سالیانه دریافتی دولت های محلی از شرکت های 
خصوصی برنده مزایده، بیشتر از کل درآمدهایی 
نصیب  بنادر،  این  دولتی  اداره  زمان  در  که  بوده 

دولت های مذکور می شده است! 
دادن  اجاره  با  محلی  دولت های  ترتیب  این  به 
بنادر به بخش خصوصی، هم از کلیه درگیری های 
مرتبط با اداره بنادر رها شده اند، هم برای ارتقای 
کیفیت  بهبود  و  خود  بنادر  رقابت پذیری  میزان 
بسترسازی  باری  کشتی های  به  خدمات رسانی 
کرده اند و هم اینکه درآمد خودشان بیشتر از قبل 

شده است!
اقتصاد  در  رقابت  فزاینده  فشار  دیگر،  طرف  از 
کالاهای  که  کمپانی هایی  تا  شده  باعث  جهانی، 
خود را با کشتی حمل می کنند، روز به روز نسبت 
مختلف  بنادر  در  خدمات  کیفیت  و  قیمت  به 
حساسیت بیشتری نشان دهند و با مشاهده بهبودی 
ناچیز در قیمت و کیفیت خدمات ارائه شده در یک 
بندر خاص، به سرعت محل بارگیری و تخلیه بار 

خود را به آن بندر تغییر دهند. 
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به بهانه واگذاری بندر ملبورن استرالیا با اختیاراتی گسترده به بخش خصوصی

از پورت اپراتوری 
تا قانونگذاری!

»بنـدر ملبـورن اسـترالیا بـه بخش خصوصـی فروخته شـد.« این اتفـاق در زمانـی روی داده 
کـه فعـالان صنعت حمـل و نقل دریایی کشـور چشـم به لایحه برنامه ششـم توسـعه دارند 
تـا دریابنـد محمـل قانونی مسـاعدتری بـرای خصوصی سـازی بنادر کشـور ایجاد می شـود 
یـا خیـر؟ بسـیاری به ایـن مسـاله خوشـبین نیسـتند. در حالـی کـه خصوصی سـازی بندر 
اسـترالیایی نشـان از آن دارد کـه اختیـارات گسـترده ای بـه بخـش خصوصی واگذار شـده، 
حتـی نگاهـی گـذرا بـه متن لایحـه برنامه ششـم توسـعه نیـز چنیـن درجـه ای از واگذاری 

اختیـارات بـه بخـش خصوصـی را به ذهـن متبـادر نمی کند.

زمینه  در  گسترده ای  برنامه های  استرالیا  دولت 
خصوصی سازی دارد که مطابق با آن قرار است 
بیش از 100 میلیارد دلار از دارایی های دولتی به 
فروش برسد. واگذاری بندر ملبورن بخش قابل 

توجهی از این برنامه را محقق کرده است.
بنـدر ملبـورن کـه بزرگتریـن پایانه حمـل و نقل 
کالاهـای عمومـی اسـترالیا اسـت، با قیمـت 9/7 
میلیـارد دلار اسـترالیا )7/29 میلیـارد دلار آمریکا( 
به گـروه QIC Private Capital  فروخته شـده 
اسـت. مسـئولان ایالت ویکتوریا ضمن اعلام این 
خبـر، جزئیات ایـن واگذاری را نیـز ارائه کرده اند. 
بـه موجـب این قـرارداد، مسـئولیت »برنامه جامع 
توسـعه بنـدری«، »قانون گذاری بندری و زیسـت 
محیطـی«، »مدیریـت بحـران مناطـق دریایـی« و 
 QIC واکنـش به آلودگی هـای دریایی« به گـروه«

واگذار شـده اسـت. 
ایـن گـروه موفق شـده قـرارداد اجـاره 50 سـاله 
بنـدر ملبـورن را برنـده شـود. بـه ایـن ترتیـب 
ایـن واگـذاری  آن چـه مشـخص اسـت، طـی 
مسـوولیت های گسـترده ای بـه بخـش خصوصی 
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بخش خصوصـی مشـارکت گسـترده ای در اداره 
و بهره بـرداری از بنـادر تجـاری دارد. رایج تریـن 
نـوع مشـارکت بخـش خصوصـی، آن اسـت که 
دولـت مرکـزی )و یـا دولـت محلـی( مالکیـت 
بنـدر را بـرای خود حفـظ می کند؛ اما امتیـاز ارائه 
خدمـات به کشـتی های بـاری را از طریـق مزایده 
و بـرای مدتـی خاص، به یک شـرکت خصوصی 

می دهد.  اجـاره 
در حال حاضر بالغ بر دو سوم بنادر بزرگ آمریکا 
به شیوه فوق اداره می شوند. پژوهش های مختلف 
نشان می دهند که در اکثر موارد، اجاره دادن امتیاز 
بهره برداری از اسکله های تجاری )فروش خدمات 
افزایش  باعث  باربری(،  کشتی های  به  مختلف 
کیفیت و نیز سرعت خدمات و در نتیجه افزایش 
چشمگیر مراجعه کشتی ها به این دسته بنادر شده 
است. همچنین کار پژوهشی دانشگاه واشنگتن، 
نشانگر آن است که در همه 15 بندر اصلی آمریکا، 
پس از آنکه دولت های محلی از طریق برگزاری 
باری  کشتی های  به  خدمات  ارائه  امتیاز  مزایده، 
دادند، درآمد  اجاره  به شرکت های خصوصی  را 

واگـذار شـده اسـت. 
انـواع خصوصی سـازی در بنـادر مطـرح جهـان 
رایج اسـت کـه متداولتریـن آن، »واگـذاری امتیاز 
ارائـه خدمـات از طریـق مزایده و اجـاره آن برای 
مدتـی خـاص به یک شـرکت خصوصی« اسـت. 
مطابـق ایـن الگـو، مالکیـت بنـدر به خصـوص 
زمیـن آن واگـذار نمی شـود و همچنیـن شـرکت 
خصوصـی حـق قانون گـذاری و تنظیـم مقررات 

بنـدری را نیـز نخواهـد داشـت. 
نمونه خصوصی سـازی بندر ملبـورن اما حکایت 
بـاور دیگـری  بـه  اسـترالیایی ها  دارد کـه  آن  از 
رسـیده اند و نـه تنها برنامه نویسـی توسـعه، بلکه 
چـون  مـوارد حساسـی  در  حتـی  قانونگـذاری 
محیـط زیسـت را نیز بـه شـرکت های خصوصی 

واگـذار کرده انـد. 

از برنامه نویسی تا قانون گذاری 
هم اکنـون در بسـیاری از بنـادر مهـم دنیـا، چـه 
بنادری که در کشـورهای توسـعه یافته قـرار دارند 
و چه بنادر متعلق به کشـورهای در حال توسـعه، 

 بندر ملبورن که بزرگترین 
پایانه حمل و نقل کالاهای 

عمومی استرالیا است، با قیمت 
7/29 میلیارد دلار آمریکا به 

بخش خصوصی فروخته شده 
است. به موجب این قرارداد، 

مسئولیت برنامه جامع توسعه 
بندری، قانون گذاری بندری و 

زیست محیطی، مدیریت بحران 
مناطق دریایی و واکنش به 

آلودگی های دریایی نیز به بخش 
خصوصی واگذار شده است

اجاره  میزان  که  یافت  افزایش  حدی  به  بندرها 
سالیانه دریافتی دولت های محلی از شرکت های 
خصوصی برنده مزایده، بیشتر از کل درآمدهایی 
نصیب  بنادر،  این  دولتی  اداره  زمان  در  که  بوده 

دولت های مذکور می شده است! 
دادن  اجاره  با  محلی  دولت های  ترتیب  این  به 
بنادر به بخش خصوصی، هم از کلیه درگیری های 
مرتبط با اداره بنادر رها شده اند، هم برای ارتقای 
کیفیت  بهبود  و  خود  بنادر  رقابت پذیری  میزان 
بسترسازی  باری  کشتی های  به  خدمات رسانی 
کرده اند و هم اینکه درآمد خودشان بیشتر از قبل 

شده است!
اقتصاد  در  رقابت  فزاینده  فشار  دیگر،  طرف  از 
کالاهای  که  کمپانی هایی  تا  شده  باعث  جهانی، 
خود را با کشتی حمل می کنند، روز به روز نسبت 
مختلف  بنادر  در  خدمات  کیفیت  و  قیمت  به 
حساسیت بیشتری نشان دهند و با مشاهده بهبودی 
ناچیز در قیمت و کیفیت خدمات ارائه شده در یک 
بندر خاص، به سرعت محل بارگیری و تخلیه بار 

خود را به آن بندر تغییر دهند. 
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مختلف مالزی به شرکت های خصوصی سهامی 
عام ادامه پیدا کرد، به نحوی که هم اکنون اداره 
متوسط  و  کوچک  بنادر  اکثر  از  بهره برداری  و 
مالزی به شرکت های سهامی عام واگذار شده و 
در عین حال از بین هفت بندر اصلی مالزی، تنها 
بهره برداری از یک بندر )بندر Kemaman( در 

اختیار بخش دولتی است
  هنگ کنگ و فیلیپین 

از  استفاده  فیلیپین،  و  هنگ کنگ  کشور  دو  در 
قراردادهای ساخت، بهره برداری و سپس واگذاری 
یا BOT کاربرد زیادی در خصوصی سازی بنادر 
در  قراردادها  نوع  این  از  استفاده  دلیل  دارند. 
خصوصی سازی بنادر و نیز سایر زیرساخت های 
توانایی های بخش  از  نقل، آن است که  حمل و 
هم  جدید  ظرفیت های  توسعه  در  خصوصی 
فیلیپین  استفاده شود. به عنوان یک مثال، دولت 
در سال 1990، پروژه تقریبا 150 میلیون دلاری 
توسعه بندر Batangas واقع در جنوب مانیل را 
در چارچوب قرارداد BOT به بخش خصوصی 

واگذار کرد. 
همچنین در سال 1991 میلادی، دولت هنگ کنگ 
از قرارداد BOT به منظور اجرای یک طرح توسعه 
نسبتا بزرگ )با هزینه تقریبی 500 میلیون دلار( در 
سواحل خود استفاده کرد. براساس قرارداد مذکور، 
شرکت خصوصی به مدت 15 سال فرصت داشت 
تا امتیاز بهره برداری اقتصادی از سواحل مذکور 
را در اختیار داشته باشد تا به این ترتیب بتواند 
هزینه های اجرای پروژه و نیز سود سرمایه گذاری 

خود را پوشش دهد. 
  ترکیه

تـا اوایـل دهـه 1990، هـم مالکیـت و هـم اداره 
و بهره بـرداری از همـه بنـادر ترکیـه، یـا بـه عهده 
)از طریـق دو سـازمان دولتـی  دولـت مرکـزی 
بـه نام هـای TCDD و TDI( و یـا بـه عهـده 
بنگاه هـای  مشـارکت  بـود.  محلـی  دولت هـای 
خصوصـی در بهره بـرداری از بندرهـای ترکیـه، 
از اوایـل دهـه 1990 و بعـد از تصویـب قانونـی 
آغـاز شـد که واگـذاری بهره بـرداری از اسـکله ها 
و بنـادر کوچـک بـه بخـش خصوصـی را مجـاز 
اعـلام می کـرد. لازم بـه ذکـر اسـت کـه اگرچـه 
هم اکنـون بخـش خصوصـی مشـارکت وسـیعی 
در اداره و بهره بـرداری از بنـادر ترکیـه بـر عهده 
دارد، امـا تا بـه امروز، همچنان خصوصی سـازی 

در میـان کشـورهایی کـه برنامه  خصوصی سـازی 
موفقـی را در زمینـه بندرها و اسـکله های تجاری 
تجربـه کرده اند، نام کشـورهای درحال توسـعه ای 
ماننـد برزیل، آرژانتین، ترکیـه، هنگ کنگ، مالزی، 
مکزیـک، نیوزیلند، سـنگاپور و ونزوئلا به چشـم 

می خـورد.  

تجربیات موفق خصوصی سازی بنادر
در ایـن قسـمت، بـه طـور بسـیار خلاصـه، بـه 
نمونه هایی از تجربیات موفق کشـورهای مختلف 
در زمینـه افزایـش حضـور بخـش خصوصـی در 

بهره بـرداری از بنـادر اشـاره می کنیـم:  
  مالزی

خصوصی سازی بنادر مهم مالزی در سال 1986 و 
با خصوصی سازی بخشی از بندر Klang آغاز شد. 
بندر Klang در آن زمان، نزدیک به نیمی از حمل 
و نقل کانتینری تجارت خارجی مالزی را پشتیبانی 
می کرد. خصوصی سازی این بندر در سه فاز )شامل 
دو فاز اصلی و یک فاز تکمیلی( انجام و در هر فاز، 
بهره برداری از قسمتی از بندر، به طور تدریجی به 
یک شرکت سهامی عام واگذار شد. در سال 1992، 
دومین فاز خصوصی سازی بندر مذکور با موفقیت 
به اتمام رسید و با توجه به موفقیت چشمگیر این 
تجربه، خصوصی سازی سایر بنادر مهم مالزی نیز 
در دستور کار قرار گرفت. موفقیت خصوصی سازی 
بندر Klang، به حدی بود که در پژوهش بانک 
جهانی پیرامون تجربیات مختلف خصوصی سازی 
بنادر در کشورهای مختلف، خصوصی سازی بندر 
مذکور به عنوان دومین خصوصی سازی موفق دنیا 

)در حوزه بنادر( ارزیابی شده است. 
بندر  مطلوب خصوصی سازی  نتایج  به  توجه  با 
Klang، دولت مالزی چارچوب مشابهی )مبتنی بر 
واگذاری امتیاز مدیریت و بهره برداری هر بندر به 
یک شرکت سهامی عام( را برای خصوصی سازی 
بقیه بنادر این کشور انتخاب کرد. ضمنا با وجود 
این که در مورد تجربه، دولت مالزی به عمد مراحل 
واگذاری سهام بندر Klang به بخش خصوصی 
را به طور بسیار تدریجی و در طول مدت شش 
سال انجام داده بود، اما در خصوصی سازی بنادر 
بعدی، با بهره گیری از تجربیات حاصل از اولین 
خطا،  و  آزمون  به  نیاز  عدم  و  خصوصی سازی 
مدت واگذاری کامل سهام شرکت های بهره بردار 

به بخش خصوصی، بسیار کوتاه تر بود. 
به این ترتیب واگذاری امتیاز بهره برداری از بنادر 

 بالغ بر 36 کشور دنیا
 بخش قابل توجهی از 
فعالیت های اصلی مرتبط با 
خدمات رسانی به کشتی ها در 
بنادر تجاری خود را به

 بخش خصوصی واگذار 
کرده اند. در میان آنها نام 
کشورهای درحال توسعه ای 
مانند برزیل، آرژانتین، 
ترکیه، هنگ کنگ، مالزی، 
مکزیک، نیوزیلند، سنگاپور و 
ونزوئلا به چشم می خورد  

طبیعتا در چنین شرایطی، به احتمال فراوان منابع 
مالی دولتی به تنهایی نخواهد توانست سرمایه گذاری 
بنادر  مختلف  تجهیزات  مدرن سازی  برای  کافی 
تجاری را فراهم سازد؛ به نحوی که حتی در مورد 
کشوری مانند آمریکا که دولت آن بالغ بر 3000 
میلیارد دلار در سال درآمد دارد، منابع مالی دولتی 

برای سرمایه گذاری در بنادر کافی نیست. 
بهره وری  که  می دهند  نشان  پژوهش ها  همچنین 
بالاتر هزینه ها در بندرهایی که توسط بنگاه های 
خصوصی بهره برداری می شوند، باعث می شود که 
بنادر مذکور به سادگی بتوانند هزینه های مربوط 
تجهیزات  نوسازی  و  جدید  تجهیزات  خرید  به 

قدیمی را به سرمایه گذاران بازگردانند.  
بـا توجـه بـه توضیحـات فـوق، در حـال حاضـر 
کشـورهایی کـه دارای دسترسـی بـه آب هـای آزاد 
هسـتند، رونـد رو بـه رشـدی را در زمینه سـازی 
برای دخالت بیشـتر بخش خصوصـی در مدیریت 
و نیـز بهره بـرداری از بنـادر تجـاری طـی می کنند. 
بـه نحـوی کـه بالـغ بـر 36 کشـور دنیـا، بخـش 
قابـل توجهـی از فعالیت هـای اصلـی مرتبـط بـا 
خدمات رسـانی به کشـتی ها در بنادر تجـاری خود 

را بـه بخـش خصوصـی واگـذار کرده انـد. 
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کامـل بنـادر در ترکیـه ممنـوع اسـت، بـه ایـن 
در  می تواننـد  خصوصـی  بنگاه هـای  کـه  معنـا 
اداره، بهره بـرداری و توسـعه تجهیـزات بندرهـا 
مشـارکت کننـد، امـا نمی تواننـد زمیـن بنـادر و 

اسـکله ها را در تملـک داشـته باشـند. 
بـه ایـن ترتیـب مشـارکت بخـش خصوصی در 
بنـادر ترکیه، در چارچـوب قراردادهایی همچون 
و   BOT ،BOOT ،LDO بلندمـدت،  اجـاره 
نظایـر آن صـورت گرفته اسـت. در حال حاضر، 
در ترکیـه 118 بنـدر وجـود دارد کـه بهره برداری 
از تعـداد قابـل توجهی از آنها بـر عهده بنگاه های 
خصوصـی اسـت. بنـادری که بخـش خصوصی 
در بهره بـرداری از آنهـا مشـارکت دارد، طیـف 
وسـیعی را شـامل می شوند، از اسـکله های بسیار 
کوچـک گرفته تـا بنـادر بـزرگ دارای تجهیزات 

کاملا پیشـرفته. 
  ونزوئلا

در کشـور ونزوئـلا، پـس از انحلال »سـازمان ملی 
بنـادر« و واگـذاری مدیریـت بنـادر بـه دولت های 

برنامه هـای گسـترده ای  در سـال 1991،  محلـی 
شـد.  آغـاز  بنـادر  خصوصی سـازی  زمینـه  در 
موفقیـت  مجمـوع  در  خصوصی سـازی ها  ایـن 
خوبـی داشـته اند، بـه نحـوی کـه بنـا بـه گفتـه 
 Asociacion میگوئل بـوکاردو، رئیـس اتحادیـه
شـرکت   30 کـه  )اتحادیـه ای   de Navieras
اصلـی کشـتیرانی ونزوئـلا را نمایندگـی می کند(: 
»خصوصی سـازی بنـادر در ونزوئـلا یک موفقیت 
حقیقی محسـوب می شـود؛ چرا که توانسته است 
بهـره وری در صنعـت حمل و نقـل دریایی را بین 

50 تـا 60 درصـد افزایـش دهـد.« 
همچنین سایر کشورهای آمریکای لاتین، از جمله 
پاناما، برنامه های مهمی را در زمینه خصوصی سازی 

بنادر در دست بررسی دارند.
  نیوزیلند

در نیوزیلنـد، واگـذاری مدیریـت و بهره بـرداری 
از تجهیـزات مختلـف بنـادر تجـاری بـه بخـش 
خصوصـی، عمدتـا از طریـق فـروش سـهام در 

بـورس انجـام می شـود.

روش های اصلی گسترش مشارکت بخش خصوصی در مدیریت و اداره بنادر

برخی از نمونه های بسیار موفقتوضیحاتسطح مشارکتچارچوب مشارکت

اجاره امتیاز بهره برداری 
از تجهیزات بندر، برای 

مدت نسبتا طولانی 
)بین 20 تا 50 سال(

بخش خصوصی، صرفا در 
بهره برداری از تجهیزات بندر 

دخالت داده می شود.

دولت محلی، مزایده عمومی برگزار می کند. پیشنهاد 
هر شرکت خصوصی در مورد میزان اجاره پرداختی به 

دولت )ملی یا محلی(، باید شامل دو جزء باشد:
الف( مبلغ ثابتی به عنوان اجاره سالیانه )که هر سال به 

اندازه نرخ تورم افزایش می یابد(
ب( درصدی از سود خالص )یا درآمد ناخالص(، به 

عنوان بخش متغیر اجاره بها.

بنادر ازمیر، مرسین، اسکندرون و 
 Puerto ترکیه( و بندر( Bandirma

Rosales )آرژانتین(

قراردادهایی که به 
بخش خصوصی اجازه 
می دهند تا در توسعه 
بندر نیز مشارکت کند.

بخش خصوصی علاوه 
بر بهره برداری، در توسعه 

تجهیزات بندر هم دخالت داده 
می شود.

 OT ،BOOT ،BOT در چارچوب قراردادهایی مانند
و نظایر آن، شرکت خصوصی در زمینه توسعه تجهیزات 

بندر سرمایه گذاری کرده و سپس برای پوشش اصل 
و نیز سود سرمایه گذاری، برای مدت مشخصی امتیاز 

بهره برداری از بندر را به دست می گیرد.

 Batangas بندر گالاتای )ترکیه(، بندر
)فیلیپین(، بخشی از سواحل هنگ کنگ 

و بندر گوادر)پاکستان(

شرکت سهامی عام

واگذاری تدریجی حق 
بهره برداری، مالکیت و نیز 
سیاستگزاری بندر به بخش 

خصوصی

عرضه سهام شرکت دولتی اداره کننده بندر در بورس و 
واگذاری تدریجی سهام دولت به خریداران حقیقی و 

حقوقی بخش خصوصی

بندر Kelang )مالزی(، بندر 
Tauranga )نیوزیلند(، بندر گوتنبرگ 

)سوئد( و بندر Ijmuiden )هلند(

فروش کامل بندر به 
شرکت خصوصی

واگذاری یکجای حق 
بهره برداری، مالکیت و نیز 
سیاستگزاری بندر به بخش 

خصوصی

در این روش تمام یا بخش مشخصی از سواحل بندر به 
طور کامل به بخش خصوصی فروخته شده، مالکیت و 

حق بهره برداری، به صورت یکجا واگذار می شود.

بنادر لیورپول، Thames و ساوتمپتون 
)انگلستان(، بندر  شانگهای )چین( و 

بندر Kembla )استرالیا(

  مکزیک 
در مکزیـک، اسـتراتژی اصلـی خصوصی سـازی 
بنادر، آن اسـت کـه امتیاز مدیریـت و بهره برداری 
از سـواحل بندرهـای تجـاری، بـه شـرکت های 
خصوصـی واگذار شـود که سهامشـان در بورس 
مورد داد و سـتد قرار دارد. در سـال 1991، دولت 
مکزیـک برنامـه ای را بـا هدف خصوصی سـازی 
بخـش قابل توجهی از سـواحل 21 بنـدر تجاری 

این کشـور آغـاز کرد. 
سـال،  همـان  در  و  برنامـه  ایـن  در چارچـوب 
دولـت مکزیـک بنـدر وراکـروز )Veracruz( را 
کـه بزرگترین بندر مکزیک محسـوب می شـد به 
کنسرسـیومی متشـکل از سـه شـرکت خصوصی 

سـهامی عـام واگـذار کرد. 
ایـن کنسرسـیوم حـق داشـت کـه باراندازهـا و 
انبارهـای کالا در بنـدر را بـه سـایر شـرکت های 
خصوصـی بفروشـد و همچنیـن پایانه هـا و دیگر 
تجهیـزات بنـدر را به طور بلندمـدت به بنگاه های 

خصوصـی اجـاره دهد.
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مختلف مالزی به شرکت های خصوصی سهامی 
عام ادامه پیدا کرد، به نحوی که هم اکنون اداره 
متوسط  و  کوچک  بنادر  اکثر  از  بهره برداری  و 
مالزی به شرکت های سهامی عام واگذار شده و 
در عین حال از بین هفت بندر اصلی مالزی، تنها 
بهره برداری از یک بندر )بندر Kemaman( در 

اختیار بخش دولتی است
  هنگ کنگ و فیلیپین 

از  استفاده  فیلیپین،  و  هنگ کنگ  کشور  دو  در 
قراردادهای ساخت، بهره برداری و سپس واگذاری 
یا BOT کاربرد زیادی در خصوصی سازی بنادر 
در  قراردادها  نوع  این  از  استفاده  دلیل  دارند. 
خصوصی سازی بنادر و نیز سایر زیرساخت های 
توانایی های بخش  از  نقل، آن است که  حمل و 
هم  جدید  ظرفیت های  توسعه  در  خصوصی 
فیلیپین  استفاده شود. به عنوان یک مثال، دولت 
در سال 1990، پروژه تقریبا 150 میلیون دلاری 
توسعه بندر Batangas واقع در جنوب مانیل را 
در چارچوب قرارداد BOT به بخش خصوصی 

واگذار کرد. 
همچنین در سال 1991 میلادی، دولت هنگ کنگ 
از قرارداد BOT به منظور اجرای یک طرح توسعه 
نسبتا بزرگ )با هزینه تقریبی 500 میلیون دلار( در 
سواحل خود استفاده کرد. براساس قرارداد مذکور، 
شرکت خصوصی به مدت 15 سال فرصت داشت 
تا امتیاز بهره برداری اقتصادی از سواحل مذکور 
را در اختیار داشته باشد تا به این ترتیب بتواند 
هزینه های اجرای پروژه و نیز سود سرمایه گذاری 

خود را پوشش دهد. 
  ترکیه

تـا اوایـل دهـه 1990، هـم مالکیـت و هـم اداره 
و بهره بـرداری از همـه بنـادر ترکیـه، یـا بـه عهده 
)از طریـق دو سـازمان دولتـی  دولـت مرکـزی 
بـه نام هـای TCDD و TDI( و یـا بـه عهـده 
بنگاه هـای  مشـارکت  بـود.  محلـی  دولت هـای 
خصوصـی در بهره بـرداری از بندرهـای ترکیـه، 
از اوایـل دهـه 1990 و بعـد از تصویـب قانونـی 
آغـاز شـد که واگـذاری بهره بـرداری از اسـکله ها 
و بنـادر کوچـک بـه بخـش خصوصـی را مجـاز 
اعـلام می کـرد. لازم بـه ذکـر اسـت کـه اگرچـه 
هم اکنـون بخـش خصوصـی مشـارکت وسـیعی 
در اداره و بهره بـرداری از بنـادر ترکیـه بـر عهده 
دارد، امـا تا بـه امروز، همچنان خصوصی سـازی 

در میـان کشـورهایی کـه برنامه  خصوصی سـازی 
موفقـی را در زمینـه بندرها و اسـکله های تجاری 
تجربـه کرده اند، نام کشـورهای درحال توسـعه ای 
ماننـد برزیل، آرژانتین، ترکیـه، هنگ کنگ، مالزی، 
مکزیـک، نیوزیلند، سـنگاپور و ونزوئلا به چشـم 

می خـورد.  

تجربیات موفق خصوصی سازی بنادر
در ایـن قسـمت، بـه طـور بسـیار خلاصـه، بـه 
نمونه هایی از تجربیات موفق کشـورهای مختلف 
در زمینـه افزایـش حضـور بخـش خصوصـی در 

بهره بـرداری از بنـادر اشـاره می کنیـم:  
  مالزی

خصوصی سازی بنادر مهم مالزی در سال 1986 و 
با خصوصی سازی بخشی از بندر Klang آغاز شد. 
بندر Klang در آن زمان، نزدیک به نیمی از حمل 
و نقل کانتینری تجارت خارجی مالزی را پشتیبانی 
می کرد. خصوصی سازی این بندر در سه فاز )شامل 
دو فاز اصلی و یک فاز تکمیلی( انجام و در هر فاز، 
بهره برداری از قسمتی از بندر، به طور تدریجی به 
یک شرکت سهامی عام واگذار شد. در سال 1992، 
دومین فاز خصوصی سازی بندر مذکور با موفقیت 
به اتمام رسید و با توجه به موفقیت چشمگیر این 
تجربه، خصوصی سازی سایر بنادر مهم مالزی نیز 
در دستور کار قرار گرفت. موفقیت خصوصی سازی 
بندر Klang، به حدی بود که در پژوهش بانک 
جهانی پیرامون تجربیات مختلف خصوصی سازی 
بنادر در کشورهای مختلف، خصوصی سازی بندر 
مذکور به عنوان دومین خصوصی سازی موفق دنیا 

)در حوزه بنادر( ارزیابی شده است. 
بندر  مطلوب خصوصی سازی  نتایج  به  توجه  با 
Klang، دولت مالزی چارچوب مشابهی )مبتنی بر 
واگذاری امتیاز مدیریت و بهره برداری هر بندر به 
یک شرکت سهامی عام( را برای خصوصی سازی 
بقیه بنادر این کشور انتخاب کرد. ضمنا با وجود 
این که در مورد تجربه، دولت مالزی به عمد مراحل 
واگذاری سهام بندر Klang به بخش خصوصی 
را به طور بسیار تدریجی و در طول مدت شش 
سال انجام داده بود، اما در خصوصی سازی بنادر 
بعدی، با بهره گیری از تجربیات حاصل از اولین 
خطا،  و  آزمون  به  نیاز  عدم  و  خصوصی سازی 
مدت واگذاری کامل سهام شرکت های بهره بردار 

به بخش خصوصی، بسیار کوتاه تر بود. 
به این ترتیب واگذاری امتیاز بهره برداری از بنادر 

 بالغ بر 36 کشور دنیا
 بخش قابل توجهی از 
فعالیت های اصلی مرتبط با 
خدمات رسانی به کشتی ها در 
بنادر تجاری خود را به
 بخش خصوصی واگذار 
کرده اند. در میان آنها نام 
کشورهای درحال توسعه ای 
مانند برزیل، آرژانتین، 
ترکیه، هنگ کنگ، مالزی، 
مکزیک، نیوزیلند، سنگاپور و 
ونزوئلا به چشم می خورد  

طبیعتا در چنین شرایطی، به احتمال فراوان منابع 
مالی دولتی به تنهایی نخواهد توانست سرمایه گذاری 
بنادر  مختلف  تجهیزات  مدرن سازی  برای  کافی 
تجاری را فراهم سازد؛ به نحوی که حتی در مورد 
کشوری مانند آمریکا که دولت آن بالغ بر 3000 
میلیارد دلار در سال درآمد دارد، منابع مالی دولتی 

برای سرمایه گذاری در بنادر کافی نیست. 
بهره وری  که  می دهند  نشان  پژوهش ها  همچنین 
بالاتر هزینه ها در بندرهایی که توسط بنگاه های 
خصوصی بهره برداری می شوند، باعث می شود که 
بنادر مذکور به سادگی بتوانند هزینه های مربوط 
تجهیزات  نوسازی  و  جدید  تجهیزات  خرید  به 

قدیمی را به سرمایه گذاران بازگردانند.  
بـا توجـه بـه توضیحـات فـوق، در حـال حاضـر 
کشـورهایی کـه دارای دسترسـی بـه آب هـای آزاد 
هسـتند، رونـد رو بـه رشـدی را در زمینه سـازی 
برای دخالت بیشـتر بخش خصوصـی در مدیریت 
و نیـز بهره بـرداری از بنـادر تجـاری طـی می کنند. 
بـه نحـوی کـه بالـغ بـر 36 کشـور دنیـا، بخـش 
قابـل توجهـی از فعالیت هـای اصلـی مرتبـط بـا 
خدمات رسـانی به کشـتی ها در بنادر تجـاری خود 

را بـه بخـش خصوصـی واگـذار کرده انـد. 

63
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

سرمایهگذاری

کامـل بنـادر در ترکیـه ممنـوع اسـت، بـه ایـن 
در  می تواننـد  خصوصـی  بنگاه هـای  کـه  معنـا 
اداره، بهره بـرداری و توسـعه تجهیـزات بندرهـا 
مشـارکت کننـد، امـا نمی تواننـد زمیـن بنـادر و 

اسـکله ها را در تملـک داشـته باشـند. 
بـه ایـن ترتیـب مشـارکت بخـش خصوصی در 
بنـادر ترکیه، در چارچـوب قراردادهایی همچون 
و   BOT ،BOOT ،LDO بلندمـدت،  اجـاره 
نظایـر آن صـورت گرفته اسـت. در حال حاضر، 
در ترکیـه 118 بنـدر وجـود دارد کـه بهره برداری 
از تعـداد قابـل توجهی از آنها بـر عهده بنگاه های 
خصوصـی اسـت. بنـادری که بخـش خصوصی 
در بهره بـرداری از آنهـا مشـارکت دارد، طیـف 
وسـیعی را شـامل می شوند، از اسـکله های بسیار 
کوچـک گرفته تـا بنـادر بـزرگ دارای تجهیزات 

کاملا پیشـرفته. 
  ونزوئلا

در کشـور ونزوئـلا، پـس از انحلال »سـازمان ملی 
بنـادر« و واگـذاری مدیریـت بنـادر بـه دولت های 

برنامه هـای گسـترده ای  در سـال 1991،  محلـی 
شـد.  آغـاز  بنـادر  خصوصی سـازی  زمینـه  در 
موفقیـت  مجمـوع  در  خصوصی سـازی ها  ایـن 
خوبـی داشـته اند، بـه نحـوی کـه بنـا بـه گفتـه 
 Asociacion میگوئل بـوکاردو، رئیـس اتحادیـه
شـرکت   30 کـه  )اتحادیـه ای   de Navieras
اصلـی کشـتیرانی ونزوئـلا را نمایندگـی می کند(: 
»خصوصی سـازی بنـادر در ونزوئـلا یک موفقیت 
حقیقی محسـوب می شـود؛ چرا که توانسته است 
بهـره وری در صنعـت حمل و نقـل دریایی را بین 

50 تـا 60 درصـد افزایـش دهـد.« 
همچنین سایر کشورهای آمریکای لاتین، از جمله 
پاناما، برنامه های مهمی را در زمینه خصوصی سازی 

بنادر در دست بررسی دارند.
  نیوزیلند

در نیوزیلنـد، واگـذاری مدیریـت و بهره بـرداری 
از تجهیـزات مختلـف بنـادر تجـاری بـه بخـش 
خصوصـی، عمدتـا از طریـق فـروش سـهام در 

بـورس انجـام می شـود.

روش های اصلی گسترش مشارکت بخش خصوصی در مدیریت و اداره بنادر

برخی از نمونه های بسیار موفقتوضیحاتسطح مشارکتچارچوب مشارکت

اجاره امتیاز بهره برداری 
از تجهیزات بندر، برای 

مدت نسبتا طولانی 
)بین 20 تا 50 سال(

بخش خصوصی، صرفا در 
بهره برداری از تجهیزات بندر 

دخالت داده می شود.

دولت محلی، مزایده عمومی برگزار می کند. پیشنهاد 
هر شرکت خصوصی در مورد میزان اجاره پرداختی به 

دولت )ملی یا محلی(، باید شامل دو جزء باشد:
الف( مبلغ ثابتی به عنوان اجاره سالیانه )که هر سال به 

اندازه نرخ تورم افزایش می یابد(
ب( درصدی از سود خالص )یا درآمد ناخالص(، به 

عنوان بخش متغیر اجاره بها.

بنادر ازمیر، مرسین، اسکندرون و 
 Puerto ترکیه( و بندر( Bandirma

Rosales )آرژانتین(

قراردادهایی که به 
بخش خصوصی اجازه 
می دهند تا در توسعه 
بندر نیز مشارکت کند.

بخش خصوصی علاوه 
بر بهره برداری، در توسعه 

تجهیزات بندر هم دخالت داده 
می شود.

 OT ،BOOT ،BOT در چارچوب قراردادهایی مانند
و نظایر آن، شرکت خصوصی در زمینه توسعه تجهیزات 

بندر سرمایه گذاری کرده و سپس برای پوشش اصل 
و نیز سود سرمایه گذاری، برای مدت مشخصی امتیاز 

بهره برداری از بندر را به دست می گیرد.

 Batangas بندر گالاتای )ترکیه(، بندر
)فیلیپین(، بخشی از سواحل هنگ کنگ 

و بندر گوادر)پاکستان(

شرکت سهامی عام

واگذاری تدریجی حق 
بهره برداری، مالکیت و نیز 
سیاستگزاری بندر به بخش 

خصوصی

عرضه سهام شرکت دولتی اداره کننده بندر در بورس و 
واگذاری تدریجی سهام دولت به خریداران حقیقی و 

حقوقی بخش خصوصی

بندر Kelang )مالزی(، بندر 
Tauranga )نیوزیلند(، بندر گوتنبرگ 

)سوئد( و بندر Ijmuiden )هلند(

فروش کامل بندر به 
شرکت خصوصی

واگذاری یکجای حق 
بهره برداری، مالکیت و نیز 
سیاستگزاری بندر به بخش 

خصوصی

در این روش تمام یا بخش مشخصی از سواحل بندر به 
طور کامل به بخش خصوصی فروخته شده، مالکیت و 

حق بهره برداری، به صورت یکجا واگذار می شود.

بنادر لیورپول، Thames و ساوتمپتون 
)انگلستان(، بندر  شانگهای )چین( و 

بندر Kembla )استرالیا(

  مکزیک 
در مکزیـک، اسـتراتژی اصلـی خصوصی سـازی 
بنادر، آن اسـت کـه امتیاز مدیریـت و بهره برداری 
از سـواحل بندرهـای تجـاری، بـه شـرکت های 
خصوصـی واگذار شـود که سهامشـان در بورس 
مورد داد و سـتد قرار دارد. در سـال 1991، دولت 
مکزیـک برنامـه ای را بـا هدف خصوصی سـازی 
بخـش قابل توجهی از سـواحل 21 بنـدر تجاری 

این کشـور آغـاز کرد. 
سـال،  همـان  در  و  برنامـه  ایـن  در چارچـوب 
دولـت مکزیـک بنـدر وراکـروز )Veracruz( را 
کـه بزرگترین بندر مکزیک محسـوب می شـد به 
کنسرسـیومی متشـکل از سـه شـرکت خصوصی 

سـهامی عـام واگـذار کرد. 
ایـن کنسرسـیوم حـق داشـت کـه باراندازهـا و 
انبارهـای کالا در بنـدر را بـه سـایر شـرکت های 
خصوصـی بفروشـد و همچنیـن پایانه هـا و دیگر 
تجهیـزات بنـدر را به طور بلندمـدت به بنگاه های 

خصوصـی اجـاره دهد.
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  چین
یـک مسـاله قابل توجه در مورد خصوصی سـازی 
بنـادر در کشـور چیـن، ایـن اسـت کـه در برخی 
مـوارد، امتیـاز بهره بـرداری از تمـام یـا بخشـی از 
سـواحل یـک بنـدر، بـه صـورت دائمی بـه یک 
شـرکت خصوصـی فروخته شـده اسـت. مثلا در 
سـال 1992 کمپانـی هنگ کنگـی هاچینسـون 50 
درصـد از سـواحل بنـدر شـانگهای را کـه دارای 
امـکان بارگیـری و تخلیـه بـار کانتینـر کشـتی ها 
بـود، بـه مبلـغ یـک میلیـارد و 400 میلیـون دلار 
از دولـت چیـن خریـداری کـرد. در چارچـوب 
ایـن قـرارداد، کمپانـی مذکور متعهد شـد تا سـال 
1995، ظرفیـن کانتینـری بنـدر مذکـور را بـه دو 

برابـر افزایـش دهد. 
  آرژانتین

دولـت آرژانتیـن در اوایـل سـال 1992، تصمیـم 
گرفـت کـه امتیـاز بهره بـرداری از کلیـه بندرهای 
خـود را بـه شـرکت های خصوصـی واگـذار کند. 
در ایـن میان، امتیاز بهره برداری 25 سـاله از شـش 
بنـدر اصلـی آرژانتیـن کـه 98 درصـد از ظرفیـت 
حمـل و نقـل دریـای ایـن کشـور را پشـتیبانی 
شـرکت های  بـه  دولـت  سـوی  از  می کردنـد، 
خصوصـی اعم از داخلی و خارجی پیشـنهاد شـد 
 ،Isaura که در اواخر سـال 92، شـرکت آرژانتینی
موفـق شـد بـا پرداخـت 90 میلیـون دلار، امتیـاز 
بهره بـرداری از 70 درصـد از پایانـه دریایـی بنـدر 

Puerto Rosales را بـه دسـت آورد. 

داخلـی و بین المللـی و اصـول رقابتـی و حفـظ 
وظایـف حاکمیتـی اقـدام نماید. 

2- بـه سـازمان بنـادر و دریانـوردی اجـازه داده 
می شـود نسـبت به تشـکیل شـرکت های مشترک 
یـا  داخلـی  بین المللـی  معتبـر  شـرکت های  بـا 
خارجـی بـرای مدیریـت بنـادر اصلی بـا کارکرد 
بین المللـی اقـدام کنـد. در ایـن مشـارکت سـهم 
سـازمان بنـادر حداقـل 35 و حداکثـر 49 درصـد 

بود.  خواهـد 
آن طور که از این بخش لایحه برنامه برمی آید، 
بنادر  ایجاد تحول در مدیریت  تنها قصد  دولت 
استقبال  با  چندان  که  سیاستی  دارد؛  را  کوچک 
فعالان بخش خصوصی روبه رو نشده است؛ چرا 
اختیارات  و  هستند  زیانده  اغلب  بنادر  این  که 
بخش خصوصی نیز در زمینه برخورد با زیاندهی 
مشخص نیست. به عبارت دیگر، بخش خصوصی 
نمی داند آیا دولت این اجازه را خواهد داد که در 
صورت پیشی گرفتن هزینه ها بر درآمدها، بخش 
خصوصی بندر را تعطیل کند یا نحوه فعالیت آن 

را تغییر دهد؟ 
بـه نظر می رسـد دسـت کم چنیـن موضوعی باید 
در جریان بررسـی لایحه برنامه ششـم در مجلس 
مـورد توجـه قـرار گیرد و سـازمان بنـادر موضع 
روشـنی در قبال آن داشـته باشـد. وجود دسـتگاه 
نظارتـی کارآمد بـرای حفظ حقوق شـرکت های 
کشـتیرانی و صاحبان کالا نیز پیش شـرطی اسـت 
کـه بایـد در خصوصی سـازی بنـادر مـورد توجه 

جدی قـرار گیرد.

  برزیل
بـا  بنـادر،  برنامـه خصوصی سـازی  برزیـل،  در 
اعتراضـات شـدید کارکنـان سـازمان های دولتی 
اداره کننده بنادر مواجه شـد. بـا این وجود، دولت 
سـرمایه گذاری  مجـوز   1991 سـال  در  برزیـل 
 Rio( ریوگرانـده  بنـدر  در  خصوصـی  بخـش 
Grande( را صـادر کـرد. سـپس دولـت برزیـل 
سـازمان متولـی خصوصی سـازی این کشـور )با 
علامـت اختصـاری BNDES( را مامـور کـرد 
بـرای  را  مناسـبی  کـه چارچوب هـای حقوقـی 
خصوصی سـازی سـایر بنـادر تدویـن کنـد، تـا 
مثـلا از طریق تضمین به کارگیـری کارکنان فعلی 
بنـادر توسـط بهره بـردار خصوصـی، اعتراضـات 
کارگـری در مقابل خصوصی سـازی کاهش یابد. 

اما و اگرهای خصوصی سازی
 بنادر در ایران

به نظر می رسد سازمان بنادر و دریانوردی واگذاری 
بنادر به بخش خصوصی را در قالب لایحه برنامه 
برنامه  این  متن  در  می کند.  دنبال  توسعه  ششم 
شاهد تبصره ای در باب فعالیت های بندری هستیم 

که این تبصره شامل دو موضوع است:
1- بـه سـازمان بنـادر اجـازه داده می شـود بـا 
ارائـه حمایت هـا و مشـوق های لازم نسـبت بـه 
واگـذاری حـق بهره بـرداری و یا مدیریـت بنادر 
کوچـک و محلـی و نیـز اعطـای مجـوز احداث 
بنـادر جدیـد بـه اشـخاص حقوقـی حرفـه ای و 
معتبـر غیردولتـی بـا رعایـت ضوابـط و مقررات 

 
گـروه تجـاریِ بنـدر عـدن با هـدف پایـان دادن به نزاع بر سـر کنتـرل عملیـات ترمینـال اپراتورِ 
زغال سـنگِ اسـترالیا، این ترمینال را از شـرکت کالای Glencore سوئیس و به ارزش 14 میلیون 

و 52 هـزار دلار می خـرد.
به گزارش مانا، با انتشار بیانیه ای مشترک از سوی بندر عدن و اپراتور زغال سنگِ استرالیا موسوم به  
Abbot Point Coal، بنادر عدن هند با همکاری منطقۀ ویژۀ اقتصادیِ این کشور اپراتور بندری 

را پس از پشت سر گذاشتن الزامات قانونی خریداری خواهد کرد.
براساس این گزارش، گروه تجاریِ بندر عدن بعنوان بزرگ ترین واحد تجاری خصوصی زغال 
سنگِ هند، در سال 2011 میلادی ترمینال Abbot Point Coal را با هدف ترانزیت زغال سنگ 

از استرالیا به هند خریده بود.
این گزارش ادامه می دهد: اما در واقع شرکت کالای Glencore کنترل عملیات بندر را به موجب 
مالکیت ترمینال Abbot Point Bulkcoal بر عهده داشت و به دنبال آن، مشاجرات بین شرکت 
کالای جهانی معدن و بندر عدن بالا گرفت. این درحالی است که اکنون بندر عدن با خرید این 

ترمینال و در دست گرفتن کامل کنترل بندر استرالیا به این نزاع پایان داد. 

در اقدامی به ارزش 14 میلیون و 52 هزار دلار 

بندر عدن، اپراتور
 بندری استرالیا 
را می خرد
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سرمایهگذاری

 DVB Bank تشـدید بحران در صنعت کشـتیرانی جهان موجب شـد که بانک سـرمایه گذاری
آلمـان )ویژه سـرمایه گذاری حـوزه حمل و نقـل( اعلام کند کـه انتظار نـدارد درآمد خالصش 

در سـال مالی 2016 میـلادی افزایش یابد.
به گزارش مارین تایمز، از جمله مشکلاتی که گریبان موسسات مالی فعال در حوزه حمل و نقل دریایی 
را گرفته است، افزایش کمک ها برای جبران از دست دادن اعتبار شرکت های فعال در حوزه کشتیرانی 
و فراساحل است. بانک آلمانی DVB اعلام کرده است در معرض تعهداتی قرار گرفته که »دیگر جزو 

فعالیت های اصلی این بانک نیستند.«
این بانک آلمانی در بیانیه ای اعلام کرده است: »از نقطه نظر امروز، مجموع تامین وام های بازپرداخت 
نشده از سطح سال گذشته میلادی فراتر رفته است.« بانک تخصصی DVB افزوده است که پیش بینی 

می شود ضرر خالص این موسسه در سال 2016 دو رقمی شود و به ده ها میلیون یورو برسد.
بانک DVB همچنین پیش بینی کرده است که در سال مالی 2016 میلادی به هیچ یک از شاخص های 
مدیریت مالی مورد نظر خود از جمله بازده حقوق صاحبان سهام )پیش از مالیات(، نسبت هزینه به 
درآمد، ارزش افزوده اقتصادی دست نخواهد یافت. با این حال، بانک آلمانی اعلام کرده است که نسبت 

سرمایه اش در سال جاری مطلوب باقی خواهد ماند.
درآمد خالص بانک DVB آلمان در نیمه نخست سال جاری پیش از پرداخت مالیات به 14/1 میلیون 
یورو رسید. این در حالی است که درآمد خالص DVB در مدت مشابه سال گذشته 75/7 میلیون یورو 
بود. رالف بدرانوسکی، مدیرعامل DVB گفت:» عملکرد بانک ما در شش ماهه نخست 2016 تحت 
تاثیر بحران دامنه دار صنعت کشتیرانی، اعمال سیاست های نرخ سود پایین از سوی بانک مرکزی اروپا، 

و هزینه های بالای ناشی از قوانین بانکداری بوده است.«

بحرانصنعتکشتیرانیدامنبانکهاراگرفت

بـه دنبـال رکود شـدید در صنعت کشـتیرانی جهان، بزرگترین شـرکت کشـتیرانی ژاپن از ضرر 
مالی بی سـابقه 1/9 میلیـارد دلاری خبر داد.

بـه گـزارش رویترز، کشـتیرانی NYK پـس از اینکه به دلیل رکود شـدید در صنعت کشـتیرانی مجبور 
بـه افـت ارزش کشـتی های کانتینری و دیگـر دارایی های خود شـد، از ضرر مالی بی سـابقه 1/9  میلیارد 
دلاری خبر داد. براسـاس این گزارش، کاهش ارزش کشـتی های کانتینری نشـانه آشـکاری از وخامت 
شـرایط در بخـش کشـتیرانی کانتینـری اسـت و شـرایط ضعیف تجاری بـه ویژه کاهش میـزان تقاضا 
از چیـن، افـت شـدید نـرخ کرایه حمـل کانتینری و در پـی آن بیکار شـدن صدها کشـتی را به همراه 

است.  داشته 
30 درصد درآمد کشتیرانی NYK ژاپن از تجارت کانتینرها و 40 درصد از بخش حمل و نقل فله است 
که در شرایط عادی این نوع تنوع می تواند بسیار سودمند واقع شود؛ اما با توجه به شرایط چالش برانگیز 

بازار در سال جاری، این ویژگی نتیجه معکوس داشته است. 
در سه ماه گذشته، کشتیرانی NYK ژاپن ضرر خالص 15 میلیارد ینی را که اولین ضرر مالی این کشتیرانی 
در پنج سال گذشته محسوب می شود، به ثبت رساند. یکی از مقامات کشتیرانی NYK از فروش یا 

برگرداندن کشتی های اضافی به مالکان خبر داده است. 

ضررمالیبیسابقهدر
بزرگترینکشتیرانیژاپن
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  چین
یـک مسـاله قابل توجه در مورد خصوصی سـازی 
بنـادر در کشـور چیـن، ایـن اسـت کـه در برخی 
مـوارد، امتیـاز بهره بـرداری از تمـام یـا بخشـی از 
سـواحل یـک بنـدر، بـه صـورت دائمی بـه یک 
شـرکت خصوصـی فروخته شـده اسـت. مثلا در 
سـال 1992 کمپانـی هنگ کنگـی هاچینسـون 50 
درصـد از سـواحل بنـدر شـانگهای را کـه دارای 
امـکان بارگیـری و تخلیـه بـار کانتینـر کشـتی ها 
بـود، بـه مبلـغ یـک میلیـارد و 400 میلیـون دلار 
از دولـت چیـن خریـداری کـرد. در چارچـوب 
ایـن قـرارداد، کمپانـی مذکور متعهد شـد تا سـال 
1995، ظرفیـن کانتینـری بنـدر مذکـور را بـه دو 

برابـر افزایـش دهد. 
  آرژانتین

دولـت آرژانتیـن در اوایـل سـال 1992، تصمیـم 
گرفـت کـه امتیـاز بهره بـرداری از کلیـه بندرهای 
خـود را بـه شـرکت های خصوصـی واگـذار کند. 
در ایـن میان، امتیاز بهره برداری 25 سـاله از شـش 
بنـدر اصلـی آرژانتیـن کـه 98 درصـد از ظرفیـت 
حمـل و نقـل دریـای ایـن کشـور را پشـتیبانی 
شـرکت های  بـه  دولـت  سـوی  از  می کردنـد، 
خصوصـی اعم از داخلی و خارجی پیشـنهاد شـد 
 ،Isaura که در اواخر سـال 92، شـرکت آرژانتینی
موفـق شـد بـا پرداخـت 90 میلیـون دلار، امتیـاز 
بهره بـرداری از 70 درصـد از پایانـه دریایـی بنـدر 

Puerto Rosales را بـه دسـت آورد. 

داخلـی و بین المللـی و اصـول رقابتـی و حفـظ 
وظایـف حاکمیتـی اقـدام نماید. 

2- بـه سـازمان بنـادر و دریانـوردی اجـازه داده 
می شـود نسـبت به تشـکیل شـرکت های مشترک 
یـا  داخلـی  بین المللـی  معتبـر  شـرکت های  بـا 
خارجـی بـرای مدیریـت بنـادر اصلی بـا کارکرد 
بین المللـی اقـدام کنـد. در ایـن مشـارکت سـهم 
سـازمان بنـادر حداقـل 35 و حداکثـر 49 درصـد 

بود.  خواهـد 
آن طور که از این بخش لایحه برنامه برمی آید، 
بنادر  ایجاد تحول در مدیریت  تنها قصد  دولت 
استقبال  با  چندان  که  سیاستی  دارد؛  را  کوچک 
فعالان بخش خصوصی روبه رو نشده است؛ چرا 
اختیارات  و  هستند  زیانده  اغلب  بنادر  این  که 
بخش خصوصی نیز در زمینه برخورد با زیاندهی 
مشخص نیست. به عبارت دیگر، بخش خصوصی 
نمی داند آیا دولت این اجازه را خواهد داد که در 
صورت پیشی گرفتن هزینه ها بر درآمدها، بخش 
خصوصی بندر را تعطیل کند یا نحوه فعالیت آن 

را تغییر دهد؟ 
بـه نظر می رسـد دسـت کم چنیـن موضوعی باید 
در جریان بررسـی لایحه برنامه ششـم در مجلس 
مـورد توجـه قـرار گیرد و سـازمان بنـادر موضع 
روشـنی در قبال آن داشـته باشـد. وجود دسـتگاه 
نظارتـی کارآمد بـرای حفظ حقوق شـرکت های 
کشـتیرانی و صاحبان کالا نیز پیش شـرطی اسـت 
کـه بایـد در خصوصی سـازی بنـادر مـورد توجه 

جدی قـرار گیرد.

  برزیل
بـا  بنـادر،  برنامـه خصوصی سـازی  برزیـل،  در 
اعتراضـات شـدید کارکنـان سـازمان های دولتی 
اداره کننده بنادر مواجه شـد. بـا این وجود، دولت 
سـرمایه گذاری  مجـوز   1991 سـال  در  برزیـل 
 Rio( ریوگرانـده  بنـدر  در  خصوصـی  بخـش 
Grande( را صـادر کـرد. سـپس دولـت برزیـل 
سـازمان متولـی خصوصی سـازی این کشـور )با 
علامـت اختصـاری BNDES( را مامـور کـرد 
بـرای  را  مناسـبی  کـه چارچوب هـای حقوقـی 
خصوصی سـازی سـایر بنـادر تدویـن کنـد، تـا 
مثـلا از طریق تضمین به کارگیـری کارکنان فعلی 
بنـادر توسـط بهره بـردار خصوصـی، اعتراضـات 
کارگـری در مقابل خصوصی سـازی کاهش یابد. 

اما و اگرهای خصوصی سازی
 بنادر در ایران

به نظر می رسد سازمان بنادر و دریانوردی واگذاری 
بنادر به بخش خصوصی را در قالب لایحه برنامه 
برنامه  این  متن  در  می کند.  دنبال  توسعه  ششم 
شاهد تبصره ای در باب فعالیت های بندری هستیم 

که این تبصره شامل دو موضوع است:
1- بـه سـازمان بنـادر اجـازه داده می شـود بـا 
ارائـه حمایت هـا و مشـوق های لازم نسـبت بـه 
واگـذاری حـق بهره بـرداری و یا مدیریـت بنادر 
کوچـک و محلـی و نیـز اعطـای مجـوز احداث 
بنـادر جدیـد بـه اشـخاص حقوقـی حرفـه ای و 
معتبـر غیردولتـی بـا رعایـت ضوابـط و مقررات 

 
گـروه تجـاریِ بنـدر عـدن با هـدف پایـان دادن به نزاع بر سـر کنتـرل عملیـات ترمینـال اپراتورِ 
زغال سـنگِ اسـترالیا، این ترمینال را از شـرکت کالای Glencore سوئیس و به ارزش 14 میلیون 

و 52 هـزار دلار می خـرد.
به گزارش مانا، با انتشار بیانیه ای مشترک از سوی بندر عدن و اپراتور زغال سنگِ استرالیا موسوم به  
Abbot Point Coal، بنادر عدن هند با همکاری منطقۀ ویژۀ اقتصادیِ این کشور اپراتور بندری 

را پس از پشت سر گذاشتن الزامات قانونی خریداری خواهد کرد.
براساس این گزارش، گروه تجاریِ بندر عدن بعنوان بزرگ ترین واحد تجاری خصوصی زغال 
سنگِ هند، در سال 2011 میلادی ترمینال Abbot Point Coal را با هدف ترانزیت زغال سنگ 

از استرالیا به هند خریده بود.
این گزارش ادامه می دهد: اما در واقع شرکت کالای Glencore کنترل عملیات بندر را به موجب 
مالکیت ترمینال Abbot Point Bulkcoal بر عهده داشت و به دنبال آن، مشاجرات بین شرکت 
کالای جهانی معدن و بندر عدن بالا گرفت. این درحالی است که اکنون بندر عدن با خرید این 

ترمینال و در دست گرفتن کامل کنترل بندر استرالیا به این نزاع پایان داد. 

در اقدامی به ارزش 14 میلیون و 52 هزار دلار 

بندر عدن، اپراتور
 بندری استرالیا 
را می خرد
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سرمایهگذاری

 DVB Bank تشـدید بحران در صنعت کشـتیرانی جهان موجب شـد که بانک سـرمایه گذاری
آلمـان )ویژه سـرمایه گذاری حـوزه حمل و نقـل( اعلام کند کـه انتظار نـدارد درآمد خالصش 

در سـال مالی 2016 میـلادی افزایش یابد.
به گزارش مارین تایمز، از جمله مشکلاتی که گریبان موسسات مالی فعال در حوزه حمل و نقل دریایی 
را گرفته است، افزایش کمک ها برای جبران از دست دادن اعتبار شرکت های فعال در حوزه کشتیرانی 
و فراساحل است. بانک آلمانی DVB اعلام کرده است در معرض تعهداتی قرار گرفته که »دیگر جزو 

فعالیت های اصلی این بانک نیستند.«
این بانک آلمانی در بیانیه ای اعلام کرده است: »از نقطه نظر امروز، مجموع تامین وام های بازپرداخت 
نشده از سطح سال گذشته میلادی فراتر رفته است.« بانک تخصصی DVB افزوده است که پیش بینی 

می شود ضرر خالص این موسسه در سال 2016 دو رقمی شود و به ده ها میلیون یورو برسد.
بانک DVB همچنین پیش بینی کرده است که در سال مالی 2016 میلادی به هیچ یک از شاخص های 
مدیریت مالی مورد نظر خود از جمله بازده حقوق صاحبان سهام )پیش از مالیات(، نسبت هزینه به 
درآمد، ارزش افزوده اقتصادی دست نخواهد یافت. با این حال، بانک آلمانی اعلام کرده است که نسبت 

سرمایه اش در سال جاری مطلوب باقی خواهد ماند.
درآمد خالص بانک DVB آلمان در نیمه نخست سال جاری پیش از پرداخت مالیات به 14/1 میلیون 
یورو رسید. این در حالی است که درآمد خالص DVB در مدت مشابه سال گذشته 75/7 میلیون یورو 
بود. رالف بدرانوسکی، مدیرعامل DVB گفت:» عملکرد بانک ما در شش ماهه نخست 2016 تحت 
تاثیر بحران دامنه دار صنعت کشتیرانی، اعمال سیاست های نرخ سود پایین از سوی بانک مرکزی اروپا، 

و هزینه های بالای ناشی از قوانین بانکداری بوده است.«

بحرانصنعتکشتیرانیدامنبانکهاراگرفت

بـه دنبـال رکود شـدید در صنعت کشـتیرانی جهان، بزرگترین شـرکت کشـتیرانی ژاپن از ضرر 
مالی بی سـابقه 1/9 میلیـارد دلاری خبر داد.

بـه گـزارش رویترز، کشـتیرانی NYK پـس از اینکه به دلیل رکود شـدید در صنعت کشـتیرانی مجبور 
بـه افـت ارزش کشـتی های کانتینری و دیگـر دارایی های خود شـد، از ضرر مالی بی سـابقه 1/9  میلیارد 
دلاری خبر داد. براسـاس این گزارش، کاهش ارزش کشـتی های کانتینری نشـانه آشـکاری از وخامت 
شـرایط در بخـش کشـتیرانی کانتینـری اسـت و شـرایط ضعیف تجاری بـه ویژه کاهش میـزان تقاضا 
از چیـن، افـت شـدید نـرخ کرایه حمـل کانتینری و در پـی آن بیکار شـدن صدها کشـتی را به همراه 

است.  داشته 
30 درصد درآمد کشتیرانی NYK ژاپن از تجارت کانتینرها و 40 درصد از بخش حمل و نقل فله است 
که در شرایط عادی این نوع تنوع می تواند بسیار سودمند واقع شود؛ اما با توجه به شرایط چالش برانگیز 

بازار در سال جاری، این ویژگی نتیجه معکوس داشته است. 
در سه ماه گذشته، کشتیرانی NYK ژاپن ضرر خالص 15 میلیارد ینی را که اولین ضرر مالی این کشتیرانی 
در پنج سال گذشته محسوب می شود، به ثبت رساند. یکی از مقامات کشتیرانی NYK از فروش یا 

برگرداندن کشتی های اضافی به مالکان خبر داده است. 

ضررمالیبیسابقهدر
بزرگترینکشتیرانیژاپن
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حمل ونقل دریایی هرچند بخش عمده ای از بار تجارت بین المللی را به دوش می کشد، اما 
حداقل در زمینه کنترل آلاینده ها تاکنون کمتر مورد توجه قرار گرفته است. این روند اما اکنون 
در حال تغییر است و با قوانین محدودکننده ای که در سال های اخیر در این زمینه وضع شده و 
البته قوانینی که طی سال های پیش رو اجرایی خواهد شد، به زودی ناوگان کشتیرانی جهانی باید 
خود را برای تغییراتی بزرگ آماده کند، تغییراتی که به نظر می رسد بیش از هر چیز در سوخت 

مصرفی این ناوگان بزرگ روی خواهد داد. 
 )Biofuel( یکی از سوخت های پیشنهادی برای جایگزینی با سوخت های فسیلی فعلی، بیوسوخت
یا سوخت زیستی است، سوختی که منشایی طبیعی دارد و به همین نسبت تجدیدپذیر است. در 
این بخش مروری بر وضعیت فعلی بهره گیری از بیوسوخت در حمل ونقل دریایی، چالش ها و 

فرصت های پیش رو در این صنعت خواهیم داشت.

کشتی ها از زمانی که سوخت های فسیلی را به جای 
نیروی انسان و باد برای حرکت برگزیدند توانستند 
افق های جدید را در تجارت فتح کنند، افق هایی که 
امروزه مسیرهای تجارت دریایی را شکل داده و 
به نوعی موتور محرک اقتصاد بین المللی است. این 
وضعیت از زمان بهره گیری از زغال سنگ به جای 
نفتی  سنگین  مشتقات  که  امروز  به  تا  سوخت، 
به عنوان سوخت کشتی هایی غول پیکر اقیانوس پیما 
به کار می رود ادامه داشته و بیشتر تمرکز سازندگان 
کشتی ها نیز بر کارآیی بیشتر موتورها بوده است، 
اما در سال های اخیر و به تناسب توجه به بحث 
آلودگی های زیست محیطی و البته پس از فشارهای 
به نظر می رسد سوی  زیاد بر حمل ونقل زمینی، 
پیکان به سمت حمل دریایی نشانه گرفته شده و 
اکنون این بخش از حمل ونقل باید خود را برای 

تغییراتی در زمینه میزان آلایندگی آماده کند. 
و  دیـزل  موتورهـای  بـا  کشـتی ها  سال هاسـت 
غول پیکـر خود، سـوخت های ارزانقیمت فسـیلی 
را می سـوزانند و آلودگی هـای آنها هـم معمولا در 
آسـمان پهنه دریاها رها می شـود و کمتر کسـی به 
ایـن موضع توجه جدی داشـته اسـت. ایـن روند 
امـا اکنـون تغییر کـرده و این بخـش از حمل ونقل 
زیـر ذره بیـن انتقـادات قـرار گرفتـه اسـت و باید 

خـود را بـا شـرایط جدید هماهنـگ کند. 
در این میان، راه حل های مختلفی پیشنهاد شده که 
به نظر می رسد یکی از اصلی ترین آنها بهره گیری 
از بیوسوخت باشد. مزیت بزرگ این کار، لزوم 
تغییرات نه چندان زیاد در موتور ناوگان فعلی است 
و این باعث می شود هزینه تغییر برای بهره گیری از 

سوخت جدید چندان بالا نباشد. 
بیوسوخت چیست؟

در تعریفـی خلاصه، بیوسـوخت را می تـوان مواد 
سـوختی حاصـل از منابـع طبیعـی ماننـد گیاهان 
دانسـت. بـا ایـن تعریـف نخسـتین و مهم تریـن 
مزیـت بیوسـوخت، تجدیدپذیر بودن آن اسـت و 
دقیقـا این یکـی از برگ های برنده این سـوخت ها 
در مقابل سـوخت های فسـیلی اسـت. برای تولید 
بیوسـوخت از منابـع مختلفـی اسـتفاده می شـود 
که شـامل بعضی از انواع گیاهـان از جمله ذرت، 
نیشـکر و ضایعـات آنهـا، چربی هـای حیوانـی، 

روغـن  سـوخته آشـپزخانه ها و ... اسـت. 
هرچند خصوصیات  نهایت سوخت حاصل  در 
متفاوتی در مقایسه با سوخت های فسیلی دارد، 
با تغییراتی در موتورهای درون سوز می توان  اما 
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میـزان آلاینده های مختلف حاصـل از فعالیت های 
کشـتی ها وضـع کـرده که هرچنـد بخشـی از آنها 
همچنـان الـزام آور نیسـت، اما تجربه های پیشـین 
نشـان می دهـد پس از فـاز پایـش و گزارش دهی، 
نوبـت بـه تهیـه قوانیـن و آیین نامه هـای الـزام آور 
خواهـد رسـید و بـه این ترتیـب به نظر می رسـد 
خطوط کشـتیرانی بایـد از هم اکنون خـود را برای 

آن مرحله آمـاده کنند. 
این در حالی اسـت که پیش از این نیز قوانینی در 
زمینـه محدودیت گازهـای خروجی از کشـتی ها 
وضـع شـده بـود کـه از آن جمله می تـوان قوانین 
وضـع شـده از سـوی آمریـکا در سـال 2012 و 
قوانیـن وضـع شـده در دریـای بالتیـک و دریـای 
شـمال در سـال های 2006 و 2007 اشـاره کـرد 
کـه ایـن دو مـورد به طـور مشـخص بـر کاهـش 

آلایندگـی گوگرد تاکید داشـتند. 
بـه اینهـا بایـد قوانیـن جدیـدی را هم - کـه بـه  
زودی اجرایـی می شـود - افـزود کـه در میـان آنها 
محدودیت هـای وضـع شـده از جانـب چیـن بـا 
توجـه بـه حجـم دادوسـتد دریایـی ایـن کشـور، 
می توانـد یکـی از اصلی ترین هـا باشـد. آمریـکای 
شـمالی هم اکنـون قوانینـی در ایـن زمینـه دارد که 
هرچنـد چنـدان سـختگیرانه نیسـت، امـا به مـرور 
سـخت تر خواهـد شـد؛ ضمـن آنکـه در ابتـدای 
سـال جـاری میلادی بعضـی از این قوانین شـکل 

اجرایـی بـه خـود گرفته انـد.
این البته همه داستان نیست؛ چون در کنار قوانین 
وضع شده از سوی اتحادیه اروپا، ایالات متحده 
و سایر کشورها، امروزه شاهد هستیم بسیاری از 
بنادر جهان، سیاست بندر سبز را اجرا کرده اند و 
محدودیت هایی را در زمینه پهلوگیری کشتی هایی 

با آلایندگی بالا اعمال می کنند. 
البتـه این قوانین عمدتا مانعـی در زمینه پهلوگیری 
و بارگیری کشـتی ها ایجاد نمی کنـد، اما با افزایش 
هزینـه پهلوگیـری کشـتی ها تـلاش دارد مالکیـن 
کشـتی ها را به سـمت بهبـود وضعیـت آلایندگی 

نـاوگان خود سـوق دهد.
بـا در نظـر گرفتـن همـه ایـن عوامـل بـه نظـر 
می رسـد مالکیـن کشـتی ها چـاره ای جـز کاهش 
آلودگـی وسـایل تحت مدیریتشـان ندارنـد و در 
ایـن زمینه بیوسـوخت یـک گزینه ایده آل اسـت. 
براسـاس بررسـی های انجـام گرفته، بـا بهره گیری 
از بیوسـوخت به جای سـوخت های رایج فسـیلی 
در کشـتی ها، می تـوان بیـن 80 تـا 90 درصـد از 

از آن به عنوان سوخت وسایل نقلیه استفاده کرد. 
ایـن روند هم اکنون در بعضی از کشـورها اجرایی 
شـده اسـت تـا جایـی کـه در کشـوری همچـون 
برزیـل، بخـش قابل توجهی از نـاوگان حمل ونقل 
از بیوسـوخت بـرای حرکت اسـتفاده می کنند. در 
بعضی دیگر از کشـورها نیز از ترکیب بیوسوختی 
همچـون اتانـول بـا بنزیـن اسـتفاده می شـود کـه 
نیـاز به تغییرات اندکـی در موتـور خودروها دارد. 
اکنـون صنعـت دریایـی امیـدوار اسـت بتوانـد از 
همین سـوخت برای به حرکـت در آوردن ناوگان 

خود اسـتفاده کند.
مزیت های زیست محیطی و قوانینی 

که هرروز سخت تر می شود
قطعـا یکـی از دلایـل توجـه مالکیـن کشـتی های 
اقیانوس پیمـا بـه مسـایل زیسـت محیطی، کاهش 
آلودگی کره زمین و مسـایلی از این دسـت اسـت. 
ایـن مسـاله البتـه پیش از ایـن در زمینـه خودروها 
بـه اوج خـود رسـیده بـود، امـا در سـال های اخیر 
توجه به سـمت کشـتی ها نیز جلب شـده است و 
بسـیاری از شـرکت ها حداقل برای حفظ ظاهر به 
عنـوان دوسـتدار محیط زیسـت، بـه دنبـال کاهش 
اثـرات زیان بار بهره گیری از سـوخت های فسـیلی 
هسـتند. ایـن مسـاله البتـه شـاید تـا مدتـی پیش 
تنهـا در حکـم یـک برنامـه تبلیغاتـی بـود، اما در 
سـال های اخیر شـکل الـزام به خود گرفته اسـت؛ 
چراکه کشـورهای مختلـف تلاش دارنـد با وضع 
قوانینـی، میـزان آلایندگـی کشـتی های غول پیکـر 

اقیانوس پیمـا را تحـت کنتـرل درآوردند. 
البتـه در ایـن زمینـه هنـوز قوانیـن یکپارچـه و 
بین المللـی وجود ندارد و این مسـاله در شـرایطی 
کـه مسـیر حرکـت کشـتی ها از آب های بسـیاری 
از کشـورها می گـذرد، تـا حـدودی مشکل سـاز 
اسـت و همیـن امـر باعث شـده قوانیـن منطقه ای 
و ملـی بـر این مسـاله حاکم باشـد. به عنـوان مثال 
اتحادیـه اروپـا در آوریـل سـال گذشـته میـلادی، 
آیین نامه شـماره 757/2015 را به تصویب رسـاند 
کـه در آن بـه لـزوم پایـش، گزارش دهـی و تاییـد 
حجـم آلاینده هـای خروجی از اگزوز کشـتی های 

اقیانوس پیمـا تاکید شـده اسـت. 
گازهای  آمده  »حجم  آیین نامه  این  از  بخشی  در 
CO2 تولید شده در کشتی های مرتبط با اتحادیه 
اروپا در فاصله سال های 1990 تا 2007 به میزان 

48 درصد افزایش یافته است.«
ایـن آیین نامـه قوانینـی را در زمینه محـدود کردن 

 بیوسوخت را می توان 
مواد سوختی حاصل از 

منابع طبیعی مانند گیاهان 
دانست. با این تعریف، 

نخستین و مهم ترین مزیت 
بیوسوخت، تجدیدپذیر 

بودن آن است که 
یکی از برگ های برنده 

آن در مقابل سوخت های 
فسیلی محسوب می شود

 به دلیل ظرفیت گرمایی 
کمتر، میزان پیمایش 

وسیله نقلیه با حجم مساوی 
بیوسوخت و سوخت های 

فسیلی متفاوت است 
و نیاز به بیوسوخت 

بیشتری برای طی مسافت 
یکسان وجود دارد 
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حمل ونقل دریایی هرچند بخش عمده ای از بار تجارت بین المللی را به دوش می کشد، اما 
حداقل در زمینه کنترل آلاینده ها تاکنون کمتر مورد توجه قرار گرفته است. این روند اما اکنون 
در حال تغییر است و با قوانین محدودکننده ای که در سال های اخیر در این زمینه وضع شده و 
البته قوانینی که طی سال های پیش رو اجرایی خواهد شد، به زودی ناوگان کشتیرانی جهانی باید 
خود را برای تغییراتی بزرگ آماده کند، تغییراتی که به نظر می رسد بیش از هر چیز در سوخت 

مصرفی این ناوگان بزرگ روی خواهد داد. 
 )Biofuel( یکی از سوخت های پیشنهادی برای جایگزینی با سوخت های فسیلی فعلی، بیوسوخت
یا سوخت زیستی است، سوختی که منشایی طبیعی دارد و به همین نسبت تجدیدپذیر است. در 
این بخش مروری بر وضعیت فعلی بهره گیری از بیوسوخت در حمل ونقل دریایی، چالش ها و 

فرصت های پیش رو در این صنعت خواهیم داشت.

کشتی ها از زمانی که سوخت های فسیلی را به جای 
نیروی انسان و باد برای حرکت برگزیدند توانستند 
افق های جدید را در تجارت فتح کنند، افق هایی که 
امروزه مسیرهای تجارت دریایی را شکل داده و 
به نوعی موتور محرک اقتصاد بین المللی است. این 
وضعیت از زمان بهره گیری از زغال سنگ به جای 
نفتی  سنگین  مشتقات  که  امروز  به  تا  سوخت، 
به عنوان سوخت کشتی هایی غول پیکر اقیانوس پیما 
به کار می رود ادامه داشته و بیشتر تمرکز سازندگان 
کشتی ها نیز بر کارآیی بیشتر موتورها بوده است، 
اما در سال های اخیر و به تناسب توجه به بحث 
آلودگی های زیست محیطی و البته پس از فشارهای 
به نظر می رسد سوی  زیاد بر حمل ونقل زمینی، 
پیکان به سمت حمل دریایی نشانه گرفته شده و 
اکنون این بخش از حمل ونقل باید خود را برای 

تغییراتی در زمینه میزان آلایندگی آماده کند. 
و  دیـزل  موتورهـای  بـا  کشـتی ها  سال هاسـت 
غول پیکـر خود، سـوخت های ارزانقیمت فسـیلی 
را می سـوزانند و آلودگی هـای آنها هـم معمولا در 
آسـمان پهنه دریاها رها می شـود و کمتر کسـی به 
ایـن موضع توجه جدی داشـته اسـت. ایـن روند 
امـا اکنـون تغییر کـرده و این بخـش از حمل ونقل 
زیـر ذره بیـن انتقـادات قـرار گرفتـه اسـت و باید 

خـود را بـا شـرایط جدید هماهنـگ کند. 
در این میان، راه حل های مختلفی پیشنهاد شده که 
به نظر می رسد یکی از اصلی ترین آنها بهره گیری 
از بیوسوخت باشد. مزیت بزرگ این کار، لزوم 
تغییرات نه چندان زیاد در موتور ناوگان فعلی است 
و این باعث می شود هزینه تغییر برای بهره گیری از 

سوخت جدید چندان بالا نباشد. 
بیوسوخت چیست؟

در تعریفـی خلاصه، بیوسـوخت را می تـوان مواد 
سـوختی حاصـل از منابـع طبیعـی ماننـد گیاهان 
دانسـت. بـا ایـن تعریـف نخسـتین و مهم تریـن 
مزیـت بیوسـوخت، تجدیدپذیر بودن آن اسـت و 
دقیقـا این یکـی از برگ های برنده این سـوخت ها 
در مقابل سـوخت های فسـیلی اسـت. برای تولید 
بیوسـوخت از منابـع مختلفـی اسـتفاده می شـود 
که شـامل بعضی از انواع گیاهـان از جمله ذرت، 
نیشـکر و ضایعـات آنهـا، چربی هـای حیوانـی، 

روغـن  سـوخته آشـپزخانه ها و ... اسـت. 
هرچند خصوصیات  نهایت سوخت حاصل  در 
متفاوتی در مقایسه با سوخت های فسیلی دارد، 
با تغییراتی در موتورهای درون سوز می توان  اما 
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میـزان آلاینده های مختلف حاصـل از فعالیت های 
کشـتی ها وضـع کـرده که هرچنـد بخشـی از آنها 
همچنـان الـزام آور نیسـت، اما تجربه های پیشـین 
نشـان می دهـد پس از فـاز پایـش و گزارش دهی، 
نوبـت بـه تهیـه قوانیـن و آیین نامه هـای الـزام آور 
خواهـد رسـید و بـه این ترتیـب به نظر می رسـد 
خطوط کشـتیرانی بایـد از هم اکنون خـود را برای 

آن مرحله آمـاده کنند. 
این در حالی اسـت که پیش از این نیز قوانینی در 
زمینـه محدودیت گازهـای خروجی از کشـتی ها 
وضـع شـده بـود کـه از آن جمله می تـوان قوانین 
وضـع شـده از سـوی آمریـکا در سـال 2012 و 
قوانیـن وضـع شـده در دریـای بالتیـک و دریـای 
شـمال در سـال های 2006 و 2007 اشـاره کـرد 
کـه ایـن دو مـورد به طـور مشـخص بـر کاهـش 

آلایندگـی گوگرد تاکید داشـتند. 
بـه اینهـا بایـد قوانیـن جدیـدی را هم - کـه بـه  
زودی اجرایـی می شـود - افـزود کـه در میـان آنها 
محدودیت هـای وضـع شـده از جانـب چیـن بـا 
توجـه بـه حجـم دادوسـتد دریایـی ایـن کشـور، 
می توانـد یکـی از اصلی ترین هـا باشـد. آمریـکای 
شـمالی هم اکنـون قوانینـی در ایـن زمینـه دارد که 
هرچنـد چنـدان سـختگیرانه نیسـت، امـا به مـرور 
سـخت تر خواهـد شـد؛ ضمـن آنکـه در ابتـدای 
سـال جـاری میلادی بعضـی از این قوانین شـکل 

اجرایـی بـه خـود گرفته انـد.
این البته همه داستان نیست؛ چون در کنار قوانین 
وضع شده از سوی اتحادیه اروپا، ایالات متحده 
و سایر کشورها، امروزه شاهد هستیم بسیاری از 
بنادر جهان، سیاست بندر سبز را اجرا کرده اند و 
محدودیت هایی را در زمینه پهلوگیری کشتی هایی 

با آلایندگی بالا اعمال می کنند. 
البتـه این قوانین عمدتا مانعـی در زمینه پهلوگیری 
و بارگیری کشـتی ها ایجاد نمی کنـد، اما با افزایش 
هزینـه پهلوگیـری کشـتی ها تـلاش دارد مالکیـن 
کشـتی ها را به سـمت بهبـود وضعیـت آلایندگی 

نـاوگان خود سـوق دهد.
بـا در نظـر گرفتـن همـه ایـن عوامـل بـه نظـر 
می رسـد مالکیـن کشـتی ها چـاره ای جـز کاهش 
آلودگـی وسـایل تحت مدیریتشـان ندارنـد و در 
ایـن زمینه بیوسـوخت یـک گزینه ایده آل اسـت. 
براسـاس بررسـی های انجـام گرفته، بـا بهره گیری 
از بیوسـوخت به جای سـوخت های رایج فسـیلی 
در کشـتی ها، می تـوان بیـن 80 تـا 90 درصـد از 

از آن به عنوان سوخت وسایل نقلیه استفاده کرد. 
ایـن روند هم اکنون در بعضی از کشـورها اجرایی 
شـده اسـت تـا جایـی کـه در کشـوری همچـون 
برزیـل، بخـش قابل توجهی از نـاوگان حمل ونقل 
از بیوسـوخت بـرای حرکت اسـتفاده می کنند. در 
بعضی دیگر از کشـورها نیز از ترکیب بیوسوختی 
همچـون اتانـول بـا بنزیـن اسـتفاده می شـود کـه 
نیـاز به تغییرات اندکـی در موتـور خودروها دارد. 
اکنـون صنعـت دریایـی امیـدوار اسـت بتوانـد از 
همین سـوخت برای به حرکـت در آوردن ناوگان 

خود اسـتفاده کند.
مزیت های زیست محیطی و قوانینی 

که هرروز سخت تر می شود
قطعـا یکـی از دلایـل توجـه مالکیـن کشـتی های 
اقیانوس پیمـا بـه مسـایل زیسـت محیطی، کاهش 
آلودگی کره زمین و مسـایلی از این دسـت اسـت. 
ایـن مسـاله البتـه پیش از ایـن در زمینـه خودروها 
بـه اوج خـود رسـیده بـود، امـا در سـال های اخیر 
توجه به سـمت کشـتی ها نیز جلب شـده است و 
بسـیاری از شـرکت ها حداقل برای حفظ ظاهر به 
عنـوان دوسـتدار محیط زیسـت، بـه دنبـال کاهش 
اثـرات زیان بار بهره گیری از سـوخت های فسـیلی 
هسـتند. ایـن مسـاله البتـه شـاید تـا مدتـی پیش 
تنهـا در حکـم یـک برنامـه تبلیغاتـی بـود، اما در 
سـال های اخیر شـکل الـزام به خود گرفته اسـت؛ 
چراکه کشـورهای مختلـف تلاش دارنـد با وضع 
قوانینـی، میـزان آلایندگـی کشـتی های غول پیکـر 

اقیانوس پیمـا را تحـت کنتـرل درآوردند. 
البتـه در ایـن زمینـه هنـوز قوانیـن یکپارچـه و 
بین المللـی وجود ندارد و این مسـاله در شـرایطی 
کـه مسـیر حرکـت کشـتی ها از آب های بسـیاری 
از کشـورها می گـذرد، تـا حـدودی مشکل سـاز 
اسـت و همیـن امـر باعث شـده قوانیـن منطقه ای 
و ملـی بـر این مسـاله حاکم باشـد. به عنـوان مثال 
اتحادیـه اروپـا در آوریـل سـال گذشـته میـلادی، 
آیین نامه شـماره 757/2015 را به تصویب رسـاند 
کـه در آن بـه لـزوم پایـش، گزارش دهـی و تاییـد 
حجـم آلاینده هـای خروجی از اگزوز کشـتی های 

اقیانوس پیمـا تاکید شـده اسـت. 
گازهای  آمده  »حجم  آیین نامه  این  از  بخشی  در 
CO2 تولید شده در کشتی های مرتبط با اتحادیه 
اروپا در فاصله سال های 1990 تا 2007 به میزان 

48 درصد افزایش یافته است.«
ایـن آیین نامـه قوانینـی را در زمینه محـدود کردن 

 بیوسوخت را می توان 
مواد سوختی حاصل از 

منابع طبیعی مانند گیاهان 
دانست. با این تعریف، 

نخستین و مهم ترین مزیت 
بیوسوخت، تجدیدپذیر 

بودن آن است که 
یکی از برگ های برنده 

آن در مقابل سوخت های 
فسیلی محسوب می شود

 به دلیل ظرفیت گرمایی 
کمتر، میزان پیمایش 

وسیله نقلیه با حجم مساوی 
بیوسوخت و سوخت های 

فسیلی متفاوت است 
و نیاز به بیوسوخت 

بیشتری برای طی مسافت 
یکسان وجود دارد 
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در ایـن زمینه در سـطح بین المللـی بااحتیاط پیش 
خواهـد رفت. 

راه حل ساده تری وجود ندارد؟
آلایندگی موتورهای درون سوز مساله جدیدی در 
جهان نیست و سال ها است که حداقل در مورد 
از اصلی ترین بخش های  حمل ونقل زمینی یکی 
قوانین را شامل می شود و موفقیت های زیادی نیز 
در زمینه کنترل آلایندگی این وسایل به دست آمده 
است. به طور مشخص موتورهای دیزل این روزها 
بسیار پاک تر از گذشته هستند و میزان آلایندگی 
آنها تحت قوانین کنترل آلایندگی همچون سری 
سری  به  موسوم  اروپا  اتحادیه  آلایندگی  قوانین 
با این  Euro به طور پیوسته کاهش پیدا می کند. 
حساب آیا نمی توان همان روش ها را برای کنترل 
آلایندگی حمل ونقل دریایی به کار گرفت تا دیگر 

نیازی به بهره گیری از بیوسوخت نباشد؟ 
شاید بر روی کاغذ این کار شدنی باشد، اما در 
عمل موانع بسیاری برای این منظور وجود دارد که 
بهینه سازی گازهای خروجی ناوگان دریایی را با 

دشواری های بسیاری روبه رو می کند.
مورد  سوخت  به  اینجا،  در  مساله  اصلی ترین 
به ویژه کشتی های بزرگ  استفاده در کشتی ها و 
اقیانوس پیما بازمی گردد. سوخت مورد استفاده در 
کشتی ها هرچند از مشتقات نفت است، اما کیفیت 
بسیار پایین تری نسبت به گازوییل معمولی دارد 
و غلیظ تر از آن است. منظور از کیفیت پایین، آن 
است که سوخت کشتی ها از مشتقات سنگین تر 
نفت به دست می آید و بخش عمده ای از پروسه 
تصفیه را طی نمی کند و به همین دلیل مواد اضافی 
بسیاری همراه با آن به موتور کشتی می رسد که 

اصلی ترین آنها گوگرد است. 
عـلاوه بر ایـن، موتور کشـتی ها به گونـه ای تنظیم 
شـده اسـت کـه بتوانـد پذیـرای سـوخت هایی 
بـا کیفیت هـای مختلـف باشـد و بـه ایـن ترتیب 
حتـی همیـن سـوخت هـم در همه جـای جهـان 
وضعیـت یکسـانی نـدارد. موتـور کشـتی ها نیـز 
هرچنـد به ظاهـر بـا عنـوان یـک موتـور دیـزل 
معرفـی می شـوند، امـا سـاختاری کامـلا متفاوت 
دارنـد. موتـور کشـتی بایـد بتوانـد در طـی یـک 
سـفر چند هفته ای به طور پیوسـته روشـن باشد و 
بـدون مشـکل بـه کار ادامـه دهد و ایـن برخلاف 
وظیفـه ای اسـت کـه موتورهـای نصـب شـده بر 

روی نـاوگان حمل ونقـل زمینـی دارنـد. 

مصرفی خود حساس است و دقیقا اینجا است که 
قانع کردن آنها به بهره گیری از بیوسوخت به جای 
اگر  شاید  و  می شود  دشوار  دیزلی  سوخت های 
نباشد، پذیریش این  فشار قوانین زیست محیطی 
سوخت جدید از سوی آنها حداقل در سال های 

آینده هم ناممکن به نظر برسد. 
بیوسوخت در حال حاضر در بسیاری از کشورها 
که تولیدکننده آن نیستند گران تر از سوخت های 
فسیلی است و وقتی این مساله را با سوخت های 
ارزان قیمت مورد استفاده در ناوگان حمل ونقل 
دریایی مقایسه می کنیم تفاوت بیشتر هم می شود. 
در  حداقل  داشت  نظر  در  باید  دیگر  سوی  از 
حال حاضر صنعت حمل ونقل دریایی بین المللی 
روزهای نگران کننده ای را از نظر حجم درخواست 
و سوددهی طی می کند و در این شرایط قطعا قانع 
کردن بزرگان این صنعت به تغییر سوخت مصرفی 

به سوختی گران تر دشوارتر هم می شود. 
دلیـل اصلـی بـالا بـودن قیمـت بیوسـوخت بـه 
پروسـه های تولیـد آن بازمی گـردد کـه در عمـل 
گران تـر از سـوخت های فسـیلی اسـت، ضمـن 
آنکه هنوز تولید این سـوخت بـه حجم اقتصادی 
نرسـیده اسـت، بنابراین شـاید در آینده با افزایش 
تقاضـا در بـازار و در مقابـل افزایش تولید، قیمت 

آن کاهـش پیـدا کند. 
مشـکل بعـدی اما در خود سـوخت نهفته اسـت، 
جایـی که بـه دلیل ظرفیـت گرمایی کمتـر، میزان 
پیمایش وسـیله نقلیه با حجم مساوی بیوسوخت 
و سـوخت های فسـیلی متفـاوت اسـت و نیاز به 
بیوسـوخت بیشـتری برای طی مسـافت یکسـان 
وجـود دارد. بـه ایـن ترتیـب مالکیـن کشـتی ها 
بایـد سـوختی را بخرنـد کـه گران تـر اسـت و 
کشتی هایشـان با اسـتفاده از آن، مصرف سـوخت 
بالاتـری هـم خواهنـد داشـت و در کنـار این هـا 
بـرای تغییـر کشـتی ها هـم بایـد هزینـه ای متقبل 
شـوند، مواردی کـه کار را برای تغییر سـوخت از 

فسـیلی به بیوسـوخت دشـوارتر هـم کند. 
در عیـن حـال بایـد در نظر داشـت افزایش هزینه 
سـوخت با توجه به تاثیر مسـتقیمی کـه بر هزینه 
بهره بـرداری از کشـتی ها دارد، در نهایـت منجـر 
بـه افزایـش هزینـه حمل ونقـل و هزینـه کالاهای 
حمـل شـده خواهـد شـد و ایـن قطعـا چیـزی 
نیسـت کـه کشـورهای جهـان در اقتصـادی کـه 
به تازگـی از دوران رکود خارج شـده بـه دنبال آن 
باشـند و به همیـن دلیل به نظر می رسـد تغییرات 

 در کنار قوانین وضع شده 
از سوی اتحادیه اروپا، آمریکا 
و سایر کشورها، امروزه شاهد 
هستیم بسیاری از بنادر جهان 
سیاست بندر سبز را اجرا 
کرده اند و محدودیت هایی را 
در زمینه پهلوگیری کشتی هایی 
با آلایندگی بالا اعمال می کنند. 
بنابراین به نظر می رسد 
مالکین کشتی ها چاره ای جز 
کاهش آلودگی وسایل 
تحت مدیریتشان ندارند 
و در این زمینه بیوسوخت یک 
گزینه ایده آل است

حجـم CO2 تولید شـده توسـط کشـتی ها را کم 
کـرد. ایـن سـوخت همچنیـن بـه دلیـل ماهیـت 
متفاوت خود اکسـیدهای سـولفور ناچیزی در هوا 
منتشـر می کند و اکسـیدهای نیتـروژن را نیز تا 10 
درصـد کاهـش می دهـد. به عـلاوه بهره گیـری از 
بیوسـوخت می توانـد تولیـد ذرات معلـق را نیز تا 

50 درصـد کاهـش دهد. 
وقتی پای بیوسوخت می لنگد

شاید اصلی ترین مساله برای مالکین کشتی ها بحث 
هزینه سوخت باشد و اینجا است که بیوسوخت، 
حداقل فعلا از سوخت های فسیلی عقب می ماند. 
هزینه سوخت بخش مهمی از هزینه های عملیاتی 
ناوگان اقیانوس پیما را تشکیل می دهد و بر اساس 
برآوردهای انجام گرفته این هزینه در حدود 50 
درصد است. به این ترتیب می توان گفت ناوگان 
حمل ونقل اقیانوس پیما به شدت به هزینه سوخت 
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ترابری دریایی

 استفاده از بیوسوخت  
اکنون در بعضی از کشورها 

اجرایی شده تا جایی که 
در کشوری مانند برزیل، 

بخش قابل توجهی از ناوگان 
حمل ونقل از بیوسوخت 

برای حرکت استفاده می کنند. 
در بعضی دیگر از کشورها 

نیز از ترکیب بیوسوختی 
مانند اتانول با بنزین 

استفاده می شود که نیاز به 
تغییرات اندکی در موتور 

خودروها دارد

 شاید اصلی ترین مساله 
برای مالکین کشتی ها 

بحث هزینه سوخت باشد 
و اینجا است که بیوسوخت، 

حداقل در حال حاضر از 
سوخت های فسیلی 

عقب می ماند. دلیل اصلی 
بالا بودن قیمت بیوسوخت 

به پروسه های تولید آن 
بازمی گردد که گران تر 

از سوخت های فسیلی است

موتـور  می شـود  باعـث  عوامـل  ایـن  مجمـوع 
کشـتی ها عمدتـا از سـاختار دو زمانه بهـره ببرند 
تا مشـکلی در زمینه دوام و نوع سـوخت مصرفی 

نداشـته باشند. 
وجـود گوگـرد بالا در سـوخت مورد اسـتفاده در 
کشـتی ها باعـث می شـود دو روش اصلی کاهش 
آلایندگـی خودروهای دیزل، EGR و کاتالیسـت 
عمـلا بـدون اسـتفاده باشـند چراکـه گوگـرد بـه 
سـرعت در ایـن بخش ها رسـوب می کنـد و مانع 
از کارکـرد صحیـح موتور می شـود. به عـلاوه باید 
بـه هزینـه بـالای ایـن روش هـا بـرای موتورهای 
غول پیکـر کشـتی ها هم اشـاره کرد کـه در نهایت 
باعـث می شـود حداقـل بـا سـوخت های عرضه 
شـده فعلـی امیـدی به بهبـود آلایندگی کشـتی ها 

وجود نداشـته باشد. 
رقابت بین سوخت و خوراک

در حـال حاضـر بـه نظـر می رسـد اصلی تریـن 
مانـع فراگیری بیوسـوخت در حمل ونقل دریایی، 
بحث هـای هزینه ای باشـد، اما مشـکلات دیگری 
هـم وجـود دارد کـه بعضـی از آنهـا در نـگاه اول 
می تواننـد  به مـرور  امـا  نمی آینـد،  چشـم  بـه 

دردسـرهایی ایجـاد کنند. 
هرچنـد منابـع مختلفـی را می تـوان بـرای تولیـد 
بیوسـوخت ها اسـتفاده کرد، اما همچنـان گیاهان، 
اصلی تریـن منبـع سـوخت های تجدیدپذیـر بـه 
شـمار می رونـد. بـرای ایـن منظـور بایـد حجـم 
بالایـی از گیاهـان مناسـب تولیـد شـود کـه ایـن 
خـود مسـتلزم مصـرف آب اسـت و شـاید در 
بسـیاری بخش هـای جهـان نتـوان از ایـن روش 
بهـره بـرد؛ ضمـن آنکـه عمـلا بـا اتـکا بـه ایـن 
سـوخت ها، کشـورهای دارای منابـع آبـی غنـی 
و بارش هـای فصلـی هـم ممکـن اسـت به مـرور 

دچار مشـکل شـوند. 
بـا اتکا کشـاورزان بـه تولید ایـن گیاهان، شـاهد 
کشـت پیوسـته یک گیـاه در مـزارع خواهیم بود، 
امـری کـه در طی زمـان باعث کاهش تـوان خاک 
می شـود و لزوم تغییر دوره ای محصولات کشـت 
شـده را ایجـاد می کنـد، امـری کـه قطعا بـا توجه 
بـه نیـاز بـالای بـازار بـرای بیوسـوخت در آینده 

قطعا خوشـایند کشـاورزان نیست. 
یکـی دیگـر از نگرانی هـا در زمینـه بیوسـوخت ، 
تغییـر مشـتریان کشـاورزان و کمبودهـای غذایی 
اسـت. البتـه این روزهـا روش های صنعتـی برای 
تولید بیوسـوخت از ضایعـات گیاهان هم طراحی 

شـده اسـت، اما در نهایت باید به طور پیوسـته از 
گیاهان مشـخصی برای تولید بیوسـوخت استفاده 
کـرد و ایـن در حالـی اسـت کـه بعضـی از ایـن 
گیاهـان منابـع غذایی بخشـی از مردم کـره زمین 
هسـتند. به این ترتیب شـاید در آینده رقابتی میان 
مصرف کننـدگان بـرای تقسـیم تولیـدات گیاهـی 
میـان سـوخت و خـوراک ایجاد شـود، رقابتی که 
احتمـالا به نفع سـوخت به پایان خواهد رسـید و 
ایـن مسـاله می تواند زمینه گرسـنگی در بعضی از 

کشـورهای فقیـر را ایجاد کند. 
از سـوی دیگر باید به آلودگی های زیست محیطی 
در پروسـه تولید بیوسوخت ها اشـاره کرد. هرچند 
سـوختن بیوسـوخت ها آلودگـی کمتـری نسـبت 
بـه سـوخت های فسـیلی دارد، امـا پروسـه تولیـد 
بـر  عـلاوه  فعلـی  بـا روش هـای  آنهـا حداقـل 
مصـرف زیـاد آب، حجـم بالایـی از کربـن را در 
هـوا منتشـر می کند که قطعـا مطلوب دوسـتداران 

محیط زیسـت نیسـت.
LNG، یک رقیب قدرتمند

اکنـون دو رقیـب قدرتمنـد بـرای کسـب عنـوان 
سـوخت آینـده صنعـت دریایـی جهـان رقابـت 
می کننـد. تـا اینجـای کار در مـورد بیوسـوخت ها 
صحبـت کردیـم، امـا در سـوی دیگـر، LNG یا 
از  برخـی   LNG .دارد قـرار  مایـع  گاز طبیعـی 
محدودیت هـای بیوسـوخت ها را نـدارد و از نظر 

قیمـت هـم مقـرون بـه صرفه تر اسـت. 
این سوخت بسیار پاک است و از این نظر حتی 
اما  بگذارد،  سر  پشت  را  بیوسوخت ها  می تواند 
در مقابل محدودیت های مهمی هم دارد که قطعا 
نخستین آنها نیاز به تغییرات بسیار زیاد در موتور 
کشتی ها برای بهره گیری از این سوخت است، امری 
که هرچند نشدنی نیست و هم اکنون نمونه هایی از 
آن ساخته شده است؛ اما برای مدل های در حال 

استفاده بسیار گران خواهد بود. 
به علاوه LNG فعلا در همه جا در دسترس نیست 
و این را شاید بتوان اصلی ترین مشکل آن دانست. 
در مقابل بیوسوخت را می توان از طریق سیستم 
توزیع فعلی سوخت کشتی ها توزیع کرد. حمل 
به وسایل حمل ونقل و  نیاز   LNG نگهداری و 
شرایط ویژه ای دارد که باعث می شود فعلا عرضه 
آن محدود باشد؛ هرچند قطر به عنوان بزرگ ترین 
عرضه کننده LNG در جهان هم اکنون برنامه هایی 
ناوگان  به  سوخت  این  گسترده تر  عرضه  برای 

احتمالی کشتی ها دارد.
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در ایـن زمینه در سـطح بین المللـی بااحتیاط پیش 
خواهـد رفت. 

راه حل ساده تری وجود ندارد؟
آلایندگی موتورهای درون سوز مساله جدیدی در 
جهان نیست و سال ها است که حداقل در مورد 
از اصلی ترین بخش های  حمل ونقل زمینی یکی 
قوانین را شامل می شود و موفقیت های زیادی نیز 
در زمینه کنترل آلایندگی این وسایل به دست آمده 
است. به طور مشخص موتورهای دیزل این روزها 
بسیار پاک تر از گذشته هستند و میزان آلایندگی 
آنها تحت قوانین کنترل آلایندگی همچون سری 
سری  به  موسوم  اروپا  اتحادیه  آلایندگی  قوانین 
با این  Euro به طور پیوسته کاهش پیدا می کند. 
حساب آیا نمی توان همان روش ها را برای کنترل 
آلایندگی حمل ونقل دریایی به کار گرفت تا دیگر 

نیازی به بهره گیری از بیوسوخت نباشد؟ 
شاید بر روی کاغذ این کار شدنی باشد، اما در 
عمل موانع بسیاری برای این منظور وجود دارد که 
بهینه سازی گازهای خروجی ناوگان دریایی را با 

دشواری های بسیاری روبه رو می کند.
مورد  سوخت  به  اینجا،  در  مساله  اصلی ترین 
به ویژه کشتی های بزرگ  استفاده در کشتی ها و 
اقیانوس پیما بازمی گردد. سوخت مورد استفاده در 
کشتی ها هرچند از مشتقات نفت است، اما کیفیت 
بسیار پایین تری نسبت به گازوییل معمولی دارد 
و غلیظ تر از آن است. منظور از کیفیت پایین، آن 
است که سوخت کشتی ها از مشتقات سنگین تر 
نفت به دست می آید و بخش عمده ای از پروسه 
تصفیه را طی نمی کند و به همین دلیل مواد اضافی 
بسیاری همراه با آن به موتور کشتی می رسد که 

اصلی ترین آنها گوگرد است. 
عـلاوه بر ایـن، موتور کشـتی ها به گونـه ای تنظیم 
شـده اسـت کـه بتوانـد پذیـرای سـوخت هایی 
بـا کیفیت هـای مختلـف باشـد و بـه ایـن ترتیب 
حتـی همیـن سـوخت هـم در همه جـای جهـان 
وضعیـت یکسـانی نـدارد. موتـور کشـتی ها نیـز 
هرچنـد به ظاهـر بـا عنـوان یـک موتـور دیـزل 
معرفـی می شـوند، امـا سـاختاری کامـلا متفاوت 
دارنـد. موتـور کشـتی بایـد بتوانـد در طـی یـک 
سـفر چند هفته ای به طور پیوسـته روشـن باشد و 
بـدون مشـکل بـه کار ادامـه دهد و ایـن برخلاف 
وظیفـه ای اسـت کـه موتورهـای نصـب شـده بر 

روی نـاوگان حمل ونقـل زمینـی دارنـد. 

مصرفی خود حساس است و دقیقا اینجا است که 
قانع کردن آنها به بهره گیری از بیوسوخت به جای 
اگر  شاید  و  می شود  دشوار  دیزلی  سوخت های 
نباشد، پذیریش این  فشار قوانین زیست محیطی 
سوخت جدید از سوی آنها حداقل در سال های 

آینده هم ناممکن به نظر برسد. 
بیوسوخت در حال حاضر در بسیاری از کشورها 
که تولیدکننده آن نیستند گران تر از سوخت های 
فسیلی است و وقتی این مساله را با سوخت های 
ارزان قیمت مورد استفاده در ناوگان حمل ونقل 
دریایی مقایسه می کنیم تفاوت بیشتر هم می شود. 
در  حداقل  داشت  نظر  در  باید  دیگر  سوی  از 
حال حاضر صنعت حمل ونقل دریایی بین المللی 
روزهای نگران کننده ای را از نظر حجم درخواست 
و سوددهی طی می کند و در این شرایط قطعا قانع 
کردن بزرگان این صنعت به تغییر سوخت مصرفی 

به سوختی گران تر دشوارتر هم می شود. 
دلیـل اصلـی بـالا بـودن قیمـت بیوسـوخت بـه 
پروسـه های تولیـد آن بازمی گـردد کـه در عمـل 
گران تـر از سـوخت های فسـیلی اسـت، ضمـن 
آنکه هنوز تولید این سـوخت بـه حجم اقتصادی 
نرسـیده اسـت، بنابراین شـاید در آینده با افزایش 
تقاضـا در بـازار و در مقابـل افزایش تولید، قیمت 

آن کاهـش پیـدا کند. 
مشـکل بعـدی اما در خود سـوخت نهفته اسـت، 
جایـی که بـه دلیل ظرفیـت گرمایی کمتـر، میزان 
پیمایش وسـیله نقلیه با حجم مساوی بیوسوخت 
و سـوخت های فسـیلی متفـاوت اسـت و نیاز به 
بیوسـوخت بیشـتری برای طی مسـافت یکسـان 
وجـود دارد. بـه ایـن ترتیـب مالکیـن کشـتی ها 
بایـد سـوختی را بخرنـد کـه گران تـر اسـت و 
کشتی هایشـان با اسـتفاده از آن، مصرف سـوخت 
بالاتـری هـم خواهنـد داشـت و در کنـار این هـا 
بـرای تغییـر کشـتی ها هـم بایـد هزینـه ای متقبل 
شـوند، مواردی کـه کار را برای تغییر سـوخت از 

فسـیلی به بیوسـوخت دشـوارتر هـم کند. 
در عیـن حـال بایـد در نظر داشـت افزایش هزینه 
سـوخت با توجه به تاثیر مسـتقیمی کـه بر هزینه 
بهره بـرداری از کشـتی ها دارد، در نهایـت منجـر 
بـه افزایـش هزینـه حمل ونقـل و هزینـه کالاهای 
حمـل شـده خواهـد شـد و ایـن قطعـا چیـزی 
نیسـت کـه کشـورهای جهـان در اقتصـادی کـه 
به تازگـی از دوران رکود خارج شـده بـه دنبال آن 
باشـند و به همیـن دلیل به نظر می رسـد تغییرات 

 در کنار قوانین وضع شده 
از سوی اتحادیه اروپا، آمریکا 
و سایر کشورها، امروزه شاهد 
هستیم بسیاری از بنادر جهان 
سیاست بندر سبز را اجرا 
کرده اند و محدودیت هایی را 
در زمینه پهلوگیری کشتی هایی 
با آلایندگی بالا اعمال می کنند. 
بنابراین به نظر می رسد 
مالکین کشتی ها چاره ای جز 
کاهش آلودگی وسایل 
تحت مدیریتشان ندارند 
و در این زمینه بیوسوخت یک 
گزینه ایده آل است

حجـم CO2 تولید شـده توسـط کشـتی ها را کم 
کـرد. ایـن سـوخت همچنیـن بـه دلیـل ماهیـت 
متفاوت خود اکسـیدهای سـولفور ناچیزی در هوا 
منتشـر می کند و اکسـیدهای نیتـروژن را نیز تا 10 
درصـد کاهـش می دهـد. به عـلاوه بهره گیـری از 
بیوسـوخت می توانـد تولیـد ذرات معلـق را نیز تا 

50 درصـد کاهـش دهد. 
وقتی پای بیوسوخت می لنگد

شاید اصلی ترین مساله برای مالکین کشتی ها بحث 
هزینه سوخت باشد و اینجا است که بیوسوخت، 
حداقل فعلا از سوخت های فسیلی عقب می ماند. 
هزینه سوخت بخش مهمی از هزینه های عملیاتی 
ناوگان اقیانوس پیما را تشکیل می دهد و بر اساس 
برآوردهای انجام گرفته این هزینه در حدود 50 
درصد است. به این ترتیب می توان گفت ناوگان 
حمل ونقل اقیانوس پیما به شدت به هزینه سوخت 
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ترابری دریایی

 استفاده از بیوسوخت  
اکنون در بعضی از کشورها 

اجرایی شده تا جایی که 
در کشوری مانند برزیل، 

بخش قابل توجهی از ناوگان 
حمل ونقل از بیوسوخت 

برای حرکت استفاده می کنند. 
در بعضی دیگر از کشورها 

نیز از ترکیب بیوسوختی 
مانند اتانول با بنزین 

استفاده می شود که نیاز به 
تغییرات اندکی در موتور 

خودروها دارد

 شاید اصلی ترین مساله 
برای مالکین کشتی ها 

بحث هزینه سوخت باشد 
و اینجا است که بیوسوخت، 

حداقل در حال حاضر از 
سوخت های فسیلی 

عقب می ماند. دلیل اصلی 
بالا بودن قیمت بیوسوخت 

به پروسه های تولید آن 
بازمی گردد که گران تر 

از سوخت های فسیلی است

موتـور  می شـود  باعـث  عوامـل  ایـن  مجمـوع 
کشـتی ها عمدتـا از سـاختار دو زمانه بهـره ببرند 
تا مشـکلی در زمینه دوام و نوع سـوخت مصرفی 

نداشـته باشند. 
وجـود گوگـرد بالا در سـوخت مورد اسـتفاده در 
کشـتی ها باعـث می شـود دو روش اصلی کاهش 
آلایندگـی خودروهای دیزل، EGR و کاتالیسـت 
عمـلا بـدون اسـتفاده باشـند چراکـه گوگـرد بـه 
سـرعت در ایـن بخش ها رسـوب می کنـد و مانع 
از کارکـرد صحیـح موتور می شـود. به عـلاوه باید 
بـه هزینـه بـالای ایـن روش هـا بـرای موتورهای 
غول پیکـر کشـتی ها هم اشـاره کرد کـه در نهایت 
باعـث می شـود حداقـل بـا سـوخت های عرضه 
شـده فعلـی امیـدی به بهبـود آلایندگی کشـتی ها 

وجود نداشـته باشد. 
رقابت بین سوخت و خوراک

در حـال حاضـر بـه نظـر می رسـد اصلی تریـن 
مانـع فراگیری بیوسـوخت در حمل ونقل دریایی، 
بحث هـای هزینه ای باشـد، اما مشـکلات دیگری 
هـم وجـود دارد کـه بعضـی از آنهـا در نـگاه اول 
می تواننـد  به مـرور  امـا  نمی آینـد،  چشـم  بـه 

دردسـرهایی ایجـاد کنند. 
هرچنـد منابـع مختلفـی را می تـوان بـرای تولیـد 
بیوسـوخت ها اسـتفاده کرد، اما همچنـان گیاهان، 
اصلی تریـن منبـع سـوخت های تجدیدپذیـر بـه 
شـمار می رونـد. بـرای ایـن منظـور بایـد حجـم 
بالایـی از گیاهـان مناسـب تولیـد شـود کـه ایـن 
خـود مسـتلزم مصـرف آب اسـت و شـاید در 
بسـیاری بخش هـای جهـان نتـوان از ایـن روش 
بهـره بـرد؛ ضمـن آنکـه عمـلا بـا اتـکا بـه ایـن 
سـوخت ها، کشـورهای دارای منابـع آبـی غنـی 
و بارش هـای فصلـی هـم ممکـن اسـت به مـرور 

دچار مشـکل شـوند. 
بـا اتکا کشـاورزان بـه تولید ایـن گیاهان، شـاهد 
کشـت پیوسـته یک گیـاه در مـزارع خواهیم بود، 
امـری کـه در طی زمـان باعث کاهش تـوان خاک 
می شـود و لزوم تغییر دوره ای محصولات کشـت 
شـده را ایجـاد می کنـد، امـری کـه قطعا بـا توجه 
بـه نیـاز بـالای بـازار بـرای بیوسـوخت در آینده 

قطعا خوشـایند کشـاورزان نیست. 
یکـی دیگـر از نگرانی هـا در زمینـه بیوسـوخت ، 
تغییـر مشـتریان کشـاورزان و کمبودهـای غذایی 
اسـت. البتـه این روزهـا روش های صنعتـی برای 
تولید بیوسـوخت از ضایعـات گیاهان هم طراحی 

شـده اسـت، اما در نهایت باید به طور پیوسـته از 
گیاهان مشـخصی برای تولید بیوسـوخت استفاده 
کـرد و ایـن در حالـی اسـت کـه بعضـی از ایـن 
گیاهـان منابـع غذایی بخشـی از مردم کـره زمین 
هسـتند. به این ترتیب شـاید در آینده رقابتی میان 
مصرف کننـدگان بـرای تقسـیم تولیـدات گیاهـی 
میـان سـوخت و خـوراک ایجاد شـود، رقابتی که 
احتمـالا به نفع سـوخت به پایان خواهد رسـید و 
ایـن مسـاله می تواند زمینه گرسـنگی در بعضی از 

کشـورهای فقیـر را ایجاد کند. 
از سـوی دیگر باید به آلودگی های زیست محیطی 
در پروسـه تولید بیوسوخت ها اشـاره کرد. هرچند 
سـوختن بیوسـوخت ها آلودگـی کمتـری نسـبت 
بـه سـوخت های فسـیلی دارد، امـا پروسـه تولیـد 
بـر  عـلاوه  فعلـی  بـا روش هـای  آنهـا حداقـل 
مصـرف زیـاد آب، حجـم بالایـی از کربـن را در 
هـوا منتشـر می کند که قطعـا مطلوب دوسـتداران 

محیط زیسـت نیسـت.
LNG، یک رقیب قدرتمند

اکنـون دو رقیـب قدرتمنـد بـرای کسـب عنـوان 
سـوخت آینـده صنعـت دریایـی جهـان رقابـت 
می کننـد. تـا اینجـای کار در مـورد بیوسـوخت ها 
صحبـت کردیـم، امـا در سـوی دیگـر، LNG یا 
از  برخـی   LNG .دارد قـرار  مایـع  گاز طبیعـی 
محدودیت هـای بیوسـوخت ها را نـدارد و از نظر 

قیمـت هـم مقـرون بـه صرفه تر اسـت. 
این سوخت بسیار پاک است و از این نظر حتی 
اما  بگذارد،  سر  پشت  را  بیوسوخت ها  می تواند 
در مقابل محدودیت های مهمی هم دارد که قطعا 
نخستین آنها نیاز به تغییرات بسیار زیاد در موتور 
کشتی ها برای بهره گیری از این سوخت است، امری 
که هرچند نشدنی نیست و هم اکنون نمونه هایی از 
آن ساخته شده است؛ اما برای مدل های در حال 

استفاده بسیار گران خواهد بود. 
به علاوه LNG فعلا در همه جا در دسترس نیست 
و این را شاید بتوان اصلی ترین مشکل آن دانست. 
در مقابل بیوسوخت را می توان از طریق سیستم 
توزیع فعلی سوخت کشتی ها توزیع کرد. حمل 
به وسایل حمل ونقل و  نیاز   LNG نگهداری و 
شرایط ویژه ای دارد که باعث می شود فعلا عرضه 
آن محدود باشد؛ هرچند قطر به عنوان بزرگ ترین 
عرضه کننده LNG در جهان هم اکنون برنامه هایی 
ناوگان  به  سوخت  این  گسترده تر  عرضه  برای 

احتمالی کشتی ها دارد.
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تازه واردهای بازار خودروهای تجاری ایران

از شرق و غرب 
می آیند
پارسا راستگو

بـازار خودروهـای تجـاری ایران پس از مدتی سـقوط در سـال جاری 
شـاهد رشـد بوده اسـت و هرچند هنوز تا رسـیدن به وضعیت ایده آل 
خـود فاصلـه زیـادی دارد، امـا همین روند رو به رشـد و البتـه نگاه به 
روزهای خوب گذشـته، باعث شـده همچنـان سـرمایه گذارانی حاضر 
بـه ریسـک ورود بـه این بازار دشـوار باشـند و بـه این ترتیب شـاهد 

ورود برندهـای جدیـد به بـازار خودروهای تجاری ایران باشـیم. 
در ادامـه مـروری کوتـاه بـر تازه واردهـای بـازار خودروهـای تجاری 
خواهیـم داشـت، برندهایـی کـه برخـی توانسـته اند جای خـود را در 

بـازار بیابنـد و برخـی دیگر چشـم بـه آینـده دارند.

SISU
شنیده  قبل  مدت ها  از  ایران  به  سیسو  فنلاندی  برند  ورود  زمزمه های 
می شد، اما این برند سرانجام مدتی قبل به طور رسمی توسط »کاوه دیزل« 
وارد بازار خودروهای تجاری ایران شد. محصولات سیسو براساس قوای 
محرکه مرسدس بنز آلمان ساخته می شود و سیسو فنلاند، اتاق، شاسی و 
کاربری های ویژه ای را بر روی آن نصب می کند. مهم ترین مزیت محصولات 
سیسو غیر از بهره مندی از موتورهای روز مرسدس بنز، همین کاربری های 
مخصوص است که به راننده اجازه می دهد از زمان تحویل خودرو بدون نیاز 

به پرداخت مبلغ اضافی کار با خودرو را آغاز کند. 
کاوه دیـزل فعـلا تمرکز خود را بر روی واردات کامیون های 10 محور سیسـو 
گذاشـته اسـت، هرچند در لیسـت محصولات مدنظر این شرکت نمونه های 
بوگـی با سـه محـور عقب هم دیده می شـود کـه کاربری های خاصـی دارند 

و شـاید در حال حاضر فروش آنها در بازار ایران دشـوار باشـد. 
یکی از مسایلی که ممکن است بر روی فروش محصولات سیسو تاثیرگذار 

باشد، قیمت بالای آنها است که تنه به تنه کشنده های برتر اروپایی می زند 
و این مساله در روزهایی که وضعیت خودروهای تجاری در ایران چندان 

مساعد نیست می تواند برای حضور در بازار مشکل ساز باشد. 

البته مدیران کاوه دیزل در مقابل، به توانایی های فنی محصولات، طراحی 
ویژه آنها، بهره گیری از فناوری های مرسدس بنز آلمان و البته خاص بودن 

و خودر صنعت 
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صنعت خودرو

کند و در این زمینه توانسـته عملکرد موفقی داشـته باشـد. تاترا البته هیچ گاه 
وارد بـازاری کـه برندهایـی همچون مرسـدس بنـز، ولوو، MAN، اسـکانیا 
و ... هسـتند نشـد و از آغـاز بیشـتر تمرکـز خـود را بـر تولیـد خودروهـای 
بـاری برای مقاصد سـنگین همچـون فعالیت های عمرانـی و معدنی متمرکز 
کـرد؛ ضمـن آنکه در کنـار آن به طـور جداگانه خودروهای نظامـی نیز تولید 
می کنـد. شـرکت »آسـان کار پـادرا« واردات محصولات تاتـرا به ایـران را در 

دسـت دارد و بـه زودی عرضـه ایـن خودروهـا را آغـاز خواهد کرد.
انتخاب تاترا توسط این شرکت را نمی توان اتفاقی دانست؛ چراکه تاترا مدت ها 
است از قوای محرکه و شاسی محصولات داف برای تولید خودروهای خود 
استفاده می کند و شرکت پادرا نیز متعلق به گروهی است که پیش از این 
عرضه کشنده های داف در ایران را بر عهده داشتند و به این ترتیب »پادرا« 
انتخاب هوشمندانه ای داشته؛ چراکه با واردات محصولات تاترا، عملا بخشی 
از نیازهای شبکه خدمات پس از فروش آن در زمینه قوای محرکه را از طریق 

واردات قطعات برای کشنده های داف برطرف کرده است. 

سیسو تاکید دارند. به این ترتیب هرچند سیسو شاید نتواند امیدی به کسب 
سهم بازار بالایی در ایران داشته باشد، اما با توجه به تنوع کاربری های آن، 
در آینده نقش پررنگ تری از سیسو در ایران خواهیم دید، نقشی که بدون 
شک رقبا قادر به بازی کردن آن نیستند و این دقیقا می تواند برگ برنده این 

فنلاندی تازه وارد بازار ایران باشد.
در حال حاضر سیسو با موتور شش سیلندر 480 اسب بخاری مرسدس بنز و 

گیربکس 16 سرعته اتوماتیک به بازار عرضه می شود.
TATRA

نـام برنـد تاتـرا جمهـوری چـک بـرای قدیمی ترها آشـنا اسـت؛ چراکـه از 
تاسـیس آن بیـش از یـک قـرن می گـذرد و جـزو قدیمی تریـن برندهـای 
خودرویـی در جهان به شـمار مـی رود. این برند قدیمی از سـال های آغازین 
فعالیـت خـود در کنـار خودروهـای سـواری، به تولیـد خودروهـای تجاری 
نیـز اشـتغال داشـت، امـا در دهـه 90 میـلادی به مـرور بخـش خودروهـای 
سـواری خـود را تعطیـل کرد تا بـر روی تولیـد خودروهای تجـاری تمرکز 

 بیوسوخت را می توان مواد 
سوختی حاصل از منابع طبیعی 

مانند گیاهان دانست. با این 
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تازه واردهای بازار خودروهای تجاری ایران

از شرق و غرب 
می آیند
پارسا راستگو

بـازار خودروهـای تجـاری ایران پس از مدتی سـقوط در سـال جاری 
شـاهد رشـد بوده اسـت و هرچند هنوز تا رسـیدن به وضعیت ایده آل 
خـود فاصلـه زیـادی دارد، امـا همین روند رو به رشـد و البتـه نگاه به 
روزهای خوب گذشـته، باعث شـده همچنـان سـرمایه گذارانی حاضر 
بـه ریسـک ورود بـه این بازار دشـوار باشـند و بـه این ترتیب شـاهد 

ورود برندهـای جدیـد به بـازار خودروهای تجاری ایران باشـیم. 
در ادامـه مـروری کوتـاه بـر تازه واردهـای بـازار خودروهـای تجاری 
خواهیـم داشـت، برندهایـی کـه برخـی توانسـته اند جای خـود را در 

بـازار بیابنـد و برخـی دیگر چشـم بـه آینـده دارند.

SISU
شنیده  قبل  مدت ها  از  ایران  به  سیسو  فنلاندی  برند  ورود  زمزمه های 
می شد، اما این برند سرانجام مدتی قبل به طور رسمی توسط »کاوه دیزل« 
وارد بازار خودروهای تجاری ایران شد. محصولات سیسو براساس قوای 
محرکه مرسدس بنز آلمان ساخته می شود و سیسو فنلاند، اتاق، شاسی و 
کاربری های ویژه ای را بر روی آن نصب می کند. مهم ترین مزیت محصولات 
سیسو غیر از بهره مندی از موتورهای روز مرسدس بنز، همین کاربری های 
مخصوص است که به راننده اجازه می دهد از زمان تحویل خودرو بدون نیاز 

به پرداخت مبلغ اضافی کار با خودرو را آغاز کند. 
کاوه دیـزل فعـلا تمرکز خود را بر روی واردات کامیون های 10 محور سیسـو 
گذاشـته اسـت، هرچند در لیسـت محصولات مدنظر این شرکت نمونه های 
بوگـی با سـه محـور عقب هم دیده می شـود کـه کاربری های خاصـی دارند 

و شـاید در حال حاضر فروش آنها در بازار ایران دشـوار باشـد. 
یکی از مسایلی که ممکن است بر روی فروش محصولات سیسو تاثیرگذار 

باشد، قیمت بالای آنها است که تنه به تنه کشنده های برتر اروپایی می زند 
و این مساله در روزهایی که وضعیت خودروهای تجاری در ایران چندان 

مساعد نیست می تواند برای حضور در بازار مشکل ساز باشد. 

البته مدیران کاوه دیزل در مقابل، به توانایی های فنی محصولات، طراحی 
ویژه آنها، بهره گیری از فناوری های مرسدس بنز آلمان و البته خاص بودن 

و خودر صنعت 
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کند و در این زمینه توانسـته عملکرد موفقی داشـته باشـد. تاترا البته هیچ گاه 
وارد بـازاری کـه برندهایـی همچون مرسـدس بنـز، ولوو، MAN، اسـکانیا 
و ... هسـتند نشـد و از آغـاز بیشـتر تمرکـز خـود را بـر تولیـد خودروهـای 
بـاری برای مقاصد سـنگین همچـون فعالیت های عمرانـی و معدنی متمرکز 
کـرد؛ ضمـن آنکه در کنـار آن به طـور جداگانه خودروهای نظامـی نیز تولید 
می کنـد. شـرکت »آسـان کار پـادرا« واردات محصولات تاتـرا به ایـران را در 

دسـت دارد و بـه زودی عرضـه ایـن خودروهـا را آغـاز خواهد کرد.
انتخاب تاترا توسط این شرکت را نمی توان اتفاقی دانست؛ چراکه تاترا مدت ها 
است از قوای محرکه و شاسی محصولات داف برای تولید خودروهای خود 
استفاده می کند و شرکت پادرا نیز متعلق به گروهی است که پیش از این 
عرضه کشنده های داف در ایران را بر عهده داشتند و به این ترتیب »پادرا« 
انتخاب هوشمندانه ای داشته؛ چراکه با واردات محصولات تاترا، عملا بخشی 
از نیازهای شبکه خدمات پس از فروش آن در زمینه قوای محرکه را از طریق 

واردات قطعات برای کشنده های داف برطرف کرده است. 

سیسو تاکید دارند. به این ترتیب هرچند سیسو شاید نتواند امیدی به کسب 
سهم بازار بالایی در ایران داشته باشد، اما با توجه به تنوع کاربری های آن، 
در آینده نقش پررنگ تری از سیسو در ایران خواهیم دید، نقشی که بدون 
شک رقبا قادر به بازی کردن آن نیستند و این دقیقا می تواند برگ برنده این 

فنلاندی تازه وارد بازار ایران باشد.
در حال حاضر سیسو با موتور شش سیلندر 480 اسب بخاری مرسدس بنز و 

گیربکس 16 سرعته اتوماتیک به بازار عرضه می شود.
TATRA

نـام برنـد تاتـرا جمهـوری چـک بـرای قدیمی ترها آشـنا اسـت؛ چراکـه از 
تاسـیس آن بیـش از یـک قـرن می گـذرد و جـزو قدیمی تریـن برندهـای 
خودرویـی در جهان به شـمار مـی رود. این برند قدیمی از سـال های آغازین 
فعالیـت خـود در کنـار خودروهـای سـواری، به تولیـد خودروهـای تجاری 
نیـز اشـتغال داشـت، امـا در دهـه 90 میـلادی به مـرور بخـش خودروهـای 
سـواری خـود را تعطیـل کرد تا بـر روی تولیـد خودروهای تجـاری تمرکز 

 بیوسوخت را می توان مواد 
سوختی حاصل از منابع طبیعی 

مانند گیاهان دانست. با این 
تعریف نخستین و مهم ترین 

مزیت بیوسوخت، تجدیدپذیر 
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خـود، رقبـا را بـه چالـش بکشـد؛ به ویـژه آنکـه تاتـرا خودروهای خـود را 
به طـور ویـژه بـرای کار در چنین شـرایطی طراحی کرده اسـت و این مسـاله 

در بسـیاری رقبـای تاترا دیده نمی شـود.

MAN
شرکت MAN آلمان را هرچند در ایران به عنوان تولیدکننده خودروهای 
تجاری می شناسیم، اما فعالیت اصلی این شرکت بیشتر در دنیای مهندسی 
است و علاوه بر این در زمینه موتورهای دیزل سنگین مانند نمونه های نصب 
شده بر روی کشتی ها و یا دیزل ژنراتورها نیز فعالیت های گسترده ای در 
ایران دارد، اما آنچه پای این برند آلمانی با سابقه را به لیست ما بازکرده است، 
بازگشت آن به دنیای خودروهای تجاری کشور در زمینه عرضه خودروهای 

باری است.
MAN پیش از این سابقه همکاری ناموفقی با مجموعه کرمان داشت و البته 
در زمینه تولید اتوبوس با »یاوران خودرو شرق« همکاری دارد، اما این بار 
می خواهد با حضور مستقیم، خاطرات بد گذشته را از ذهن ها پاک کند. پیش 
از این کشنده های MAN توسط یکی از زیرمجموعه های گروه کرمان در 
کشور عرضه می شدند و با وجود قیمت بالا از سوی رانندگان مورد استقبال 
هم قرار گرفتند، اما آنچه موجب تلخ کامی سرنوشت MAN در ایران شد، 

نه خودروها که کیفیت خدمات به آنها بود. 
به مـرور و بـا بروز مشـکلاتی در قـرارداد میان کرمانی هـا و MAN، خدمات 
پـس از فـروش ایـن خودروهـا نیـز به حال خـود رها شـد و ایـن در حالی 
اسـت کـه چنیـن خودروهایـی به طـور پیوسـته نیـاز بـه خدمـات دارنـد و 
بـه همیـن دلیـل نیـز نارضایتی هایـی از محصـولات این برنـد آلمانـی میان 

راننـدگان بـروز کرد.
MAN البتـه ایـن بـار قصـد دارد بـه طریقی متفـاوت عمل کنـد و با درس 
گرفتن از تجربیات گذشـته، حضور پررنگ تری در بازار داشـته باشـد. برای 
ایـن منظـور آنهـا شـرکت تازه تاسـیس »شـیران دیـزل« را انتخـاب کرده اند، 
شـرکتی کـه به نوعـی می تـوان آن را بـرادر آریادیـزل دانسـت، ضمـن آنکـه 

دفتـر MAN در تهـران نیـز فعال خواهـد بود. 
قـرار اسـت نخسـتین سـری از محصـولات ایـن همـکاری مشـترک در 
نمایشـگاه حمل ونقـل تهـران رونمایی شـود و پـس از آن فـروش خودروها 
آغـاز خواهـد شـد. MAN این بـار سـرمایه گذاری زیادی بـر روی خدمات 
پـس از فـروش انجـام داده و بـه ایـن ترتیـب می تـوان حـدس زد حضـور 

دوبـاره MAN در ایـران موفق تـر از مرتبـه پیـش باشـد.

در حـال حاضـر برنامه عرضه سـری فونیکـس از محصولات تاتـرا در ایران 
وجـود دارد، خودرویـی که با بهره گیـری از موتورهای شـرکت پاکار )مالک 
داف( و گیربکـس ZF عرضـه می شـود. ایـن خودرو به طور مشـخص برای 
کار در شـرایط سـخت همچـون معـدن یا پروژه هـای عمرانی طراحی شـده 
اسـت و بـرای ایـن منظـور تاتـرا شاسـی آن را تا حد امـکان تقویـت کرده؛ 
ضمـن آنکـه امکاناتـی همچـون کمـک گیربکـس نیز بـرای این شـرایط بر 

روی ایـن خودرو تعبیه شـده اسـت. 
تاترا هرچند در بازار خودروهای تجاری ایران برند شـناخته شـده ای نیسـت، 
امـا بـه لطف بهره گیری از قوای محرکه شـناخته شـده، اعتبـار جهانی و البته 
کاربری هـای ویـژه می توانـد در کشـور موفـق باشـد؛ ضمن آنکـه هم اکنون 
نیـز سـفارش هایی از پروژه های معدنی بـرای تاترا وجود دارد و با گسـترش 
فعالیت هـای عمرانـی در کشـور، ایـن برنـد می توانـد بـا توانایی هـای بالای 

 برند فنلاندی سیسو مدتی قبل به طور رسمی 
وارد بازار خودروهای تجاری ایران شد. 
محصولات سیسو براساس قوای محرکه 
مرسدس بنز آلمان ساخته می شود و سیسو، 
اتاق، شاسی و کاربری های ویژه ای را بر روی آن 
نصب می کند. در حال حاضر سیسو با موتور 
شش سیلندر 480 اسب بخاری و گیربکس
 16 سرعته اتوماتیک عرضه می شود

 تاترا از قوای محرکه و شاسی محصولات داف 
و گیربکس ZF برای تولید خودروهای خود 
استفاده می کند. در حال حاضر برنامه 
عرضه سری فونیکس از محصولات تاترا 
در ایران وجود دارد که به طور مشخص 
برای کار در شرایط سخت همچون معدن یا 
پروژه های عمرانی طراحی شده است

73
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

صنعت خودرو

 بزرگ ترین شگفتی در میان تازه واردهای 
بازار خودروهای تجاری را می توان 

عرضه کامیونت های هیوندای دانست. 
این کشنده توانسته با بهره گیری از قیمت 

رقابتی، پس از بهمن دیزل در رتبه دوم 
بازار ایستاده و رقبای باسابقه خود همچون 

سایپادیزل و ایران خودرو دیزل را 
پشت سر بگذارد

JAC
شرکت JAC چین به مرور توانسته جا پای خود را در بخش های مختلف 
شاهد  تولید سواری ،  بر  اکنون علاوه  و  کند  گسترده  کشور  بازار خودرو 
حضور خودروهای تجاری آن نیز هستیم. در این میان شرکت »ماد خودرو« 
که نمایندگی عرضه کشنده ها و کامیون های JAC را بر عهده داشت، مدتی 
است با مشکلات جدی مواجه شده و عملا فعالیتی ندارد، اما در مقابل در 

بخش کامیونت ها شاهد حضور پررنگ تر محصولات این برند هستیم. 
شرکت »آرین دیزل« نمایندگی عرضه کامیونت های جک در ایران را بر عهده 
دارد و هرچند نمی توان آن را شرکتی تازه وارد دانست، اما قطعا از قدیمی ها 
هم نیست؛ ضمن آنکه به تازگی فعالیت های خود را توسعه داده است. این 
شرکت بخشی از گروهی است که عرضه برندهای میتسوبیشی و DS را در 
بخش سواری بر عهده دارند و با بازار خودرو بیگانه نیست و تلاش کرده 
با جذب تعدادی از نیروهای باسابقه در خودروهای تجاری، جایگاهی برای 

خود در این بخش به دست آورد. 
این شرکت فعلا سه کامیونت در تناژ 5/6 تا 8/2 تن را عرضه می کند و 
تلاش دارد با تکیه به قیمت مناسب آنها و البته ارائه تسهیلات، جایگاه خود 
را به دست آورد. البته جک در این بخش هنوز تا رسیدن به جایگاه یک 
بازیگر اصلی راه درازی در پیش دارد، اما بر اساس گفته های رانندگان این 
خودروها می توان گفت این برند چینی حداقل از نظر کیفیت توانسته نظر 

خریداران ایرانی را به خود جلب کند.

HYUNDAI
بزرگ تریـن شـگفتی در میـان تازه واردهـای بـازار خودروهـای تجـاری را 
می توان»سـروش دیـزل مبنا« دانسـت؛ شـرکتی که بـا عرضـه کامیونت های 
هیونـدای توانسـته در مدتـی کوتـاه بـه یکـی از بـزرگان بـازار کم فـروغ 

خودروهـای تجـاری ایران تبدیل شـود. شـرکت هیونـدای در زمینـه تولید 
خودروهـای تجـاری هیچ گاه نتوانسـته به انـدازه تولید خودروهای سـواری 
موفـق عمل کند و همـواره در میان تولیدکننـدگان رده دوم بازارهای جهانی 

جای داشـته اسـت. 
در ایران نیز پیش از این شاهد عرضه محصولات این شرکت در بخش های 
مختلف از جمله کامیونت، مینی بوس، کامیون و اتوبوس بوده ایم؛ هرچند غیر 
از دو رده کامیونت و مینی بوس که توسط ایران خودرو دیزل عرضه می شدند، 
هیچ گاه نتوانست موفقیتی داشته باشد و در این دو بخش نیز با حضور رقبا 
و به ویژه  ایسوزو، به سرعت قافیه را باخت و از بازار کنار رفت. این بار اما 
»سروش دیزل« توانسته بازگشت بسیار موفقی را برای این برند رقم بزند؛ تا 
آنجا که پس از بهمن دیزل در رتبه دوم بازار ایستاده و رقبای قدر و با سابقه 

خود همچون سایپادیزل و ایران خودرو دیزل را پشت سر گذاشته است. 
اگـر بخواهیـم کامیونت هـای هیونـدای را از روی ظاهـر آنها قضـاوت کنیم، 
شـاید نمونه هـای قدیمـی به نظر برسـند، اما در اصل نمونه های عرضه شـده 
از سـوی سـروش دیـزل، مدل هـای بـه روز خـط تولید هیوندای هسـتند که 
بـا بهره گیـری از قیمـت رقابتـی توانسـته اند عملکـرد موفقی در بازار داشـته 
باشـند. سـروش دیـزل تـا اینجـای کار بسـیار موفق عمـل کرده اسـت و در 
صـورت ادامـه رونـد فعلـی و البتـه تمرکز بیشـتر بـر روی خدمـات پس از 

فـروش می تواند آینده ای روشـن داشـته باشـد. 
سـروش دیزل بـرای ورود بهترین بخـش را انتخاب کرده اسـت؛ چراکه بازار 
کامیونت هـا در دوران رکـود خودروهـای تجـاری همچنـان بـازار مناسـبی 

اسـت و پیش بینـی می شـود بتوانـد ایـن رونـد رو به رشـد را ادامـه دهد.

  کامیونت های جک فعلا تنها در تناژ
5/6 تا 8/2 تن عرضه می شود و بر اساس 

گفته های رانندگان این خودروها ظاهرا 
این برند چینی توانسته حداقل از نظر کیفیت، 

نظر خریداران ایرانی را جلب کند
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خـود، رقبـا را بـه چالـش بکشـد؛ به ویـژه آنکـه تاتـرا خودروهای خـود را 
به طـور ویـژه بـرای کار در چنین شـرایطی طراحی کرده اسـت و این مسـاله 

در بسـیاری رقبـای تاترا دیده نمی شـود.

MAN
شرکت MAN آلمان را هرچند در ایران به عنوان تولیدکننده خودروهای 
تجاری می شناسیم، اما فعالیت اصلی این شرکت بیشتر در دنیای مهندسی 
است و علاوه بر این در زمینه موتورهای دیزل سنگین مانند نمونه های نصب 
شده بر روی کشتی ها و یا دیزل ژنراتورها نیز فعالیت های گسترده ای در 
ایران دارد، اما آنچه پای این برند آلمانی با سابقه را به لیست ما بازکرده است، 
بازگشت آن به دنیای خودروهای تجاری کشور در زمینه عرضه خودروهای 

باری است.
MAN پیش از این سابقه همکاری ناموفقی با مجموعه کرمان داشت و البته 
در زمینه تولید اتوبوس با »یاوران خودرو شرق« همکاری دارد، اما این بار 
می خواهد با حضور مستقیم، خاطرات بد گذشته را از ذهن ها پاک کند. پیش 
از این کشنده های MAN توسط یکی از زیرمجموعه های گروه کرمان در 
کشور عرضه می شدند و با وجود قیمت بالا از سوی رانندگان مورد استقبال 
هم قرار گرفتند، اما آنچه موجب تلخ کامی سرنوشت MAN در ایران شد، 

نه خودروها که کیفیت خدمات به آنها بود. 
به مـرور و بـا بروز مشـکلاتی در قـرارداد میان کرمانی هـا و MAN، خدمات 
پـس از فـروش ایـن خودروهـا نیـز به حال خـود رها شـد و ایـن در حالی 
اسـت کـه چنیـن خودروهایـی به طـور پیوسـته نیـاز بـه خدمـات دارنـد و 
بـه همیـن دلیـل نیـز نارضایتی هایـی از محصـولات این برنـد آلمانـی میان 

راننـدگان بـروز کرد.
MAN البتـه ایـن بـار قصـد دارد بـه طریقی متفـاوت عمل کنـد و با درس 
گرفتن از تجربیات گذشـته، حضور پررنگ تری در بازار داشـته باشـد. برای 
ایـن منظـور آنهـا شـرکت تازه تاسـیس »شـیران دیـزل« را انتخـاب کرده اند، 
شـرکتی کـه به نوعـی می تـوان آن را بـرادر آریادیـزل دانسـت، ضمـن آنکـه 

دفتـر MAN در تهـران نیـز فعال خواهـد بود. 
قـرار اسـت نخسـتین سـری از محصـولات ایـن همـکاری مشـترک در 
نمایشـگاه حمل ونقـل تهـران رونمایی شـود و پـس از آن فـروش خودروها 
آغـاز خواهـد شـد. MAN این بـار سـرمایه گذاری زیادی بـر روی خدمات 
پـس از فـروش انجـام داده و بـه ایـن ترتیـب می تـوان حـدس زد حضـور 

دوبـاره MAN در ایـران موفق تـر از مرتبـه پیـش باشـد.

در حـال حاضـر برنامه عرضه سـری فونیکـس از محصولات تاتـرا در ایران 
وجـود دارد، خودرویـی که با بهره گیـری از موتورهای شـرکت پاکار )مالک 
داف( و گیربکـس ZF عرضـه می شـود. ایـن خودرو به طور مشـخص برای 
کار در شـرایط سـخت همچـون معـدن یا پروژه هـای عمرانی طراحی شـده 
اسـت و بـرای ایـن منظـور تاتـرا شاسـی آن را تا حد امـکان تقویـت کرده؛ 
ضمـن آنکـه امکاناتـی همچـون کمـک گیربکـس نیز بـرای این شـرایط بر 

روی ایـن خودرو تعبیه شـده اسـت. 
تاترا هرچند در بازار خودروهای تجاری ایران برند شـناخته شـده ای نیسـت، 
امـا بـه لطف بهره گیری از قوای محرکه شـناخته شـده، اعتبـار جهانی و البته 
کاربری هـای ویـژه می توانـد در کشـور موفـق باشـد؛ ضمن آنکـه هم اکنون 
نیـز سـفارش هایی از پروژه های معدنی بـرای تاترا وجود دارد و با گسـترش 
فعالیت هـای عمرانـی در کشـور، ایـن برنـد می توانـد بـا توانایی هـای بالای 

 برند فنلاندی سیسو مدتی قبل به طور رسمی 
وارد بازار خودروهای تجاری ایران شد. 
محصولات سیسو براساس قوای محرکه 
مرسدس بنز آلمان ساخته می شود و سیسو، 
اتاق، شاسی و کاربری های ویژه ای را بر روی آن 
نصب می کند. در حال حاضر سیسو با موتور 
شش سیلندر 480 اسب بخاری و گیربکس
 16 سرعته اتوماتیک عرضه می شود

 تاترا از قوای محرکه و شاسی محصولات داف 
و گیربکس ZF برای تولید خودروهای خود 
استفاده می کند. در حال حاضر برنامه 
عرضه سری فونیکس از محصولات تاترا 
در ایران وجود دارد که به طور مشخص 
برای کار در شرایط سخت همچون معدن یا 
پروژه های عمرانی طراحی شده است
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صنعت خودرو

 بزرگ ترین شگفتی در میان تازه واردهای 
بازار خودروهای تجاری را می توان 

عرضه کامیونت های هیوندای دانست. 
این کشنده توانسته با بهره گیری از قیمت 

رقابتی، پس از بهمن دیزل در رتبه دوم 
بازار ایستاده و رقبای باسابقه خود همچون 

سایپادیزل و ایران خودرو دیزل را 
پشت سر بگذارد

JAC
شرکت JAC چین به مرور توانسته جا پای خود را در بخش های مختلف 
شاهد  تولید سواری ،  بر  اکنون علاوه  و  کند  گسترده  کشور  بازار خودرو 
حضور خودروهای تجاری آن نیز هستیم. در این میان شرکت »ماد خودرو« 
که نمایندگی عرضه کشنده ها و کامیون های JAC را بر عهده داشت، مدتی 
است با مشکلات جدی مواجه شده و عملا فعالیتی ندارد، اما در مقابل در 

بخش کامیونت ها شاهد حضور پررنگ تر محصولات این برند هستیم. 
شرکت »آرین دیزل« نمایندگی عرضه کامیونت های جک در ایران را بر عهده 
دارد و هرچند نمی توان آن را شرکتی تازه وارد دانست، اما قطعا از قدیمی ها 
هم نیست؛ ضمن آنکه به تازگی فعالیت های خود را توسعه داده است. این 
شرکت بخشی از گروهی است که عرضه برندهای میتسوبیشی و DS را در 
بخش سواری بر عهده دارند و با بازار خودرو بیگانه نیست و تلاش کرده 
با جذب تعدادی از نیروهای باسابقه در خودروهای تجاری، جایگاهی برای 

خود در این بخش به دست آورد. 
این شرکت فعلا سه کامیونت در تناژ 5/6 تا 8/2 تن را عرضه می کند و 
تلاش دارد با تکیه به قیمت مناسب آنها و البته ارائه تسهیلات، جایگاه خود 
را به دست آورد. البته جک در این بخش هنوز تا رسیدن به جایگاه یک 
بازیگر اصلی راه درازی در پیش دارد، اما بر اساس گفته های رانندگان این 
خودروها می توان گفت این برند چینی حداقل از نظر کیفیت توانسته نظر 

خریداران ایرانی را به خود جلب کند.

HYUNDAI
بزرگ تریـن شـگفتی در میـان تازه واردهـای بـازار خودروهـای تجـاری را 
می توان»سـروش دیـزل مبنا« دانسـت؛ شـرکتی که بـا عرضـه کامیونت های 
هیونـدای توانسـته در مدتـی کوتـاه بـه یکـی از بـزرگان بـازار کم فـروغ 

خودروهـای تجـاری ایران تبدیل شـود. شـرکت هیونـدای در زمینـه تولید 
خودروهـای تجـاری هیچ گاه نتوانسـته به انـدازه تولید خودروهای سـواری 
موفـق عمل کند و همـواره در میان تولیدکننـدگان رده دوم بازارهای جهانی 

جای داشـته اسـت. 
در ایران نیز پیش از این شاهد عرضه محصولات این شرکت در بخش های 
مختلف از جمله کامیونت، مینی بوس، کامیون و اتوبوس بوده ایم؛ هرچند غیر 
از دو رده کامیونت و مینی بوس که توسط ایران خودرو دیزل عرضه می شدند، 
هیچ گاه نتوانست موفقیتی داشته باشد و در این دو بخش نیز با حضور رقبا 
و به ویژه  ایسوزو، به سرعت قافیه را باخت و از بازار کنار رفت. این بار اما 
»سروش دیزل« توانسته بازگشت بسیار موفقی را برای این برند رقم بزند؛ تا 
آنجا که پس از بهمن دیزل در رتبه دوم بازار ایستاده و رقبای قدر و با سابقه 

خود همچون سایپادیزل و ایران خودرو دیزل را پشت سر گذاشته است. 
اگـر بخواهیـم کامیونت هـای هیونـدای را از روی ظاهـر آنها قضـاوت کنیم، 
شـاید نمونه هـای قدیمـی به نظر برسـند، اما در اصل نمونه های عرضه شـده 
از سـوی سـروش دیـزل، مدل هـای بـه روز خـط تولید هیوندای هسـتند که 
بـا بهره گیـری از قیمـت رقابتـی توانسـته اند عملکـرد موفقی در بازار داشـته 
باشـند. سـروش دیـزل تـا اینجـای کار بسـیار موفق عمـل کرده اسـت و در 
صـورت ادامـه رونـد فعلـی و البتـه تمرکز بیشـتر بـر روی خدمـات پس از 

فـروش می تواند آینده ای روشـن داشـته باشـد. 
سـروش دیزل بـرای ورود بهترین بخـش را انتخاب کرده اسـت؛ چراکه بازار 
کامیونت هـا در دوران رکـود خودروهـای تجـاری همچنـان بـازار مناسـبی 

اسـت و پیش بینـی می شـود بتوانـد ایـن رونـد رو به رشـد را ادامـه دهد.

  کامیونت های جک فعلا تنها در تناژ
5/6 تا 8/2 تن عرضه می شود و بر اساس 

گفته های رانندگان این خودروها ظاهرا 
این برند چینی توانسته حداقل از نظر کیفیت، 

نظر خریداران ایرانی را جلب کند
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جاده همکاری رنو با صنعت خودروسازی کشورمان هیچ گاه مسیری هموار را طی نکرده است. 
بیش از یک دهه پیش بود که سنگ بنای همکاری با تاسیس شرکتی به نام رنوپارس نهاده شد، 
اما مدتی بعد و با تغییر دولت، کارها به دشواری خورد و تا جایی پیش رفت که بنیان گذاران این 
سنگ بنا، به خیانت متهم شدند. در ادامه کار هم هیچ گاه رنو نتوانست به حتی نیمی از اهداف 

تعیین شده برای تولید خود دست پیدا کند. 
بین المللی و به طور مشخص تحریم صنعت خودروسازی  به دنبال تحریم های  دردسر بعدی 
کشورمان از راه رسید، با این حال رنو در سیاستی که شاید از فرانسوی ها بعید بود اعلام کرد 
همکاری خود را با صنعت خودروسازی کشور ادامه می دهد. به همین دلیل، پس از تحریم ها 
شاید انتظار برخورد بهتری از شرکای ایرانی شان داشتند، اما با سردی از رنو استقبال شد و گره 
دیگری در همکاری با رنو افتاد، گرهی که این بار فراتر از رنوپارس بود. رنو قصد سرمایه گذاری 
مستقیم در صنعت خودروسازی را داشت، اما شرایط به وجود آمده، باعث شد در نهایت، راه 

جدایی از شرکای سابقش را در پیش گیرد و به آغوش دولت بیفتاد.
آنها توانستند سرانجام پس از نزدیک به یک سال مذاکره، با مشارکت ایدرو حضور مستقیم خود 
در صنعت خودروسازی ایران را آغاز کنند، حضوری که همچنان بدون چالش نیست، تا آنجا که 

قرار است بار دیگر پای مجلس به بررسی این قرارداد کشیده شود.

نمایشـگاه خـودروی پاریـس به خودی خـود نیـز 
خبرنـگاران حـوزه  بـرای  نمایشـگاهی جـذاب 
خـودرو اسـت، امـا ایـن نمایشـگاه امسـال برای 
خبرنـگاران ایرانـی رنـگ و بـوی دیگری داشـت 
چراکـه بـر اسـاس برنامه ریزی هـای انجـام گرفته 
قرار بـود یکی از بزرگ تریـن قراردادهای صنعت 
خـودرو ایـران میـان رنو و شـریک ایرانـی اش در 
آن امضـا شـود. موضـوع بحـث، شـراکت رنو در 
»بـن رو« بـرای تولیـد خـودرو بـود و رنـو قصـد 
داشـت در دومیـن دهـه از فعالیت هـای خـود در 
ایـران حضـور مسـتقیم در صنعت خودروسـازی 

کشـور را آغـاز کند. 
وزیـر صنعـت، معدن و تجـارت، رییس سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران و البته تیمی از 
سـایپا در پاریس حضور داشـتند و بـه این ترتیب 
انـدک خبرنـگاران ایرانـی حاضـر در غرفـه رنـو 
پیش بینـی می کردنـد بـرای امضـای این قـرارداد، 
سـایپایی ها در کنـار مدیـران دولتـی بـه غرفه رنو 
بیاینـد. معـادلات امـا ناگهـان تغییـر کـرد، زمانی 
کـه مدیرعامـل و قائم مقـام رنـو و مدیرعامل رنو 
پـارس از یک سـو و مدیـران وزارت صنعـت و 
ایـدرو در سـوی دیگـر میـز بـرای امضا قـرارداد 
نشسـتند و مشـخص شـد سـایپایی ها کـه در آن 
روز در نمایشـگاه هم حاضر نشـده بودند سهمی 

سرانجام تلخ یک دهه شراکت رنو با غول های خودروسازی کشور

رنو هم به دامان پرمهر 
دولت افتاد!
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اسـت. مدل هایی کـه در مورد آنها توافق شـده، از 
آن نـوع مدل هایـی اسـت که بازار خواهد داشـت 
و در کنـارش چـون 30 درصـد تولیـد را بـرای 
صـادرات در نظـر گرفتیـم، تنهـا هـدف ما بـازار 

ایران نیسـت.«
اعلام استقلال به سبک فرانسوی

شـاید روشـن ترین پیغـام این قـرارداد بـه صنعت 
خـودروی ایـران تمایـل رنویی هـا برای اسـتقلال 
در تصمیم گیری هـای مرتبـط با محصـولات خود 
در ایـران باشـد. رنو مدت هاسـت از قیمت گذاری 
محصـولات رنـو و شـیوه ارائـه خدمـات بـه این 
اسـت؛  گلایه منـد  رقبـا  سـوی  از  محصـولات 
هرچنـد براسـاس قراردادهـای منعقـد شـده برای 
خانـواده محصـولات X90  نمی توانسـت در ایـن 
زمینـه اقدامـی انجام دهد و گلایه ها بیشـتر در حد 

مصاحبه هـای مطبوعاتـی باقـی می مانـد. 
سایت  در  مستقل  به طور  می تواند  رنو  اما  اکنون 
تولیدی خود اقدام به تولید کند و مدیریت شبکه 
فروش و خدمات را نیز در اختیار داشته باشد و 
مهمتر از همه نظام قیمت گذاری خود را فارغ از 
محصولات تولید شده توسط دو شریک ایرانی اش 
پیش ببرد، امری که در نهایت می تواند منجر به 

تحولاتی مثبت در بازار خودرو کشور شود. 
البتـه در ایـن میـان آنچـه هنـوز روشـن نیسـت، 
چگونگـی ارائـه خدمـات پس از فروش گسـترده 
از سـوی رنو در سـطح کشـور پهنـاوری همچون 
ایـران اسـت، امری کـه اگرچـه قطعـا برنامه هایی 
از  یکـی  می توانـد  امـا  دارد،  وجـود  آن  بـرای 
نگرانی هـا در زمینـه قـرارداد میـان ایـدرو و رنو و 
حضـور مسـتقیم رنـو در بخـش خدمـات پس از 
پیاده سـازی  مقابـل،  در  هرچنـد  باشـد؛  فـروش 
اسـتانداردهای رنـو در این بخـش را می توان نکته 

مثبـت این قـرارداد دانسـت.
کلید کوئید دست کیست؟

در معادله رنو و شرکای ایرانی شاید بتوان یکی 
از پارامترهای اصلی مجهول را مدل ارزان قیمت 
و پرفروش کوئید دانست، خودرویی که پیش از 
این از سوی رنو در بازار هندوستان عرضه شده و 
توانسته موفقیت های بسیاری به دست آورد. زمزمه 
که شنیده  است  ایران مدت ها  در  کوئید  حضور 
می شود، اما سوال اصلی در این میان، آن بود که 

کوئید نصیب کدام  خودروساز خواهد شد؟ 
ادامه  در  مهمی  نقش  می تواند  سوال  این  پاسخ 

 یکی از بزرگترین 
قراردادهای خودرویی کشور

 در نمایشگاه پاریس رقم
خورد و براساس آن ایدرو 

پذیرفت »بن رو« را که 
به عنوان رد دیون از 

سایپایی ها به دست آورده، 
در اختیار رنو قرار دهد

و رنو نیز سرمایه گذاری 
برای تجهیز خطوط و تولید 

خودروهای توافق شده
را بر عهده گیرد

 قرارداد بین ایدرو و رنو 
به صورت 60 درصد رنو 

و 40 درصد طرف ایرانی 
تنظیم شده و فاز اول شامل 

تولید 150 هزار خودرو 
در سال است. علاوه بر این، 

تولید موتور و گیربکس 
و سایر اجزا نیز پیش بینی 

شده که بخشی از آن 
با سرمایه گذاری مشترک 

و بقیه توسط قطعه سازان 
ایرانی تولید می شود

از ایـن قـرارداد ندارند. 
بـه ایـن ترتیـب یکـی از بزرگ تریـن قراردادهای 
رقـم  پاریـس  نمایشـگاه  در  کشـور  خودرویـی 
خـورد، قـراردادی که براسـاس آن ایدرو پذیرفت 
»بـن رو« را کـه به عنـوان رد دیـون از سـایپایی ها 
بـه دسـت آورده، به عنـوان آورده طـرف ایرانـی 
در اختیـار رنـو قرار دهـد و رنو نیز سـرمایه لازم 
بـرای تجهیـز خطـوط و تولیـد خودروهایـی از 

جملـه سـیمبل و داسـتر را انجـام دهد. 
البته آنچه در پاریس امضا شـده را می توان بیشـتر 
چارچوب هـای مذاکـرات میـان طرفیـن قلمـداد 
کـرد و بـه ایـن ترتیب بـرای نهایی شـدن آن باید 
مدتـی منتظـر ماند و شـاید بـه همین دلیل اسـت 
کـه طرفیـن وعده آغـاز فعالیت ها در سـال 2018 

را می دهنـد.
قصه از کجا شروع شد؟

هرچند امضای قرارداد میان رنو و ایدرو بسیاری 
را غافلگیر کرد، اما گفته های وزیر صنعت، معدن 
و تجارت نشان داد که دو طرف از مدت ها پیش 
به دنبال چنین قراردادی بوده اند و آنچه در پاریس 
رخ داده، پروژه ای از قبل برنامه ریزی شده بوده و 
دو طرف در این مدت با حفظ اسرار توانسته اند 
بدون سروصدا جزییات قرارداد میان خود را پیش 
این قرارداد در  از امضای  ببرند. نعمت زاده پس 
پاریس گفت:» امروز بعد از 10 ماه کار فشرده، 
چارچوب این قرارداد توسط سازمان گسترش و 
نوسازی از طرف کلیه صنایع خودرو کشور و رنو 

به امضا رسید.«
او در زمینـه جزییات قـرارداد گفت:» ایـن قرارداد 
به صـورت 60 درصـد رنـو نیسـان و 40 درصـد 
طـرف ایرانی در دو فاز پیش بینی شـده اسـت. فاز 
اول شـامل تولید 150 هزار خودرو در سـال است 
و در فـاز بعـدی 300 هـزار خـودرو در سـال بـه 
آن افـزوده می شـود که بـا قراردادهـای قبلی مانند 
L90 و سـاندرو بـه 500 هـزار دسـتگاه در سـال 
خواهـد رسـید. در کنـار این مـوارد، تولیـد موتور 
و گیربکـس و سـایر اجـزا نیـز صـورت می گیـرد 
که بخشـی از آن با سـرمایه گذاری مشترک بوده و 
بقیـه قطعات نیز توسـط قطعه سـازان ایرانی تولید 

خواهد شـد.«
ایـن قرارداد اهـداف صادراتی بلندی نیـز دارد که 
بـه گفتـه نعمـت زاده بـر روی آنهـا نیـز توافقاتی 
حاصـل شـده اسـت. وی در ایـن زمینـه گفـت:» 
یکی از مطالعات مشـترکی که انجـام داده ایم بازار 
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جاده همکاری رنو با صنعت خودروسازی کشورمان هیچ گاه مسیری هموار را طی نکرده است. 
بیش از یک دهه پیش بود که سنگ بنای همکاری با تاسیس شرکتی به نام رنوپارس نهاده شد، 
اما مدتی بعد و با تغییر دولت، کارها به دشواری خورد و تا جایی پیش رفت که بنیان گذاران این 
سنگ بنا، به خیانت متهم شدند. در ادامه کار هم هیچ گاه رنو نتوانست به حتی نیمی از اهداف 

تعیین شده برای تولید خود دست پیدا کند. 
بین المللی و به طور مشخص تحریم صنعت خودروسازی  به دنبال تحریم های  دردسر بعدی 
کشورمان از راه رسید، با این حال رنو در سیاستی که شاید از فرانسوی ها بعید بود اعلام کرد 
همکاری خود را با صنعت خودروسازی کشور ادامه می دهد. به همین دلیل، پس از تحریم ها 
شاید انتظار برخورد بهتری از شرکای ایرانی شان داشتند، اما با سردی از رنو استقبال شد و گره 
دیگری در همکاری با رنو افتاد، گرهی که این بار فراتر از رنوپارس بود. رنو قصد سرمایه گذاری 
مستقیم در صنعت خودروسازی را داشت، اما شرایط به وجود آمده، باعث شد در نهایت، راه 

جدایی از شرکای سابقش را در پیش گیرد و به آغوش دولت بیفتاد.
آنها توانستند سرانجام پس از نزدیک به یک سال مذاکره، با مشارکت ایدرو حضور مستقیم خود 
در صنعت خودروسازی ایران را آغاز کنند، حضوری که همچنان بدون چالش نیست، تا آنجا که 

قرار است بار دیگر پای مجلس به بررسی این قرارداد کشیده شود.

نمایشـگاه خـودروی پاریـس به خودی خـود نیـز 
خبرنـگاران حـوزه  بـرای  نمایشـگاهی جـذاب 
خـودرو اسـت، امـا ایـن نمایشـگاه امسـال برای 
خبرنـگاران ایرانـی رنـگ و بـوی دیگری داشـت 
چراکـه بـر اسـاس برنامه ریزی هـای انجـام گرفته 
قرار بـود یکی از بزرگ تریـن قراردادهای صنعت 
خـودرو ایـران میـان رنو و شـریک ایرانـی اش در 
آن امضـا شـود. موضـوع بحـث، شـراکت رنو در 
»بـن رو« بـرای تولیـد خـودرو بـود و رنـو قصـد 
داشـت در دومیـن دهـه از فعالیت هـای خـود در 
ایـران حضـور مسـتقیم در صنعت خودروسـازی 

کشـور را آغـاز کند. 
وزیـر صنعـت، معدن و تجـارت، رییس سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران و البته تیمی از 
سـایپا در پاریس حضور داشـتند و بـه این ترتیب 
انـدک خبرنـگاران ایرانـی حاضـر در غرفـه رنـو 
پیش بینـی می کردنـد بـرای امضـای این قـرارداد، 
سـایپایی ها در کنـار مدیـران دولتـی بـه غرفه رنو 
بیاینـد. معـادلات امـا ناگهـان تغییـر کـرد، زمانی 
کـه مدیرعامـل و قائم مقـام رنـو و مدیرعامل رنو 
پـارس از یک سـو و مدیـران وزارت صنعـت و 
ایـدرو در سـوی دیگـر میـز بـرای امضا قـرارداد 
نشسـتند و مشـخص شـد سـایپایی ها کـه در آن 
روز در نمایشـگاه هم حاضر نشـده بودند سهمی 

سرانجام تلخ یک دهه شراکت رنو با غول های خودروسازی کشور

رنو هم به دامان پرمهر 
دولت افتاد!

75
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

صنعت خودرو

اسـت. مدل هایی کـه در مورد آنها توافق شـده، از 
آن نـوع مدل هایـی اسـت که بازار خواهد داشـت 
و در کنـارش چـون 30 درصـد تولیـد را بـرای 
صـادرات در نظـر گرفتیـم، تنهـا هـدف ما بـازار 

ایران نیسـت.«
اعلام استقلال به سبک فرانسوی

شـاید روشـن ترین پیغـام این قـرارداد بـه صنعت 
خـودروی ایـران تمایـل رنویی هـا برای اسـتقلال 
در تصمیم گیری هـای مرتبـط با محصـولات خود 
در ایـران باشـد. رنو مدت هاسـت از قیمت گذاری 
محصـولات رنـو و شـیوه ارائـه خدمـات بـه این 
اسـت؛  گلایه منـد  رقبـا  سـوی  از  محصـولات 
هرچنـد براسـاس قراردادهـای منعقـد شـده برای 
خانـواده محصـولات X90  نمی توانسـت در ایـن 
زمینـه اقدامـی انجام دهد و گلایه ها بیشـتر در حد 

مصاحبه هـای مطبوعاتـی باقـی می مانـد. 
سایت  در  مستقل  به طور  می تواند  رنو  اما  اکنون 
تولیدی خود اقدام به تولید کند و مدیریت شبکه 
فروش و خدمات را نیز در اختیار داشته باشد و 
مهمتر از همه نظام قیمت گذاری خود را فارغ از 
محصولات تولید شده توسط دو شریک ایرانی اش 
پیش ببرد، امری که در نهایت می تواند منجر به 

تحولاتی مثبت در بازار خودرو کشور شود. 
البتـه در ایـن میـان آنچـه هنـوز روشـن نیسـت، 
چگونگـی ارائـه خدمـات پس از فروش گسـترده 
از سـوی رنو در سـطح کشـور پهنـاوری همچون 
ایـران اسـت، امری کـه اگرچـه قطعـا برنامه هایی 
از  یکـی  می توانـد  امـا  دارد،  وجـود  آن  بـرای 
نگرانی هـا در زمینـه قـرارداد میـان ایـدرو و رنو و 
حضـور مسـتقیم رنـو در بخـش خدمـات پس از 
پیاده سـازی  مقابـل،  در  هرچنـد  باشـد؛  فـروش 
اسـتانداردهای رنـو در این بخـش را می توان نکته 

مثبـت این قـرارداد دانسـت.
کلید کوئید دست کیست؟

در معادله رنو و شرکای ایرانی شاید بتوان یکی 
از پارامترهای اصلی مجهول را مدل ارزان قیمت 
و پرفروش کوئید دانست، خودرویی که پیش از 
این از سوی رنو در بازار هندوستان عرضه شده و 
توانسته موفقیت های بسیاری به دست آورد. زمزمه 
که شنیده  است  ایران مدت ها  در  کوئید  حضور 
می شود، اما سوال اصلی در این میان، آن بود که 

کوئید نصیب کدام  خودروساز خواهد شد؟ 
ادامه  در  مهمی  نقش  می تواند  سوال  این  پاسخ 

 یکی از بزرگترین 
قراردادهای خودرویی کشور

 در نمایشگاه پاریس رقم
خورد و براساس آن ایدرو 

پذیرفت »بن رو« را که 
به عنوان رد دیون از 

سایپایی ها به دست آورده، 
در اختیار رنو قرار دهد

و رنو نیز سرمایه گذاری 
برای تجهیز خطوط و تولید 

خودروهای توافق شده
را بر عهده گیرد

 قرارداد بین ایدرو و رنو 
به صورت 60 درصد رنو 

و 40 درصد طرف ایرانی 
تنظیم شده و فاز اول شامل 

تولید 150 هزار خودرو 
در سال است. علاوه بر این، 

تولید موتور و گیربکس 
و سایر اجزا نیز پیش بینی 

شده که بخشی از آن 
با سرمایه گذاری مشترک 

و بقیه توسط قطعه سازان 
ایرانی تولید می شود

از ایـن قـرارداد ندارند. 
بـه ایـن ترتیـب یکـی از بزرگ تریـن قراردادهای 
رقـم  پاریـس  نمایشـگاه  در  کشـور  خودرویـی 
خـورد، قـراردادی که براسـاس آن ایدرو پذیرفت 
»بـن رو« را کـه به عنـوان رد دیـون از سـایپایی ها 
بـه دسـت آورده، به عنـوان آورده طـرف ایرانـی 
در اختیـار رنـو قرار دهـد و رنو نیز سـرمایه لازم 
بـرای تجهیـز خطـوط و تولیـد خودروهایـی از 

جملـه سـیمبل و داسـتر را انجـام دهد. 
البته آنچه در پاریس امضا شـده را می توان بیشـتر 
چارچوب هـای مذاکـرات میـان طرفیـن قلمـداد 
کـرد و بـه ایـن ترتیب بـرای نهایی شـدن آن باید 
مدتـی منتظـر ماند و شـاید بـه همین دلیل اسـت 
کـه طرفیـن وعده آغـاز فعالیت ها در سـال 2018 

را می دهنـد.
قصه از کجا شروع شد؟

هرچند امضای قرارداد میان رنو و ایدرو بسیاری 
را غافلگیر کرد، اما گفته های وزیر صنعت، معدن 
و تجارت نشان داد که دو طرف از مدت ها پیش 
به دنبال چنین قراردادی بوده اند و آنچه در پاریس 
رخ داده، پروژه ای از قبل برنامه ریزی شده بوده و 
دو طرف در این مدت با حفظ اسرار توانسته اند 
بدون سروصدا جزییات قرارداد میان خود را پیش 
این قرارداد در  از امضای  ببرند. نعمت زاده پس 
پاریس گفت:» امروز بعد از 10 ماه کار فشرده، 
چارچوب این قرارداد توسط سازمان گسترش و 
نوسازی از طرف کلیه صنایع خودرو کشور و رنو 

به امضا رسید.«
او در زمینـه جزییات قـرارداد گفت:» ایـن قرارداد 
به صـورت 60 درصـد رنـو نیسـان و 40 درصـد 
طـرف ایرانی در دو فاز پیش بینی شـده اسـت. فاز 
اول شـامل تولید 150 هزار خودرو در سـال است 
و در فـاز بعـدی 300 هـزار خـودرو در سـال بـه 
آن افـزوده می شـود که بـا قراردادهـای قبلی مانند 
L90 و سـاندرو بـه 500 هـزار دسـتگاه در سـال 
خواهـد رسـید. در کنـار این مـوارد، تولیـد موتور 
و گیربکـس و سـایر اجـزا نیـز صـورت می گیـرد 
که بخشـی از آن با سـرمایه گذاری مشترک بوده و 
بقیـه قطعات نیز توسـط قطعه سـازان ایرانی تولید 

خواهد شـد.«
ایـن قرارداد اهـداف صادراتی بلندی نیـز دارد که 
بـه گفتـه نعمـت زاده بـر روی آنهـا نیـز توافقاتی 
حاصـل شـده اسـت. وی در ایـن زمینـه گفـت:» 
یکی از مطالعات مشـترکی که انجـام داده ایم بازار 
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هـدف اولیـه آن گونـه که توسـط رنویی هـا عنوان 
شـده بـود تاسـیس جوینـت ونچر هـای جداگانه 
بـرای تولید محصـولات مختلف رنو بـود، ایده ای 
کـه هرچند باعـث پراکندگی فعالیت هـای رنو در 
ایـران می شـد امـا رنویی هـا بـه همین هـم راضی 
بودنـد. در مقابـل امـا شـرکای ایرانی رنـو حداقل 
در گفت وگوهـای مطبوعاتـی  چنـدان از همکاری 
بـا رنـو راضـی نبودنـد و بارهـا زمزمـه جدایی از 
این شـرکت فرانسـوی را سـر داده بودنـد. در این 
شـرایط می شـد پیش بینی کـرد صبـر رنویی ها در 

نهایـت به سـر خواهـد آمد. 
از سـوی دیگـر، ادامـه همـکاری بـا دو شـریک 
می توانسـت بـرای رنـو دردسـرهایی هـم داشـته 
باشـد. رنـو به طـور آشـکار خواسـتار آزادی در 
قیمت گـذاری محصـولات بـود و ایـن مسـاله بـا 
نداشـت؛  همخوانـی  شـریک  دو  سیاسـت های 
چراکـه قیمت گـذاری محصـولات از سـوی رنـو 
می توانسـت به فروش برخی دیگـر از محصولات 
ایران خـودرو و سـایپا لطمـه بزنـد و ایـن موضوع 
قطعـا چیزی نبـود که شـرکای ایرانی خواهـان آن 
باشـند. نمونـه ای از ایـن اختـلاف پیـش از ایـن و 
در جریان قیمت گذاری سـاندرو علنی شـد، جایی 
کـه پیمـان کارگـر آشـکارا از قیمت گـذاری بالای 
داد؛ چراکـه  بـرای سـاندرو خبـر  پارس خـودرو 
سـایپایی ها معتقـد بودند بـا قیمت موردنظـر رنو، 
فـروش محصـولات چینـی پارس خودرو دشـوار 

بود.  خواهـد 
ادامـه این سیاسـت در نهایت نمی توانسـت منافع 
رنـو را کـه به دنبـال حداکثرسـازی فـروش خود 
هسـتند تامیـن کنـد. بـا ایـن شـرایط شـاید جـدا 
شـدن رنو از شـرکای سـابقش محتمل ترین کاری 
بـود کـه مدیـران ارشـد ایـن شـرکت فرانسـوی 
می توانسـتند انجـام دهنـد. البتـه رییـس سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران بر کاهش سهم 
ایـدرو از این قـرارداد در آینده نیز خبر داده اسـت 
و بـر اسـاس برنامه ریزی هـای انجـام گرفته سـهم 
ایـدرو از 40 درصـد فعلـی بـه 20 درصـد و کمتر 

کاهـش پیـدا خواهـد کرد. 
یک راه حل هوشمندانه

هرچنـد انعقـاد قـرارداد میـان رنو و ایـدرو و عدم 
ایرانـی  شـرکای  بـا  رنویی هـا  بیشـتر  همراهـی 
خـود، انتقاداتـی را به دنبال داشـته اسـت، اما باید 
پذیرفـت غیـر از مباحث سیاسـی و غیرفنـی، این 

وی در این گفت وگو حتی به مذاکره با ایران خودرو 
و  اکنون  اما  کرد؛  اشاره  نیز  کوئید  تولید  برای 
براساس قرارداد جدید، کوئید هم به دنبال دیگر 
خودروساز  دو  سبد  از  رنو،  جدید  محصولات 
کشورمان خارج شده و به سبد تولیدات جوینت 
اتفاقی که قطعا  پیوسته است،  ایدرو- رنو  ونچر 
چراکه  بود  نخواهد  ایران خودرویی ها  خوشایند 
آنها در حال حاضر هیچ محصولی برای حضور 
در این بخش از بازار ندارند و به این ترتیب بار 

دیگر از این بخش از بازار دور شدند. 
البته مشخص نیست آیا سایت »بن رو« که برای 
شراکت میان دو طرف در نظر گرفته شده است، 
ظرفیت تولید انبوه کوئید را دارد یا خیر؛ اما به طور 
قطع تولید این خودرو در شراکت میان ایدرو و 
بن رو را می توان مهم ترین برگ برنده این شراکت 
دانست؛ زیرا حضور این خودرو در بازار به دلیل 
تیراژ تولید بالا و قیمت مناسب و سهم بازاری که 
می تواند داشته باشد، قطعا معادلات بازار خودرو 

را تغییر خواهد داد.
مقصر دولتی شدن فعالیت های رنو 

در ایران کیست؟
برخی  رنو،  و  ایدرو  میان  قرارداد  عقد  از  پس 
صنعت  بیشتر  شدن  دولتی  به  را  آن  منتقدان  از 
خودروسازی در ایران تعبیر کردند؛ اما به سختی 
می توان دو شرکت بزرگ خودروسازی کشور را 
خصوصی دانست. هرچند دو خودروساز بزرگ 
شرکت های  عنوان  بورس،  در  عرضه  با  کشور 
خصوصی را یدک می کشند، اما با حضور ایدرو 
در هیات مدیره هر دو شرکت و تعیین مدیریت 
کلان آنها از سوی دولت، عملا شرکت های دولتی 
هستند و با این حساب عقد قرارداد رنو با آنها هم 
در نهایت نمی توانست به خصوصی شدن صنعت 

خودرو کشور کمک مؤثری کند.
ایـن در حالـی اسـت کـه براسـاس آنچـه در یک 
سـال اخیـر رخ داده، رنـو حتی برای عقـد قرارداد 
بـا آنهـا هم تـلاش کرد، امـا این تـلاش در نهایت 
بی حاصـل بـوده و رنویی ها به ناچار برای تسـریع 
در انجـام امـور بـه سـراغ ایـدرو رفته انـد. رنـو از 
مدت ها قبل بررسـی همـکاری با دو خودروسـاز 
بـزرگ کشـور در فرآینـدی خـارج از قراردادهای 
 X90 جاری خـود برای تولید محصولات خانواده
را در دسـتور کار داشـت و در این زمینه مذاکرات 
متعـددی نیـز بـا شـرکای ایرانی خـود انجـام داد. 

 رنو مدت ها است از 
قیمت گذاری محصولات خود 
و شیوه ارائه خدمات به این 
محصولات از سوی رقبا 
گلایه مند است؛ اما اکنون 
می تواند مدیریت شبکه 
فروش و خدمات را نیز 
در اختیار داشته باشد 
و مهم تر از همه نظام 
قیمت گذاری خود را فارغ 
از محصولات تولید شده 
توسط دو شریک
 ایرانی اش پیش ببرد

را  کوئید  باشد.  داشته  ایران  در  رنو  فعالیت های 
می توان به نوعی »آینده« صنعت خودروسازی در 
ایران دانست؛ چون براساس برنامه ریزی های انجام 
تا  بازه قیمتی بین 20  شده کوئید قرار است در 
30 میلیون تومانی عرضه شود و حضور در این 
کلاس می تواند سیل خریداران را به سمت کوئید 

روانه کند. 
بـا  گفتگویـی  در  کارگـر  پیمـان  ایـن  از  پیـش 
خبرنـگاران، در ایـن زمینـه گفـت:» در زمانـی که 
هنـوز کوئیـد بـه بـازار معرفـی نشـده بـود، تولید 
آن را بـه سـایپایی ها پیشـنهاد دادیـم. در آن زمـان 
هنـوز تولیـد خـودرو در هنـد نهایی نشـده بود و 
ایـران می توانسـت نخسـتین کشـوری باشـد کـه 
ایـن خـودرو را عرضـه می کنـد، امـا سـایپایی ها 
بـه دلایلـی تولیـد آن را رد کردند و ترجیـح دادند 
پـروژه دیگری را دنبال کننـد و ما هم تولید کوئید 

را بـه هندوسـتان منتقـل کردیم.«
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صنعت خودرو

 رنو هنوز به اهداف خود
برای تیراژ بالای 300 هزار 

دستگاه در ایران نرسیده 
و هدف اصلی آنها از قرارداد 

جدید نیز افزایش تیراژ و 
کسب سهم بیشتر از 

بازار است، در حالی که 
هر دو شرکت ایران خودرو 

و سایپا، غیر از رنو شرکای 
متعدد دیگری نیز دارند 

و این مساله مدیریت 
میان برندهای مختلف را 

دشوار کرده است

حرکـت رنویی هـا یـک انتخـاب درسـت از نظـر 
اسـتراتژی فعالیـت در ایـران اسـت چراکـه رنو با 
ایـن کار می توانـد آزادی عمل بیشـتری به دسـت 
آورد. ایـن البتـه یـک روی سـکه اسـت و در کنار 
آن بایـد بـه تعـدد شـرکای ایران خـودرو و سـایپا 
به عنـوان یکـی دیگـر از دلایـل جدایـی رنـو از 
شـرکای سـابقش نیز اشـاره کرد، امری که هرچند 
در هیاهـوی قـرارداد رنـو کمتـر بـه آن پرداختـه 
شـده، امـا می توانـد یکـی از اصلی تریـن دلایـل 

جدایـی رنو از شـرکای سـابقش باشـد. 
تیراژ بالای  بلند خود برای  به اهداف  رنو هنوز 
300 هزار دستگاه در ایران نرسیده و هدف اصلی 
آنها از قرارداد جدید نیز افزایش تیراژ محصولات 
و کسب سهم بازار بیشتر در بازار پررونق ایران 
است، هدفی که می تواند در تضاد با منافع شرکای 
سابق رنو باشد و احتمالا به همین دلیل رنویی ها 
ساز جدایی از شرکای پیشین خود را در پروژه 
جدید کوک کرده اند. هر دو شرکت ایران خودرو 
نیز  دیگری  متعدد  شرکای  رنو  از  غیر  سایپا،  و 
دارند و این مساله مدیریت میان برندهای مختلف 

را دشوار کرده است. 
در  اگر  مختلف  شرکت  چند  با  شراکت  نفس 
نهایت منجر به عرضه محصولاتی در کلاس های 
متفاوت شود می تواند گزینه خوبی برای افزایش 
سهم بازار هر یک از طرفین باشد، اما در اینجا دو 
موضوع باعث می شود شکل شراکت ایرانی ها با 
شرکای غربی و شرقی شان شکلی ایده آل نباشد. 
تعدد شرکا به معنای آن است که از هر برند و 
این  و  شد  خواهد  تولید  محدودی  تعداد  مدل 
سرمایه گذاری برای داخلی سازی و افزایش عمق 

همکاری را پرهزینه می کند. 
طبیعـی اسـت داخلی سـازی بـرای خودرویـی که 
در سـال به عنـوان نمونه قرار اسـت تنهـا 10 هزار 
دسـتگاه از آن تولید شـود توجیه چندانـی ندارد و 
به عـلاوه بـا چنیـن خودرویـی نمی تـوان بـه یک 
شـراکت اسـتراتژیک امیـدوار بود. از سـوی دیگر 
خارجـی  طرف هـای  بـا  ایرانی هـا  شـراکت  در 
شـاهد هسـتیم محصولاتی در کلاس های یکسان 
از برندهـای مختلـف عرضـه می شـود کـه عمـلا 
بـه یـک رقابت داخلـی در هـر یک از شـرکت ها 
منجـر خواهـد شـد و به تیـراژ تولیـد محصولات 

ضربه خواهـد زد.
در مـورد رنـو و شـراکت آن بـا ایران خـودرو و 

سـایپا مسـاله حتـی از ایـن  هـم پیچیده تر اسـت، 
چراکـه شـرکای ایران خودرو و سـایپا عملا رقبای 
رنـو در بازارهـای جهانـی هسـتند. ایران خـودرو 
همکاری هـای گسـترده ای بـا پـژو داشـته و در 
ماه هـای اخیـر و بـه دنبـال توافق هسـته ای، عمق 

ایـن همکاری هـا در حـال گسـترش اسـت. 
از سـوی دیگـر سـایپایی ها که به شـدت بـه دنبال 
همکاری با رنو بودند، شـراکت گسـترده و عمیقی 
را با سـیتروئن آغاز و سـایت تولیدی سایپا کاشان 
را به عنـوان یکـی از به روزتریـن و پیشـرفته ترین 
سـایت های تولیـدی خـودرو در ایـران، به عنـوان 
آورده خـود در این قرارداد تقدیم طرف فرانسـوی 
کرده اند. در چنین شـرایطی نمی شـد امیـدوار بود 
ایران خودرو و سـایپا سـهم قابل توجهی را در سبد 

محصـولات خود بـه رنو اختصـاص دهند.
بـه این هـا بایـد شـرکای چینـی دو شـرکت و به 
ویـژه سـایپا را نیـز اضافه کـرد، شـرکت هایی که 
در رده خودروهـای 30 تـا 50 میلیـون تومانـی 
اخیـرا  )و  سـایپا  بـا  گسـترده ای  همکاری هـای 
ایران خـودرو( دارنـد و سـایپایی ها هـم حداقـل 
بـر اسـاس آنچـه شـنیده شـده تمایل بیشـتری به 
فـروش محصولات آنهـا دارد و به طور مشـخص 
در مـورد قیمت گـذاری سـاندرو، حاضـر شـدند 
محصـول رنو را بـا قیمت گذاری بالاتـر از رقبای 
چینـی در بـازار قربانی کنند تا سـهم خودروهای 

چینـی از بـازار را حفـظ کنند.
آیا رنو محصولات قدیمی خود را 

به ایران می آورد؟
یکـی دیگـر از انتقـادات ایـن روزهـا از قـرارداد 
رنـو و ایـدرو، عرضـه محصولاتـی اسـت کـه به 
گفتـه منتقـدان محصولاتی خـارج از رده هسـتند 
و رنـو نتوانسـته بـرای آنها بـازاری بیایـد و اینک 
قصـد تولیـد آنهـا در ایـران را دارد. نادرسـتی این 
گفته ها به سـادگی و با بررسـی لیست محصولات 
آشـکار  ایـران  در  تولیـد  بـرای  رنـو  موردنظـر 
می شـود. شـاید تنها کافی باشـد منتقدان سـری به 

وبسـایت رنـو بزنند.
امضـای  زمـان  در  طرفیـن  گفته هـای  براسـاس 
قرارداد، فعلا تولید دو خودرو سـیمبل و داسـتر در 
»بـن رو« نهایـی شـده و کوئید نیـز در قالب همین 

قـرارداد تولیـد خواهد شـد. 
نسل نخست سیمبل به عنوان مدل صندوق دار رنو 
کلیو در سال 1999 روانه بازار شد، اما مدلی که 

هم اکنون در حال تولید است نمونه ای است که بر 
اساس نسل دوم رنو/داچیا لوگان از سال 2012 بر 
روی خط تولید قرار گرفته است و هم اکنون در 
بازارهای جهانی و به ویژه بازارهای اروپای شرقی 
با نشان رنو عرضه می شود. این خودرو هم اکنون 
در خط تولید رنو در ترکیه در حال تولید است و 
به دلیل قیمت مناسب، خصوصیات فنی قابل قبول 
قرار  نیز  موردتوجه  به روز،  ظاهر  و  امکانات  و 
گرفته است. از سوی دیگر داستر دیگر محصول 
این همکاری است، خودرویی که حضور بسیار 
موفقی در بازارهای جهانی دارد و در کلاس خود 

از پرفروش ترین ها است. 
را  خودروهـا  ایـن  نمی تـوان  ترتیـب،  ایـن  بـه 
نمونه هایـی خارج از رده دانسـت هرچند با توجه 
بـه زمـان عرضـه آنهـا و مدتـی کـه روی خطوط 
تولیـد رنـو بوده انـد، رنویی هـا بایـد بـرای عرضه 

مدل هـای روز آنهـا اقـدام کننـد.
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هـدف اولیـه آن گونـه که توسـط رنویی هـا عنوان 
شـده بـود تاسـیس جوینـت ونچر هـای جداگانه 
بـرای تولید محصـولات مختلف رنو بـود، ایده ای 
کـه هرچند باعـث پراکندگی فعالیت هـای رنو در 
ایـران می شـد امـا رنویی هـا بـه همین هـم راضی 
بودنـد. در مقابـل امـا شـرکای ایرانی رنـو حداقل 
در گفت وگوهـای مطبوعاتـی  چنـدان از همکاری 
بـا رنـو راضـی نبودنـد و بارهـا زمزمـه جدایی از 
این شـرکت فرانسـوی را سـر داده بودنـد. در این 
شـرایط می شـد پیش بینی کـرد صبـر رنویی ها در 

نهایـت به سـر خواهـد آمد. 
از سـوی دیگـر، ادامـه همـکاری بـا دو شـریک 
می توانسـت بـرای رنـو دردسـرهایی هـم داشـته 
باشـد. رنـو به طـور آشـکار خواسـتار آزادی در 
قیمت گـذاری محصـولات بـود و ایـن مسـاله بـا 
نداشـت؛  همخوانـی  شـریک  دو  سیاسـت های 
چراکـه قیمت گـذاری محصـولات از سـوی رنـو 
می توانسـت به فروش برخی دیگـر از محصولات 
ایران خـودرو و سـایپا لطمـه بزنـد و ایـن موضوع 
قطعـا چیزی نبـود که شـرکای ایرانی خواهـان آن 
باشـند. نمونـه ای از ایـن اختـلاف پیـش از ایـن و 
در جریان قیمت گذاری سـاندرو علنی شـد، جایی 
کـه پیمـان کارگـر آشـکارا از قیمت گـذاری بالای 
داد؛ چراکـه  بـرای سـاندرو خبـر  پارس خـودرو 
سـایپایی ها معتقـد بودند بـا قیمت موردنظـر رنو، 
فـروش محصـولات چینـی پارس خودرو دشـوار 

بود.  خواهـد 
ادامـه این سیاسـت در نهایت نمی توانسـت منافع 
رنـو را کـه به دنبـال حداکثرسـازی فـروش خود 
هسـتند تامیـن کنـد. بـا ایـن شـرایط شـاید جـدا 
شـدن رنو از شـرکای سـابقش محتمل ترین کاری 
بـود کـه مدیـران ارشـد ایـن شـرکت فرانسـوی 
می توانسـتند انجـام دهنـد. البتـه رییـس سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران بر کاهش سهم 
ایـدرو از این قـرارداد در آینده نیز خبر داده اسـت 
و بـر اسـاس برنامه ریزی هـای انجـام گرفته سـهم 
ایـدرو از 40 درصـد فعلـی بـه 20 درصـد و کمتر 

کاهـش پیـدا خواهـد کرد. 
یک راه حل هوشمندانه

هرچنـد انعقـاد قـرارداد میـان رنو و ایـدرو و عدم 
ایرانـی  شـرکای  بـا  رنویی هـا  بیشـتر  همراهـی 
خـود، انتقاداتـی را به دنبال داشـته اسـت، اما باید 
پذیرفـت غیـر از مباحث سیاسـی و غیرفنـی، این 

وی در این گفت وگو حتی به مذاکره با ایران خودرو 
و  اکنون  اما  کرد؛  اشاره  نیز  کوئید  تولید  برای 
براساس قرارداد جدید، کوئید هم به دنبال دیگر 
خودروساز  دو  سبد  از  رنو،  جدید  محصولات 
کشورمان خارج شده و به سبد تولیدات جوینت 
اتفاقی که قطعا  پیوسته است،  ایدرو- رنو  ونچر 
چراکه  بود  نخواهد  ایران خودرویی ها  خوشایند 
آنها در حال حاضر هیچ محصولی برای حضور 
در این بخش از بازار ندارند و به این ترتیب بار 

دیگر از این بخش از بازار دور شدند. 
البته مشخص نیست آیا سایت »بن رو« که برای 
شراکت میان دو طرف در نظر گرفته شده است، 
ظرفیت تولید انبوه کوئید را دارد یا خیر؛ اما به طور 
قطع تولید این خودرو در شراکت میان ایدرو و 
بن رو را می توان مهم ترین برگ برنده این شراکت 
دانست؛ زیرا حضور این خودرو در بازار به دلیل 
تیراژ تولید بالا و قیمت مناسب و سهم بازاری که 
می تواند داشته باشد، قطعا معادلات بازار خودرو 

را تغییر خواهد داد.
مقصر دولتی شدن فعالیت های رنو 

در ایران کیست؟
برخی  رنو،  و  ایدرو  میان  قرارداد  عقد  از  پس 
صنعت  بیشتر  شدن  دولتی  به  را  آن  منتقدان  از 
خودروسازی در ایران تعبیر کردند؛ اما به سختی 
می توان دو شرکت بزرگ خودروسازی کشور را 
خصوصی دانست. هرچند دو خودروساز بزرگ 
شرکت های  عنوان  بورس،  در  عرضه  با  کشور 
خصوصی را یدک می کشند، اما با حضور ایدرو 
در هیات مدیره هر دو شرکت و تعیین مدیریت 
کلان آنها از سوی دولت، عملا شرکت های دولتی 
هستند و با این حساب عقد قرارداد رنو با آنها هم 
در نهایت نمی توانست به خصوصی شدن صنعت 

خودرو کشور کمک مؤثری کند.
ایـن در حالـی اسـت کـه براسـاس آنچـه در یک 
سـال اخیـر رخ داده، رنـو حتی برای عقـد قرارداد 
بـا آنهـا هم تـلاش کرد، امـا این تـلاش در نهایت 
بی حاصـل بـوده و رنویی ها به ناچار برای تسـریع 
در انجـام امـور بـه سـراغ ایـدرو رفته انـد. رنـو از 
مدت ها قبل بررسـی همـکاری با دو خودروسـاز 
بـزرگ کشـور در فرآینـدی خـارج از قراردادهای 
 X90 جاری خـود برای تولید محصولات خانواده
را در دسـتور کار داشـت و در این زمینه مذاکرات 
متعـددی نیـز بـا شـرکای ایرانی خـود انجـام داد. 

 رنو مدت ها است از 
قیمت گذاری محصولات خود 
و شیوه ارائه خدمات به این 
محصولات از سوی رقبا 
گلایه مند است؛ اما اکنون 
می تواند مدیریت شبکه 
فروش و خدمات را نیز 
در اختیار داشته باشد 
و مهم تر از همه نظام 
قیمت گذاری خود را فارغ 
از محصولات تولید شده 
توسط دو شریک
 ایرانی اش پیش ببرد

را  کوئید  باشد.  داشته  ایران  در  رنو  فعالیت های 
می توان به نوعی »آینده« صنعت خودروسازی در 
ایران دانست؛ چون براساس برنامه ریزی های انجام 
تا  بازه قیمتی بین 20  شده کوئید قرار است در 
30 میلیون تومانی عرضه شود و حضور در این 
کلاس می تواند سیل خریداران را به سمت کوئید 

روانه کند. 
بـا  گفتگویـی  در  کارگـر  پیمـان  ایـن  از  پیـش 
خبرنـگاران، در ایـن زمینـه گفـت:» در زمانـی که 
هنـوز کوئیـد بـه بـازار معرفـی نشـده بـود، تولید 
آن را بـه سـایپایی ها پیشـنهاد دادیـم. در آن زمـان 
هنـوز تولیـد خـودرو در هنـد نهایی نشـده بود و 
ایـران می توانسـت نخسـتین کشـوری باشـد کـه 
ایـن خـودرو را عرضـه می کنـد، امـا سـایپایی ها 
بـه دلایلـی تولیـد آن را رد کردند و ترجیـح دادند 
پـروژه دیگری را دنبال کننـد و ما هم تولید کوئید 

را بـه هندوسـتان منتقـل کردیم.«
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صنعت خودرو

 رنو هنوز به اهداف خود
برای تیراژ بالای 300 هزار 

دستگاه در ایران نرسیده 
و هدف اصلی آنها از قرارداد 

جدید نیز افزایش تیراژ و 
کسب سهم بیشتر از 

بازار است، در حالی که 
هر دو شرکت ایران خودرو 

و سایپا، غیر از رنو شرکای 
متعدد دیگری نیز دارند 

و این مساله مدیریت 
میان برندهای مختلف را 

دشوار کرده است

حرکـت رنویی هـا یـک انتخـاب درسـت از نظـر 
اسـتراتژی فعالیـت در ایـران اسـت چراکـه رنو با 
ایـن کار می توانـد آزادی عمل بیشـتری به دسـت 
آورد. ایـن البتـه یـک روی سـکه اسـت و در کنار 
آن بایـد بـه تعـدد شـرکای ایران خـودرو و سـایپا 
به عنـوان یکـی دیگـر از دلایـل جدایـی رنـو از 
شـرکای سـابقش نیز اشـاره کرد، امری که هرچند 
در هیاهـوی قـرارداد رنـو کمتـر بـه آن پرداختـه 
شـده، امـا می توانـد یکـی از اصلی تریـن دلایـل 

جدایـی رنو از شـرکای سـابقش باشـد. 
تیراژ بالای  بلند خود برای  به اهداف  رنو هنوز 
300 هزار دستگاه در ایران نرسیده و هدف اصلی 
آنها از قرارداد جدید نیز افزایش تیراژ محصولات 
و کسب سهم بازار بیشتر در بازار پررونق ایران 
است، هدفی که می تواند در تضاد با منافع شرکای 
سابق رنو باشد و احتمالا به همین دلیل رنویی ها 
ساز جدایی از شرکای پیشین خود را در پروژه 
جدید کوک کرده اند. هر دو شرکت ایران خودرو 
نیز  دیگری  متعدد  شرکای  رنو  از  غیر  سایپا،  و 
دارند و این مساله مدیریت میان برندهای مختلف 

را دشوار کرده است. 
در  اگر  مختلف  شرکت  چند  با  شراکت  نفس 
نهایت منجر به عرضه محصولاتی در کلاس های 
متفاوت شود می تواند گزینه خوبی برای افزایش 
سهم بازار هر یک از طرفین باشد، اما در اینجا دو 
موضوع باعث می شود شکل شراکت ایرانی ها با 
شرکای غربی و شرقی شان شکلی ایده آل نباشد. 
تعدد شرکا به معنای آن است که از هر برند و 
این  و  شد  خواهد  تولید  محدودی  تعداد  مدل 
سرمایه گذاری برای داخلی سازی و افزایش عمق 

همکاری را پرهزینه می کند. 
طبیعـی اسـت داخلی سـازی بـرای خودرویـی که 
در سـال به عنـوان نمونه قرار اسـت تنهـا 10 هزار 
دسـتگاه از آن تولید شـود توجیه چندانـی ندارد و 
به عـلاوه بـا چنیـن خودرویـی نمی تـوان بـه یک 
شـراکت اسـتراتژیک امیـدوار بود. از سـوی دیگر 
خارجـی  طرف هـای  بـا  ایرانی هـا  شـراکت  در 
شـاهد هسـتیم محصولاتی در کلاس های یکسان 
از برندهـای مختلـف عرضـه می شـود کـه عمـلا 
بـه یـک رقابت داخلـی در هـر یک از شـرکت ها 
منجـر خواهـد شـد و به تیـراژ تولیـد محصولات 

ضربه خواهـد زد.
در مـورد رنـو و شـراکت آن بـا ایران خـودرو و 

سـایپا مسـاله حتـی از ایـن  هـم پیچیده تر اسـت، 
چراکـه شـرکای ایران خودرو و سـایپا عملا رقبای 
رنـو در بازارهـای جهانـی هسـتند. ایران خـودرو 
همکاری هـای گسـترده ای بـا پـژو داشـته و در 
ماه هـای اخیـر و بـه دنبـال توافق هسـته ای، عمق 

ایـن همکاری هـا در حـال گسـترش اسـت. 
از سـوی دیگـر سـایپایی ها که به شـدت بـه دنبال 
همکاری با رنو بودند، شـراکت گسـترده و عمیقی 
را با سـیتروئن آغاز و سـایت تولیدی سایپا کاشان 
را به عنـوان یکـی از به روزتریـن و پیشـرفته ترین 
سـایت های تولیـدی خـودرو در ایـران، به عنـوان 
آورده خـود در این قرارداد تقدیم طرف فرانسـوی 
کرده اند. در چنین شـرایطی نمی شـد امیـدوار بود 
ایران خودرو و سـایپا سـهم قابل توجهی را در سبد 

محصـولات خود بـه رنو اختصـاص دهند.
بـه این هـا بایـد شـرکای چینـی دو شـرکت و به 
ویـژه سـایپا را نیـز اضافه کـرد، شـرکت هایی که 
در رده خودروهـای 30 تـا 50 میلیـون تومانـی 
اخیـرا  )و  سـایپا  بـا  گسـترده ای  همکاری هـای 
ایران خـودرو( دارنـد و سـایپایی ها هـم حداقـل 
بـر اسـاس آنچـه شـنیده شـده تمایل بیشـتری به 
فـروش محصولات آنهـا دارد و به طور مشـخص 
در مـورد قیمت گـذاری سـاندرو، حاضـر شـدند 
محصـول رنو را بـا قیمت گذاری بالاتـر از رقبای 
چینـی در بـازار قربانی کنند تا سـهم خودروهای 

چینـی از بـازار را حفـظ کنند.
آیا رنو محصولات قدیمی خود را 

به ایران می آورد؟
یکـی دیگـر از انتقـادات ایـن روزهـا از قـرارداد 
رنـو و ایـدرو، عرضـه محصولاتـی اسـت کـه به 
گفتـه منتقـدان محصولاتی خـارج از رده هسـتند 
و رنـو نتوانسـته بـرای آنها بـازاری بیایـد و اینک 
قصـد تولیـد آنهـا در ایـران را دارد. نادرسـتی این 
گفته ها به سـادگی و با بررسـی لیست محصولات 
آشـکار  ایـران  در  تولیـد  بـرای  رنـو  موردنظـر 
می شـود. شـاید تنها کافی باشـد منتقدان سـری به 

وبسـایت رنـو بزنند.
امضـای  زمـان  در  طرفیـن  گفته هـای  براسـاس 
قرارداد، فعلا تولید دو خودرو سـیمبل و داسـتر در 
»بـن رو« نهایـی شـده و کوئید نیـز در قالب همین 

قـرارداد تولیـد خواهد شـد. 
نسل نخست سیمبل به عنوان مدل صندوق دار رنو 
کلیو در سال 1999 روانه بازار شد، اما مدلی که 

هم اکنون در حال تولید است نمونه ای است که بر 
اساس نسل دوم رنو/داچیا لوگان از سال 2012 بر 
روی خط تولید قرار گرفته است و هم اکنون در 
بازارهای جهانی و به ویژه بازارهای اروپای شرقی 
با نشان رنو عرضه می شود. این خودرو هم اکنون 
در خط تولید رنو در ترکیه در حال تولید است و 
به دلیل قیمت مناسب، خصوصیات فنی قابل قبول 
قرار  نیز  موردتوجه  به روز،  ظاهر  و  امکانات  و 
گرفته است. از سوی دیگر داستر دیگر محصول 
این همکاری است، خودرویی که حضور بسیار 
موفقی در بازارهای جهانی دارد و در کلاس خود 

از پرفروش ترین ها است. 
را  خودروهـا  ایـن  نمی تـوان  ترتیـب،  ایـن  بـه 
نمونه هایـی خارج از رده دانسـت هرچند با توجه 
بـه زمـان عرضـه آنهـا و مدتـی کـه روی خطوط 
تولیـد رنـو بوده انـد، رنویی هـا بایـد بـرای عرضه 

مدل هـای روز آنهـا اقـدام کننـد.
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صنعت هوایی می خواهد صنعتی پیشرو در کنترل انتشار کربن باشد

اهداف کربنی یاتا و ایکائو
علی محسنی

سـی و نهمیـن مجمـع سـازمان بین المللـی هواپیمایـی )ایکائـو( در پی اتخـاذ تصمیم مهمی 
اسـت. انجمـن بین المللـی حمـل و نقـل هوایـی )یاتـا( در ایـن مجمـع از دولت هـا خواهد 
خواسـت تـا با یک اقـدام بازارمحور )اقتصادی( جهانـی برای مدیریت انتشـار کربن موافقت 

کننـد. دولت هـا بـرای مبـارزه بـا آلایندگی ها بایـد به کمـک صنعت هوایـی بیایند. 
مهمترین دسـتور کار مجمع سـی و نهم، بررسـی طرح پیشـنهادی ایکائو با نام »خنثی سـازی 

کربـن و طرح کاهـش برای حمل و نقـل هوایی« یا CORSIA اسـت.

الکسـاندر دی جونیـاک، دبیـرکل یاتـا می گوید:» 
تشـویق  پـی  در  جهـان  هواپیمایـی  صنعـت 
 CORSIA دولت هاسـت تا با موافقت با اجـرای
تاریخ سـاز شـوند. صنعـت هوایی اولیـن صنعتی 
اسـت کـه می خواهـد بـه توافقـی جهانـی از این 
نـوع دسـت یابد. ما در پی آن هسـتیم کـه اجرای 
موفقیت آمیـز طـرح " رشـد صفـر کربـن" را از 
سـال 2020 آغـاز کنیـم. CORSIA قصـد دارد 
در کنـار بهبود اسـتانداردهای فـن آوری، عملیاتی 
و زیرسـاختی، صنعـت هواپیمایـی را در مدیریت 
مسـوولانه آثـار خود بر تغییـرات آب و هوایی، به 

صنعتی پیشـرو تبدیـل کند.«
قطعنامـه مجمع عمومی سـالانه یاتا در سـال های 
2013 و 2016 از دولت هـا خواسـت تـا یـک 
»اقـدام جهانـی بازارمحـور« )GMBM( را برای 
مدیریـت انتشـار کربـن صنعـت هوایی بـه اجرا 
بگذارنـد. توجـه ایـن برنامـه نبایـد بـر افزایـش 
بـر  می بایسـت  بلکـه  باشـد،  دولت هـا  درآمـد 
کاهـش آلودگی هـا متمرکز شـود. در ایـن برنامه 
خطـوط  شـرایط  تفـاوت  بـه  بایـد  همچنیـن 
هواپیمایی براسـاس توسـعه یافتگی بازارها توجه 

شـود و رقابت هـای موجـود را مختـل نکنـد.
دبیـرکل یاتا می گوید: »در برنامه پیشـنهادی فعلی 
CORSIA شـاهد یـک توافـق عملـی هسـتیم 
بـه گونـه ای کـه 60 دولـت در جهـان هـم اکنون 
بـه صـورت داوطلبانـه بـرای دوره ای آن را اجـرا 
می کننـد، امـا هنـوز به دولت هـای بیشـتری برای 

یی هوا بری  ا تر
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اقلیـم پاریـس معـاف شـدند تا توسـعه صنعت با 
مانـع زیسـت محیطی روبه رو نشـود، اما فشـار بر 
شـرکت های هواپیمایی برای کاهـش تولید کربن 

رو بـه افزایش اسـت. 
مقام ها و فعالان زیست محیطی در پی آن هستند که 
محدودیت هایی برای صنعت هوایی وضع کنند. 
ایکائو به چنین  یاتا قصد دارد در مجمع جاری 
در  را  پیشرو  صنعتی  نقش  و  یابد  دست  هدفی 

مقابله با نگرانی های زیست محیطی ایفا کند.
195 کشـور جهـان در دسـامبر 2015 در پاریس 
بـرای  تاریخـی  توافقـی  بـه  و  آمدنـد  گردهـم 
مقابلـه با تغییـرات اقلیمـی و سـرمایه گذاری در 
اقتصـادی بـا آلایندگـی پاییـن، انعطاف پذیـر و 

یافتند.  پایـدار دسـت 
در اجـاس آب و هوایـی پاریـس مقـرر شـد به 
صندوق اقلیم سـبز 100 میلیـارد دلار به صورت 
سـالیانه اختصـاص یابـد تـا از ایـن اعتبـار برای 
مقابلـه بـا انتشـار آلایندگی هـا به کشـورهای در 
حال توسـعه کمک شـود. هـدف توافـق پاریس 
ایـن بـود کـه دمـای کـره زمیـن در مقایسـه بـا 
دوران پیـش از صنعتـی شـدن، بیـش از 2 درجه 
سـانتیگراد افزایـش نیابـد. فراتر از ایـن هدف اما 
کشـورها تـاش خواهنـد کرد ایـن افزایش بیش 

از 1/5 درجه نباشـد.

تلاش هایی برای پرواز پاک تر
مهندسـان، دانشـمندان و فعـالان صنایـع هوایـی 
سال هاسـت تاش برای تغییر سـوخت یا کاهش 
مصـرف انـرژی هواپیماهـا را آغـاز کرده انـد. در 
سـال 2010 اولیـن هواپیمـای خورشـیدی بـا نام 
»سـولار ایمپالـس« که سوییسـی و تک سرنشـین 
بـود، موفـق شـد از پایگاهـی در غرب سـوییس 

پـرواز کنـد و در بروکسـل به زمین بنشـیند.
ایـن اولیـن پرواز ایـن هواپیما خـارج از مرزهای 
کشـور سـازنده بـود. در همـان زمـان مقرر شـد 
نمونـه جدیـد این هواپیمـا در آینده به سـفر دور 

دنیـا برود.
ایـن رویـا در سـال 2016 جامـه عمـل پوشـید. 
هواپیمـای »سـولار ایمپالـس 2« در اواخر جولای 
سـال میـادی جـاری بـا فـرود در فرودگاه شـهر 
ابوظبـی امـارات متحـده عربی به سـفری بیش از 
یک سـاله پایان داد و موفق شـد سـفری 30 هزار 
کیلومتـری را بـدون مصـرف قطـره ای سـوخت 
بـه پایـان برسـاند. این سـفر از مـارس 2015 و از 

ابوظبـی آغـاز شـده بود. 

اجـرای این برنامـه نیـاز داریم.«
GMBM بخشـی از بسـته اقدام هایـی اسـت که 
در اسـتراتژی صنعـت بـرای مقابلـه بـا تغییـرات 
آب و هوایـی در نظـر گرفتـه شـده اسـت. بـه 
عبـارت دیگر، تـا زمانی که بهبود اسـتانداردها در 
فن آوری هـا، بخش هـای عملیاتـی و زیرسـاختی 
 GMBM ،بتوانـد صنعت را بـه اهدافش برسـاند

بـه اجـرا گذاشـته خواهد شـد. 
این اهداف عبارت هستند از:

1- بهبود سالانه 1/5 درصدی در متوسط کارآیی 
مصرف سوخت تا سال 2020

2- اجرای طرح »رشد صفر کربن« از سال 2020 
)در این طرح، دستیابی به انتشار صفر کربن مدنظر 
است به گونه ای که بین کربن تولید شده و میزان 
جبران این آلایندگی، تعادلی برقرار شود. تفاوت 
بین کربنی تولیدی و میزان جبران آن می تواند با 

خرید اعتبار کربن صورت گیرد.(
3- آلایندگی خالص کربن صنعت در سال 2050 

به نصف سطح سال 2005 برسد. 
انتخاب میان سود و محدودیت 

در مجمع سـالانه اخیر یاتا، خطـوط هوایی جهان 
از رشـد سـودآوری بـه مـدد کاهـش قیمت نفت 
سـخن گفتنـد. ایـن رونـد امـا خوشـایند فعـالان 
محیط زیسـت نیسـت چـون می توانـد اقدامـات 
جهانـی بـرای کنترل انتشـار آلایندگی هـا را دچار 
مشـکل کند. صنعت هواپیمایی با توسـعه سـریع 
روبـه رو اسـت. خطوط هواپیمایـی از توافق تغییر 

 در مجمع سالانه اخیر یاتا، 
خطوط هوایی جهان از رشد 

سودآوری به مدد کاهش 
قیمت نفت سخن گفتند. 

این روند اما خوشایند فعالان 
محیط زیست نیست، چون 

می تواند اقدامات جهانی برای 
کنترل انتشار آلایندگی ها را 

دچار مشکل کند. یاتا 
قصد دارد در مجمع جاری 

ایکائو نقش صنعتی پیشرو 
در مقابله با نگرانی های 

زیست محیطی را ایفا کند

 کاهش قیمت نفت، فروش 
هواپیماهای جدید با مصرف 

سوخت پایین را به چالش 
کشیده و خطوط هوایی جهان 

در پی تحولات بازارهای 
انرژی اولویت »مصرف 

سوخت کمتر« را از 
برنامه های خرید ناوگان 

جدید کنار گذاشته اند 
و به مدل های قدیمی تر 

گرایش پیدا کرده اند
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صنعت هوایی می خواهد صنعتی پیشرو در کنترل انتشار کربن باشد

اهداف کربنی یاتا و ایکائو
علی محسنی

سـی و نهمیـن مجمـع سـازمان بین المللـی هواپیمایـی )ایکائـو( در پی اتخـاذ تصمیم مهمی 
اسـت. انجمـن بین المللـی حمـل و نقـل هوایـی )یاتـا( در ایـن مجمـع از دولت هـا خواهد 
خواسـت تـا با یک اقـدام بازارمحور )اقتصادی( جهانـی برای مدیریت انتشـار کربن موافقت 

کننـد. دولت هـا بـرای مبـارزه بـا آلایندگی ها بایـد به کمـک صنعت هوایـی بیایند. 
مهمترین دسـتور کار مجمع سـی و نهم، بررسـی طرح پیشـنهادی ایکائو با نام »خنثی سـازی 

کربـن و طرح کاهـش برای حمل و نقـل هوایی« یا CORSIA اسـت.

الکسـاندر دی جونیـاک، دبیـرکل یاتـا می گوید:» 
تشـویق  پـی  در  جهـان  هواپیمایـی  صنعـت 
 CORSIA دولت هاسـت تا با موافقت با اجـرای
تاریخ سـاز شـوند. صنعـت هوایی اولیـن صنعتی 
اسـت کـه می خواهـد بـه توافقـی جهانـی از این 
نـوع دسـت یابد. ما در پی آن هسـتیم کـه اجرای 
موفقیت آمیـز طـرح " رشـد صفـر کربـن" را از 
سـال 2020 آغـاز کنیـم. CORSIA قصـد دارد 
در کنـار بهبود اسـتانداردهای فـن آوری، عملیاتی 
و زیرسـاختی، صنعـت هواپیمایـی را در مدیریت 
مسـوولانه آثـار خود بر تغییـرات آب و هوایی، به 

صنعتی پیشـرو تبدیـل کند.«
قطعنامـه مجمع عمومی سـالانه یاتا در سـال های 
2013 و 2016 از دولت هـا خواسـت تـا یـک 
»اقـدام جهانـی بازارمحـور« )GMBM( را برای 
مدیریـت انتشـار کربـن صنعـت هوایی بـه اجرا 
بگذارنـد. توجـه ایـن برنامـه نبایـد بـر افزایـش 
بـر  می بایسـت  بلکـه  باشـد،  دولت هـا  درآمـد 
کاهـش آلودگی هـا متمرکز شـود. در ایـن برنامه 
خطـوط  شـرایط  تفـاوت  بـه  بایـد  همچنیـن 
هواپیمایی براسـاس توسـعه یافتگی بازارها توجه 

شـود و رقابت هـای موجـود را مختـل نکنـد.
دبیـرکل یاتا می گوید: »در برنامه پیشـنهادی فعلی 
CORSIA شـاهد یـک توافـق عملـی هسـتیم 
بـه گونـه ای کـه 60 دولـت در جهـان هـم اکنون 
بـه صـورت داوطلبانـه بـرای دوره ای آن را اجـرا 
می کننـد، امـا هنـوز به دولت هـای بیشـتری برای 

یی هوا بری  ا تر
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اقلیـم پاریـس معـاف شـدند تا توسـعه صنعت با 
مانـع زیسـت محیطی روبه رو نشـود، اما فشـار بر 
شـرکت های هواپیمایی برای کاهـش تولید کربن 

رو بـه افزایش اسـت. 
مقام ها و فعالان زیست محیطی در پی آن هستند که 
محدودیت هایی برای صنعت هوایی وضع کنند. 
ایکائو به چنین  یاتا قصد دارد در مجمع جاری 
در  را  پیشرو  صنعتی  نقش  و  یابد  دست  هدفی 

مقابله با نگرانی های زیست محیطی ایفا کند.
195 کشـور جهـان در دسـامبر 2015 در پاریس 
بـرای  تاریخـی  توافقـی  بـه  و  آمدنـد  گردهـم 
مقابلـه با تغییـرات اقلیمـی و سـرمایه گذاری در 
اقتصـادی بـا آلایندگـی پاییـن، انعطاف پذیـر و 

یافتند.  پایـدار دسـت 
در اجـاس آب و هوایـی پاریـس مقـرر شـد به 
صندوق اقلیم سـبز 100 میلیـارد دلار به صورت 
سـالیانه اختصـاص یابـد تـا از ایـن اعتبـار برای 
مقابلـه بـا انتشـار آلایندگی هـا به کشـورهای در 
حال توسـعه کمک شـود. هـدف توافـق پاریس 
ایـن بـود کـه دمـای کـره زمیـن در مقایسـه بـا 
دوران پیـش از صنعتـی شـدن، بیـش از 2 درجه 
سـانتیگراد افزایـش نیابـد. فراتر از ایـن هدف اما 
کشـورها تـاش خواهنـد کرد ایـن افزایش بیش 

از 1/5 درجه نباشـد.

تلاش هایی برای پرواز پاک تر
مهندسـان، دانشـمندان و فعـالان صنایـع هوایـی 
سال هاسـت تاش برای تغییر سـوخت یا کاهش 
مصـرف انـرژی هواپیماهـا را آغـاز کرده انـد. در 
سـال 2010 اولیـن هواپیمـای خورشـیدی بـا نام 
»سـولار ایمپالـس« که سوییسـی و تک سرنشـین 
بـود، موفـق شـد از پایگاهـی در غرب سـوییس 

پـرواز کنـد و در بروکسـل به زمین بنشـیند.
ایـن اولیـن پرواز ایـن هواپیما خـارج از مرزهای 
کشـور سـازنده بـود. در همـان زمـان مقرر شـد 
نمونـه جدیـد این هواپیمـا در آینده به سـفر دور 

دنیـا برود.
ایـن رویـا در سـال 2016 جامـه عمـل پوشـید. 
هواپیمـای »سـولار ایمپالـس 2« در اواخر جولای 
سـال میـادی جـاری بـا فـرود در فرودگاه شـهر 
ابوظبـی امـارات متحـده عربی به سـفری بیش از 
یک سـاله پایان داد و موفق شـد سـفری 30 هزار 
کیلومتـری را بـدون مصـرف قطـره ای سـوخت 
بـه پایـان برسـاند. این سـفر از مـارس 2015 و از 

ابوظبـی آغـاز شـده بود. 

اجـرای این برنامـه نیـاز داریم.«
GMBM بخشـی از بسـته اقدام هایـی اسـت که 
در اسـتراتژی صنعـت بـرای مقابلـه بـا تغییـرات 
آب و هوایـی در نظـر گرفتـه شـده اسـت. بـه 
عبـارت دیگر، تـا زمانی که بهبود اسـتانداردها در 
فن آوری هـا، بخش هـای عملیاتـی و زیرسـاختی 
 GMBM ،بتوانـد صنعت را بـه اهدافش برسـاند

بـه اجـرا گذاشـته خواهد شـد. 
این اهداف عبارت هستند از:

1- بهبود سالانه 1/5 درصدی در متوسط کارآیی 
مصرف سوخت تا سال 2020

2- اجرای طرح »رشد صفر کربن« از سال 2020 
)در این طرح، دستیابی به انتشار صفر کربن مدنظر 
است به گونه ای که بین کربن تولید شده و میزان 
جبران این آلایندگی، تعادلی برقرار شود. تفاوت 
بین کربنی تولیدی و میزان جبران آن می تواند با 

خرید اعتبار کربن صورت گیرد.(
3- آلایندگی خالص کربن صنعت در سال 2050 

به نصف سطح سال 2005 برسد. 
انتخاب میان سود و محدودیت 

در مجمع سـالانه اخیر یاتا، خطـوط هوایی جهان 
از رشـد سـودآوری بـه مـدد کاهـش قیمت نفت 
سـخن گفتنـد. ایـن رونـد امـا خوشـایند فعـالان 
محیط زیسـت نیسـت چـون می توانـد اقدامـات 
جهانـی بـرای کنترل انتشـار آلایندگی هـا را دچار 
مشـکل کند. صنعت هواپیمایی با توسـعه سـریع 
روبـه رو اسـت. خطوط هواپیمایـی از توافق تغییر 

 در مجمع سالانه اخیر یاتا، 
خطوط هوایی جهان از رشد 

سودآوری به مدد کاهش 
قیمت نفت سخن گفتند. 

این روند اما خوشایند فعالان 
محیط زیست نیست، چون 

می تواند اقدامات جهانی برای 
کنترل انتشار آلایندگی ها را 

دچار مشکل کند. یاتا 
قصد دارد در مجمع جاری 

ایکائو نقش صنعتی پیشرو 
در مقابله با نگرانی های 

زیست محیطی را ایفا کند

 کاهش قیمت نفت، فروش 
هواپیماهای جدید با مصرف 

سوخت پایین را به چالش 
کشیده و خطوط هوایی جهان 

در پی تحولات بازارهای 
انرژی اولویت »مصرف 

سوخت کمتر« را از 
برنامه های خرید ناوگان 

جدید کنار گذاشته اند 
و به مدل های قدیمی تر 

گرایش پیدا کرده اند
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باطری  هزار   17 از  را  خود  انرژی  هواپیما  این 
خورشیدی که در بال هایش تعبیه شده بود، تامین 
می کرد. طول این بال ها از طول بال های بوئینگ 
747 بیشتر بود، اما سرعت هواپیما با سرعت یک 
هواپیما  خلبان  می کرد.  برابری  معمولی  خودرو 
ابراز امیدواری کرده ظرف 10 سال آینده، جهان 
 50 با  الکتریکی  هواپیمای  اولین  پرواز  شاهد 
سرنشین باشد تا پروازهایی بدون نیاز به سوخت 

و بدون انتشار سروصدا صورت گیرد.
تـاش برای پـرواز بدون نیاز به سـوخت اما تنها 
منحصر به طرح آزمایشـی دانشـمندان سوییسـی 
نبـود و غـول هواپیماسـازی ایربـاس نیـز در این 

مسـیر موفقیت های چشـمگیری داشـته است. 
ایربـاس پس از الزام سـال 2011 کمیسـیون اروپا 
به شـرکت های هواپیماسـاز اروپایـی برای تحقق 
هـدف کاهـش انتشـار کربـن، پـروژه ای بـا نـام 
E-Fan را کلیـد زد. اولین محصـول پروژه با نام 
E-Fan 1.1 در سـال 2015 بـه پرواز درآمد. این 
هواپیمای الکتریکی از سـوخت فسـیلی اسـتفاده 
نمی کرد و موفق شـد بسـیاری از اسـتانداردها را 

دریافـت کند. 
ایـن هواپیما اما از دو مشـکل بـزرگ رنج می برد: 
نخسـت آن کـه بـردی کوتـاه داشـت و در درجه 
دوم، خالـی شـدن شـارژ الکتریکـی بـه سـقوط 
سـریع هواپیمـا منجر می شـد. بنابرایـن محصول 
E-Fan 1.2 بـا سـوخت ترکیبی سـاخته شـد تا 
ایـن مشـکات را رفـع کنـد. E-Fan 1.2 بـرد 
پروازی بسـیار بیشـتر از هواپیمای الکتریکی دارد 
و از سـوخت فسـیلی نیـز اسـتفاده می کنـد، امـا 

میـزان آن بسـیار پایین اسـت. 
سـر و صـدای موتـور ایـن هواپیمـا نیـز بسـیار 
پاییـن اسـت. ایربـاس همزمـان بـا تـاش بـرای 
تولیـد هواپیماهایـی بـا سـوخت متفاوت، سـعی 
دارد مصرف سـوخت هواپیماهـای تولیدی فعلی 

را نیـز کاهـش دهد. 
پیگیـری  را  تاش هایـی  چنیـن  نیـز  بوئینـگ 
می کنـد. تولیـد مـدل »787 دریم لاینـر« با کاهش 
بـرد  20 درصـدی مصـرف سـوخت، در کنـار 
بیشـتر پـروازی همـراه بـود. بوئینـگ 30 میلیارد 

دلار هزینـه تولیـد ایـن مـدل کـرده اسـت. 
کاهش  نگران  اما  جهان  بزرگ  هواپیماساز  دو 
قیمت نفت هستند که فروش هواپیماهای جدید 
با مصرف سوخت پایین را به چالش کشیده است. 
بازارهای  تحولات  پی  در  هوایی جهان  خطوط 
از  را  کمتر«  سوخت  »مصرف  اولویت  انرژی 
برنامه های خرید ناوگان جدید کنار گذاشته اند و 

به مدل های قدیمی تر گرایش پیدا کرده اند. 
بـه نظـر می رسـد جهـان یـا بـا الزام هـای محکم 
قانونـی بین المللـی و یـا بـا انگیزه مصـرف کمتر 
سـوخت گران اسـت که بـه برنامه های مبـارزه با 
تغییـر اقلیـم روی خوش نشـان می دهـد. کاهش 
قیمـت جهانـی نفت امـا اجـرای ایـن برنامه ها را 
دشـوار می کنـد. نه تنهـا در حـوزه هوایـی که در 
بخـش خودروهـای سـبک نیز بـه دنبـال کاهش 
قیمـت نفت، فـروش مدل هـای الکتریکـی دچار 
چالش شـده اسـت. سـرمایه گذاری های سـنگین 
بـا  می بایـد  امـا  کاهـش مصـرف سـوخت،  در 

بازارهـای قـوی فـروش همراه شـود. 

 قطعنامه مجمع عمومی یاتا 
در سال های 2013 و 2016 
از دولت ها خواست تا یک 
»اقدام جهانی بازارمحور« را 
برای مدیریت انتشار کربن 
در صنعت هوایی به اجرا 
بگذارند. توجه این برنامه 
نباید بر افزایش درآمد 
دولت ها باشد. در این برنامه 
همچنین باید به تفاوت 
شرایط خطوط هواپیمایی 
براساس توسعه یافتگی 
بازارها توجه شود
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یـک مقام مسـئول ایرانـی گفت تاکنـون از 
کشورهای ارمنسـتان، تاجیکستان، افغانستان 
تقاضاهایـی برای خرید سـوخت هواپیما از 
مطـرح شـده و قرار اسـت، امسـال بـه این 

کشـورها سـوخت صادر شود.
اسماعیل حشم فیروز مدیر صادرات و واردات 
ایران  نفتی  فراورده های  پخش  ملی  شرکت 
درباره صادرات سوخت هواپیما گفت:» ایران، 
سال گذشته به افغانستان، ارمنستان و کردستان 
عراق سوخت هواپیما صادر کرده بود و امسال 
تاجیکستان نیز خواستار خرید سوخت هواپیما 

از ایران شده است.«
حشـم فیـروز بـه رشـد 5 برابـری صـادرات 
سـوخت هواپیما در سـال 94 نسـبت به سـال 
93 اشـاره کـرد و افـزود » پارسـال، مجمـوع 
صـادرات سـوخت هواپیمـا بـه 15 هـزار تـن 
رسـید در حالی که در سـال 93 حـدود 3 هزار 
تن سـوخت به کشـور افغانسـتان صادر شـده 

بود.«
این مقام صنعت نفت ایران درباره برنامه کشور در 
زمینه صادرات بنزین در آینده گفت:» به تازگی 
هیاتی از افغانستان به سرپرستی اتاق بازرگانی 
آمد و  ایران  به  این کشور  و بخش خصوصی 
درخواست هایی برای خرید فراورده های مختلف 

از جمله بنزین مطرح کرد.«

فروش سوخت هوایی با کارت های بانکی
 فعلا منتفی شد

طرح فروش سوخت هوایی از طریق کارت های بانکی به دلیل برخی مشکلات در سیستم مالی 
و توان پرداخت شرکت های هواپیمایی تا اطلاع ثانوی اجرا نمی شود.

عبـاس کاظمـی، معـاون وزیـر نفـت در امـور پالایش و پخش با اشـاره بـه این که بدهی شـرکت های 
هواپیمایی امسـال افزایش نداشـته اسـت، گفت:» افزایش نیافتن بدهی شـرکت های هواپیمایی امسـال 
نسـبت بـه پارسـال نشـان از ایـن دارد که این شـرکت ها تقریبـا به تعهدهای خـود عمـل کرده اند و تا 

حـدودی پایبند بـه توافق های صـورت گرفتـه بوده اند.«
وی گفت:» شرکت های هواپیمایی تعهد کرده بودند که در کنار خرید نقدی سوخت از ابتدای امسال، 

بدهی سنوات گذشته خود را بپردازند که متاسفانه تاکنون آن را اجرایی نکرده اند.«
کاظمـی ادامـه داد:» شـرکت های هواپیمایی همچنین متعهد شـدند که در اسـرع وقت قیمت سـوخت 
دریافتـی را بپردارنـد کـه تـا حـدود زیـادی ایـن کار را انجـام داده اند و گـواه این مدعـا افزایش نیافتن 

بدهی این شـرکت ها در سـال 95 نسـبت به سـال 94 اسـت.«
وی، با تاکید بر این که ما به دنبال راه های مسالمت آمیز برای رفع این مشکل هستیم و نمی خواهیم 
شاهد بالا گرفتن اختاف ها باشیم، اظهار امیدواری کرد که شرکت های هواپیمایی هر چه سریع تر با 

اجرای تعهدهای خود بدهی  به شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران را تسویه کنند.
معاون وزیر نفت، با اشاره به این که هنوز سازوکار پرداخت لحظه ای به دلیل مشکات مالی شرکت های 
هواپیمایی اجرایی نشده است، گفت:» شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران برای انجام تعهدهای 
خود در قبال ذینفعانش ناگزیر به فروش نقدی سوخت است و شرکت های هواپیمایی باید راهکار 

مناسب برای پرداخت بدهی های خود چه به صورت نقدی یا اقساطی ارائه کنند.«
قیمت سوخت جاری شرکت های هوایپیمایی به صورت نقدی و اعتباری از سوی این شرکت ها 
این  اما مقدار بدهی گذشته  انباشته ای ندارند  پرداخت می شود و از سال 94 تاکنون بدهی جاری 
است.  تومان  میلیارد  تا 900  ایران حدود 800  نفتی  فرآورده های  ملی پخش  به شرکت  شرکت ها 
شرکت های هواپیمایی جمهوری اسامی ایران )هما(، ماهان، آسمان، و ایران ایر تور هنوز به تعهدهای 

مالی خود در قبال پرداخت بدهی سنواتی و جاری عمل نکرده اند. 
این در حالی است که شرکت  های هواپیمایی تمایلی به اجرای سیستم پرداخت قیمت سوخت هواپیما 
با کارت های بانکی ندارند. بنا به گفته دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی ، این موضوع هم مشکات 

حقوقی برای ایرلاین ها دارد و هم مشکات اجرایی و عملیاتی در فرودگاه کشور ایجاد می کند.
به گفته دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی پول بلیت شرکت های هواپیمایی که از طریق آژانس های 
هواپیمایی وصول می شود  معمولا حدود 45 روز پس از فروخته شدن  به حساب ایرلاین واریز می شود، 
بنابراین لازم است فرصتی برای شرکت های هواپیمایی ایجاد شود که بتوانند درآمد فروش بلیت خود 

را دریافت کنند و سپس از همان محل، هزینه سوخت را بپردازند.
او معتقد است با توجه به اینکه برخی از شرکت ها هم دولتی هستند و پرداخت های آنها تابع دیوان 
محاسبات است؛ عما چنین پرداخت هایی از آن منظر که مبالغ کانی است، برای شرکت های هواپیمایی 

در فرودگاه ها در قالب کارت عابر بانک، مقدور نیست. 

ایران به افغانستان 
سوخت هواپیما 

صادر می کند
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باطری  هزار   17 از  را  خود  انرژی  هواپیما  این 
خورشیدی که در بال هایش تعبیه شده بود، تامین 
می کرد. طول این بال ها از طول بال های بوئینگ 
747 بیشتر بود، اما سرعت هواپیما با سرعت یک 
هواپیما  خلبان  می کرد.  برابری  معمولی  خودرو 
ابراز امیدواری کرده ظرف 10 سال آینده، جهان 
 50 با  الکتریکی  هواپیمای  اولین  پرواز  شاهد 
سرنشین باشد تا پروازهایی بدون نیاز به سوخت 

و بدون انتشار سروصدا صورت گیرد.
تـاش برای پـرواز بدون نیاز به سـوخت اما تنها 
منحصر به طرح آزمایشـی دانشـمندان سوییسـی 
نبـود و غـول هواپیماسـازی ایربـاس نیـز در این 

مسـیر موفقیت های چشـمگیری داشـته است. 
ایربـاس پس از الزام سـال 2011 کمیسـیون اروپا 
به شـرکت های هواپیماسـاز اروپایـی برای تحقق 
هـدف کاهـش انتشـار کربـن، پـروژه ای بـا نـام 
E-Fan را کلیـد زد. اولین محصـول پروژه با نام 
E-Fan 1.1 در سـال 2015 بـه پرواز درآمد. این 
هواپیمای الکتریکی از سـوخت فسـیلی اسـتفاده 
نمی کرد و موفق شـد بسـیاری از اسـتانداردها را 

دریافـت کند. 
ایـن هواپیما اما از دو مشـکل بـزرگ رنج می برد: 
نخسـت آن کـه بـردی کوتـاه داشـت و در درجه 
دوم، خالـی شـدن شـارژ الکتریکـی بـه سـقوط 
سـریع هواپیمـا منجر می شـد. بنابرایـن محصول 
E-Fan 1.2 بـا سـوخت ترکیبی سـاخته شـد تا 
ایـن مشـکات را رفـع کنـد. E-Fan 1.2 بـرد 
پروازی بسـیار بیشـتر از هواپیمای الکتریکی دارد 
و از سـوخت فسـیلی نیـز اسـتفاده می کنـد، امـا 

میـزان آن بسـیار پایین اسـت. 
سـر و صـدای موتـور ایـن هواپیمـا نیـز بسـیار 
پاییـن اسـت. ایربـاس همزمـان بـا تـاش بـرای 
تولیـد هواپیماهایـی بـا سـوخت متفاوت، سـعی 
دارد مصرف سـوخت هواپیماهـای تولیدی فعلی 

را نیـز کاهـش دهد. 
پیگیـری  را  تاش هایـی  چنیـن  نیـز  بوئینـگ 
می کنـد. تولیـد مـدل »787 دریم لاینـر« با کاهش 
بـرد  20 درصـدی مصـرف سـوخت، در کنـار 
بیشـتر پـروازی همـراه بـود. بوئینـگ 30 میلیارد 

دلار هزینـه تولیـد ایـن مـدل کـرده اسـت. 
کاهش  نگران  اما  جهان  بزرگ  هواپیماساز  دو 
قیمت نفت هستند که فروش هواپیماهای جدید 
با مصرف سوخت پایین را به چالش کشیده است. 
بازارهای  تحولات  پی  در  هوایی جهان  خطوط 
از  را  کمتر«  سوخت  »مصرف  اولویت  انرژی 
برنامه های خرید ناوگان جدید کنار گذاشته اند و 

به مدل های قدیمی تر گرایش پیدا کرده اند. 
بـه نظـر می رسـد جهـان یـا بـا الزام هـای محکم 
قانونـی بین المللـی و یـا بـا انگیزه مصـرف کمتر 
سـوخت گران اسـت که بـه برنامه های مبـارزه با 
تغییـر اقلیـم روی خوش نشـان می دهـد. کاهش 
قیمـت جهانـی نفت امـا اجـرای ایـن برنامه ها را 
دشـوار می کنـد. نه تنهـا در حـوزه هوایـی که در 
بخـش خودروهـای سـبک نیز بـه دنبـال کاهش 
قیمـت نفت، فـروش مدل هـای الکتریکـی دچار 
چالش شـده اسـت. سـرمایه گذاری های سـنگین 
بـا  می بایـد  امـا  کاهـش مصـرف سـوخت،  در 

بازارهـای قـوی فـروش همراه شـود. 

 قطعنامه مجمع عمومی یاتا 
در سال های 2013 و 2016 
از دولت ها خواست تا یک 
»اقدام جهانی بازارمحور« را 
برای مدیریت انتشار کربن 
در صنعت هوایی به اجرا 
بگذارند. توجه این برنامه 
نباید بر افزایش درآمد 
دولت ها باشد. در این برنامه 
همچنین باید به تفاوت 
شرایط خطوط هواپیمایی 
براساس توسعه یافتگی 
بازارها توجه شود

81
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری هوایی

 

یـک مقام مسـئول ایرانـی گفت تاکنـون از 
کشورهای ارمنسـتان، تاجیکستان، افغانستان 
تقاضاهایـی برای خرید سـوخت هواپیما از 
مطـرح شـده و قرار اسـت، امسـال بـه این 

کشـورها سـوخت صادر شود.
اسماعیل حشم فیروز مدیر صادرات و واردات 
ایران  نفتی  فراورده های  پخش  ملی  شرکت 
درباره صادرات سوخت هواپیما گفت:» ایران، 
سال گذشته به افغانستان، ارمنستان و کردستان 
عراق سوخت هواپیما صادر کرده بود و امسال 
تاجیکستان نیز خواستار خرید سوخت هواپیما 

از ایران شده است.«
حشـم فیـروز بـه رشـد 5 برابـری صـادرات 
سـوخت هواپیما در سـال 94 نسـبت به سـال 
93 اشـاره کـرد و افـزود » پارسـال، مجمـوع 
صـادرات سـوخت هواپیمـا بـه 15 هـزار تـن 
رسـید در حالی که در سـال 93 حـدود 3 هزار 
تن سـوخت به کشـور افغانسـتان صادر شـده 

بود.«
این مقام صنعت نفت ایران درباره برنامه کشور در 
زمینه صادرات بنزین در آینده گفت:» به تازگی 
هیاتی از افغانستان به سرپرستی اتاق بازرگانی 
آمد و  ایران  به  این کشور  و بخش خصوصی 
درخواست هایی برای خرید فراورده های مختلف 

از جمله بنزین مطرح کرد.«

فروش سوخت هوایی با کارت های بانکی
 فعلا منتفی شد

طرح فروش سوخت هوایی از طریق کارت های بانکی به دلیل برخی مشکلات در سیستم مالی 
و توان پرداخت شرکت های هواپیمایی تا اطلاع ثانوی اجرا نمی شود.

عبـاس کاظمـی، معـاون وزیـر نفـت در امـور پالایش و پخش با اشـاره بـه این که بدهی شـرکت های 
هواپیمایی امسـال افزایش نداشـته اسـت، گفت:» افزایش نیافتن بدهی شـرکت های هواپیمایی امسـال 
نسـبت بـه پارسـال نشـان از ایـن دارد که این شـرکت ها تقریبـا به تعهدهای خـود عمـل کرده اند و تا 

حـدودی پایبند بـه توافق های صـورت گرفتـه بوده اند.«
وی گفت:» شرکت های هواپیمایی تعهد کرده بودند که در کنار خرید نقدی سوخت از ابتدای امسال، 

بدهی سنوات گذشته خود را بپردازند که متاسفانه تاکنون آن را اجرایی نکرده اند.«
کاظمـی ادامـه داد:» شـرکت های هواپیمایی همچنین متعهد شـدند که در اسـرع وقت قیمت سـوخت 
دریافتـی را بپردارنـد کـه تـا حـدود زیـادی ایـن کار را انجـام داده اند و گـواه این مدعـا افزایش نیافتن 

بدهی این شـرکت ها در سـال 95 نسـبت به سـال 94 اسـت.«
وی، با تاکید بر این که ما به دنبال راه های مسالمت آمیز برای رفع این مشکل هستیم و نمی خواهیم 
شاهد بالا گرفتن اختاف ها باشیم، اظهار امیدواری کرد که شرکت های هواپیمایی هر چه سریع تر با 

اجرای تعهدهای خود بدهی  به شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران را تسویه کنند.
معاون وزیر نفت، با اشاره به این که هنوز سازوکار پرداخت لحظه ای به دلیل مشکات مالی شرکت های 
هواپیمایی اجرایی نشده است، گفت:» شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران برای انجام تعهدهای 
خود در قبال ذینفعانش ناگزیر به فروش نقدی سوخت است و شرکت های هواپیمایی باید راهکار 

مناسب برای پرداخت بدهی های خود چه به صورت نقدی یا اقساطی ارائه کنند.«
قیمت سوخت جاری شرکت های هوایپیمایی به صورت نقدی و اعتباری از سوی این شرکت ها 
این  اما مقدار بدهی گذشته  انباشته ای ندارند  پرداخت می شود و از سال 94 تاکنون بدهی جاری 
است.  تومان  میلیارد  تا 900  ایران حدود 800  نفتی  فرآورده های  ملی پخش  به شرکت  شرکت ها 
شرکت های هواپیمایی جمهوری اسامی ایران )هما(، ماهان، آسمان، و ایران ایر تور هنوز به تعهدهای 

مالی خود در قبال پرداخت بدهی سنواتی و جاری عمل نکرده اند. 
این در حالی است که شرکت  های هواپیمایی تمایلی به اجرای سیستم پرداخت قیمت سوخت هواپیما 
با کارت های بانکی ندارند. بنا به گفته دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی ، این موضوع هم مشکات 

حقوقی برای ایرلاین ها دارد و هم مشکات اجرایی و عملیاتی در فرودگاه کشور ایجاد می کند.
به گفته دبیر انجمن شرکت های هواپیمایی پول بلیت شرکت های هواپیمایی که از طریق آژانس های 
هواپیمایی وصول می شود  معمولا حدود 45 روز پس از فروخته شدن  به حساب ایرلاین واریز می شود، 
بنابراین لازم است فرصتی برای شرکت های هواپیمایی ایجاد شود که بتوانند درآمد فروش بلیت خود 

را دریافت کنند و سپس از همان محل، هزینه سوخت را بپردازند.
او معتقد است با توجه به اینکه برخی از شرکت ها هم دولتی هستند و پرداخت های آنها تابع دیوان 
محاسبات است؛ عما چنین پرداخت هایی از آن منظر که مبالغ کانی است، برای شرکت های هواپیمایی 

در فرودگاه ها در قالب کارت عابر بانک، مقدور نیست. 

ایران به افغانستان 
سوخت هواپیما 
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آغاز دوران جدیدی در کنترل ترافیک هوایی

آیا برج های مراقبت فرودگاه 
روزی فراموش می شوند؟

این روزها همه جا صحبت از لزوم مقرون به صرفه کردن عملیات فرودگاهی است و برج های 
کنترل از راه دور )Reinvents Air Traffic Control( گروه ساب دقیقا همان چیزی است 
که فرودگاه ها به آن نیاز دارند. هم اکنون این برج ها که به نظر می رسد در آینده ای نه چندان دور 
جانشین برج های مراقبت فعلی شوند، در چند نقطه دنیا به بهره برداری رسیده اند و گفته می شود 
مهمترین مزیت آنها کاهش هزینه است؛ چرا که تنها با استفاده از اتاق های کنفرانس و تجهیزات 

ارزان قیمت تر، می توانند امکان کنترل تردد هواپیماها را فراهم کنند. 
حال اگر این برج ها کارآیی مناسب خود را نیز به ثبوت برسانند، ارائه دهندگان خدمات هوایی، 
مالکان و گردانندگان فرودگاه ها و سهامداران وابسته به آنها مجاب خواهند شد تا جهت برچیدن 

برج های مراقبت کنونی اقدام کنند. 
در ادامه به معرفی این فناوری جدید گروه ساب خواهیم پرداخت و مزایا و معایب آن مورد 

بررسی قرار خواهد گرفت.

برج کنترل ترافیک هوایی، سازه ای شناخته شده و 
مهم ترین بخش در فرودگاه هاست. از محل همین 
تردد  بر  پرواز،  کنترل  مسوولان  که  برج هاست 
هواپیماها نظارت می کنند، با خلبان ها و کادر پرواز 
ارتباط می گیرند و در صورت نیاز، فوریت ها را 

مدیریت می کنند. 
ایـن برج هـای بلنـد بـه واسـطه پنجره هـای تعبیه 
شـده در آنهـا چشـم انداز روشـنی از فـرودگاه و 
محوطه هـای آن دارند. ایسـتادگی در برابر بادهای 
شـدید و حتـی زمیـن لـرزه از ویژگی هـای ایـن 
سـازه اسـت و بنابرایـن سـاخت و نگهـداری از 
آنهـا هزینه های زیـادی نیز در بـر دارد، اما فناوری 
جدیـدی که احتمـالا به زودی جایگزیـن برج های 
مراقبـت ترافیـک هوایـی می شـود، این امـکان را 
فراهـم می کنـد کـه بـه واسـطه اطلاعـات پـرواز 
ثبت شـده و دریافتـی از دوربین ها و حسـگرهای 
تعبیـه شـده در فرودگاه هـا، ترافیک هوایی بسـیار 
کم هزینه تـر و آسـان تر در سـاختمان هایی دور از 

محـل فرودگاه هـا رصـد و مدیریت شـود.
فناوری برج های کنترل از راه دور

همانگونـه کـه عنـوان شـد، ایـن فناوری توسـط 
شـرکت سوئدی سـاب طراحی و سـاخته شده و 
دارای دو بخش اسـت. بخش اول باند فرودگاهی 
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22 درجـه تـا 122 درجـه سـانتیگراد کار کننـد. 
همچنیـن دوربین هـا طـوری طراحی شـده اند که 
در صـورت بـروز مشـکل بـرای هر یـک از آنها، 
دیگـری قـادر اسـت تا حـوزه مربوط بـه دوربین 

خـراب را پوشـش دهد. 
مزایای برج های کنترل از راه دور

برج هـای کنتـرل از راه دور نسـبت بـه برج هـای 
مراقبـت سـنتی دارای مزایایـی هسـتند کـه از آن 

جملـه می تـوان بـه مـوارد زیـر اشـاره کرد:
1- انعطاف پذیـری بالاتر: دکل هایـی که دوربین 
روی آنهـا نصـب شـده، بـه راحتـی قابـل حمـل 
هسـتند و ایـن باعث می شـود تـا کنتـرل ترافیک 

بـا انعطاف پذیـری بیشـتری انجام شـود.
طـرز  بـه  روش  ایـن  هزینه هـا:  کاهـش   -2
قابـل توجهـی سـرمایه گذاری بـر روی امکانـات 
برج هـای مراقبـت و هزینه هـای مربوط بـه نیروی 

انسـانی را کاهـش می دهـد. 
3- افزایـش امنیـت: ایـن سیسـتم بـا اسـتفاده از 
دوربین هـای مجهز به مادون قرمز امکان مشـاهده 
و کنتـرل در هـوای ابری، بارانی یا برفـی را فراهم 
کـرده و همیـن عامل باعـث افزایش میـزان امنیت 

شـده است.  
4- افزایش ایمنی: دوربین های برج های کنترل از 

اسـت کـه مجهـز بـه دوربین هـا بـا وضـوح بالا، 
نـوری  سـیگنال دهنده  چراغ هـای  میکرفون هـا، 
و حسـگرهای تشـخیص آب و هـوای پیشـرفته 
اسـت. تمامی اطلاعات مربوط بـه ترافیک هوایی 
بـه مرکز برج راه دور )RTC( انتقال داده می شـود 
و در آنجـا اپراتورهـای انسـانی ترافیـک هوایی را 
بـه شـیوه های سـنتی امـا در فاصله هـای زیـاد از 

میـدان هوایـی کنتـرل می کنند. 
بخش دوم این سیستم، برج مراقبتی است که از 
این  فاصله بسیار دور فرودگاه را کنترل می کند. 
ترافیک  به طور همزمان  می تواند   )RTC( مرکز 
هوایی دو یا چند فرودگاه را کنترل نماید. مرکز 
برج راه دور )RTC( به گونه ای طراحی شده است 
که به یک اتاق رسانه فناوری پیشرفته شباهت دارد 

و دارای سیستم های پیشرفته الکترونیکی است. 
سرتاسر اتاق به جای پوشش با پنجره های شیشه ای، 
توسط ال سی دی های 360 درجه با تصاویر زنده از 
میدان هوایی پوشش داده شده است و اطلاعاتی 
ارسال  مبدا  فرودگاه  در  واقع  دوربین های  از  که 
می شود، در این تلویزیون ها به نمایش درمی آید 
و اپراتورها به راحتی می توانند هواپیمای در حال 

پرواز یا نشستن را ببینند و کنترل کنند. 
دوربین هـای ایـن سیسـتم دارای رزولوشـن بـالا 
هسـتند و قابلیـت آن را دارنـد کـه در دمای منفی 

 فناوری جدیدی که احتمالا 
به زودی جایگزین برج های 

مراقبت ترافیک هوایی 
می شود، این امکان را فراهم 

می کند که به واسطه اطلاعات 
پرواز ثبت شده و دریافتی 
از دوربین ها و حسگرهای 
تعبیه شده در فرودگاه ها، 

ترافیک هوایی بسیار 
کم هزینه تر و آسان تر در 

ساختمان هایی دور از 
محل فرودگاه ها رصد 

و مدیریت شود
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آغاز دوران جدیدی در کنترل ترافیک هوایی

آیا برج های مراقبت فرودگاه 
روزی فراموش می شوند؟

این روزها همه جا صحبت از لزوم مقرون به صرفه کردن عملیات فرودگاهی است و برج های 
کنترل از راه دور )Reinvents Air Traffic Control( گروه ساب دقیقا همان چیزی است 
که فرودگاه ها به آن نیاز دارند. هم اکنون این برج ها که به نظر می رسد در آینده ای نه چندان دور 
جانشین برج های مراقبت فعلی شوند، در چند نقطه دنیا به بهره برداری رسیده اند و گفته می شود 
مهمترین مزیت آنها کاهش هزینه است؛ چرا که تنها با استفاده از اتاق های کنفرانس و تجهیزات 

ارزان قیمت تر، می توانند امکان کنترل تردد هواپیماها را فراهم کنند. 
حال اگر این برج ها کارآیی مناسب خود را نیز به ثبوت برسانند، ارائه دهندگان خدمات هوایی، 
مالکان و گردانندگان فرودگاه ها و سهامداران وابسته به آنها مجاب خواهند شد تا جهت برچیدن 

برج های مراقبت کنونی اقدام کنند. 
در ادامه به معرفی این فناوری جدید گروه ساب خواهیم پرداخت و مزایا و معایب آن مورد 

بررسی قرار خواهد گرفت.

برج کنترل ترافیک هوایی، سازه ای شناخته شده و 
مهم ترین بخش در فرودگاه هاست. از محل همین 
تردد  بر  پرواز،  کنترل  مسوولان  که  برج هاست 
هواپیماها نظارت می کنند، با خلبان ها و کادر پرواز 
ارتباط می گیرند و در صورت نیاز، فوریت ها را 

مدیریت می کنند. 
ایـن برج هـای بلنـد بـه واسـطه پنجره هـای تعبیه 
شـده در آنهـا چشـم انداز روشـنی از فـرودگاه و 
محوطه هـای آن دارند. ایسـتادگی در برابر بادهای 
شـدید و حتـی زمیـن لـرزه از ویژگی هـای ایـن 
سـازه اسـت و بنابرایـن سـاخت و نگهـداری از 
آنهـا هزینه های زیـادی نیز در بـر دارد، اما فناوری 
جدیـدی که احتمـالا به زودی جایگزیـن برج های 
مراقبـت ترافیـک هوایـی می شـود، این امـکان را 
فراهـم می کنـد کـه بـه واسـطه اطلاعـات پـرواز 
ثبت شـده و دریافتـی از دوربین ها و حسـگرهای 
تعبیـه شـده در فرودگاه هـا، ترافیک هوایی بسـیار 
کم هزینه تـر و آسـان تر در سـاختمان هایی دور از 

محـل فرودگاه هـا رصـد و مدیریت شـود.
فناوری برج های کنترل از راه دور

همانگونـه کـه عنـوان شـد، ایـن فناوری توسـط 
شـرکت سوئدی سـاب طراحی و سـاخته شده و 
دارای دو بخش اسـت. بخش اول باند فرودگاهی 
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22 درجـه تـا 122 درجـه سـانتیگراد کار کننـد. 
همچنیـن دوربین هـا طـوری طراحی شـده اند که 
در صـورت بـروز مشـکل بـرای هر یـک از آنها، 
دیگـری قـادر اسـت تا حـوزه مربوط بـه دوربین 

خـراب را پوشـش دهد. 
مزایای برج های کنترل از راه دور

برج هـای کنتـرل از راه دور نسـبت بـه برج هـای 
مراقبـت سـنتی دارای مزایایـی هسـتند کـه از آن 

جملـه می تـوان بـه مـوارد زیـر اشـاره کرد:
1- انعطاف پذیـری بالاتر: دکل هایـی که دوربین 
روی آنهـا نصـب شـده، بـه راحتـی قابـل حمـل 
هسـتند و ایـن باعث می شـود تـا کنتـرل ترافیک 

بـا انعطاف پذیـری بیشـتری انجام شـود.
طـرز  بـه  روش  ایـن  هزینه هـا:  کاهـش   -2
قابـل توجهـی سـرمایه گذاری بـر روی امکانـات 
برج هـای مراقبـت و هزینه هـای مربوط بـه نیروی 

انسـانی را کاهـش می دهـد. 
3- افزایـش امنیـت: ایـن سیسـتم بـا اسـتفاده از 
دوربین هـای مجهز به مادون قرمز امکان مشـاهده 
و کنتـرل در هـوای ابری، بارانی یا برفـی را فراهم 
کـرده و همیـن عامل باعـث افزایش میـزان امنیت 

شـده است.  
4- افزایش ایمنی: دوربین های برج های کنترل از 

اسـت کـه مجهـز بـه دوربین هـا بـا وضـوح بالا، 
نـوری  سـیگنال دهنده  چراغ هـای  میکرفون هـا، 
و حسـگرهای تشـخیص آب و هـوای پیشـرفته 
اسـت. تمامی اطلاعات مربوط بـه ترافیک هوایی 
بـه مرکز برج راه دور )RTC( انتقال داده می شـود 
و در آنجـا اپراتورهـای انسـانی ترافیـک هوایی را 
بـه شـیوه های سـنتی امـا در فاصله هـای زیـاد از 

میـدان هوایـی کنتـرل می کنند. 
بخش دوم این سیستم، برج مراقبتی است که از 
این  فاصله بسیار دور فرودگاه را کنترل می کند. 
ترافیک  به طور همزمان  می تواند   )RTC( مرکز 
هوایی دو یا چند فرودگاه را کنترل نماید. مرکز 
برج راه دور )RTC( به گونه ای طراحی شده است 
که به یک اتاق رسانه فناوری پیشرفته شباهت دارد 

و دارای سیستم های پیشرفته الکترونیکی است. 
سرتاسر اتاق به جای پوشش با پنجره های شیشه ای، 
توسط ال سی دی های 360 درجه با تصاویر زنده از 
میدان هوایی پوشش داده شده است و اطلاعاتی 
ارسال  مبدا  فرودگاه  در  واقع  دوربین های  از  که 
می شود، در این تلویزیون ها به نمایش درمی آید 
و اپراتورها به راحتی می توانند هواپیمای در حال 

پرواز یا نشستن را ببینند و کنترل کنند. 
دوربین هـای ایـن سیسـتم دارای رزولوشـن بـالا 
هسـتند و قابلیـت آن را دارنـد کـه در دمای منفی 

 فناوری جدیدی که احتمالا 
به زودی جایگزین برج های 

مراقبت ترافیک هوایی 
می شود، این امکان را فراهم 

می کند که به واسطه اطلاعات 
پرواز ثبت شده و دریافتی 
از دوربین ها و حسگرهای 
تعبیه شده در فرودگاه ها، 

ترافیک هوایی بسیار 
کم هزینه تر و آسان تر در 

ساختمان هایی دور از 
محل فرودگاه ها رصد 

و مدیریت شود
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ممکـن اسـت یک فـرودگاه در ارتفاعات سـاخته 
شـده باشـد و به همیـن دلیل، به لحـاظ طول باند 
و وضعیـت آب و هـوا، ویژگی هـای متفاوتـی در 
قیـاس با یـک فرودگاه که همسـطح دریا سـاخته 

شـده اسـت داشـته باشد. 
نزدیکـی  در  احـداث شـده  فـرودگاه  همچنیـن 
منطقه مسـکونی با فرودگاه دور از چنین مناطقی، 

بـه لحـاظ صوتی شـرایط متفاوتـی دارد.  
مشـکل دیگـر در ایـن پـروژه کـه افراد زیـادی را 
نگـران کـرده، احتمال خـراب شـدن ناگهانی این 
تجهیـزات حتـی بـرای چند لحظه اسـت. به دلیل 
عـدم اسـتفاده از نیـروی انسـانی در فرودگاه های 
مبـدا، ایـن نگرانـی ابعـاد جدی تـری نیز بـه خود 
می گیـرد، امـا گـروه سـاب می گویـد اگـر حتـی 
یـک یـا چند دوربین هـم از کار بیفتد تجهیزات و 
دوربین هـای دیگـر می توانند جایشـان را پر کرده 

و فضـای آنها را پوشـش دهند.
فرودگاه هایی که دارای برج های 

کنترل از راه دور هستند
گـروه سـاب، پیشـرو در زمینـه برج هـای کنتـرل 
از راه دور اسـت. در حـال حاضـر ایـن گـروه بـا 
سـال ها تجربه در این زمینه توانسـته این سیسـتم 

را در چندیـن فـرودگاه پیاده سـازی کنـد. 
LFV سـوئد- گـروه سـاب اولیـن بـرج کنترل 
از راه دور را بـه ارائـه دهنـدگان خدمـات ترافیک 
هوایـی سـوئد، LFV تحویـل داده اسـت. ایـن 
قرارداد در ژانویه 2011 به امضا رسید و در آوریل 

راه دور مجهز به حسگرهای حرارتی هستند و این 
باعث می شود تا تشخیص جسم خارجی راحت تر 
صورت گیرد. همچنین با استفاده از این سیستم 

نقاط کور خارج از دید نیز از بین می رود. 
معایب برج های کنترل از راه دور

در عیـن حـال، به کارگیـری ایـن فنـاوری به ویژه 
فـرودگاه،  چندیـن  پروازهـای  مدیریـت  بـرای 
خالـی از چالـش و مانـع نیـز نیسـت؛ چـرا کـه 
تمـام فرودگاه هـا شـبیه هم نیسـتند و این مسـاله 
می توانـد مشکل سـاز شـود. بـه عبـارت دیگـر، 

2015 نخسـتین تاسیسـات بـرج دور در جهـان 
افتتـاح شـد. ایـن سیسـتم شـامل یک مرکـز برج 
کنتـرل از راه دور )RTC( در Sundsvall اسـت 
و دو فـرودگاه Sundsvall و Ornskoldsvik را 
که در شـمال سـوئد و بـه فاصلـه 123 کیلومتری 

واقـع شـده ، پوشـش می دهد. 
قرار است که ترافیک سه فرودگاه کوچک دیگر 
در سوئد نیز از همین تاسیسات هدایت شود که 

هزینه های زیادی را کاهش خواهد داد.
خدمـات هوایی اسـترالیا- گـروه سـاب در اول 
ژوئـن 2011، قـراردادی را بـا خدمـات هوایـی 
اسـترالیا جهـت اجـرای بـرج کنتـرل از راه دور به 
امضا رسـانید. بررسـی های اولیه بـرای اجرای این 
پـروژه در اوایـل ژوئـن 2011 انجام شـد. این برج 
قـرار اسـت برای فـرودگاه آلیـس اسـپرینگ اجرا 
شـود و مـکان قـرار گرفتن بـرج در فاصلـه 1500 

کیلومتـری از فـرودگاه و در آدلاید اسـت.
آوینـور نروژ - گروه سـاب همچنین قـراردادی 
نـروژ  هوایـی  خدمـات  ارائه دهنـدگان  بـا  را 
)آورینـور( جهـت اجرای بـرج کنتـرل از راه دور 
به امضا رسـانده اسـت. این برج کنترل از راه دور 
کـه در آینـده ای نزدیـک بـه بهره بـرداری خواهد 
رسـید، قرار اسـت کنترل ترافیک دو فـرودگاه در 

شـمال نـروژ را تحـت پوشـش قـرار دهد. 
کشـورهای دیگـری چـون آمریکا، ایرلنـد، آلمان، 
ایتالیـا و امـارات نیز خواسـتار نصب این سیسـتم 

در فرودگاه هـای خـود شـده اند.  

  یکی از مشکلات برج های 
کنترل از راه دور، احتمال 
خراب شدن ناگهانی 
این تجهیزات حتی برای 
چند لحظه است. به دلیل عدم 
استفاده از نیروی انسانی در 
فرودگاه های مبدا،  این 
نگرانی ابعاد جدی تری
نیز به خود می گیرد
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آیا ایرباس جهان را
 تغییر می دهد 
یا آسیا ایرباس را؟
فرنوش جهرمی؛ کارشناس هوانوردی
 و تحلیلگر ایرونیوز

42 سال پیش، زمانی که ایرباس اولین هواپیمای A300B2 خود را به ایرفرنس تحویل داد، آسیا 
در شرایط آشفته ای به سر می برد. جنگ در ویتنام و کامبوج و پایان یافتن حکومت فاجعه بار مائو، 
اقتصاد چین را تبدیل به یک گدای ژنده پوش کرده بود. این در حالی بود که انقلاب صنعتی در 
ژاپن، مالزی و کره جنوبی آغاز شده بود و کشوری مانند سنگاپور علیرغم وضعیت ورشکسته 

منطقه با استانداردهای زندگی نسبتا بالایی در حال توسعه و پیشرفت بود.
از طرفی دیگر در این سوی جهان، ظهور یک شرکت هواپیماساز اروپایی، یک تهدید جدی برای 
آمریکایی بود که عطش تسلط به تمام دنیا را داشت. ایرباس نیز برای اینکه بتواند در این رقابت 
بین اقیانوسی، شروعی قدرتمندانه را داشته باشد به مشتری خانگی یعنی ایرفرنس تکیه کرده بود.

پس از آن شاید یکی از دلایلی که ایرباس در 19 سال ابتدایی توانست تنها 1000 فروند از 
هواپیماهای خود را به فروش برساند، دلبری ملکه آسمان ها بویینگ 747 بود که کمتر ایرلاینی 
می توانست از آن بگذرد. اما به مرور، سیر رشد سفارشات ایرباس افزایش یافت و در یک رکورد 
جدید این شرکت توانست در 19 ماه ، 1000 فروند هواپیما را تحویل دهد تا 10 هزارمین فروند 

آن در تاریخ 14 اکتبر 2016 نصیب سنگاپور ایر شود.
چه کسی در سال 1974 می توانست باور کند روزی آسیا و اقیانوسیه تبدیل به بزرگ ترین بازار 
هواپیماهای ایرباس شود! به طوری که 3500 فروند از هواپیماهایش برای این منطقه ساخته شده و 

از سه مشتری بزرگش، دو ایرلاین متعلق به چین باشد؟!
در اوج بحران مالی جهانی در سال های 2007 تا 2009 که صنایع زیادی در آن متضرر شدند، 
کشورهای آسیای شرقی با خرید هواپیماهای بلند بردی چون ایرباس 380 نوظهور، نه تنها 
ایرباس را  سرپا نگه داشتند، بلکه با برنامه ریزی مناسب توانستند با پیشرفته ترین و جدیدترین 

هواپیماهای جهان، خود را به کیفیت بالایی در ارائه خدمات به مسافرین برسانند. 
گرچه امروزه ایرباس جزو یکی از سردمداران برتر تولیدکننده هواپیما در جهان است، اما چندی 
است شرایط برای این شرکت سخت شده است. پس از اینکه در ماه گذشته به دستور مرکز 
تجارت جهانی، یارانه اتحادیه اروپا به ایرباس قطع شد، این شرکت برای کاهش هزینه ها و به 
گفته خودشان افزایش سرعت تصمیم گیری ها، همه زیر بخش های خود را تحت یک شرکت 

واحد ادغام کرد و زیر یک سقف گرد هم آورد.
از سوی دیگر با کاهش سفارشات ایرباس A380 و اقدام جدید برخی از شرکت های هواپیمایی 
این  تولیدات  تا  ایرباس تصمیم گرفت  این هواپیما،  کنار گذاشتن  برای  هم چون سنگاپورایر 
هواپیما را در سال بعد از 2/5 هواپیما در ماه به یک هواپیما در ماه کاهش دهد. البته یکی از 
دلایل کنار گذاشتن هواپیماهای چهار موتوره ای هم چون ایرباس A380 و B747 که به نسبت 
هواپیماهایی چون A350 و  B777 مصرف سوخت بالاتری دارند، افزایش قیمت جهانی نفت 
است. بر اساس آخرین توافق شرکت های تولیدکننده نفت در مجمع بین المللی انرژی، با هدف 
جلوگیری از کاهش قیمت نفت، مقرر شده تا تولید افزون نفت جلوگیری شود.در صورتی که 
این توافق در اجلاس جهانی اوپک که 30 نوامبر برگزار می شود، مصوب شود باید در انتظار 
افزایش قابل ملاحظه قیمت نفت باشیم. بدون شک این موضوع بیش از پیش ایرلاین ها را مجاب 

به کنار گذاشتن هواپیماهای چهار موتوره ای چون A380 خواهد کرد.
با همه این شرایط ایرباس کماکان رو به جلو حرکت می کند و بر روی دیگر ناوگان های بلندبرد 

جدید خود همچون A350 حساب ویژه ای باز کرده است.
هزار   20 ایرباس  که  هنگامی  می شود،  مطرح  سوال  این  آینده  به  نگاهی  و  بررسی ها  این  با 
هواپیمایش را تحویل دهد، اوضاع برای این شرکت چگونه تغییر خواهد کرد؟! غیرمنطقی به نظر 
نمی رسد اگر تصور کنیم چین که در حال حاضر بزرگترین اپراتور هواپیماهای ایرباس است، در 
سال 2040 به یکی از قدرتمندترین پایگاه های هوافضایی جهان تبدیل شود، اما آیا ممکن است 
در این بین با وجود تمرکز چشمگیر تکنولوژی ایرباس در این کشور، ادغام دیگری صورت 

بگیرد و تولیدکننده اروپایی تبدیل به تولیدکننده آسیایی شود؟
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ممکـن اسـت یک فـرودگاه در ارتفاعات سـاخته 
شـده باشـد و به همیـن دلیل، به لحـاظ طول باند 
و وضعیـت آب و هـوا، ویژگی هـای متفاوتـی در 
قیـاس با یـک فرودگاه که همسـطح دریا سـاخته 

شـده اسـت داشـته باشد. 
نزدیکـی  در  احـداث شـده  فـرودگاه  همچنیـن 
منطقه مسـکونی با فرودگاه دور از چنین مناطقی، 

بـه لحـاظ صوتی شـرایط متفاوتـی دارد.  
مشـکل دیگـر در ایـن پـروژه کـه افراد زیـادی را 
نگـران کـرده، احتمال خـراب شـدن ناگهانی این 
تجهیـزات حتـی بـرای چند لحظه اسـت. به دلیل 
عـدم اسـتفاده از نیـروی انسـانی در فرودگاه های 
مبـدا، ایـن نگرانـی ابعـاد جدی تـری نیز بـه خود 
می گیـرد، امـا گـروه سـاب می گویـد اگـر حتـی 
یـک یـا چند دوربین هـم از کار بیفتد تجهیزات و 
دوربین هـای دیگـر می توانند جایشـان را پر کرده 

و فضـای آنها را پوشـش دهند.
فرودگاه هایی که دارای برج های 

کنترل از راه دور هستند
گـروه سـاب، پیشـرو در زمینـه برج هـای کنتـرل 
از راه دور اسـت. در حـال حاضـر ایـن گـروه بـا 
سـال ها تجربه در این زمینه توانسـته این سیسـتم 

را در چندیـن فـرودگاه پیاده سـازی کنـد. 
LFV سـوئد- گـروه سـاب اولیـن بـرج کنترل 
از راه دور را بـه ارائـه دهنـدگان خدمـات ترافیک 
هوایـی سـوئد، LFV تحویـل داده اسـت. ایـن 
قرارداد در ژانویه 2011 به امضا رسید و در آوریل 

راه دور مجهز به حسگرهای حرارتی هستند و این 
باعث می شود تا تشخیص جسم خارجی راحت تر 
صورت گیرد. همچنین با استفاده از این سیستم 

نقاط کور خارج از دید نیز از بین می رود. 
معایب برج های کنترل از راه دور

در عیـن حـال، به کارگیـری ایـن فنـاوری به ویژه 
فـرودگاه،  چندیـن  پروازهـای  مدیریـت  بـرای 
خالـی از چالـش و مانـع نیـز نیسـت؛ چـرا کـه 
تمـام فرودگاه هـا شـبیه هم نیسـتند و این مسـاله 
می توانـد مشکل سـاز شـود. بـه عبـارت دیگـر، 

2015 نخسـتین تاسیسـات بـرج دور در جهـان 
افتتـاح شـد. ایـن سیسـتم شـامل یک مرکـز برج 
کنتـرل از راه دور )RTC( در Sundsvall اسـت 
و دو فـرودگاه Sundsvall و Ornskoldsvik را 
که در شـمال سـوئد و بـه فاصلـه 123 کیلومتری 

واقـع شـده ، پوشـش می دهد. 
قرار است که ترافیک سه فرودگاه کوچک دیگر 
در سوئد نیز از همین تاسیسات هدایت شود که 

هزینه های زیادی را کاهش خواهد داد.
خدمـات هوایی اسـترالیا- گـروه سـاب در اول 
ژوئـن 2011، قـراردادی را بـا خدمـات هوایـی 
اسـترالیا جهـت اجـرای بـرج کنتـرل از راه دور به 
امضا رسـانید. بررسـی های اولیه بـرای اجرای این 
پـروژه در اوایـل ژوئـن 2011 انجام شـد. این برج 
قـرار اسـت برای فـرودگاه آلیـس اسـپرینگ اجرا 
شـود و مـکان قـرار گرفتن بـرج در فاصلـه 1500 

کیلومتـری از فـرودگاه و در آدلاید اسـت.
آوینـور نروژ - گروه سـاب همچنین قـراردادی 
نـروژ  هوایـی  خدمـات  ارائه دهنـدگان  بـا  را 
)آورینـور( جهـت اجرای بـرج کنتـرل از راه دور 
به امضا رسـانده اسـت. این برج کنترل از راه دور 
کـه در آینـده ای نزدیـک بـه بهره بـرداری خواهد 
رسـید، قرار اسـت کنترل ترافیک دو فـرودگاه در 

شـمال نـروژ را تحـت پوشـش قـرار دهد. 
کشـورهای دیگـری چـون آمریکا، ایرلنـد، آلمان، 
ایتالیـا و امـارات نیز خواسـتار نصب این سیسـتم 

در فرودگاه هـای خـود شـده اند.  

  یکی از مشکلات برج های 
کنترل از راه دور، احتمال 
خراب شدن ناگهانی 
این تجهیزات حتی برای 
چند لحظه است. به دلیل عدم 
استفاده از نیروی انسانی در 
فرودگاه های مبدا،  این 
نگرانی ابعاد جدی تری
نیز به خود می گیرد
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ترابری هوایی

آیا ایرباس جهان را
 تغییر می دهد 
یا آسیا ایرباس را؟
فرنوش جهرمی؛ کارشناس هوانوردی
 و تحلیلگر ایرونیوز

42 سال پیش، زمانی که ایرباس اولین هواپیمای A300B2 خود را به ایرفرنس تحویل داد، آسیا 
در شرایط آشفته ای به سر می برد. جنگ در ویتنام و کامبوج و پایان یافتن حکومت فاجعه بار مائو، 
اقتصاد چین را تبدیل به یک گدای ژنده پوش کرده بود. این در حالی بود که انقلاب صنعتی در 
ژاپن، مالزی و کره جنوبی آغاز شده بود و کشوری مانند سنگاپور علیرغم وضعیت ورشکسته 

منطقه با استانداردهای زندگی نسبتا بالایی در حال توسعه و پیشرفت بود.
از طرفی دیگر در این سوی جهان، ظهور یک شرکت هواپیماساز اروپایی، یک تهدید جدی برای 
آمریکایی بود که عطش تسلط به تمام دنیا را داشت. ایرباس نیز برای اینکه بتواند در این رقابت 
بین اقیانوسی، شروعی قدرتمندانه را داشته باشد به مشتری خانگی یعنی ایرفرنس تکیه کرده بود.

پس از آن شاید یکی از دلایلی که ایرباس در 19 سال ابتدایی توانست تنها 1000 فروند از 
هواپیماهای خود را به فروش برساند، دلبری ملکه آسمان ها بویینگ 747 بود که کمتر ایرلاینی 
می توانست از آن بگذرد. اما به مرور، سیر رشد سفارشات ایرباس افزایش یافت و در یک رکورد 
جدید این شرکت توانست در 19 ماه ، 1000 فروند هواپیما را تحویل دهد تا 10 هزارمین فروند 

آن در تاریخ 14 اکتبر 2016 نصیب سنگاپور ایر شود.
چه کسی در سال 1974 می توانست باور کند روزی آسیا و اقیانوسیه تبدیل به بزرگ ترین بازار 
هواپیماهای ایرباس شود! به طوری که 3500 فروند از هواپیماهایش برای این منطقه ساخته شده و 

از سه مشتری بزرگش، دو ایرلاین متعلق به چین باشد؟!
در اوج بحران مالی جهانی در سال های 2007 تا 2009 که صنایع زیادی در آن متضرر شدند، 
کشورهای آسیای شرقی با خرید هواپیماهای بلند بردی چون ایرباس 380 نوظهور، نه تنها 
ایرباس را  سرپا نگه داشتند، بلکه با برنامه ریزی مناسب توانستند با پیشرفته ترین و جدیدترین 

هواپیماهای جهان، خود را به کیفیت بالایی در ارائه خدمات به مسافرین برسانند. 
گرچه امروزه ایرباس جزو یکی از سردمداران برتر تولیدکننده هواپیما در جهان است، اما چندی 
است شرایط برای این شرکت سخت شده است. پس از اینکه در ماه گذشته به دستور مرکز 
تجارت جهانی، یارانه اتحادیه اروپا به ایرباس قطع شد، این شرکت برای کاهش هزینه ها و به 
گفته خودشان افزایش سرعت تصمیم گیری ها، همه زیر بخش های خود را تحت یک شرکت 

واحد ادغام کرد و زیر یک سقف گرد هم آورد.
از سوی دیگر با کاهش سفارشات ایرباس A380 و اقدام جدید برخی از شرکت های هواپیمایی 
این  تولیدات  تا  ایرباس تصمیم گرفت  این هواپیما،  کنار گذاشتن  برای  هم چون سنگاپورایر 
هواپیما را در سال بعد از 2/5 هواپیما در ماه به یک هواپیما در ماه کاهش دهد. البته یکی از 
دلایل کنار گذاشتن هواپیماهای چهار موتوره ای هم چون ایرباس A380 و B747 که به نسبت 
هواپیماهایی چون A350 و  B777 مصرف سوخت بالاتری دارند، افزایش قیمت جهانی نفت 
است. بر اساس آخرین توافق شرکت های تولیدکننده نفت در مجمع بین المللی انرژی، با هدف 
جلوگیری از کاهش قیمت نفت، مقرر شده تا تولید افزون نفت جلوگیری شود.در صورتی که 
این توافق در اجلاس جهانی اوپک که 30 نوامبر برگزار می شود، مصوب شود باید در انتظار 
افزایش قابل ملاحظه قیمت نفت باشیم. بدون شک این موضوع بیش از پیش ایرلاین ها را مجاب 

به کنار گذاشتن هواپیماهای چهار موتوره ای چون A380 خواهد کرد.
با همه این شرایط ایرباس کماکان رو به جلو حرکت می کند و بر روی دیگر ناوگان های بلندبرد 

جدید خود همچون A350 حساب ویژه ای باز کرده است.
هزار   20 ایرباس  که  هنگامی  می شود،  مطرح  سوال  این  آینده  به  نگاهی  و  بررسی ها  این  با 
هواپیمایش را تحویل دهد، اوضاع برای این شرکت چگونه تغییر خواهد کرد؟! غیرمنطقی به نظر 
نمی رسد اگر تصور کنیم چین که در حال حاضر بزرگترین اپراتور هواپیماهای ایرباس است، در 
سال 2040 به یکی از قدرتمندترین پایگاه های هوافضایی جهان تبدیل شود، اما آیا ممکن است 
در این بین با وجود تمرکز چشمگیر تکنولوژی ایرباس در این کشور، ادغام دیگری صورت 

بگیرد و تولیدکننده اروپایی تبدیل به تولیدکننده آسیایی شود؟
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سرمایه گذاری 175 میلیون دلاری امارات برای دور زدن تنگه هرمز

روزهای کم رونق 
یک تنگه استراتژیک؟

موضوع تقریبا در سکوت نسبی خبری برگزار شد. امارات متحده عربی اولین اسکله پهلوگیری 
نفتکش های غول پیکر موسوم به VLCC را که رایج ترین سوپرتانکرهای موجود در جهان برای 
انتقال نفت خام در مقیاس کلان است در بندر فجیره در دریای عمان با سرمایه گذاری 175 میلیون 
دلار افتتاح کرد. این ترمینال نفتی که به عنوان بزرگ ترین تاسیسات بانکرینگ جهان معرفی شده 
است موجب شد امارات متحده عربی در حوزه ظرفیت های بارگیری و ذخیره سازی نفت خام و 
فرآورده های نفتی و بانکرینگ بندر سنگاپور را پشت سرگذاشته و جایگاه اول در این حوزه را 

به خود اختصاص دهد. 
گزارش ها نشان می دهد تاسیسات جدید افتتاح شده در فجیره نقش مهمی در تقویت جایگاه 
امارات متحده عربی به عنوان یکی از مبادی تجارت جهانی فرآورده های نفتی ایفا خواهد کرد. 
اما آیا اهداف بلندمدت امارات تنها ناظر به اهداف تجاری است؟ یا آن گونه که خبرگزاری 
آسوشیتدپرس می گوید این اسکله در خارج از محدوده خلیج فارس، برای دور زدن تنگه هرمز 

راه اندازی شده است؟

بنـدر فجیـره از سـال 1983 برای انجـام عملیات 
تجـارت نفـت مـورد اسـتفاده قرار داشـته اسـت. 
شـرکت  اختیـار  در  بنـدر  ایـن  از  بهره بـرداری 
ترمینال هـای نفتـی فجیـره قـرار دارد. تاسیسـات 
جدیـد بهره بـرداری شـده در ایـن بنـدر جایـگاه 
ویژه ای را برای امیرنشـین فجیره و کشـور امارات 
متحـده عربـی در شـکل دهی تحـولات بازارهای 
منطقـه ای و جهانـی نفـت و فرآورده هـای نفتـی 

ایجـاد خواهـد کرد. 
طـی سـال های اخیر بـه تدریج تعداد اسـکله های 
ویـژه بـرای بارگیـری نفت خـام و فرآورده هـای 
افزایـش پیـدا کـرده و بـا  بنـدر  ایـن  نفتـی در 
بهره بـرداری از اسـکله اخیر، تا پایان سـال جاری، 
اسـکله جدیـدی نیـز بـه عنـوان دهمیـن اسـکله 
همـراه بـا دو جتـی کوچک برای بارج هـای بانکر 
بـه بهره بـرداری خواهـد رسـید. این در شـرایطی 
اسـت کـه برنامه هـای گسـترده تری نیـز شـامل 
احـداث یـک اسـکله و SBM  هـای دریایـی در 
بلندمـدت برای توسـعه ظرفیت های ایـن بندر از 

سـوی دولـت امـارات اعلام شـده اسـت.  
ظرفیت هـای  تحـولات  ایـن  بـا  همزمـان 
نفتـی  فرآورده هـای  و  نفت خـام  ذخیره سـازی 

نفت جهان  در 
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است که کانال سوئز را به آسیا متصل می کند و 
نه تنها در حال تبدیل به یک مرکز بین المللی مهم 
برای بانکرینگ و ذخیره سازی فرآورده های نفتی 
است، بلکه به یک هاب مهم صادرات نفت خام 

نیز تبدیل خواهد شد.« 
به گفته او این بندر هم اکنون زیرساخت های لازم 
برای برعهده گیری نقش مرکز تجاری نفت خام 

در خلیج فارس، مدیترانه و آفریقا را دارد. 
و  پهلوگیری  جدید  تاسیسات  افتتاح  با  همزمان 
بارگیری نفت خام و فرآورده در فجیره، پلاتس 
یکی از مهمترین مراجع اعلام قیمت های نفت خام 
و فرآورده های نفتی در نقاط مختلف جهان اعلام 
فرآورده های  از  طیفی  قیمت  اکتبر،  سوم  از  کرد 
نفتی برای بازار خاورمیانه را بر مبنای فوب فجیره 
مهم ترین  از  یکی  اقدام  این  کرد.  خواهد  اعلام 
تحولات برای تبدیل شدن این بندر به هاب جدید 
در  فرآورده  و  نفت خام  تجاری  و  قیمت گذاری 
سطح بین المللی است. این فرآورده ها شامل بنزین، 
گازوئیل، سوخت جت و مازوت است. قیمت های 
این  فعلی  قیمت های  انتشار  راستای  در  مذکور 
تعدیل  با  و  سنگاپور  هاب  مبنای  بر  فرآورده ها 

هزینه های انتقال اعلام می شود. 
دیویـد ارنزبرگـر رییـس بخـش نفـت در نشـریه 
S&P Global Platts می گوید:» ایجاد شـفافیت 
در اطلاعـات ایـن بنـدر، گامـی مثبـت اسـت که 
بـه معامله گـران و سـرمایه گذاران کمـک می کنـد 
ریسـک ها و فرصت هـای بـازار را بـه روشـنی 

شناسـایی کنند.« 
او می افزاید:» خاورمیانه شاهد رشدی اساسی در 
این  و  بوده  پالایش  و  ذخیره سازی  ظرفیت های 
امر منجر به رشد در تجارت فیزیکی نفت خام و 
فرآورده های نفتی و حضور بیشتر در بازار جهانی 
انرژی می شود. این تحولات باعث شکل دهی یک 
بازار تک محموله مهم برای فرآورده های نفتی و 
افزایشی اساسی در معاملات فرآورده بر اساس 
مکانیزم های رایج در بازارهای بین المللی خواهد 
شد و زمینه پوشش ریسک برای معامله گران را 

فراهم خواهد کرد.« 
بـه گفتـه ایـن تحلیلگـر، بـازار فرآورده هـای نفتی 
و فعـالان بـازار انـرژی، نیـاز بـه معرفـی مرجـع 
جدیـد قیمتـی براسـاس هـاب فجیـره )عـلاوه بر 
قیمت های اعلامی از سـوی سـنگاپور( را احساس 
و مشـخص کرده انـد و تحـولات سـریع در فجیره 

پاسـخی به همیـن نیاز اسـت.

نیـز در ایـن بندر در سـال های اخیر توسـعه یافته 
اسـت. امـارات متحـده عربـی بـه سـرعت برنامه 
خـود بـرای ایجـاد ظرفیـت 12 میلیـون بشـکه 
ذخایـر نفـت خـام در ایـن بنـدر را پیـش بـرده 
اسـت. ظرفیت مخـازن این بنـدر در سـال 2012 

حـدود 8 میلیـون بشـکه بـوده اسـت. 
چشم انداز استراتژیک 

بهره برداری از بندر فجیره امارات از سال 1983 
اما رشد تصاعدی تاسیسات و  آغاز شده است. 
زیرساخت های این بندر از اوایل دهه 1990 شکل 
سال  در  بندر  این  ذخیره سازی  ظرفیت  گرفت. 
1994 تنها 550 هزار تن بود که این رقم در سال 
2015 به 56 میلیون تن رسیده است. طی ده سال 
گذشته تعداد اسکله های بارگیری در این بندر به 
9 رسیده و ترافیک کشتی ها در آن بیش از هشت 
برابر شده است. سال گذشته 2200 کشتی در این 

بندر عملیات بارگیری/ تخلیه انجام داده اند. 
دهه  دو  در  نیز  خشکی  ذخیره سازی  ظرفیت 
گذشته در این بندر بیست برابر شده و به 9 میلیون 
تن مکعب رسیده و با سرمایه گذاری های بیشتر از 
سوی معامله گران خصوصی از جمله شرکت های 
ویتول و پتروکم، ظرفیت ذخیره سازی بندر فجیره 
تا سال 2020 خواهد  به 14 میلیون متر مکعب 
بعدی  گام های  برنامه ریزی ها،  براساس  رسید. 
توسعه ای، ورود به حوزه محصولات پتروشیمی 

و گاز طبیعی مایع )LNG( خواهد بود. 
اما هدف بلندمدت امارات برای سرمایه گذاری در 
زیرساخت های ذخیره سازی و بارگیری نفت خام 
در بندر فجیره تنها ناظر به اهداف تجاری نیست. 
هرچند ملاحظات تجاری بخش مهمی از راهبرد 
این کشور در توسعه زیرساخت های ذخیره سازی 
و بارگیری و صادرات نفت خام و فرآورده های 

نفتی را تشکیل می دهد. 
در گام اول، براساس اعلام وزارت انرژی امارات 
این  نفتی  فرآورده های  موجودی  عربی،  متحده 
این  شد.  خواهد  اعلام  هفتگی  به صورت  بندر 
اقدام گامی عملی در راستای تبدیل کردن فجیره 
به یکی از نقاط مرجع قیمت گذاری فرآورده های 
نفتی و نفت خام همانند سنگاپور و رتردام هلند 
را  اقدام  این  امارات،  امارت  انرژی  وزیر  است. 
سیاستی کلیدی برای تبدیل شدن فجیره به هابی 
عمده برای بازارهای جهانی انرژی دانسته است. 
امروز  می گوید:»  خصوص  این  در  المزروعی 
امارات در قلب کریدور جدید انرژی قرار گرفته 

 در سال 2012 و با 
تشدید اختلافات در منطقه 

خلیج فارس، عربستان و
امارات به عنوان اولین 
و چهارمین تولیدکننده 
نفت در سازمان اوپک، 

دست به کار یافتن 
مسیرهای جایگزین برای 

انتقال نفت خام خود به 
بازارهای جهانی بدون عبور

 از تنگه هرمز شدند

 اولین محموله نفت خام 
صادراتی از بندر فجیره با 

استفاده از خط لوله احداثی
 به این بندر، در جولای 

سال 2012 بارگیری شد. 
این خط لوله ظرفیتی 

معادل 65 درصد از 
مجموع صادرات نفت خام 

این کشور دارد و نگرانی 
عمده ای در خصوص احتمال 

بروز مشکل در تردد 
نفتکش ها از تنگه هرمز

 باقی نمی گذارد
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سرمایه گذاری 175 میلیون دلاری امارات برای دور زدن تنگه هرمز

روزهای کم رونق 
یک تنگه استراتژیک؟

موضوع تقریبا در سکوت نسبی خبری برگزار شد. امارات متحده عربی اولین اسکله پهلوگیری 
نفتکش های غول پیکر موسوم به VLCC را که رایج ترین سوپرتانکرهای موجود در جهان برای 
انتقال نفت خام در مقیاس کلان است در بندر فجیره در دریای عمان با سرمایه گذاری 175 میلیون 
دلار افتتاح کرد. این ترمینال نفتی که به عنوان بزرگ ترین تاسیسات بانکرینگ جهان معرفی شده 
است موجب شد امارات متحده عربی در حوزه ظرفیت های بارگیری و ذخیره سازی نفت خام و 
فرآورده های نفتی و بانکرینگ بندر سنگاپور را پشت سرگذاشته و جایگاه اول در این حوزه را 

به خود اختصاص دهد. 
گزارش ها نشان می دهد تاسیسات جدید افتتاح شده در فجیره نقش مهمی در تقویت جایگاه 
امارات متحده عربی به عنوان یکی از مبادی تجارت جهانی فرآورده های نفتی ایفا خواهد کرد. 
اما آیا اهداف بلندمدت امارات تنها ناظر به اهداف تجاری است؟ یا آن گونه که خبرگزاری 
آسوشیتدپرس می گوید این اسکله در خارج از محدوده خلیج فارس، برای دور زدن تنگه هرمز 

راه اندازی شده است؟

بنـدر فجیـره از سـال 1983 برای انجـام عملیات 
تجـارت نفـت مـورد اسـتفاده قرار داشـته اسـت. 
شـرکت  اختیـار  در  بنـدر  ایـن  از  بهره بـرداری 
ترمینال هـای نفتـی فجیـره قـرار دارد. تاسیسـات 
جدیـد بهره بـرداری شـده در ایـن بنـدر جایـگاه 
ویژه ای را برای امیرنشـین فجیره و کشـور امارات 
متحـده عربـی در شـکل دهی تحـولات بازارهای 
منطقـه ای و جهانـی نفـت و فرآورده هـای نفتـی 

ایجـاد خواهـد کرد. 
طـی سـال های اخیر بـه تدریج تعداد اسـکله های 
ویـژه بـرای بارگیـری نفت خـام و فرآورده هـای 
افزایـش پیـدا کـرده و بـا  بنـدر  ایـن  نفتـی در 
بهره بـرداری از اسـکله اخیر، تا پایان سـال جاری، 
اسـکله جدیـدی نیـز بـه عنـوان دهمیـن اسـکله 
همـراه بـا دو جتـی کوچک برای بارج هـای بانکر 
بـه بهره بـرداری خواهـد رسـید. این در شـرایطی 
اسـت کـه برنامه هـای گسـترده تری نیـز شـامل 
احـداث یـک اسـکله و SBM  هـای دریایـی در 
بلندمـدت برای توسـعه ظرفیت های ایـن بندر از 

سـوی دولـت امـارات اعلام شـده اسـت.  
ظرفیت هـای  تحـولات  ایـن  بـا  همزمـان 
نفتـی  فرآورده هـای  و  نفت خـام  ذخیره سـازی 
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است که کانال سوئز را به آسیا متصل می کند و 
نه تنها در حال تبدیل به یک مرکز بین المللی مهم 
برای بانکرینگ و ذخیره سازی فرآورده های نفتی 
است، بلکه به یک هاب مهم صادرات نفت خام 

نیز تبدیل خواهد شد.« 
به گفته او این بندر هم اکنون زیرساخت های لازم 
برای برعهده گیری نقش مرکز تجاری نفت خام 

در خلیج فارس، مدیترانه و آفریقا را دارد. 
و  پهلوگیری  جدید  تاسیسات  افتتاح  با  همزمان 
بارگیری نفت خام و فرآورده در فجیره، پلاتس 
یکی از مهمترین مراجع اعلام قیمت های نفت خام 
و فرآورده های نفتی در نقاط مختلف جهان اعلام 
فرآورده های  از  طیفی  قیمت  اکتبر،  سوم  از  کرد 
نفتی برای بازار خاورمیانه را بر مبنای فوب فجیره 
مهم ترین  از  یکی  اقدام  این  کرد.  خواهد  اعلام 
تحولات برای تبدیل شدن این بندر به هاب جدید 
در  فرآورده  و  نفت خام  تجاری  و  قیمت گذاری 
سطح بین المللی است. این فرآورده ها شامل بنزین، 
گازوئیل، سوخت جت و مازوت است. قیمت های 
این  فعلی  قیمت های  انتشار  راستای  در  مذکور 
تعدیل  با  و  سنگاپور  هاب  مبنای  بر  فرآورده ها 

هزینه های انتقال اعلام می شود. 
دیویـد ارنزبرگـر رییـس بخـش نفـت در نشـریه 
S&P Global Platts می گوید:» ایجاد شـفافیت 
در اطلاعـات ایـن بنـدر، گامـی مثبـت اسـت که 
بـه معامله گـران و سـرمایه گذاران کمـک می کنـد 
ریسـک ها و فرصت هـای بـازار را بـه روشـنی 

شناسـایی کنند.« 
او می افزاید:» خاورمیانه شاهد رشدی اساسی در 
این  و  بوده  پالایش  و  ذخیره سازی  ظرفیت های 
امر منجر به رشد در تجارت فیزیکی نفت خام و 
فرآورده های نفتی و حضور بیشتر در بازار جهانی 
انرژی می شود. این تحولات باعث شکل دهی یک 
بازار تک محموله مهم برای فرآورده های نفتی و 
افزایشی اساسی در معاملات فرآورده بر اساس 
مکانیزم های رایج در بازارهای بین المللی خواهد 
شد و زمینه پوشش ریسک برای معامله گران را 

فراهم خواهد کرد.« 
بـه گفتـه ایـن تحلیلگـر، بـازار فرآورده هـای نفتی 
و فعـالان بـازار انـرژی، نیـاز بـه معرفـی مرجـع 
جدیـد قیمتـی براسـاس هـاب فجیـره )عـلاوه بر 
قیمت های اعلامی از سـوی سـنگاپور( را احساس 
و مشـخص کرده انـد و تحـولات سـریع در فجیره 

پاسـخی به همیـن نیاز اسـت.

نیـز در ایـن بندر در سـال های اخیر توسـعه یافته 
اسـت. امـارات متحـده عربـی بـه سـرعت برنامه 
خـود بـرای ایجـاد ظرفیـت 12 میلیـون بشـکه 
ذخایـر نفـت خـام در ایـن بنـدر را پیـش بـرده 
اسـت. ظرفیت مخـازن این بنـدر در سـال 2012 

حـدود 8 میلیـون بشـکه بـوده اسـت. 
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بهره برداری از بندر فجیره امارات از سال 1983 
اما رشد تصاعدی تاسیسات و  آغاز شده است. 
زیرساخت های این بندر از اوایل دهه 1990 شکل 
سال  در  بندر  این  ذخیره سازی  ظرفیت  گرفت. 
1994 تنها 550 هزار تن بود که این رقم در سال 
2015 به 56 میلیون تن رسیده است. طی ده سال 
گذشته تعداد اسکله های بارگیری در این بندر به 
9 رسیده و ترافیک کشتی ها در آن بیش از هشت 
برابر شده است. سال گذشته 2200 کشتی در این 

بندر عملیات بارگیری/ تخلیه انجام داده اند. 
دهه  دو  در  نیز  خشکی  ذخیره سازی  ظرفیت 
گذشته در این بندر بیست برابر شده و به 9 میلیون 
تن مکعب رسیده و با سرمایه گذاری های بیشتر از 
سوی معامله گران خصوصی از جمله شرکت های 
ویتول و پتروکم، ظرفیت ذخیره سازی بندر فجیره 
تا سال 2020 خواهد  به 14 میلیون متر مکعب 
بعدی  گام های  برنامه ریزی ها،  براساس  رسید. 
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و گاز طبیعی مایع )LNG( خواهد بود. 
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سیاستی کلیدی برای تبدیل شدن فجیره به هابی 
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امروز  می گوید:»  خصوص  این  در  المزروعی 
امارات در قلب کریدور جدید انرژی قرار گرفته 

 در سال 2012 و با 
تشدید اختلافات در منطقه 

خلیج فارس، عربستان و
امارات به عنوان اولین 
و چهارمین تولیدکننده 
نفت در سازمان اوپک، 

دست به کار یافتن 
مسیرهای جایگزین برای 

انتقال نفت خام خود به 
بازارهای جهانی بدون عبور

 از تنگه هرمز شدند

 اولین محموله نفت خام 
صادراتی از بندر فجیره با 

استفاده از خط لوله احداثی
 به این بندر، در جولای 

سال 2012 بارگیری شد. 
این خط لوله ظرفیتی 

معادل 65 درصد از 
مجموع صادرات نفت خام 

این کشور دارد و نگرانی 
عمده ای در خصوص احتمال 

بروز مشکل در تردد 
نفتکش ها از تنگه هرمز

 باقی نمی گذارد
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65 درصـد از مجمـوع صـادرات نفـت خـام این 
کشـور اسـت کـه نگرانـی عمـده ای در خصوص 
احتمـال بروز مشـکل در تردد نفتکش هـا از تنگه 

هرمـز باقی نمی گـذارد. 
عربستان سعودی نیز پمپاژ نفت خام از طریق خط 
لوله ای به ظرفیت 1/65 میلیون بشکه در روز را از 
سال 2012 آغاز کرده است. خط لوله مزبور که 
از دهه 1990 بلااستفاده بود، اکنون 16 درصد از 
ظرفیت صادراتی نفت عربستان را تامین می کند. 
نام  به  عربستان سعودی  در  که  مزبور  لوله  خط 
خط لوله عراق نامیده می شود در دهه 1980 به 
منظور بای پاس کردن خلیج فارس در هنگام بروز 
جنگ نفتکش ها در جنگ ایران و عراق، توسط 
عراق و در خاک عربستان سعودی احداث شده 
را  لوله  این خط  است. دولت عربستان سعودی 
که مالکیت آن متعلق به دولت عراق بود در سال 
2001 به عنوان غرامت جنگی ضبط کرد و از آن 
برای انتقال گاز طبیعی برای نیروگاه های داخلی 

این کشور استفاده می کرد. 
عربسـتان سـعودی در فـاز بعـدی، برنامـه خـود 
بـرای افزایـش ظرفیت خطوط لولـه ای که نیاز این 
کشـور به عبور از تنگه هرمز بـرای صادرات نفت 
خـام را مرتفـع می سـازد اجرایی کرده اسـت. خط 
لولـه جدیدی کـه به ایـن منظور از سـوی ریاض 
احـداث شـده، بـا طولـی معـادل 1200 کیلومتـر، 
شـرق ایـن کشـور را بـه تاسیسـات صادراتی این 

کشـور در سـواحل غربی متصـل می کند. 
در ماه مه سـال جـاری دولت ریـاض برنامه خود 
بـرای افزایـش ظرفیـت انتقال نفت خـام از طریق 
خـط لولـه بـه دریای سـرخ بـه میـزان 40 درصد 
را اعـلام کـرد. ایـن برنامـه در راسـتای توسـعه 
میادیـن نفتـی منطقه شـرق این کشـور و احداث 
پالایشـگاه هایی جدیـد در سـاحل غربـی دریـای 

سـرخ طراحی شـده اسـت. 
ظرفیت  گرفته  صورت  برنامه ریزی های  براساس 
تا  غربی  شرقی  کیلومتری   1200 لوله  خط  این 
پایان سال 2018 به 7 میلیون بشکه در روز افزایش 
این رقم در حال حاضر حدود 5  یافت.  خواهد 
میلیون بشکه در روز است. نقطه آغاز این خط لوله 
در نزدیکی دفتر مرکزی شرکت سعودی آرامکو در 
ظهران و نقطه پایانی آن در ینبوع در ساحل غربی 
دریای سرخ است؛ محلی که برنامه های جدیدی 
واحدهای  و  پالایشگاه ها  برخی  احداث  برای 

پتروشیمی در آن اعلام شده است. 

طرحی برای بای پاس
دستیابی به اهداف تجاری ذکر شده، تنها هدف 
و  ذخیره سازی  ظرفیت های  توسعه  راهبردی 
بارگیری و تخلیه نفت خام و فرآورده های نفتی در 
بندر فجیره نبوده است. در سال 2011 و متعاقب 
تشدید اختلافات ایران با جهان غرب در منطقه 
خلیج فارس و وضع تحریم بر صادرات نفت خام 
ایران از سوی سازمان ملل، برخی منابع از احتمال 
انسداد تنگه هرمز از سوی ایران در صورت تداوم 

و تشدید اختلافات با غرب خبر دادند. 
بین المللی  آبراه های  راهبردی ترین  از  هرمز  تنگه 
است که بخش مهمی از نفت خام تجاری مبادله 
شونده در بازارهای بین المللی از طریق این کانال 
وارد مقاصد صادراتی می شود. کانالی که از شمال 
به ایران و از جنوب به امارات و بخشی از خاک 
عمان به نام مسندم محدود شده و در باریک ترین 
بخش خود دارای عرضی معادل 39 کیلومتر است. 
برخی منابع سهم نفت خام و فرآورده های نفتی 
عبوری از این تنگه را بیش از 17 میلیون بشکه 
در روز معادل یک پنجم از کل نفت خام مصرفی 
جهان و 35 درصد از کل نفت خام مورد مبادله 
در سطح بین المللی می دانند. این میزان نفت خام 
قطر،  سعودی،  عربستان  ایران،  شامل  مبادی  از 
امارات متحده عربی، کویت و عراق به بازارهای 

صادراتی ارسال می شوند. 
در سـال 2012 و بـا تشـدید اختلافـات در منطقه 
خلیج فارس، عربسـتان سـعودی و امارات متحده 
عربـی بـه عنـوان اولیـن و چهارمیـن تولیدکننده 
بـزرگ نفـت در سـازمان کشـورهای صادرکننده 
نفـت اوپـک، دسـت بـه کار یافتـن مسـیرهای 
بـه  خـام خـود  نفـت  انتقـال  بـرای  جایگزیـن 
بازارهـای جهانـی بـدون عبـور از تنگـه هرمـز 
شـدند و بـه همین منظور خطوط لولـه ای را برای 
انتقـال بخشـی از نفت خام تولیـدی به بندر فجیره 

کردند.  احـداث 
اولیـن محموله نفت خام صادراتـی امارات متحده 
عربـی از بنـدر فجیـره که بـا اسـتفاده از خط لوله 
احداثـی بـه این بندر منتقل شـده بـود، در جولای 
سـال 2012 بارگیری شـد. خط لوله مورد اسـتفاده 
بـه ایـن منظور بـه طـول 370 کیلومتر بـا ظرفیتی 
معـادل 1/5 میلیـون بشـکه در روز، نفـت خـام 
تولیـدی از میادیـن نزدیـک ابوظبـی را بـه بنـدر 
فجیـره منتقـل می کند که ایـن رقم بـه 1/8 میلیون 
بشـکه در روز قابل افزایش اسـت. این عدد معادل 

 عربستان نیز برنامه خود 
برای افزایش ظرفیت خطوط 
لوله ای که نیاز این کشور 
به عبور از تنگه هرمز 
برای صادرات نفت خام را 
مرتفع می سازد اجرایی 
کرده است. این خط لوله 
با طولی معادل 1200 
کیلومتر، شرق عربستان 
را به تاسیسات صادراتی 
این کشور در سواحل 
غربی متصل می کند
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ظرفیت صادراتی نفت عربستان را تامین می کند. 
نام  به  عربستان سعودی  در  که  مزبور  لوله  خط 
خط لوله عراق نامیده می شود در دهه 1980 به 
منظور بای پاس کردن خلیج فارس در هنگام بروز 
جنگ نفتکش ها در جنگ ایران و عراق، توسط 
عراق و در خاک عربستان سعودی احداث شده 
را  لوله  این خط  است. دولت عربستان سعودی 
که مالکیت آن متعلق به دولت عراق بود در سال 
2001 به عنوان غرامت جنگی ضبط کرد و از آن 
برای انتقال گاز طبیعی برای نیروگاه های داخلی 

این کشور استفاده می کرد. 
عربسـتان سـعودی در فـاز بعـدی، برنامـه خـود 
بـرای افزایـش ظرفیت خطوط لولـه ای که نیاز این 
کشـور به عبور از تنگه هرمز بـرای صادرات نفت 
خـام را مرتفـع می سـازد اجرایی کرده اسـت. خط 
لولـه جدیدی کـه به ایـن منظور از سـوی ریاض 
احـداث شـده، بـا طولـی معـادل 1200 کیلومتـر، 
شـرق ایـن کشـور را بـه تاسیسـات صادراتی این 

کشـور در سـواحل غربی متصـل می کند. 
در ماه مه سـال جـاری دولت ریـاض برنامه خود 
بـرای افزایـش ظرفیـت انتقال نفت خـام از طریق 
خـط لولـه بـه دریای سـرخ بـه میـزان 40 درصد 
را اعـلام کـرد. ایـن برنامـه در راسـتای توسـعه 
میادیـن نفتـی منطقه شـرق این کشـور و احداث 
پالایشـگاه هایی جدیـد در سـاحل غربـی دریـای 

سـرخ طراحی شـده اسـت. 
ظرفیت  گرفته  صورت  برنامه ریزی های  براساس 
تا  غربی  شرقی  کیلومتری   1200 لوله  خط  این 
پایان سال 2018 به 7 میلیون بشکه در روز افزایش 
این رقم در حال حاضر حدود 5  یافت.  خواهد 
میلیون بشکه در روز است. نقطه آغاز این خط لوله 
در نزدیکی دفتر مرکزی شرکت سعودی آرامکو در 
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واحدهای  و  پالایشگاه ها  برخی  احداث  برای 

پتروشیمی در آن اعلام شده است. 
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است که بخش مهمی از نفت خام تجاری مبادله 
شونده در بازارهای بین المللی از طریق این کانال 
وارد مقاصد صادراتی می شود. کانالی که از شمال 
به ایران و از جنوب به امارات و بخشی از خاک 
عمان به نام مسندم محدود شده و در باریک ترین 
بخش خود دارای عرضی معادل 39 کیلومتر است. 
برخی منابع سهم نفت خام و فرآورده های نفتی 
عبوری از این تنگه را بیش از 17 میلیون بشکه 
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بـه  خـام خـود  نفـت  انتقـال  بـرای  جایگزیـن 
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کردند.  احـداث 
اولیـن محموله نفت خام صادراتـی امارات متحده 
عربـی از بنـدر فجیـره که بـا اسـتفاده از خط لوله 
احداثـی بـه این بندر منتقل شـده بـود، در جولای 
سـال 2012 بارگیری شـد. خط لوله مورد اسـتفاده 
بـه ایـن منظور بـه طـول 370 کیلومتر بـا ظرفیتی 
معـادل 1/5 میلیـون بشـکه در روز، نفـت خـام 
تولیـدی از میادیـن نزدیـک ابوظبـی را بـه بنـدر 
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 عربستان نیز برنامه خود 
برای افزایش ظرفیت خطوط 
لوله ای که نیاز این کشور 
به عبور از تنگه هرمز 
برای صادرات نفت خام را 
مرتفع می سازد اجرایی 
کرده است. این خط لوله 
با طولی معادل 1200 
کیلومتر، شرق عربستان 
را به تاسیسات صادراتی 
این کشور در سواحل 
غربی متصل می کند
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شـرکت فرانسـوی آلستوم از سـاخت اولین قطار مسافربری جهان با سـوخت هیدروژنی خبر 
داده کـه قـرار اسـت تـا قبل از پایان سـال ۲۰1۷ فعالیت خود را در کشـور آلمـان آغاز کند. 
 )InnoTrans( اولیـن بـار نمونه اولیـه این قطارها در نمایشـگاه تجاری سـالانه اینوترانـس
آلمـان در مـاه گذشـته بـه نمایـش درآمدند. قطـار یاد شـده در ماه هـای پایانی سـال ۲۰1۷ 
در مسـیر Buxtehude-Bremervörde-Bremerhaven-Cuxhaven در شـمال غرب 

آلمان بـه کار گرفته خواهد شـد.
تعداد قطارهای سـفارش داده شـده برای اسـتفاده در این مسـیر در آلمان 14 مورد اعلام شـده 
اسـت. تسـت های ضروری بـه این منظور توسـط مقامات آلمانی انجام شـده و طـی ماه های 

آینـده هم ادامـه می یابد.

در سال 2003 اصطلاح »هیدروریل« یا قطارهای 
هیدروژنی برای اولین بار توسط استن تامپسون 
از  و یکی   AT&T  استراتژیک سابق برنامه ریز 
حامیان قدیمی استفاده از هیدروژن برای وسایل 
یا  هیدروریل  در  شد.  برده  کار  به  ریلی  نقلیه 
عنوان یک  به  هیدروژن  از  هیدروژنی  قطارهای 
منبع انرژی جهت تامین انرژی موتورهای کششی 

یا کمکی، یا هر دو استفاده می کنند. 
قطارهـای هیدروژنـی یا بـا سـوزاندن هیدروژن 
یـا  نقلیـه  وسـیله  داخلـی  احتـراق  موتـور  در 
بـا واکنـش هیـدروژن بـا اکسـیژن در یـک پیـل 
سـوختی بـرای حرکـت موتورهـای الکتریکـی، 
انرژی شـیمیایی هیدورژن را بـه انرژی مکانیکی 

تبدیـل می کننـد.
در طول دهه گذشـته، تکنولوژی سـلول سوختی 
هیدروریـل بـه تدریـج در دنیا محبوبیت کسـب 
کـرده اسـت. در ابتـدا در سـال 2006 در کشـور 
ژاپـن، ماشـین های ریلی با سـلول های سـوختی 
هیبریـدی مـورد آزمایـش قـرار گرفـت، سـپس 
در سـال 2012 قطـار مسـافربری هیدروژنـی در 
انگلسـتان یـک سـفر آزمایشـی انجـام داد و در 
سـال 2015 نیـز ترامـوای هیدروژنـی در شـهر 
چینگدائـو جمهـوری خلـق چین به طـور کامل 

بهره بـرداری رسـید.  به 
امـا بزرگتریـن گام در این زمینه را آلمان برداشـته 
اسـت و ایـن کشـور در نظـر دارد تا سـال 2025 
حـدود 1100 کیلومتـر از شـبکه ریلـی خـود را 
مجهـز به تجهیزات با سـلول سـوختی هیدروژنی 
کنـد. چشـم انداز ایـن اقـدام این اسـت کـه تمام 
نیـروی محرکه توسـط هیدروژن تامین شـود و به 
هیچ عنوان از منابع کربنی در آنها اسـتفاده نشـود. 
اسـتن تامپسـون می گویـد:» مـن همیشـه اعتقـاد 
داشـتم کـه آلمـان به دلیـل تعهداتی کـه به محیط 
زیسـت داشـته و همچنیـن بـه عنـوان یـک رهبر 
گام  زمینـه  ایـن  در  فنـاوری  زمینـه  در  جهانـی 

بزرگـی را بـر خواهـد داشـت.«

پروژه هیدروریل آلمان
پـروژه عظیـم آلمـان در اسـتفاده ایـن کشـور از 
هیدروریل هـا در بلندمدت، توسـط سـه شـخص 
رهبـری شـده اسـت. نفـر اول تامپسـون بـود که 
بعد از بازنشسـته شـدن از AT&T در سال 1996 
فعالیت هایـی را بـرای ترویـج هیدروریـل آغـاز 
کـرد. نفـر دوم دکتر هولگر بوش بود که در سـال 
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1998 اشـاره هایی را در زمینه استفاده از هیدروژن 
در وسـایل نقلیـه کرد و نفر سـوم ماتیسـن رییس 
حـزب سـبز آلمان کـه هم اکنـون به همـراه دکتر 
هولگـر، رهبـری حمل ونقل هیدروژنی در شـمال 

آلمـان را بر عهـده دارند.
در نهایـت فعالیت هـای انجام شـده منجـر به این 
شـد که کشـور آلمان با شـرکت فرانسوی آلستوم 
قـراردادی را در سـال 2014 جهـت تحویـل 14 
قطـار مسـافربری کـه بـا سـوخت هیدروژنی کار 

می کننـد منعقـد کند. 
قـرار اسـت ایـن قطارهـا تـا قبـل از پایـان سـال 
2017  در شـمال غربـی آلمـان فعالیـت خـود را 
آغـاز کننـد. ایـن قطارهـای مسـافربری کـه یـک 
سـریعتر،  می شـوند،  محسـوب  ریلـی  نـوآوری 
بلندتـر و گرانتـر از قطارهـای دیزلـی هسـتند و 
همیـن باعـث شـده اسـت تا آنهـا توجه مـردم را 

بـه خـود جلـب کنند. 
نـام ایـن قطارهـا Coradia iLint اسـت و دارای 
یک مخزن بزرگ هسـتند که سـوخت یک سـفر 
497 مایلـی را فراهم می کند و سـرعتی در حدود 
87 مایـل در سـاعت دارنـد و تقریبا سـروصدایی 
تولیـد نمی کنـد و تنهـا صدایـی کـه مسـافران از 
آنهـا خواهنـد شـنید صـدای حرکـت چرخ هـا و 
مقاومـت هـوا خواهد بـود. انرژی تولید شـده در 
ایـن قطارهـا در باتری هـای لیتیومـی کـه بـه زیر 
قطار متصل هسـتند ذخیره می شـوند. بـا توجه به 
اینکـه ایـن قطارها تنها از گاز هیـدروژن به عنوان 
سـوخت بهـره می گیرنـد، بنابراین خروجـی آنها 

تنهـا بخـار و آب تغلیظ شـده خواهـد بود.
از دیگـر مزایـای ایـن قطارهـا می تـوان بـه بحث 
ایمن تـر بـودن آنهـا نسـبت بـه قطارهـای دیزلی 
اشـاره کـرد. این قطارهـا دارای مخـازن هیدروژن 
هسـتند که بسـیار کـم خطرتـر از مخـازن بنزینی 
اسـت. مخزن سـوخت هیدروژنی بر روی سقف 
ایـن ترن نصب شـده که انرژی پیل های سـوختی 
قطـار را به منظـور تولید انرژی الکتریسـیته تامین 

خواهـد کرد. 
تاکنون قیمت Coradia iLint مخفی باقی مانده 
است؛ اما آن گونه که شرکت آلستوم اعلام کرده، 
قیمت این قطارها گران تر از قطارهای دیزلی است. 
چون  دیگری  کشورهای  آلمان  کشور  بر  علاوه 
هلند، دانمارک و نروژ تمایل خود را برای در اختیار 

گرفتن این قطارها اعلام کرده اند.  

 

همكاري دو غول اقتصادي در حوزه ریلي
تازه تریـن اخبـار حکایـت از آن دارد که بزرگترین شـرکت سـازنده قطارهاي پرسـرعت چین 
اعـلام کرده اسـت براي نخسـتین بـار در یک سـرمایه گذاري مشـترک با هندوسـتان، کارخانه 
تعمیـر و سـاخت موتورهـاي لکوموتیوهـاي خطوط راه آهـن بـه ارزش 63/۴ میلیـون دلار را 

راه انـدازي کرده اسـت. 
شرکت دولتي راه آهن چین نخستین شرکت خارجي است که در هندوستان خط مونتاژ تجهیزات 
حمل ونقل ریلي را راه اندازي مي کند. این رویداد مهم پس از آن شکل مي گیرد که نارندرا مودي، 
نخست وزیر هند در سال 2014 از طرح بلندپروازانه خود با عنوان »تولید هندوستان« رونمایي کرد. 
این سرمایه گذاري مشترک با عنوان سي آر آرسي پایونیر الکتریک هندوستان در شهر هاریانا انجام 
شده است. بنا به گزارش خبرگزاري رسمي دولت چین، شینهوا، این کارخانه با سرمایه گذاري 63/4 

میلیون دلار ساخته شد و طرف چیني 51 درصد از سهام آن را در اختیار دارد.
آن  بر  فعالیت مي کند و علاوه  لکوموتیو  تولید موتورهاي  تعمیر و  زمینه  این کارخانه هندي در 
تامین کننده خدمات تکنولوژیک به سیستم ریلي هندوستان و تامین کننده سیستم هاي انتقال برق به 
بخش حفاري هاي نفتي، ژنراتورهاي انرژي بادي و تجهیزات معدني ساخت هندوستان است. پس 
از آنکه دو کشور براي مشارکت چین در مدرن سازي سیستم هاي ریلي هندوستان چند قرارداد امضا 

کردند، این نخستین سرمایه گذاري عمده چین در بخش ریلي هندوستان است. 
علاوه بر همه اینها، مهندسان هندي در حال آموزش دیدن در کشور چین هستند. چین همچنین در 
حال همکاري با هندوستان است تا یک دانشگاه صنعت ریلي مشابه آنچه خود تاسیس کرده است، در 
هندوستان راه اندازي کند. گذشته از توافقات این دو غول اقتصادي بر سر تولید قطارهاي پرسرعت، 
دو کشور توافق کردند با همدیگر همکاري کنند تا راه حل هاي فني مورد نیاز براي افزایش سرعت 

قطارها در مسیر ریلي نایي به میسوره از طریق بنگلور را شناسایي کنند.
چین همچنین امکان سنجي تاسیس یک مسیر ریلي بین شهرهاي چنایي و دهلي نو را نیز در دست 
مطالعه دارد. تاکنون ژاپن موفق شده بود که پروژه قطار پرسرعت مسیر احمدآباد به بمبئي را به دست 
گیرد. هندوستان داراي یکي از بزرگ ترین شبکه هاي ریلي جهان است که طول آن به حدود 64 هزار 
کیلومتر مي رسد. شرکت راه آهن چین از زمان حضورش در هندوستان در سال 2007 میلادي تاکنون 
تجهیزات زیادي را به این شبکه بزرگ هندي ارائه کرده است که از جمله مهمترین آنها مي توان به 

قطارهاي مترو، موتورهاي لکوموتیو و دیگر قطعات و ماشین آلات ریلي اشاره کرد. 
چیـن بـه شـدت در جسـت وجـوي بازارهـاي جدیـد در خـارج از مرزهاي خـود اسـت و در حال 
حاضـر تجهیـزات حمـل ونقل ریلـي خود را به بیـش از 101 کشـور و منطقه جهان صـادر مي کند. 
ایـن شـرکت چیني نخسـتین کارخانه خـود در آمریکاي شـمالي را در سـال 2015 در ماساچوسـت 
آمریـکا راه انـدازي کـرد. به نظر مي رسـد اشـتهاي چین بـراي فتح حـوزه هاي مختلـف صنعت این 

بـار به حوزه ریلي رسـیده اسـت. 
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شـرکت فرانسـوی آلستوم از سـاخت اولین قطار مسافربری جهان با سـوخت هیدروژنی خبر 
داده کـه قـرار اسـت تـا قبل از پایان سـال ۲۰1۷ فعالیت خود را در کشـور آلمـان آغاز کند. 
 )InnoTrans( اولیـن بـار نمونه اولیـه این قطارها در نمایشـگاه تجاری سـالانه اینوترانـس
آلمـان در مـاه گذشـته بـه نمایـش درآمدند. قطـار یاد شـده در ماه هـای پایانی سـال ۲۰1۷ 
در مسـیر Buxtehude-Bremervörde-Bremerhaven-Cuxhaven در شـمال غرب 

آلمان بـه کار گرفته خواهد شـد.
تعداد قطارهای سـفارش داده شـده برای اسـتفاده در این مسـیر در آلمان 14 مورد اعلام شـده 
اسـت. تسـت های ضروری بـه این منظور توسـط مقامات آلمانی انجام شـده و طـی ماه های 

آینـده هم ادامـه می یابد.

در سال 2003 اصطلاح »هیدروریل« یا قطارهای 
هیدروژنی برای اولین بار توسط استن تامپسون 
از  و یکی   AT&T  استراتژیک سابق برنامه ریز 
حامیان قدیمی استفاده از هیدروژن برای وسایل 
یا  هیدروریل  در  شد.  برده  کار  به  ریلی  نقلیه 
عنوان یک  به  هیدروژن  از  هیدروژنی  قطارهای 
منبع انرژی جهت تامین انرژی موتورهای کششی 

یا کمکی، یا هر دو استفاده می کنند. 
قطارهـای هیدروژنـی یا بـا سـوزاندن هیدروژن 
یـا  نقلیـه  وسـیله  داخلـی  احتـراق  موتـور  در 
بـا واکنـش هیـدروژن بـا اکسـیژن در یـک پیـل 
سـوختی بـرای حرکـت موتورهـای الکتریکـی، 
انرژی شـیمیایی هیدورژن را بـه انرژی مکانیکی 

تبدیـل می کننـد.
در طول دهه گذشـته، تکنولوژی سـلول سوختی 
هیدروریـل بـه تدریـج در دنیا محبوبیت کسـب 
کـرده اسـت. در ابتـدا در سـال 2006 در کشـور 
ژاپـن، ماشـین های ریلی با سـلول های سـوختی 
هیبریـدی مـورد آزمایـش قـرار گرفـت، سـپس 
در سـال 2012 قطـار مسـافربری هیدروژنـی در 
انگلسـتان یـک سـفر آزمایشـی انجـام داد و در 
سـال 2015 نیـز ترامـوای هیدروژنـی در شـهر 
چینگدائـو جمهـوری خلـق چین به طـور کامل 

بهره بـرداری رسـید.  به 
امـا بزرگتریـن گام در این زمینه را آلمان برداشـته 
اسـت و ایـن کشـور در نظـر دارد تا سـال 2025 
حـدود 1100 کیلومتـر از شـبکه ریلـی خـود را 
مجهـز به تجهیزات با سـلول سـوختی هیدروژنی 
کنـد. چشـم انداز ایـن اقـدام این اسـت کـه تمام 
نیـروی محرکه توسـط هیدروژن تامین شـود و به 
هیچ عنوان از منابع کربنی در آنها اسـتفاده نشـود. 
اسـتن تامپسـون می گویـد:» مـن همیشـه اعتقـاد 
داشـتم کـه آلمـان به دلیـل تعهداتی کـه به محیط 
زیسـت داشـته و همچنیـن بـه عنـوان یـک رهبر 
گام  زمینـه  ایـن  در  فنـاوری  زمینـه  در  جهانـی 

بزرگـی را بـر خواهـد داشـت.«

پروژه هیدروریل آلمان
پـروژه عظیـم آلمـان در اسـتفاده ایـن کشـور از 
هیدروریل هـا در بلندمدت، توسـط سـه شـخص 
رهبـری شـده اسـت. نفـر اول تامپسـون بـود که 
بعد از بازنشسـته شـدن از AT&T در سال 1996 
فعالیت هایـی را بـرای ترویـج هیدروریـل آغـاز 
کـرد. نفـر دوم دکتر هولگر بوش بود که در سـال 

یلی ر بری  ا تر
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1998 اشـاره هایی را در زمینه استفاده از هیدروژن 
در وسـایل نقلیـه کرد و نفر سـوم ماتیسـن رییس 
حـزب سـبز آلمان کـه هم اکنـون به همـراه دکتر 
هولگـر، رهبـری حمل ونقل هیدروژنی در شـمال 

آلمـان را بر عهـده دارند.
در نهایـت فعالیت هـای انجام شـده منجـر به این 
شـد که کشـور آلمان با شـرکت فرانسوی آلستوم 
قـراردادی را در سـال 2014 جهـت تحویـل 14 
قطـار مسـافربری کـه بـا سـوخت هیدروژنی کار 

می کننـد منعقـد کند. 
قـرار اسـت ایـن قطارهـا تـا قبـل از پایـان سـال 
2017  در شـمال غربـی آلمـان فعالیـت خـود را 
آغـاز کننـد. ایـن قطارهـای مسـافربری کـه یـک 
سـریعتر،  می شـوند،  محسـوب  ریلـی  نـوآوری 
بلندتـر و گرانتـر از قطارهـای دیزلـی هسـتند و 
همیـن باعـث شـده اسـت تا آنهـا توجه مـردم را 

بـه خـود جلـب کنند. 
نـام ایـن قطارهـا Coradia iLint اسـت و دارای 
یک مخزن بزرگ هسـتند که سـوخت یک سـفر 
497 مایلـی را فراهم می کند و سـرعتی در حدود 
87 مایـل در سـاعت دارنـد و تقریبا سـروصدایی 
تولیـد نمی کنـد و تنهـا صدایـی کـه مسـافران از 
آنهـا خواهنـد شـنید صـدای حرکـت چرخ هـا و 
مقاومـت هـوا خواهد بـود. انرژی تولید شـده در 
ایـن قطارهـا در باتری هـای لیتیومـی کـه بـه زیر 
قطار متصل هسـتند ذخیره می شـوند. بـا توجه به 
اینکـه ایـن قطارها تنها از گاز هیـدروژن به عنوان 
سـوخت بهـره می گیرنـد، بنابراین خروجـی آنها 

تنهـا بخـار و آب تغلیظ شـده خواهـد بود.
از دیگـر مزایـای ایـن قطارهـا می تـوان بـه بحث 
ایمن تـر بـودن آنهـا نسـبت بـه قطارهـای دیزلی 
اشـاره کـرد. این قطارهـا دارای مخـازن هیدروژن 
هسـتند که بسـیار کـم خطرتـر از مخـازن بنزینی 
اسـت. مخزن سـوخت هیدروژنی بر روی سقف 
ایـن ترن نصب شـده که انرژی پیل های سـوختی 
قطـار را به منظـور تولید انرژی الکتریسـیته تامین 

خواهـد کرد. 
تاکنون قیمت Coradia iLint مخفی باقی مانده 
است؛ اما آن گونه که شرکت آلستوم اعلام کرده، 
قیمت این قطارها گران تر از قطارهای دیزلی است. 
چون  دیگری  کشورهای  آلمان  کشور  بر  علاوه 
هلند، دانمارک و نروژ تمایل خود را برای در اختیار 

گرفتن این قطارها اعلام کرده اند.  

 

همكاري دو غول اقتصادي در حوزه ریلي
تازه تریـن اخبـار حکایـت از آن دارد که بزرگترین شـرکت سـازنده قطارهاي پرسـرعت چین 
اعـلام کرده اسـت براي نخسـتین بـار در یک سـرمایه گذاري مشـترک با هندوسـتان، کارخانه 
تعمیـر و سـاخت موتورهـاي لکوموتیوهـاي خطوط راه آهـن بـه ارزش 63/۴ میلیـون دلار را 

راه انـدازي کرده اسـت. 
شرکت دولتي راه آهن چین نخستین شرکت خارجي است که در هندوستان خط مونتاژ تجهیزات 
حمل ونقل ریلي را راه اندازي مي کند. این رویداد مهم پس از آن شکل مي گیرد که نارندرا مودي، 
نخست وزیر هند در سال 2014 از طرح بلندپروازانه خود با عنوان »تولید هندوستان« رونمایي کرد. 
این سرمایه گذاري مشترک با عنوان سي آر آرسي پایونیر الکتریک هندوستان در شهر هاریانا انجام 
شده است. بنا به گزارش خبرگزاري رسمي دولت چین، شینهوا، این کارخانه با سرمایه گذاري 63/4 

میلیون دلار ساخته شد و طرف چیني 51 درصد از سهام آن را در اختیار دارد.
آن  بر  فعالیت مي کند و علاوه  لکوموتیو  تولید موتورهاي  تعمیر و  زمینه  این کارخانه هندي در 
تامین کننده خدمات تکنولوژیک به سیستم ریلي هندوستان و تامین کننده سیستم هاي انتقال برق به 
بخش حفاري هاي نفتي، ژنراتورهاي انرژي بادي و تجهیزات معدني ساخت هندوستان است. پس 
از آنکه دو کشور براي مشارکت چین در مدرن سازي سیستم هاي ریلي هندوستان چند قرارداد امضا 

کردند، این نخستین سرمایه گذاري عمده چین در بخش ریلي هندوستان است. 
علاوه بر همه اینها، مهندسان هندي در حال آموزش دیدن در کشور چین هستند. چین همچنین در 
حال همکاري با هندوستان است تا یک دانشگاه صنعت ریلي مشابه آنچه خود تاسیس کرده است، در 
هندوستان راه اندازي کند. گذشته از توافقات این دو غول اقتصادي بر سر تولید قطارهاي پرسرعت، 
دو کشور توافق کردند با همدیگر همکاري کنند تا راه حل هاي فني مورد نیاز براي افزایش سرعت 

قطارها در مسیر ریلي نایي به میسوره از طریق بنگلور را شناسایي کنند.
چین همچنین امکان سنجي تاسیس یک مسیر ریلي بین شهرهاي چنایي و دهلي نو را نیز در دست 
مطالعه دارد. تاکنون ژاپن موفق شده بود که پروژه قطار پرسرعت مسیر احمدآباد به بمبئي را به دست 
گیرد. هندوستان داراي یکي از بزرگ ترین شبکه هاي ریلي جهان است که طول آن به حدود 64 هزار 
کیلومتر مي رسد. شرکت راه آهن چین از زمان حضورش در هندوستان در سال 2007 میلادي تاکنون 
تجهیزات زیادي را به این شبکه بزرگ هندي ارائه کرده است که از جمله مهمترین آنها مي توان به 

قطارهاي مترو، موتورهاي لکوموتیو و دیگر قطعات و ماشین آلات ریلي اشاره کرد. 
چیـن بـه شـدت در جسـت وجـوي بازارهـاي جدیـد در خـارج از مرزهاي خـود اسـت و در حال 
حاضـر تجهیـزات حمـل ونقل ریلـي خود را به بیـش از 101 کشـور و منطقه جهان صـادر مي کند. 
ایـن شـرکت چیني نخسـتین کارخانه خـود در آمریکاي شـمالي را در سـال 2015 در ماساچوسـت 
آمریـکا راه انـدازي کـرد. به نظر مي رسـد اشـتهاي چین بـراي فتح حـوزه هاي مختلـف صنعت این 

بـار به حوزه ریلي رسـیده اسـت. 
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خطـاب بـه اعضـای کمیسـیون عمـران مجلـس 
شـورای اسـامی، اظهـار داشت:» سـال های سـال 
اسـت که تمام دسـت اندرکاران قول تولیـد داده اند 
و تولیـد نکرده انـد و اصـا ریلی در کشـور تولید 
نشـده اسـت. در ابتـدای دولـت یازدهـم نیز حتی 
یک شـاخه ریل بـرای تعویض ریل های شکسـته 
وجـود نداشـت و هر بار بـرای خرید ریل مراجعه 
شـد بـا وعده سـاخت داخـل، درخواسـت کردند 

کـه ریلـی از خـارج خریداری نشـود.«
در ایـن جلسـه معـاون وزیـر راه و شهرسـازی به 
دو راهـکار در ایـن زمینـه اشـاره کـرد:» به طـور 
هم زمـان، ذوب آهـن تشـویق به خریـد یک خط 
تولیـد ریـل از خـارج از کشـور به منظـور رفـع 
مشـکات ریلـی کشـور گردید و جهت پیشـبرد 
اهـداف و پروژه های راه آهن با کشـور هندوسـتان 
بـرای خریـد ریـل قـرارداد منعقـد شـد. ضمـن 

به گفته محسـن پورسـیدآقایی، مدیرعامل راه آهن 
تـن  هـزار   250 ایـران : »...  اسـامی  جمهـوری 
ریـل از محـل فاینانـس و تسـهیات 12 سـاله با 
پیـش پرداخـت 20 میلیـارد تومان از کشـور هند 
خریـداری شـده کـه اگـر می خواسـتیم همیـن 
میـزان ریـل را از داخل به صـورت نقد تهیه کنیم 

400 میلیـارد تومـان اعتبـار می خواسـت.«
او اعـام کـرده، بـه مـوازات آن خریـد ریـل از 
داخـل هـم در دسـتور کار قـرار گرفته اسـت:» ... 
راه آهـن 200 میلیـارد تومان بابت حمـل بارهای 
ذوب آهـن از آنهـا طلـب دارد، امـا ما به پیشـنهاد 
شـرکت ذوب آهـن مطالبـات خـود را دریافـت 
نکردیـم، تا در احـداث خط ریل سـازی در ذوب 

آهـن هزینه شـود.«
پورسـیدآقایی بـا اشـاره بـه اختیـارات شـرکت 
راه آهـن بـرای خریـد ریـل از خـارج از کشـور 

اینکـه به منظـور خریـد خـط تولیـد ریل توسـط 
ذوب آهـن، قـرار شـد شـرکت راه آهـن مطالبات 
خـود از ذوب آهـن بـه ارزش 200 میلیـارد تومان 

را مطالبـه نکند.«
او معتقـد اسـت:» اگرچـه تولیـد ریـل در داخـل 
کشـور اقتصادی نیسـت، اما به لحاظ اسـتراتژیک 
تولیـد آن برای ما بسـیار مهم اسـت، زیرا با توجه 
به تولید سـایر تجهیزات مانند تـراورس و عائم، 
فعالیـت کارخانـه تولیـد ریـل در کشـور باعـث 

تسـریع توسـعه خطوط ریلی می شـود.«
وی از شـروع تست آزمایشـی تولید ریل کارخانه 
ذوب آهن در ماه گذشـته خبر داد و افزود:» عاوه 
بـر اینکـه راه آهن به منظـور تولید ریل آزمایشـی 
بـه ذوب آهـن کمـک می کنـد، بـرای خریـد 40 
هـزار تن ریـل نیز قرارداد بسـته اسـت و در ازای 
آن پولـی پرداخـت خواهـد کـرد. همچنیـن طبق 

تولید و تقاضای ریل در ایران؛ چالش ها و راهکارها

درهم پیچیدگی ریل ملی
ریلی و صنعت  توسعه شبکه  با  مستقیمی  رابطه  استراتژیک،  عنوان یک محصول  به  ریل، 
حمل ونقل ریلی در کشور دارد؛ اما تأمین آن از ۸۰ سال گذشته که اولین خط ریلی در کشور 
احداث شد، به صورت واردات از کشورهای دیگر انجام می شود. این موضوع باعث شده 
که در برهه های زمانی خاصی همانند ایام تحریم، سرعت توسعه کمی خطوط ریلی کشور با 

معضل جدی روبه رو شود.
اما تاکنون دو مرتبه  برای رفع این معضل، پروژه تولید ریل ملی در کشور کلید خورده، 
تفاهم نامه میان شرکت راه آهن و شرکت ذوب آهن اصفهان برای تولید ریل ملی به شکست 

انجامیده است و چشم انداز روشنی در اجرای تفاهم نامه سوم نیز به چشم نمی خورد. 
در همین رابطه ماه گذشته، معاون وزیر راه و شهرسازی و مدیرعامل شرکت راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران در دیدار با اعضای کمیسیون عمران، توضیحاتی در خصوص چالش های عرضه 
و تقاضای ریل داخلی ارائه کرد. به گفته او » با توجه به اینکه هنوز یک شاخه ریل هم در 
داخل کشور تولید نشده، ما مجبور به واردات شده ایم؛ چرا که نمی توان اجرای پروژه ها را در 
این باره متوقف کرد، اما در عین حال، برای آنکه به تولید داخل صدمه ای وارد نشود، تلاش 

کرده ایم درکنار خریدهای خارجی، نگاهی هم به تولید داخل داشته باشیم.«
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از مطالبـات خـود ریـل  نیمـی  به جـای  توافـق 
دریافـت خواهیـم کرد.«

عرضه و تقاضای برای خطوط موازی
بـا توجـه بـه ایـن اظهـارات، بـد نیسـت پـس از 
بررسـی سـابقه تولیـد ریـل در ایـران، عرضـه و 
تقاضـای ریل داخلی را مورد بررسـی قـرار دهیم. 
بـه طور کلی متقاضیان و مصرف کننـدگان ریل در 
کشـور، دو شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهای 
حمل و نقل کشـور و شـرکت راه آهـن جمهوری 

اسـامی ایران هسـتند:
1- شـرکت ساخت و توسـعه زیربناهای حمل 
و نقـل کشـور: متولـی احـداث خطـوط جدیـد 
و همچنیـن افزایـش طـول خطـوط آهـن بـرای 
جوابگویـی بـه نیازهـای اقتصـادی، بـه مـوازات 

افزایـش تقاضـای حمل کشـور اسـت. 
اطاعـات موجـود نشـان می دهـد کـه متوسـط 

عملکـرد سـالیانه احـداث خطـوط آهـن جدیـد 
توسط شرکت سـاخت و توسعه زیربناهای حمل 
و نقل کشـور و تحویل آن جهـت بهره برداری، از 
متوسـط 200 کیلومتر سـالیانه طی ده سال 1384- 

1394 تجـاوز نکرده اسـت. 
بـا ایـن عملکـرد می تـوان گفت متوسـط مصرف 
سـالیانه شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهـای 
حمـل و نقـل کشـور نمی توانـد از تامیـن ریـل 
بـرای حـدود 200 تـا 250 کیلومتـر خـط آهـن 
جدیـد در سـال تجـاوز کنـد و اگـر ادعایی مبنی 
بـر بیـش از ایـن مقـدار در سـال، اعام می شـود 

می توانـد جهـت ذخیره سـازی باشـد. 
بـر اسـاس آمـار دریافتـی از شـرکت سـاخت و 
توسـعه زیربناهـای حمل و نقـل کشـور، عملکـرد 
ریل گـذاری ایـن شـرکت در سـال 1394 معـادل 

175 کیلومتـر بـوده اسـت. 

  مدیرعامل راه آهن ایران: 
سال هاست که تمام 

دست اندرکاران قول تولید 
ریل داده اند، اما در ابتدای دولت 

یازدهم حتی یک شاخه ریل 
برای تعویض ریل های شکسته 

وجود نداشت و هر بار هم که 
برای خرید ریل 

مراجعه  شد، با وعده ساخت 
داخل، درخواست کردند 

ریلی از خارج خریداری نشود
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خطـاب بـه اعضـای کمیسـیون عمـران مجلـس 
شـورای اسـامی، اظهـار داشت:» سـال های سـال 
اسـت که تمام دسـت اندرکاران قول تولیـد داده اند 
و تولیـد نکرده انـد و اصـا ریلی در کشـور تولید 
نشـده اسـت. در ابتـدای دولـت یازدهـم نیز حتی 
یک شـاخه ریل بـرای تعویض ریل های شکسـته 
وجـود نداشـت و هر بار بـرای خرید ریل مراجعه 
شـد بـا وعده سـاخت داخـل، درخواسـت کردند 

کـه ریلـی از خـارج خریداری نشـود.«
در ایـن جلسـه معـاون وزیـر راه و شهرسـازی به 
دو راهـکار در ایـن زمینـه اشـاره کـرد:» به طـور 
هم زمـان، ذوب آهـن تشـویق به خریـد یک خط 
تولیـد ریـل از خـارج از کشـور به منظـور رفـع 
مشـکات ریلـی کشـور گردید و جهت پیشـبرد 
اهـداف و پروژه های راه آهن با کشـور هندوسـتان 
بـرای خریـد ریـل قـرارداد منعقـد شـد. ضمـن 

به گفته محسـن پورسـیدآقایی، مدیرعامل راه آهن 
تـن  هـزار   250 ایـران : »...  اسـامی  جمهـوری 
ریـل از محـل فاینانـس و تسـهیات 12 سـاله با 
پیـش پرداخـت 20 میلیـارد تومان از کشـور هند 
خریـداری شـده کـه اگـر می خواسـتیم همیـن 
میـزان ریـل را از داخل به صـورت نقد تهیه کنیم 

400 میلیـارد تومـان اعتبـار می خواسـت.«
او اعـام کـرده، بـه مـوازات آن خریـد ریـل از 
داخـل هـم در دسـتور کار قـرار گرفته اسـت:» ... 
راه آهـن 200 میلیـارد تومان بابت حمـل بارهای 
ذوب آهـن از آنهـا طلـب دارد، امـا ما به پیشـنهاد 
شـرکت ذوب آهـن مطالبـات خـود را دریافـت 
نکردیـم، تا در احـداث خط ریل سـازی در ذوب 

آهـن هزینه شـود.«
پورسـیدآقایی بـا اشـاره بـه اختیـارات شـرکت 
راه آهـن بـرای خریـد ریـل از خـارج از کشـور 

اینکـه به منظـور خریـد خـط تولیـد ریل توسـط 
ذوب آهـن، قـرار شـد شـرکت راه آهـن مطالبات 
خـود از ذوب آهـن بـه ارزش 200 میلیـارد تومان 

را مطالبـه نکند.«
او معتقـد اسـت:» اگرچـه تولیـد ریـل در داخـل 
کشـور اقتصادی نیسـت، اما به لحاظ اسـتراتژیک 
تولیـد آن برای ما بسـیار مهم اسـت، زیرا با توجه 
به تولید سـایر تجهیزات مانند تـراورس و عائم، 
فعالیـت کارخانـه تولیـد ریـل در کشـور باعـث 

تسـریع توسـعه خطوط ریلی می شـود.«
وی از شـروع تست آزمایشـی تولید ریل کارخانه 
ذوب آهن در ماه گذشـته خبر داد و افزود:» عاوه 
بـر اینکـه راه آهن به منظـور تولید ریل آزمایشـی 
بـه ذوب آهـن کمـک می کنـد، بـرای خریـد 40 
هـزار تن ریـل نیز قرارداد بسـته اسـت و در ازای 
آن پولـی پرداخـت خواهـد کـرد. همچنیـن طبق 

تولید و تقاضای ریل در ایران؛ چالش ها و راهکارها

درهم پیچیدگی ریل ملی
ریلی و صنعت  توسعه شبکه  با  مستقیمی  رابطه  استراتژیک،  عنوان یک محصول  به  ریل، 
حمل ونقل ریلی در کشور دارد؛ اما تأمین آن از ۸۰ سال گذشته که اولین خط ریلی در کشور 
احداث شد، به صورت واردات از کشورهای دیگر انجام می شود. این موضوع باعث شده 
که در برهه های زمانی خاصی همانند ایام تحریم، سرعت توسعه کمی خطوط ریلی کشور با 

معضل جدی روبه رو شود.
اما تاکنون دو مرتبه  برای رفع این معضل، پروژه تولید ریل ملی در کشور کلید خورده، 
تفاهم نامه میان شرکت راه آهن و شرکت ذوب آهن اصفهان برای تولید ریل ملی به شکست 

انجامیده است و چشم انداز روشنی در اجرای تفاهم نامه سوم نیز به چشم نمی خورد. 
در همین رابطه ماه گذشته، معاون وزیر راه و شهرسازی و مدیرعامل شرکت راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران در دیدار با اعضای کمیسیون عمران، توضیحاتی در خصوص چالش های عرضه 
و تقاضای ریل داخلی ارائه کرد. به گفته او » با توجه به اینکه هنوز یک شاخه ریل هم در 
داخل کشور تولید نشده، ما مجبور به واردات شده ایم؛ چرا که نمی توان اجرای پروژه ها را در 
این باره متوقف کرد، اما در عین حال، برای آنکه به تولید داخل صدمه ای وارد نشود، تلاش 

کرده ایم درکنار خریدهای خارجی، نگاهی هم به تولید داخل داشته باشیم.«
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ترابری ریلی

از مطالبـات خـود ریـل  نیمـی  به جـای  توافـق 
دریافـت خواهیـم کرد.«

عرضه و تقاضای برای خطوط موازی
بـا توجـه بـه ایـن اظهـارات، بـد نیسـت پـس از 
بررسـی سـابقه تولیـد ریـل در ایـران، عرضـه و 
تقاضـای ریل داخلی را مورد بررسـی قـرار دهیم. 
بـه طور کلی متقاضیان و مصرف کننـدگان ریل در 
کشـور، دو شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهای 
حمل و نقل کشـور و شـرکت راه آهـن جمهوری 

اسـامی ایران هسـتند:
1- شـرکت ساخت و توسـعه زیربناهای حمل 
و نقـل کشـور: متولـی احـداث خطـوط جدیـد 
و همچنیـن افزایـش طـول خطـوط آهـن بـرای 
جوابگویـی بـه نیازهـای اقتصـادی، بـه مـوازات 

افزایـش تقاضـای حمل کشـور اسـت. 
اطاعـات موجـود نشـان می دهـد کـه متوسـط 

عملکـرد سـالیانه احـداث خطـوط آهـن جدیـد 
توسط شرکت سـاخت و توسعه زیربناهای حمل 
و نقل کشـور و تحویل آن جهـت بهره برداری، از 
متوسـط 200 کیلومتر سـالیانه طی ده سال 1384- 

1394 تجـاوز نکرده اسـت. 
بـا ایـن عملکـرد می تـوان گفت متوسـط مصرف 
سـالیانه شـرکت سـاخت و توسـعه زیربناهـای 
حمـل و نقـل کشـور نمی توانـد از تامیـن ریـل 
بـرای حـدود 200 تـا 250 کیلومتـر خـط آهـن 
جدیـد در سـال تجـاوز کنـد و اگـر ادعایی مبنی 
بـر بیـش از ایـن مقـدار در سـال، اعام می شـود 

می توانـد جهـت ذخیره سـازی باشـد. 
بـر اسـاس آمـار دریافتـی از شـرکت سـاخت و 
توسـعه زیربناهـای حمل و نقـل کشـور، عملکـرد 
ریل گـذاری ایـن شـرکت در سـال 1394 معـادل 

175 کیلومتـر بـوده اسـت. 

  مدیرعامل راه آهن ایران: 
سال هاست که تمام 

دست اندرکاران قول تولید 
ریل داده اند، اما در ابتدای دولت 

یازدهم حتی یک شاخه ریل 
برای تعویض ریل های شکسته 

وجود نداشت و هر بار هم که 
برای خرید ریل 

مراجعه  شد، با وعده ساخت 
داخل، درخواست کردند 

ریلی از خارج خریداری نشود
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متوسط 25 کیلومتر دوخطه کردن برای هر سال، 
در نظر گرفته شود، برای دوخطه کردن خطوط 
موجود نیز مصرف شرکت راه آهن نمی تواند بیش 

از 3 هزار تن در سال باشد.
به این ترتیب شرکت راه آهن جمهوری اسامی 
ایران در مجموع در بهسازی، بازسازی و دوخطه 
کردن خطوط موجود کشور )با توجه به میانگین 
مصرف در سال های گذشته(، بیش از 35 هزار تن 

ریل در سال نیاز نخواهد داشت.
سابقه تولید ریل در ایران

سابقه تولید ریل در دنیا تقریبا به حدود دویست 
سال می رسد. در منطقه غرب آسیا )خاورمیانه( 
برخی  در  ولی  ندارد؛  وجود  ریل  تولیدکننده 
کشورهای اروپایی، آمریکا، روسیه، چین، ژاپن، 
ترکیه و هند، تولید ریل انجام می گیرد. در داخل 
کشور، ذوب آهن اصفهان در حدود بیست سال 
اقدام های لازم جهت تولید ریل  پیش مطالعه و 
U33 را انجام و در آخرین مرحله در سال 1387، 
این نوع ریل را تولید کرد که به علت عدم وجود 
تجهیزات لازم در خط تولید، صافکاری و تست، 
استاندارد،  طبق  تولید،  گواهینامه  صدور  امکان 

وجود نداشت. 
به  سریع تر  هرچه  دستیابی  جهت  رو،  این  از 
تکنولوژی تولید ریل و بر پایه توافق های انجام 
شده با شرکت کوتنر آلمان، تولید ریل در کارگاه 
با   )EN13674 استاندارد  )مطابق   650 نورد 
انجام اصاحات لازم و مجهز کردن خط تولید 
به تجهیزات لازم جهت تولید حدود 70 تن ریل 
در ساعت، به عنوان روش کوتاه مدت در دستور 

کار قرار گرفت. 
آهن،  ذوب  ریل  تولید  خط  در  راستا،  این  در 
افقی  صافکاری  خاص  و  گران قیمت  تجهیزات 
جهت  مدرنی  دستگاه های  و  ریل  عمودی  و 
انواع کنترل حین تولید )Online( و تست های 
غیرمخرب مانند آلتراسونیک، ادی کارنت پروفایل 
و لیزر نصب و راه اندازی و قرارداد آن در سال 
1393 بسته شد. با بررسی های انجام شده، عاوه 
طرح  این   ،U33 و   UIC60 ریل های  تولید  بر 
 UIC54 قابلیت تولید انواع ریل های مترو مانند
و سایر ریل های با وزن کمتر از 60 کیلوگرم در 
ازای هر متر را نیز خواهد داشت. مطابق اطاعات 
واصله از ذوب آهن اصفهان، هزینه اجرای طرح 
حدود  در  خارجی  تامین  و  طراحی  بخش  در 

مصـرف مقـدار ریـل در سـال توسـط شـرکت 
سـاخت از حداقـل 21/07 هـزار تـن تـا حداکثر 
40/95 هـزار تـن تجـاوز نخواهـد کـرد. ضمـن 
اینکـه در سـال های 1384- 1394 بـرای متوسـط 
عملکـرد سـالیانه 200 کیلومتر خط آهـن جدید، 
شـرکت ساخت و توسـعه زیربناهای حمل و نقل 
کشـور در حـدود 24/08 هـزار تـن ریل در سـال 

مصـرف کرده اسـت. 
از ایـن رو بـا توجـه بـه میانگیـن مصـرف در 
سـال های گذشـته می تـوان نتیجـه گرفـت کـه 
شـرکت سـاخت، حداکثـر معـادل 41 هـزار تـن 
ریـل برای احـداث خطـوط جدید آهن در سـال 

نیـاز خواهـد داشـت.
2- راه آهن جمهوری اسلامی ایران: فعالیت های 
کردن  دوخطه  و  بازسازی  بهسازی،  نگهداری، 
خطوط موجود، توسط شرکت راه آهن جمهوری 
اسامی ایران انجام می شود. این شرکت در هر 
یک از فعالیت های بهسازی، بازسازی و دوخطه 
این مورد  در  نیازمند مصرف ریل است.  کردن، 
کشور  موجود  آهن  خطوط  بهسازی  عملکرد 
عملکرد  و  کیلومتر   231 معادل   1393 سال  در 
بازسازی خطوط موجود آهن معادل 150 کیلومتر 

در این سال گزارش شده است. 
لازم به یادآوری است در انجام فعالیت بهسازی 
فعالیت  انجام  در  و  کمتر  ریل  مصرف  خطوط، 
بازسازی )نوسازی( خطوط آهن، تعویض کامل 
ریل  مصرف  اگر  حال  بالاست.  مصرف  و  ریل 
در نوسازی معادل 120/420 تن در هر کیلومتر 
و  جدید(  خطوط  احداث  در  مصرف  )معادل 
نیاز  مورد  ریل  نصف  بهسازی  در  ریل  مصرف 
در بازسازی و ایجاد خطوط جدید در نظر گرفته 
شود، می شود برآورد کرد که در سال 93، راه آهن 
ایران برای نوسازی و بهسازی 150 و 231 کیلومتر 
خطوط آهن موجود کشور حدود 32 هزار تن ریل 

مصرف کرده است. 
با توجه به عملکرد سال های گذشته برای دوخطه 
کردن خطوط آهن موجود کشور، میانگین توان 
شرکت راه آهن جمهوری اسامی ایران نمی تواند 
بیش از 25- 40 کیلومتر در سال باشد. )در این 
رابطه می توان به عملکرد دوخطه کردن شرکت 
راه آهن در سال 1393 اشاره کرد که می دهد در 
موجود  خطوط  از  کیلومتر   13 معادل  سال  این 
آهن کشور توسط شرکت راه آهن دوخطه شده 
است( حال اگر با در نظر گرفتن عملکرد مذکور، 

 ... 250 هزار تن ریل 
از محل فاینانس و تسهیلات 
12 ساله با پیش پرداخت

 20 میلیارد تومان ازکشور 
هند خریداری شده که اگر 
می خواستیم همین میزان 
ریل را از داخل به صورت

 نقد تهیه کنیم 400 میلیارد 
تومان اعتبار می خواست

همچنین اهداف ریل گذاری فاز اول برای 9 پروژه 
در سال 1395 )پیش بینی( معادل 340 کیلومتر و 
مقدار ریل مورد نیاز در این سال نیز معادل 40/95 
هزار تن پیش بینی شده است. گفتنی است متوسط 
راه آهن  جدید  کیلومتر خط  هر  در  ریل  مصرف 
معادل 120/420 تن است، بنابراین می توان گفت 
در سال 1394 عملکرد مصرف ریل توسط شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور برای 
175 کیلومتر خط آهن جدید، معادل 21/07 هزار 

تن بوده است. 
بـه ایـن ترتیـب، چـه در زمانـی کـه عملکـرد 
ریل گـذاری خطـوط جدیـد آهـن کشـور معادل 
175 کیلومتـر در سـال اسـت و چـه در زمانـی 
کـه پیش بینـی میـزان ریل گـذاری در سـال 1395 
معادل 340 کیلومتر در نظر گرفته شـود، متوسـط 

 زمان بندی ورود ریل 
از کشور هند به ایران تهیه 
و مقرر شده از شهریور 
تا پایان بهمن ماه 1395 
به تدریج و در مجموع 110 
هزار تن ریل وارد کشور شود. 
بقیه ریل خریداری شده 
نیز طی 6 ماهه فروردین 
تا پایان دی ماه 96 
وارد کشور خواهد شد
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30 میلیون یورو و در بخش داخلی بالغ بر 800 
میلیارد ریال بوده است.

همچنـان کـه اشـاره شـد، ظرفیـت تولیـد کارگاه 
در حـدود 70 تـن بـر سـاعت ریـل اسـت و بـر 
ایـن پایـه، تولیـد سـالانه تـا 450 هـزار تـن قابل 
حصـول اسـت. البتـه این میزان بسـتگی بـه تنوع 
محصـول در نـورد خواهـد داشـت و در صـورت 
عـدم نیاز احتمالی، این کارگاه قادر به تولید سـایر 
 IPB و IPE محصولات شـامل انواع تیرآهن هـای

در سـایزهای مختلـف نیز هسـت.
در حـال حاضـر گفتـه می شـود راه اندازی تسـت 
سـرد پروژه بـه پایان رسـیده و مرحلـه راه اندازی 
)تسـت گـرم( و تولیـد ریـل در مـاه آتـی آغـاز 
می شـود. ظاهـرا بـا راه انـدازی ایـن خـط تولیـد، 
ظرفیـت تولید ریـل U33 در داخل بـه 400 هزار 

تـن در سـال خواهد رسـید.
واردات ریل

متعـدد هسـتند،  تولیدکننـدگان ریـل در جهـان 
ولـی کشـور مـا معمـولا ریـل مـورد نیاز خـود را 

از کشـورهای اروپایـی بـه خصوص 
کشـورهای فرانسـه و اتریـش تامیـن 
می کنـد. البتـه وجود تحریـم در چند 
سـال گذشـته، عما امکان تامین ریل 
از خـارج را بـا مشـکل و در مواردی 

غیرممکـن سـاخته بود. 
با وجود تحریم و نبود امکان تامین 
شرکت  اروپایی،  بازارهای  از  ریل 
در  ایران  اسامی  جمهوری  راه آهن 
 250 خرید  تفاهمنامه   1392 سال 
هزار تن ریل از کشور هند را با این 
با  این خرید  رساند.  امضا  به  کشور 
می شود،  انجام  هند  کشور  فاینانس 
ولی به گفته مقامات راه آهن ایران، تا 
زمان تهیه این گزارش، ریلی از هند 
وارد کشور نشده، اما مقرر شده است 
از شهریور تا پایان بهمن ماه 1395 به 
تن  تدریج و در مجموع 110 هزار 

ریل از هند وارد کشور شود. 
بقیه خطوط ریل خریداری شده نیز 
طی 6 ماهه فروردین تا پایان دی ماه 

1396 وارد کشور خواهد شد.
به  هندوستان  نخست وزیر  سفر  با 
در  جاری  سال  ماه  خرداد  در  ایران 

رابطه با سرمایه گذاری کشور هندوستان در منطقه 
برای  هندوستان  و  ایران  دو کشور  چابهار،  آزاد 
صدور معادل 150 میلیون دلار ریل از هندوستان 
نیز  و  ریلی  خطوط  گسترش  برای  ایران  به 
زیرساخت در بندر چابهار نیز به تفاهم رسیده اند 
که آن هم هنوز اجرایی نشده است؛ ضمن اینکه 
تنی  هزار  تفاهمنامه 250  به  ارتباطی  مورد،  این 

تامین ریل ندارد.
... و اما ریل ملی

ریـل، بـه عنوان یک محصـول اسـتراتژیک، رابطه 
بـا توسـعه شـبکه ریلـی و صنعـت  مسـتقیمی 
حمل ونقـل ریلـی در کشـور دارد؛ اما تامیـن آن از 
80 سـال گذشـته کـه اولیـن خط ریلی در کشـور 
احـداث شـد، بـه صـورت واردات از کشـورهای 
دیگـر انجام می شـود. این موضوع باعث شـده که 
در برهه هـای زمانـی خاصـی همانند ایـام تحریم، 
سـرعت توسـعه کمـی خطـوط ریلـی کشـور بـا 

معضـل جـدی روبه رو شـود.
برای رفع این معضل، پروژه تولید ریل ملی در 

کشور کلید خورد. این پروژه با قدمت بیش از دو 
دهه، پیش از این در دهه های 70 و 80، با امضای 
دو تفاهم نامه بین راه آهن جمهوری اسامی ایران 
و ذوب آهن اصفهان پیگیری شد، اما در هر مرتبه، 
پس از مدتی با دلایل مختلف از جمله عدم کسب 
به  آهن  راه  نیاز  عدم  لازم،  کیفی  استانداردهای 
نوع ریل تولیدی )U33( و یا عدم تضمین خرید 

راه آهن به تولیدکننده، ابتر ماند. 
اواخـر سـال 94 بـود کـه عضـو هیـات مدیـره و 
معـاون برنامه ریزی و توسـعه ذوب آهـن اصفهان 
ریـل  تولیـد  پـروژه  درصـدی  پیشـرفت 97  از 
ملـی خبـر داد و گفـت : »مطابـق برنامه ریـزی و 
هماهنگی هـای صورت گرفته، کارشناسـان آلمانی 
تولیـد  از خـط  بهره بـرداری  بـر  نظـارت  بـرای 
ریـل، مـاه آینـده وارد ایـن شـرکت می شـوند و 
بدیـن ترتیـب، طبـق برنامـه در خـرداد سـال 95، 
خـط تولیـد ریـل ملـی در ذوب آهـن، راه انـدازی 
آزمایشـی شـده و ریـل تجـاری بـرای عرضـه به 

بـازار، در تیـر سـال 95 ارائـه می گـردد.«
همچنین دو ماه بعد و در اردیبهشت 
با  مسئول  مقام  این  نیز   1395 سال 
تاکید بر تحویل اولین محموله از ریل 
تولیدی در خرداد ماه گفت: »در حال 
حاضر، پیشرفت فیزیکی این پروژه به 
مرز 97/5 درصد رسیده است و در 
حال عبور از مرحله پیش راه اندازی در 
این پروژه هستیم؛ هم اکنون با حضور 
تست های  تمام  کارشناسان خارجی 
و  است  شده  انجام  خط  روی  لازم 
امیدواریم تولید اولیه ریل در خرداد 
ماه انجام شود و ریل های مصرفی به 

بازار عرضه گردد.«
امـا آخریـن خبر هـم این اسـت که 
پـس از تولیـد آزمایشـی، سـرانجام 
اواخـر مهر مـاه، قـرارداد خرید ریل 
ملی بین شـرکت سـهامی ذوب آهن 
اصفهـان و راه آهـن ایـران امضـا و 
ذوب آهـن اصفهـان متعهـد شـد 40 
هـزار تـن ریـل C33 تولید کـرده و 
سـالیانه 10 هـزار تن ریل بـه راه آهن 
تحویـل دهـد. حال باید دیـد  آیا این 
شـرکت می تواند  بـه تعهدات جدید 

خـود عمـل کند یـا خیر.
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متوسط 25 کیلومتر دوخطه کردن برای هر سال، 
در نظر گرفته شود، برای دوخطه کردن خطوط 
موجود نیز مصرف شرکت راه آهن نمی تواند بیش 

از 3 هزار تن در سال باشد.
به این ترتیب شرکت راه آهن جمهوری اسامی 
ایران در مجموع در بهسازی، بازسازی و دوخطه 
کردن خطوط موجود کشور )با توجه به میانگین 
مصرف در سال های گذشته(، بیش از 35 هزار تن 

ریل در سال نیاز نخواهد داشت.
سابقه تولید ریل در ایران

سابقه تولید ریل در دنیا تقریبا به حدود دویست 
سال می رسد. در منطقه غرب آسیا )خاورمیانه( 
برخی  در  ولی  ندارد؛  وجود  ریل  تولیدکننده 
کشورهای اروپایی، آمریکا، روسیه، چین، ژاپن، 
ترکیه و هند، تولید ریل انجام می گیرد. در داخل 
کشور، ذوب آهن اصفهان در حدود بیست سال 
اقدام های لازم جهت تولید ریل  پیش مطالعه و 
U33 را انجام و در آخرین مرحله در سال 1387، 
این نوع ریل را تولید کرد که به علت عدم وجود 
تجهیزات لازم در خط تولید، صافکاری و تست، 
استاندارد،  طبق  تولید،  گواهینامه  صدور  امکان 

وجود نداشت. 
به  سریع تر  هرچه  دستیابی  جهت  رو،  این  از 
تکنولوژی تولید ریل و بر پایه توافق های انجام 
شده با شرکت کوتنر آلمان، تولید ریل در کارگاه 
با   )EN13674 استاندارد  )مطابق   650 نورد 
انجام اصاحات لازم و مجهز کردن خط تولید 
به تجهیزات لازم جهت تولید حدود 70 تن ریل 
در ساعت، به عنوان روش کوتاه مدت در دستور 

کار قرار گرفت. 
آهن،  ذوب  ریل  تولید  خط  در  راستا،  این  در 
افقی  صافکاری  خاص  و  گران قیمت  تجهیزات 
جهت  مدرنی  دستگاه های  و  ریل  عمودی  و 
انواع کنترل حین تولید )Online( و تست های 
غیرمخرب مانند آلتراسونیک، ادی کارنت پروفایل 
و لیزر نصب و راه اندازی و قرارداد آن در سال 
1393 بسته شد. با بررسی های انجام شده، عاوه 
طرح  این   ،U33 و   UIC60 ریل های  تولید  بر 
 UIC54 قابلیت تولید انواع ریل های مترو مانند
و سایر ریل های با وزن کمتر از 60 کیلوگرم در 
ازای هر متر را نیز خواهد داشت. مطابق اطاعات 
واصله از ذوب آهن اصفهان، هزینه اجرای طرح 
حدود  در  خارجی  تامین  و  طراحی  بخش  در 

مصـرف مقـدار ریـل در سـال توسـط شـرکت 
سـاخت از حداقـل 21/07 هـزار تـن تـا حداکثر 
40/95 هـزار تـن تجـاوز نخواهـد کـرد. ضمـن 
اینکـه در سـال های 1384- 1394 بـرای متوسـط 
عملکـرد سـالیانه 200 کیلومتر خط آهـن جدید، 
شـرکت ساخت و توسـعه زیربناهای حمل و نقل 
کشـور در حـدود 24/08 هـزار تـن ریل در سـال 

مصـرف کرده اسـت. 
از ایـن رو بـا توجـه بـه میانگیـن مصـرف در 
سـال های گذشـته می تـوان نتیجـه گرفـت کـه 
شـرکت سـاخت، حداکثـر معـادل 41 هـزار تـن 
ریـل برای احـداث خطـوط جدید آهن در سـال 

نیـاز خواهـد داشـت.
2- راه آهن جمهوری اسلامی ایران: فعالیت های 
کردن  دوخطه  و  بازسازی  بهسازی،  نگهداری، 
خطوط موجود، توسط شرکت راه آهن جمهوری 
اسامی ایران انجام می شود. این شرکت در هر 
یک از فعالیت های بهسازی، بازسازی و دوخطه 
این مورد  در  نیازمند مصرف ریل است.  کردن، 
کشور  موجود  آهن  خطوط  بهسازی  عملکرد 
عملکرد  و  کیلومتر   231 معادل   1393 سال  در 
بازسازی خطوط موجود آهن معادل 150 کیلومتر 

در این سال گزارش شده است. 
لازم به یادآوری است در انجام فعالیت بهسازی 
فعالیت  انجام  در  و  کمتر  ریل  مصرف  خطوط، 
بازسازی )نوسازی( خطوط آهن، تعویض کامل 
ریل  مصرف  اگر  حال  بالاست.  مصرف  و  ریل 
در نوسازی معادل 120/420 تن در هر کیلومتر 
و  جدید(  خطوط  احداث  در  مصرف  )معادل 
نیاز  مورد  ریل  نصف  بهسازی  در  ریل  مصرف 
در بازسازی و ایجاد خطوط جدید در نظر گرفته 
شود، می شود برآورد کرد که در سال 93، راه آهن 
ایران برای نوسازی و بهسازی 150 و 231 کیلومتر 
خطوط آهن موجود کشور حدود 32 هزار تن ریل 

مصرف کرده است. 
با توجه به عملکرد سال های گذشته برای دوخطه 
کردن خطوط آهن موجود کشور، میانگین توان 
شرکت راه آهن جمهوری اسامی ایران نمی تواند 
بیش از 25- 40 کیلومتر در سال باشد. )در این 
رابطه می توان به عملکرد دوخطه کردن شرکت 
راه آهن در سال 1393 اشاره کرد که می دهد در 
موجود  خطوط  از  کیلومتر   13 معادل  سال  این 
آهن کشور توسط شرکت راه آهن دوخطه شده 
است( حال اگر با در نظر گرفتن عملکرد مذکور، 

 ... 250 هزار تن ریل 
از محل فاینانس و تسهیلات 
12 ساله با پیش پرداخت
 20 میلیارد تومان ازکشور 
هند خریداری شده که اگر 
می خواستیم همین میزان 
ریل را از داخل به صورت
 نقد تهیه کنیم 400 میلیارد 
تومان اعتبار می خواست

همچنین اهداف ریل گذاری فاز اول برای 9 پروژه 
در سال 1395 )پیش بینی( معادل 340 کیلومتر و 
مقدار ریل مورد نیاز در این سال نیز معادل 40/95 
هزار تن پیش بینی شده است. گفتنی است متوسط 
راه آهن  جدید  کیلومتر خط  هر  در  ریل  مصرف 
معادل 120/420 تن است، بنابراین می توان گفت 
در سال 1394 عملکرد مصرف ریل توسط شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور برای 
175 کیلومتر خط آهن جدید، معادل 21/07 هزار 

تن بوده است. 
بـه ایـن ترتیـب، چـه در زمانـی کـه عملکـرد 
ریل گـذاری خطـوط جدیـد آهـن کشـور معادل 
175 کیلومتـر در سـال اسـت و چـه در زمانـی 
کـه پیش بینـی میـزان ریل گـذاری در سـال 1395 
معادل 340 کیلومتر در نظر گرفته شـود، متوسـط 

 زمان بندی ورود ریل 
از کشور هند به ایران تهیه 
و مقرر شده از شهریور 
تا پایان بهمن ماه 1395 
به تدریج و در مجموع 110 
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بقیه ریل خریداری شده 
نیز طی 6 ماهه فروردین 
تا پایان دی ماه 96 
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ترابری ریلی

30 میلیون یورو و در بخش داخلی بالغ بر 800 
میلیارد ریال بوده است.

همچنـان کـه اشـاره شـد، ظرفیـت تولیـد کارگاه 
در حـدود 70 تـن بـر سـاعت ریـل اسـت و بـر 
ایـن پایـه، تولیـد سـالانه تـا 450 هـزار تـن قابل 
حصـول اسـت. البتـه این میزان بسـتگی بـه تنوع 
محصـول در نـورد خواهـد داشـت و در صـورت 
عـدم نیاز احتمالی، این کارگاه قادر به تولید سـایر 
 IPB و IPE محصولات شـامل انواع تیرآهن هـای

در سـایزهای مختلـف نیز هسـت.
در حـال حاضـر گفتـه می شـود راه اندازی تسـت 
سـرد پروژه بـه پایان رسـیده و مرحلـه راه اندازی 
)تسـت گـرم( و تولیـد ریـل در مـاه آتـی آغـاز 
می شـود. ظاهـرا بـا راه انـدازی ایـن خـط تولیـد، 
ظرفیـت تولید ریـل U33 در داخل بـه 400 هزار 

تـن در سـال خواهد رسـید.
واردات ریل

متعـدد هسـتند،  تولیدکننـدگان ریـل در جهـان 
ولـی کشـور مـا معمـولا ریـل مـورد نیاز خـود را 

از کشـورهای اروپایـی بـه خصوص 
کشـورهای فرانسـه و اتریـش تامیـن 
می کنـد. البتـه وجود تحریـم در چند 
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شرکت  اروپایی،  بازارهای  از  ریل 
در  ایران  اسامی  جمهوری  راه آهن 
 250 خرید  تفاهمنامه   1392 سال 
هزار تن ریل از کشور هند را با این 
با  این خرید  رساند.  امضا  به  کشور 
می شود،  انجام  هند  کشور  فاینانس 
ولی به گفته مقامات راه آهن ایران، تا 
زمان تهیه این گزارش، ریلی از هند 
وارد کشور نشده، اما مقرر شده است 
از شهریور تا پایان بهمن ماه 1395 به 
تن  تدریج و در مجموع 110 هزار 

ریل از هند وارد کشور شود. 
بقیه خطوط ریل خریداری شده نیز 
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به  هندوستان  نخست وزیر  سفر  با 
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رابطه با سرمایه گذاری کشور هندوستان در منطقه 
برای  هندوستان  و  ایران  دو کشور  چابهار،  آزاد 
صدور معادل 150 میلیون دلار ریل از هندوستان 
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خـود عمـل کند یـا خیر.



نتایج حذف شرکت های بازرسی خارجی از 
مبادلات تجاری ایران و عراق

همسازی در 
بازار پرمناقشه

آزاده کاری 

وجود ۱۸ گذرگاه رسمی و غیر رسمی در طول ۱۴۰۰ کیلومتر مرز مشترک ایران با 
عراق، این کشور را به دومین مقصد تجاری صادرات غیر نفتی ایران تبدیل کرده 
است؛ تا آنجا که در سال گذشته میلادی حجم مبادلات بازرگانی بین دو کشور ۱۴ 
میلیارد دلار بوده و مقامات دو کشور امیدوارند در سال جاری این رقم را به 2۰ 
میلیارد دلار برسانند. این در حالی است که به تایید فعالان بازرگانی، تبعیت عراق 
از نظام استاندارد برخی از شرکت های اروپایی و عدم پذیرش استاندارد ایران در 
مبادی ورودی عراق تاکنون به عنوان مانعی بر سر راه توسعه مناسبات اقتصادی و 

تجاری دو کشور عمل کرده است. 
اما ماه گذشته به منظور کاهش بخشی از محدودیت های گمرکی، دو طرف توافق 
کردند از این پس استاندارد ۱۰ قلم کالا بدون دخالت شرکت های بازرسی غربی 
تایید  شود. این تفاهمنامه در اوایل مهر ماه بین سازمان استاندارد ایران و وزیر 
این  استاندارد  سازمان  رییس  و  عراق  تجارت  وزارت  سرپرست  و  برنامه ریزی 

کشور به امضا رسید.

گانی ر ز با تحولات  
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تحولات بازرگانی

بـه گفتـه وی، در آخریـن تفاهمـات انجام شـده 
بیـن دو کشـور، قرار اسـت تعـداد 51 قلم کالا به 
صورت مشـترک استانداردسازی شـود که در فاز 
اول 10 قلـم کالا به مرحله اجرایی رسـیده اسـت 
و 41 کالای دیگـر نیـز در قدم بعـدی مورد تایید 

دو کشـور قـرار می گیرد.
پیروزبخـت بـا بیـان ایـن کـه اسـتانداردهای دو 
کشـور در زمینـه ایـن کالاها رد و بدل شـده و در 
حال ترجمه اسـت، اظهار داشـت ایـن کار کمک 
می کنـد تـا چک لیسـت کالاهـا را در مرز داشـته 

باشـیم و کار بازرسـی آنهـا سـاده تر انجام شـود.
تجـارت  وزارت  سرپرسـت  الجمیلـی،  سـلمان 
عـراق نیـز در گفت وگـو بـا خبرنـگاران با اشـاره 

بـر اسـاس ایـن تفاهمنامـه، فـاز اجرایـی تفاهـم 
ایـران و عـراق مبنـی بر تاییـد اسـتاندارد 10 قلم 
کالا از طریق تدوین اسـتانداردهای مشـترک آغاز 
شـده و ایـن در حالـی اسـت که در حـال حاضر 
برخـی شـرکت های بازرسـی اروپایـی کار تایید 
محصـولات صادراتـی ایـران بـه عـراق را انجام 
می دهنـد و بـا این تفاهـم این کالاها از فهرسـت 

کالاهـای ایـن شـرکت ها خارج می شـود.
در ایـن خصوص نیره پیروزبخت رییس سـازمان 
اسـتاندارد و تحقیقـات صنعتـی با بیـان این که به 
دنبـال افزایش صـادرات کالا و خدمـات به عراق 
هسـتیم، از افزایش بازرسـی و نظارت بر کالاهای 

ایرانـی در قالب ایـن تفاهمنامه خبر داد.

بـه علاقه مندی این کشـور برای تفاهمات بیشـتر 
بین ایران و عراق اظهار کرد:» مسـاله مشـخصات 
فنـی کالاهایـی کـه اسـتاندارد عـراق مـورد تایید 
خـود قـرار می دهـد، یک مسـاله ملـی و مطابق با 
شـرایط فعلی این کشـور اسـت و تفاوت خاصی 
بیـن ایـن مشـخصات فنـی در اقلیم کردسـتان و 
دولـت مرکزی وجـود ندارد؛ چرا که مشـخصات 
فنـی هر کالا در چارچـوب یک قانون به تصویب 

می رسـد.«
او اذعان کرد:» ممکن است برخی از این اختلافات 
به دلیل کارشکنی ها و مشکلاتی در مرزها باشد که 

باید با نظارت بیشتر این موضوع حل شود.«
سرپرسـت وزارت تجارت کشـور عراق با اشـاره 

 براساس آخرین تفاهمات 
صورت گرفته بین ایران و عراق 

قرار است 51 قلم کالا 
به صورت مشترک 

استانداردسازی شود
که در فاز اول 10 قلم کالا 

به مرحله اجرایی رسیده 
و 41 کالای دیگر نیز 

در گام بعدی مورد تایید 
دو کشور قرار می گیرد

 10 قلم کالایی که از این 
پس قرار است بدون دخالت 
شرکت های بازرسی خارجی، 
به عراق صادر شود عبارتند 

از چرخ ماشین، موتورسیکلت 
و دوچرخه و تایر دوچرخه، 

آجر، کاشی و موزاییک، کاشی 
و سرامیک، لاستیک کامیون، 

کولر گازی، مرغ منجمد، 
رب گوجه فرنگی و لبنیات
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کولر گازی، مرغ منجمد، 
رب گوجه فرنگی و لبنیات
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بـرای هر کامیون 200 تا 300 دلار پرداخت شـود 
کـه در نهایـت به دلیـل هزینه های بـالا و افزایش 
قیمـت، صادرکننـدگان ایرانـی در بـازار رقابـت 

بین المللـی از رقبـا عقـب می ماننـد.«
او بـا بیـان ایـن که حضور شـرکت های بازرسـی 
اروپایـی در تعامـلات تجاری بین ایـران و عراق، 
از مشـکلات اساسـی اسـت کـه بایـد حل شـود 
بازرسـی   شـرکت های  فعالیـت  گفت:» تفـاوت 
ایرانـی و خارجـی در بـازار عـراق این اسـت که 
این شـرکت ها از طریق مناقصـه در عراق انتخاب 
می شـوند. در حالـی کـه شـرکت های بازرسـی 
ایـران از سـوی سـازمان ملـی اسـتاندارد ایـران و 

بـدون مناقصـه مـورد تاییـد قـرار می گیرند.«
حسـینی با اشـاره به حذف شـرکت های بازرسی 
خارجـی در مبـادلات تجـاری دو طـرف اظهـار 
داشـت:» ایـن موضـوع باعـث تسـریع در انجـام 
مبـادلات شـده و نیـز هزینه ها را کاهـش می دهد. 
از سـوی دیگـر بـا امضای ایـن تفاهمنامـه، دیگر 
نمی شـود.  مرجـوع  عـراق  بـه  وارداتـی  کالای 
در گذشـته بارهـا اتفـاق افتـاده بـود کـه کالایـی 
صـادر شـده، امـا بـه بهانه هـای مختلـف مرجوع 
شـده بـود، اما بـا امضای ایـن تفاهمنامـه حداقل 
بـرای ایـن 10 قلم کالا شـاهد بروز چنیـن اتفاقی 

بود.«  نخواهیـم 
تعریف تعرفه ترجیحی بین ایران و عراق

این عضو هیات نمایندگان اتاق ایران با اشاره به 
ایران و عراق  بین  تعرفه ترجیهی  برقراری  لزوم 
خاطرنشان کرد:» باید شرایطی فراهم شود تا کالاها 
به  توجه  با  واقع  تبادل شوند. در  تعرفه کمتر  با 
حضور گسترده کشورهای ترکیه و عربستان در 
این کشور باید با تعریف تعرفه ترجیهی حضور 

خودرا در این کشور پررنگ تر از قبل کنیم.«
او ده قلـم کالای مـورد اشـاره در این تفاهم نامه را 
این گونه برشـمرد:» چرخ ماشـین، موتورسیکلت 
و دوچرخـه و تایـر دوچرخـه، آجـر، کاشـی و 
موزاییـک، کاشـی و سـرامیک، لاسـتیک کامیون، 
کولـر گازی، مـرغ منجمـد، رب گوجـه فرنگی و 

لبنیات اسـت.«
افزایش روند مبادلات در سال جاری

حسـینی بـا اشـاره بـه ایـن که طـی دو مـاه اخیر 
رونـد مبـادلات تجـاری با کشـور عـراق افزایش 
داشـته اسـت تصریـح کـرد:» طبـق آمـار گمرک، 
تـا پایـان تیـر مـاه امسـال ارزش کل صـادرات 

برخـی  شـرکت های  و  عـراق  قراردادهـای  بـه 
بازرسـی خارجـی گفت:» بـا ورود کشـور عراق 
بـه شـرایط مطلوبـی که پیش بینـی شـده، در نظر 
داریـم کـه سـازمان اسـتاندارد کشـورمان بتوانـد 
نیـازی  انجـام دهـد و  بازرسـی ها را در عـراق 
بـه حضـور شـرکت های خارجـی نباشـد، امـا با 
توجـه بـه شـرایط موجـود مـا بـا این شـرکت ها 
قـرارداد داریـم و نمی توانیم از ارائـه خدمات آنها 

چشم پوشـی کنیـم.«
بازرسـی ها  برخـی  اینکـه  بیـان  بـا  الجمیلـی 
توسـط این شـرکت ها در کشـورهای مبـدا انجام 
می شـود اظهـار کـرد:» مـا زمانـی کـه در احـراز 
شـرایط مطلوب کالایـی به مشـکل برمی خوریم، 
شـرکت های  گواهی هـای  سـراغ  بـه  مجبوریـم 

بازرسـی از کشـور مبـدا برویـم.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه ایـن 10 قلـم کالا بـا دقت 
نظر بسـیار زیادی انتخاب شـده و جـزو کالاهایی 
هسـتند که بیشـتر محـل اشـکال بوده انـد،  تاکید 
کـرد اگر ایـن تجربه موفقیت آمیز باشـد به راحتی 
می تـوان آن را بـه سـایر کالاهـا هـم تعمیـم داد و 
تمـام کالاهـا را به طور مشـترک استانداردسـازی 

و بررسـی کرد.
در همیـن ارتباط نظر سـید حمید حسـینی عضو 
هیات رئیسـه اتاق مشـترک ایران و عراق را جویا 
شـدیم. او در گفت و گـو بـا خبرنـگار ترابـران بـا 
اشـاره بـه ایـن کـه مهمترین مشـکل موجـود در 
مبـادلات تجـاری ایران و عـراق بی ثباتـی قوانین 
و مقـررات اسـت، گفـت:» ایـن موضـوع عمدتـا 
از سـمت عـراق اتفـاق می افتـد، زیرا عـراق فاقد 
قوانیـن و مقـررات ثابـت اسـت و مقرراتـش بـا 
مقـررات بین المللی چنـدان هماهنگ نیسـت. در 
یک سـال گذشـته این کشـور اعلام کـرد که باید 
شـرکت های بازرسـی خارجی کالاهـای وارداتی 
از ایـران را مـورد ارزیابـی قـرار دهنـد کـه ایـن 
موضوع دردسـرهای خاص خـود را دارد و علاوه 
صادرکننـدگان  بـر  بسـیاری  هزینه هـای  آن  بـر 

می کند.« تحمیـل 
و  اسـناد  تمـام  ایـن،  بـر  عـلاوه  داد:»  ادامـه  او 
بارنامه هـا بایـد در سـفارت مورد تایید قـرار گیرد 
کـه ایـن موضـوع رونـد کار را طولانـی کـرده و 
باعـث نارضایتـی تجار شـده اسـت. حتـی گاهی 
بـه دلیـل هزینه هایـی کـه تایید اسـناد دربـر دارد 
صـادرات برخـی کالاهـا ماننـد سـیمان توجیـه 
اقتصـادی خـود را از دسـت می دهـد، زیـرا بایـد 

 سرپرست وزارت تجارت 
عراق: با ورود عراق به شرایط 
مطلوبی که پیش بینی شده، 
در نظر داریم که سازمان 
استاندارد کشورمان

بتواند بازرسی ها را در عراق 
انجام دهد و نیازی به حضور 
شرکت های خارجی نباشد، 
اما در حال حاضر نمی توانیم

 از ارائه خدمات آنها 
چشم پوشی کنیم

 به گفته عضو هیات رییسه 
اتاق مشترک ایران و عراق، 
ایران به دنبال حذف ویزای 
تجاری با عراق است 
و عراقی ها نیز به این کار 
علاقه دارند، اما درآمدی که از 
محل صدور ویزا دارد
 مانع از این می شود که
 ویزا را لغو کنند
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غیرنفتـی ایـران به عراق 2 میلیـارد و 460 میلیون 
دلار بـوده و بـا توجـه به صادرات یـک میلیارد و 
966 میلیون دلاری در مدت مشـابه سـال گذشته، 

افزایـش 23 درصـدی نشـان می دهد.«
وی اضافه کرد:» در عین حال صادرات کشورمان 
به عراق از نظر وزنی با کاهش 7 درصدی مواجه 
به  صادراتی  کالای  سبد  تغییر  از  نشان  که  شده 
عراق و کاهش صادرات محصولات سنگین مانند 
مصالح ساختمانی نظیر سیمان دارد که چندی پیش 

صادرات آن به عراق ممنوع شد.«
گفتنی اسـت صـادرات غیرنفتـی ایـران در حالی 
تمامـی  از  عـراق  واردات  کـه  داشـته  افزایـش 
کشـورها، طـی سـال گذشـته بیـش از 38 درصد 
کاهـش یافتـه اسـت و رقبـای ایـران بـا کاهـش 
روبـه رو  کشـور  ایـن  بـه  صـادرات  چشـمگیر 
شـده اند. حسـینی با بیـان این که رونـد صادرات 
مـا به عـراق تفـاوت معنـاداری با سـال گذشـته 
نداشـته اسـت عنوان کـرد:» با وجـود مخاطراتی 
کـه در تبـادل بـا کشـور عـراق وجـود دارد امـا 
همچنـان میـزان صـادرات رونـد مثبتـی در پـی 

داشـته اسـت.«
بهانه های عراق برای مرجوع کردن 

سیمان ایران 
عضـو هیات رییسـه اتاق مشـترک ایـران و عراق 
در پاسـخ بـه این سـوال کـه دلیل مرجـوع کردن 
سـیمان صادراتـی ایـران چـه بـود؛ گفـت:» دلیل 
برگشـت سـیمان بـه راه انـدازی واحدهـای تولید 
سـیمان در عـراق برمی گـردد؛ چـرا کـه دولـت 
عـراق بـه دنبـال راهکارهایی اسـت کـه بتواند از 
ایـن واحدهـا حمایت کنـد، بنابراین یـک روز به 
بهانـه دامپینـگ کالاهـای ایرانی تعرفه مـازاد برای 
آنهـا تعریف می کند و یک روز بهانه اسـتاندارد را 
مـی آورد؛ بـا این حـال من معتقدم این مشـکلات 
قابـل حـل اسـت؛ چـرا کـه در نهایـت آنهـا بـه 

سـیمان و سـرامیک ما نیـاز دارند.«
بـه گفته حسـینی، ایـران به دنبـال حـذف ویزای 
تجـاری بـا عـراق اسـت و عراقی هـا نیـز بـه این 
کار علاقـه دارنـد، اما درآمدی کـه از محل صدور 
ویـزا دارد مانـع از ایـن می شـود کـه ویـزا را لغو 
کننـد. بـه گفتـه ایـن عضـو هیـات رییسـه اتـاق 
مشـترک ایـران و عـراق هـر چـه شـرایط عـراق 
بـه سـمت بهبـود و ثبـات پیـش بـرود گره هـای 
موجـود در روابـط تجـاری فی مابیـن نیز بیشـتر 

بـاز خواهد شـد.

 

اطلاعات گمرک ایران نشان می دهد در سال 2۰۱٥ میزان تجارت خارجی کشورهای عضو اکو 
از ۸۴٥ میلیارد دلار گذشت و ایران در جایگاه دوم تجارت خارجی )از حیث حجم و ارزش 

مبادلات( در میان کشورهای عضو اکو ایستاده است.
براساس اطلاعات گمرک در سال 2015، حجم صادرات کشورهای عضو اکو 411 میلیارد و 728 
میلیون دلار و میزان واردات 433 میلیارد و 519 میلیون دلار بوده است که مجموع تجارت خارجی 

آنها به 845 میلیارد و 247 میلیون دلار می رسد.
ترکیه با حجم تجارت خارجی 399 میلیارد و 794 میلیون دلار بیشترین میزان تجارت خارجی را در 
میان کشورهای عضو اکو دارد، میزان صادرات این کشور 157 میلیارد و 617 میلیون دلار و وارداتش 

242 میلیارد و 177 میلیون دلار است. 
جمهوری اسلامی ایران با حجم تجارت خارجی 139 میلیارد و 800 میلیون دلار رتبه دوم تجارت 
خارجی در میان کشورهای عضو اکو را دارد. میزان صادرات کشور ایران 88 میلیارد و 800 میلیون دلار 

و میزان واردات آن 51 میلیارد دلار بوده است. 
و  غذایی  مواد  معدنی،  مواد  پتروشیمی،  گاز، محصولات  نفت،  ایران،  کالاهای صادراتی  مهمترین 
عمده ترین کالاهای وارداتی آن ماشین آلات و وسایل نقلیه، نهاده های دامی، مواد شیمیایی، غلات، 

قطعات یدکی خودرو هستند.
قزاقستان نیز با حجم تجارت خارجی 119 میلیارد و 451 میلیون دلار رتبه سوم در میان کشورهای 
عضو اکو را به خود اختصاص داده است. میزان صادرات این کشور 78 میلیارد و 238 میلیون دلار و 

حجم واردات آن به 41 میلیارد و 213 میلیون دلار رسیده است.
بر اساس اعلام گمرک ایران، آذربایجان رتبه چهارم تجارت خارجی را در میان کشورهای عضو اکو 
دارد. حجم تجارت خارجی این کشور 37 میلیارد و 592 میلیون دلار بوده است، میزان صادراتش 28 

میلیارد و 260 میلیون  دلار و واردات آن 9 میلیارد و 332 میلیون دلار است.
پاکستان نیز با حجم تجارت خارجی 72 میلیارد و 350 میلیون دلار رتبه پنجم را داراست؛ در حالی 
که میزان صادرات این کشور 24 میلیارد و 714 میلیون دلار و حجم وارداتش به 47 میلیارد و 636 

میلیون دلار رسیده است. 
ترکمنستان رتبه ششم تجارت خارجی در میان کشورهای عضو اکو را داراست و میزان حجم تجارت 
خارجی این کشور به 27 میلیارد و 800 میلیون دلار رسیده است. رتبه هفتم تجارت خارجی را هم 
ازبکستان با میزان 27 میلیارد و 200 میلیون دلار داراست که صادرات آن 13 میلیارد و 300 میلیون 

دلار و وارداتش 13 میلیارد و 900 میلیون دلار است.
شایان ذکر است کمترین میزان تجارت خارجی در میان کشورهای عضو اکو با میزان 8 میلیارد و 300 
میلیون دلار، به کشور جمهوری اسلامی افغانستان اختصاص دارد. عمده ترین کالاهای صادراتی این 
کشور خشکبار، فرش و پشم، پنبه خام، پوست حیوانات و سنگ های قیمتی بوده است و مهم ترین 

کالاهای وارداتی آن محصولات نفتی، مواد غذایی، شکر، گندم و آرد است.

تجارت اکو ایستاده است؟
ایران در کجای جدول
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بـرای هر کامیون 200 تا 300 دلار پرداخت شـود 
کـه در نهایـت به دلیـل هزینه های بـالا و افزایش 
قیمـت، صادرکننـدگان ایرانـی در بـازار رقابـت 

بین المللـی از رقبـا عقـب می ماننـد.«
او بـا بیـان ایـن که حضور شـرکت های بازرسـی 
اروپایـی در تعامـلات تجاری بین ایـران و عراق، 
از مشـکلات اساسـی اسـت کـه بایـد حل شـود 
بازرسـی   شـرکت های  فعالیـت  گفت:» تفـاوت 
ایرانـی و خارجـی در بـازار عـراق این اسـت که 
این شـرکت ها از طریق مناقصـه در عراق انتخاب 
می شـوند. در حالـی کـه شـرکت های بازرسـی 
ایـران از سـوی سـازمان ملـی اسـتاندارد ایـران و 

بـدون مناقصـه مـورد تاییـد قـرار می گیرند.«
حسـینی با اشـاره به حذف شـرکت های بازرسی 
خارجـی در مبـادلات تجـاری دو طـرف اظهـار 
داشـت:» ایـن موضـوع باعـث تسـریع در انجـام 
مبـادلات شـده و نیـز هزینه ها را کاهـش می دهد. 
از سـوی دیگـر بـا امضای ایـن تفاهمنامـه، دیگر 
نمی شـود.  مرجـوع  عـراق  بـه  وارداتـی  کالای 
در گذشـته بارهـا اتفـاق افتـاده بـود کـه کالایـی 
صـادر شـده، امـا بـه بهانه هـای مختلـف مرجوع 
شـده بـود، اما بـا امضای ایـن تفاهمنامـه حداقل 
بـرای ایـن 10 قلم کالا شـاهد بروز چنیـن اتفاقی 

بود.«  نخواهیـم 
تعریف تعرفه ترجیحی بین ایران و عراق

این عضو هیات نمایندگان اتاق ایران با اشاره به 
ایران و عراق  بین  تعرفه ترجیهی  برقراری  لزوم 
خاطرنشان کرد:» باید شرایطی فراهم شود تا کالاها 
به  توجه  با  واقع  در  تبادل شوند.  تعرفه کمتر  با 
حضور گسترده کشورهای ترکیه و عربستان در 
این کشور باید با تعریف تعرفه ترجیهی حضور 

خودرا در این کشور پررنگ تر از قبل کنیم.«
او ده قلـم کالای مـورد اشـاره در این تفاهم نامه را 
این گونه برشـمرد:» چرخ ماشـین، موتورسیکلت 
و دوچرخـه و تایـر دوچرخـه، آجـر، کاشـی و 
موزاییـک، کاشـی و سـرامیک، لاسـتیک کامیون، 
کولـر گازی، مـرغ منجمـد، رب گوجـه فرنگی و 

لبنیات اسـت.«
افزایش روند مبادلات در سال جاری

حسـینی بـا اشـاره بـه ایـن که طـی دو مـاه اخیر 
رونـد مبـادلات تجـاری با کشـور عـراق افزایش 
داشـته اسـت تصریـح کـرد:» طبـق آمـار گمرک، 
تـا پایـان تیـر مـاه امسـال ارزش کل صـادرات 

برخـی  شـرکت های  و  عـراق  قراردادهـای  بـه 
بازرسـی خارجـی گفت:» بـا ورود کشـور عراق 
بـه شـرایط مطلوبـی که پیش بینـی شـده، در نظر 
داریـم کـه سـازمان اسـتاندارد کشـورمان بتوانـد 
نیـازی  انجـام دهـد و  بازرسـی ها را در عـراق 
بـه حضـور شـرکت های خارجـی نباشـد، امـا با 
توجـه بـه شـرایط موجـود مـا بـا این شـرکت ها 
قـرارداد داریـم و نمی توانیم از ارائـه خدمات آنها 

چشم پوشـی کنیـم.«
بازرسـی ها  برخـی  اینکـه  بیـان  بـا  الجمیلـی 
توسـط این شـرکت ها در کشـورهای مبـدا انجام 
می شـود اظهـار کـرد:» مـا زمانـی کـه در احـراز 
شـرایط مطلوب کالایـی به مشـکل برمی خوریم، 
شـرکت های  گواهی هـای  سـراغ  بـه  مجبوریـم 

بازرسـی از کشـور مبـدا برویـم.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه ایـن 10 قلـم کالا بـا دقت 
نظر بسـیار زیادی انتخاب شـده و جـزو کالاهایی 
هسـتند که بیشـتر محـل اشـکال بوده انـد،  تاکید 
کـرد اگر ایـن تجربه موفقیت آمیز باشـد به راحتی 
می تـوان آن را بـه سـایر کالاهـا هـم تعمیـم داد و 
تمـام کالاهـا را به طور مشـترک استانداردسـازی 

و بررسـی کرد.
در همیـن ارتباط نظر سـید حمید حسـینی عضو 
هیات رئیسـه اتاق مشـترک ایران و عراق را جویا 
شـدیم. او در گفت و گـو بـا خبرنـگار ترابـران بـا 
اشـاره بـه ایـن کـه مهمترین مشـکل موجـود در 
مبـادلات تجـاری ایران و عـراق بی ثباتـی قوانین 
و مقـررات اسـت، گفـت:» ایـن موضـوع عمدتـا 
از سـمت عـراق اتفـاق می افتـد، زیرا عـراق فاقد 
قوانیـن و مقـررات ثابـت اسـت و مقرراتـش بـا 
مقـررات بین المللی چنـدان هماهنگ نیسـت. در 
یک سـال گذشـته این کشـور اعلام کـرد که باید 
شـرکت های بازرسـی خارجی کالاهـای وارداتی 
از ایـران را مـورد ارزیابـی قـرار دهنـد کـه ایـن 
موضوع دردسـرهای خاص خـود را دارد و علاوه 
صادرکننـدگان  بـر  بسـیاری  هزینه هـای  آن  بـر 

می کند.« تحمیـل 
و  اسـناد  تمـام  ایـن،  بـر  عـلاوه  داد:»  ادامـه  او 
بارنامه هـا بایـد در سـفارت مورد تایید قـرار گیرد 
کـه ایـن موضـوع رونـد کار را طولانـی کـرده و 
باعـث نارضایتـی تجار شـده اسـت. حتـی گاهی 
بـه دلیـل هزینه هایـی کـه تایید اسـناد دربـر دارد 
صـادرات برخـی کالاهـا ماننـد سـیمان توجیـه 
اقتصـادی خـود را از دسـت می دهـد، زیـرا بایـد 

 سرپرست وزارت تجارت 
عراق: با ورود عراق به شرایط 
مطلوبی که پیش بینی شده، 
در نظر داریم که سازمان 
استاندارد کشورمان
بتواند بازرسی ها را در عراق 
انجام دهد و نیازی به حضور 
شرکت های خارجی نباشد، 
اما در حال حاضر نمی توانیم
 از ارائه خدمات آنها 
چشم پوشی کنیم

 به گفته عضو هیات رییسه 
اتاق مشترک ایران و عراق، 
ایران به دنبال حذف ویزای 
تجاری با عراق است 
و عراقی ها نیز به این کار 
علاقه دارند، اما درآمدی که از 
محل صدور ویزا دارد
 مانع از این می شود که
 ویزا را لغو کنند
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تحولات بازرگانی

غیرنفتـی ایـران به عراق 2 میلیـارد و 460 میلیون 
دلار بـوده و بـا توجـه به صادرات یـک میلیارد و 
966 میلیون دلاری در مدت مشـابه سـال گذشته، 

افزایـش 23 درصـدی نشـان می دهد.«
وی اضافه کرد:» در عین حال صادرات کشورمان 
به عراق از نظر وزنی با کاهش 7 درصدی مواجه 
به  صادراتی  کالای  سبد  تغییر  از  نشان  که  شده 
عراق و کاهش صادرات محصولات سنگین مانند 
مصالح ساختمانی نظیر سیمان دارد که چندی پیش 

صادرات آن به عراق ممنوع شد.«
گفتنی اسـت صـادرات غیرنفتـی ایـران در حالی 
تمامـی  از  عـراق  واردات  کـه  داشـته  افزایـش 
کشـورها، طـی سـال گذشـته بیـش از 38 درصد 
کاهـش یافتـه اسـت و رقبـای ایـران بـا کاهـش 
روبـه رو  کشـور  ایـن  بـه  صـادرات  چشـمگیر 
شـده اند. حسـینی با بیـان این که رونـد صادرات 
مـا به عـراق تفـاوت معنـاداری با سـال گذشـته 
نداشـته اسـت عنوان کـرد:» با وجـود مخاطراتی 
کـه در تبـادل بـا کشـور عـراق وجـود دارد امـا 
همچنـان میـزان صـادرات رونـد مثبتـی در پـی 

داشـته اسـت.«
بهانه های عراق برای مرجوع کردن 

سیمان ایران 
عضـو هیات رییسـه اتاق مشـترک ایـران و عراق 
در پاسـخ بـه این سـوال کـه دلیل مرجـوع کردن 
سـیمان صادراتـی ایـران چـه بـود؛ گفـت:» دلیل 
برگشـت سـیمان بـه راه انـدازی واحدهـای تولید 
سـیمان در عـراق برمی گـردد؛ چـرا کـه دولـت 
عـراق بـه دنبـال راهکارهایی اسـت کـه بتواند از 
ایـن واحدهـا حمایت کنـد، بنابراین یـک روز به 
بهانـه دامپینـگ کالاهـای ایرانی تعرفه مـازاد برای 
آنهـا تعریف می کند و یک روز بهانه اسـتاندارد را 
مـی آورد؛ بـا این حـال من معتقدم این مشـکلات 
قابـل حـل اسـت؛ چـرا کـه در نهایـت آنهـا بـه 

سـیمان و سـرامیک ما نیـاز دارند.«
بـه گفته حسـینی، ایـران به دنبـال حـذف ویزای 
تجـاری بـا عـراق اسـت و عراقی هـا نیـز بـه این 
کار علاقـه دارنـد، اما درآمدی کـه از محل صدور 
ویـزا دارد مانـع از ایـن می شـود کـه ویـزا را لغو 
کننـد. بـه گفتـه ایـن عضـو هیـات رییسـه اتـاق 
مشـترک ایـران و عـراق هـر چـه شـرایط عـراق 
بـه سـمت بهبـود و ثبـات پیـش بـرود گره هـای 
موجـود در روابـط تجـاری فی مابیـن نیز بیشـتر 

بـاز خواهد شـد.

 

اطلاعات گمرک ایران نشان می دهد در سال 2۰۱٥ میزان تجارت خارجی کشورهای عضو اکو 
از ۸۴٥ میلیارد دلار گذشت و ایران در جایگاه دوم تجارت خارجی )از حیث حجم و ارزش 

مبادلات( در میان کشورهای عضو اکو ایستاده است.
براساس اطلاعات گمرک در سال 2015، حجم صادرات کشورهای عضو اکو 411 میلیارد و 728 
میلیون دلار و میزان واردات 433 میلیارد و 519 میلیون دلار بوده است که مجموع تجارت خارجی 

آنها به 845 میلیارد و 247 میلیون دلار می رسد.
ترکیه با حجم تجارت خارجی 399 میلیارد و 794 میلیون دلار بیشترین میزان تجارت خارجی را در 
میان کشورهای عضو اکو دارد، میزان صادرات این کشور 157 میلیارد و 617 میلیون دلار و وارداتش 

242 میلیارد و 177 میلیون دلار است. 
جمهوری اسلامی ایران با حجم تجارت خارجی 139 میلیارد و 800 میلیون دلار رتبه دوم تجارت 
خارجی در میان کشورهای عضو اکو را دارد. میزان صادرات کشور ایران 88 میلیارد و 800 میلیون دلار 

و میزان واردات آن 51 میلیارد دلار بوده است. 
و  غذایی  مواد  معدنی،  مواد  پتروشیمی،  گاز، محصولات  نفت،  ایران،  کالاهای صادراتی  مهمترین 
عمده ترین کالاهای وارداتی آن ماشین آلات و وسایل نقلیه، نهاده های دامی، مواد شیمیایی، غلات، 

قطعات یدکی خودرو هستند.
قزاقستان نیز با حجم تجارت خارجی 119 میلیارد و 451 میلیون دلار رتبه سوم در میان کشورهای 
عضو اکو را به خود اختصاص داده است. میزان صادرات این کشور 78 میلیارد و 238 میلیون دلار و 

حجم واردات آن به 41 میلیارد و 213 میلیون دلار رسیده است.
بر اساس اعلام گمرک ایران، آذربایجان رتبه چهارم تجارت خارجی را در میان کشورهای عضو اکو 
دارد. حجم تجارت خارجی این کشور 37 میلیارد و 592 میلیون دلار بوده است، میزان صادراتش 28 

میلیارد و 260 میلیون  دلار و واردات آن 9 میلیارد و 332 میلیون دلار است.
پاکستان نیز با حجم تجارت خارجی 72 میلیارد و 350 میلیون دلار رتبه پنجم را داراست؛ در حالی 
که میزان صادرات این کشور 24 میلیارد و 714 میلیون دلار و حجم وارداتش به 47 میلیارد و 636 

میلیون دلار رسیده است. 
ترکمنستان رتبه ششم تجارت خارجی در میان کشورهای عضو اکو را داراست و میزان حجم تجارت 
خارجی این کشور به 27 میلیارد و 800 میلیون دلار رسیده است. رتبه هفتم تجارت خارجی را هم 
ازبکستان با میزان 27 میلیارد و 200 میلیون دلار داراست که صادرات آن 13 میلیارد و 300 میلیون 

دلار و وارداتش 13 میلیارد و 900 میلیون دلار است.
شایان ذکر است کمترین میزان تجارت خارجی در میان کشورهای عضو اکو با میزان 8 میلیارد و 300 
میلیون دلار، به کشور جمهوری اسلامی افغانستان اختصاص دارد. عمده ترین کالاهای صادراتی این 
کشور خشکبار، فرش و پشم، پنبه خام، پوست حیوانات و سنگ های قیمتی بوده است و مهم ترین 

کالاهای وارداتی آن محصولات نفتی، مواد غذایی، شکر، گندم و آرد است.

تجارت اکو ایستاده است؟
ایران در کجای جدول
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نگاهی به قوانین و مقررات مربوط به خسارت های 
ناشی از برخورد کشتی ها در دریا

حقوق تصادم  

حقوقی مباحث 
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مباحث حقوقی

چون کشتی ها کوچک تر و دارای سرعت کمتری 
بودند طبیعتا میزان خسارت وارده نیز کمتر بود، در 
حالی که استفاده از تکنولوژی جدید در کشتی ها 
اگر چه میزان تصادفات را کاهش داده، اما با توجه 
به بزرگ تر شدن کشتی ها و بالا رفتن سرعت آنها، 
میزان خسارات وارده، به مراتب بیشتر از قبل است 
و به صورت خودکار، شرایط حرفه ای و مالی افراد 
زیادی را که به گونه ای در خسارات ایجاد شده 

ذی نفع هستند تحت تاثیر قرار می دهد.
بهتر است در ابتدا اشاره ای مختصر به سیستم بیمه 
دریایی مرتبط با تصادم دریایی و نوع پوشش های 
بیمه ای که مالکان کشتی ها می توانند از آن برخوردار 
شوند، داشته باشیم و سپس ضمن مرور کلی قوانین 
و کنوانسیون های حاکم بر کنترل و مدیریت سیستم 
دریانوردی، روند پیگیری حقوقی تصادمات دریایی 
و موضوع مسوولیت مالکان ناشی از این تصادمات 

را به زبانی ساده توضیح دهیم. 

نقش بیمه دریایی در تصادم کشتی ها
بیمه هـای  از  متفاوتـی  پوشـش های  هم اکنـون 
دریایـی در رابطـه با کشـتی، کالا و خدمه کشـتی 
تعریـف شـده کـه از مهم تریـن آنهـا می تـوان به 
بیمـه کالا ، بیمـه بدنـه )Hull Insurance(، بیمه 
مسوولیت )Liability Insurance( و بیمه کرایه 
مهمتریـن  کـرد.  اشـاره   )Freight Insurance(
پوشـش بیمـه ای مورد نیـاز مالکان کشـتی ها بیمه 

بدنـه و ماشـین آلات و بیمه مسـوولیت اسـت. 
مالکان معمولا کشتی خود را به مدت یکسال با 
بیمه گران معتبر با کلوز شماره 280 )زمانی( تمام 

ماشین آلات  و  بدنه  بیمه   ،All Risks یا  خطر 
می کنند که دارای پوشش های ذیل است.

1- خطرات ناشی از حوادث دریایی و طوفان
2- آتش سوزی

3- تفدیه یا Jettison )به دریا انداختن محمولات 
جهت نجات کشتی و مابقی کالاها(

4- خسـارت وارده بـه کشـتی در اثـر برخـورد با 
اسـکله و تاسیسـات بندری و سـکوها

5- خسـارت وارد به کشـتی بر اثر تخلیه، بارگیری 
و یا سوخت گیری

6- خسارت ناشی از ترکیدن دیگ یا شفت.
7- خسـارت ناشـی از خطـای کاپیتـان، خدمه یا 

راهنما 
8- 4/3 خسارت مسوولیت ناشی از تصادم

)General Average( 9- زیان همگانی
10- هزینه های نجات 

در بیمه بدنه، خسارت به کالای روی کشتی تعلق 
نمی گیرد و در زمان تصادم بیمه گر ¾ خسارت 
وارده به کشتی متقابل را پرداخت می کند و ¼ 

دیگر باید توسط مالک پرداخت شود.
و  بدنه  که  خطراتی  بر  علاوه  کشتی ها  مالکان 
ماشین آلات را تهدید می کند، مسئول حفظ سلامت 
کارکنان و وسایل آنها و محمولات مورد حمل نیز 
بیمه نامه های بدنه و ماشین آلات  بنابراین  هستند. 
صرفا مسئولیت ناشی از تصادم دو کشتی با هم را 
پوشش می دهند و سایر پوشش های مسوولیت در 
خصوص مسوولیت مالک در قبال خدمه، صاحبان 
تصادمات،  از  بخشی  بندری،  تاسیسات  کالا، 
اشخاص ثالث، آلودگی نفتی و محیط زیست و 
غیره می بایست از کلوپ های حمایت و غرامت 

)P&I Clubs( اخذ گردد. 
ایـن کلوپ هـا در زمـان تصـادم در صورتـی کـه 
کالای مشـتری خسـارت ببینـد با در نظـر گرفتن 
قوانیـن و مقـررات، خسـارت صاحـب کالا را به 
جـای مالک جبـران می کننـد. البته بیمه گـران در 
حواشـی ایـن دو بیمه نامـه، بیمه نامه هـای دیگری 
و  جنـگ  مخاطـرات   ،FD&D بیمـه  همچـون 
اعتصابـات را هم کـه مورد نیاز برخـی از مالکین 

کشـتی اسـت، صـادر می کنند.
هنگامـی کـه دو کشـتی بـزرگ فـولادی حتی در 
سـرعت های پاییـن، با هـم برخـورد می کنند، این 
حادثـه ممکـن اسـت پیامدهـای بسـیاری از قبیل 
خسـارت جانی به پرسنل کشـتی، محیط زیست، 
امـوال بـا ارزش مالک کشـتی و صاحب کالا دربر 

یکی از عمده عواملی که در ایجاد خسارات دریایی 
تصادم  یا  برخورد  موضوع  دارد  موثری  نقش 
به گونه های  کشتی ها در دریا است که می تواند 
پرونده های  به  نگاهی  اگر  بیفتد.  اتفاق  مختلف 
حقوق  سیستم  در  پیشرفته  کشورهای  دعاوی 
دریایی مانند انگلستان و برخی کشورهای دیگر 
اروپایی بیندازیم، می بینیم که بخش قابل ملاحظه ای 
از دعاوی طرح شده در دادگاه های دریایی مربوط 
به دعاوی ناشی از تصادم بین شناورهای دریایی 
بندری  تاسیسات  با  شناورها  این  برخورد  یا  و 
است که باعث ایجاد خسارت های خرد و کلان 
می گردد. به همین دلیل موضوع تصادم کشتی ها از 
دیرباز مورد توجه بیمه گران دریایی قرار گرفت و 
متعاقبا رشته حقوق و بیمه دریایی که زیرمجموعه 
رشته حقوق دریایی است رشد قابل توجهی در 
جهان به خصوص اروپا یافت، این در حالی است 
و  دریایی  توجه صنعت  قابل  رشد  برخلاف  که 
ایران و گستردگی سواحل دریایی  کشتیرانی در 
قابل استفاده کشتیرانی در شمال و جنوب، ما هنوز 
در  تخصصی  به صورت  حقوقی  رشته  این  فاقد 
دانشگاه های کشور هستیم )خود من حدود دوسال 
پیش طرح رشته کارشناسی ارشد حقوق دریایی را 
برای وزارت علوم نوشتم که هنوز در بروکراسی 

اداری گرفتار است(.
قبل از توسعه صنعت کشتی سازی و به وجود آمدن 
سیستم های پیشرفته ناوبری و بالا رفتن تجربه و 
به  دریایی  تصادمات  میزان  دریانوردان  دانش 
مراتب بیشتر از امروزه بود، به خصوص در مناطق 
اما  بنادر،  به  زمان ورود و خروج  در  و  ساحلی 

چندی پیش، یک فروند نفتکش ایرانی متعلق به شرکت ملی نفتکش با یک کشتی کانتینربر 
متعلق به مجموعه MSC سوئیس )دومین مجموعه بزرگ کشتی های کانتینربر در جهان( در 
تنگه سنگاپور با هم برخورد کردند و در نتیجه این برخورد، چند کانتینر در دریا و یک کانتینر 

روی عرشه نفتکش ایرانی افتادند و خسارت هایی به هر دو شناور وارد شد. 
به بهانه این سانحه و همچنین تصویب »مقررات بین المللی جلوگیری از تصادم در دریا« 
در شهریور ماه، از کاپیتان فریدون شفیعی کرجی خواستیم درباره بحث »تصادم در دریا« و 
مسائل حقوقی مرتبط از جمله نحوه تعیین و پرداخت خسارت ها و مسوولیت هایی که در 
هنگام وقوع چنین حوادثی متوجه صاحب کالا، مالک کشتی و همچنین خطوط کشتیرانی 

است، برایمان توضیح دهد. 
او دکترای حقوق دریایی )حقوق و بیمه دریایی( دارد و ارزیاب خسارت کشتی در بیمه 
مرکزی، کارشناس رسمی دادگستری در خسارت دریایی و عضو اتاق داوری ایران در امور 

حقوق دریایی است.
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نگاهی به قوانین و مقررات مربوط به خسارت های 
ناشی از برخورد کشتی ها در دریا

حقوق تصادم  

حقوقی مباحث 

101
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

مباحث حقوقی

چون کشتی ها کوچک تر و دارای سرعت کمتری 
بودند طبیعتا میزان خسارت وارده نیز کمتر بود، در 
حالی که استفاده از تکنولوژی جدید در کشتی ها 
اگر چه میزان تصادفات را کاهش داده، اما با توجه 
به بزرگ تر شدن کشتی ها و بالا رفتن سرعت آنها، 
میزان خسارات وارده، به مراتب بیشتر از قبل است 
و به صورت خودکار، شرایط حرفه ای و مالی افراد 
زیادی را که به گونه ای در خسارات ایجاد شده 

ذی نفع هستند تحت تاثیر قرار می دهد.
بهتر است در ابتدا اشاره ای مختصر به سیستم بیمه 
دریایی مرتبط با تصادم دریایی و نوع پوشش های 
بیمه ای که مالکان کشتی ها می توانند از آن برخوردار 
شوند، داشته باشیم و سپس ضمن مرور کلی قوانین 
و کنوانسیون های حاکم بر کنترل و مدیریت سیستم 
دریانوردی، روند پیگیری حقوقی تصادمات دریایی 
و موضوع مسوولیت مالکان ناشی از این تصادمات 

را به زبانی ساده توضیح دهیم. 

نقش بیمه دریایی در تصادم کشتی ها
بیمه هـای  از  متفاوتـی  پوشـش های  هم اکنـون 
دریایـی در رابطـه با کشـتی، کالا و خدمه کشـتی 
تعریـف شـده کـه از مهم تریـن آنهـا می تـوان به 
بیمـه کالا ، بیمـه بدنـه )Hull Insurance(، بیمه 
مسوولیت )Liability Insurance( و بیمه کرایه 
مهمتریـن  کـرد.  اشـاره   )Freight Insurance(
پوشـش بیمـه ای مورد نیـاز مالکان کشـتی ها بیمه 

بدنـه و ماشـین آلات و بیمه مسـوولیت اسـت. 
مالکان معمولا کشتی خود را به مدت یکسال با 
بیمه گران معتبر با کلوز شماره 280 )زمانی( تمام 

ماشین آلات  و  بدنه  بیمه   ،All Risks یا  خطر 
می کنند که دارای پوشش های ذیل است.

1- خطرات ناشی از حوادث دریایی و طوفان
2- آتش سوزی

3- تفدیه یا Jettison )به دریا انداختن محمولات 
جهت نجات کشتی و مابقی کالاها(

4- خسـارت وارده بـه کشـتی در اثـر برخـورد با 
اسـکله و تاسیسـات بندری و سـکوها

5- خسـارت وارد به کشـتی بر اثر تخلیه، بارگیری 
و یا سوخت گیری

6- خسارت ناشی از ترکیدن دیگ یا شفت.
7- خسـارت ناشـی از خطـای کاپیتـان، خدمه یا 

راهنما 
8- 4/3 خسارت مسوولیت ناشی از تصادم

)General Average( 9- زیان همگانی
10- هزینه های نجات 

در بیمه بدنه، خسارت به کالای روی کشتی تعلق 
نمی گیرد و در زمان تصادم بیمه گر ¾ خسارت 
وارده به کشتی متقابل را پرداخت می کند و ¼ 

دیگر باید توسط مالک پرداخت شود.
و  بدنه  که  خطراتی  بر  علاوه  کشتی ها  مالکان 
ماشین آلات را تهدید می کند، مسئول حفظ سلامت 
کارکنان و وسایل آنها و محمولات مورد حمل نیز 
بیمه نامه های بدنه و ماشین آلات  بنابراین  هستند. 
صرفا مسئولیت ناشی از تصادم دو کشتی با هم را 
پوشش می دهند و سایر پوشش های مسوولیت در 
خصوص مسوولیت مالک در قبال خدمه، صاحبان 
تصادمات،  از  بخشی  بندری،  تاسیسات  کالا، 
اشخاص ثالث، آلودگی نفتی و محیط زیست و 
غیره می بایست از کلوپ های حمایت و غرامت 

)P&I Clubs( اخذ گردد. 
ایـن کلوپ هـا در زمـان تصـادم در صورتـی کـه 
کالای مشـتری خسـارت ببینـد با در نظـر گرفتن 
قوانیـن و مقـررات، خسـارت صاحـب کالا را به 
جـای مالک جبـران می کننـد. البته بیمه گـران در 
حواشـی ایـن دو بیمه نامـه، بیمه نامه هـای دیگری 
و  جنـگ  مخاطـرات   ،FD&D بیمـه  همچـون 
اعتصابـات را هم کـه مورد نیاز برخـی از مالکین 

کشـتی اسـت، صـادر می کنند.
هنگامـی کـه دو کشـتی بـزرگ فـولادی حتی در 
سـرعت های پاییـن، با هـم برخـورد می کنند، این 
حادثـه ممکـن اسـت پیامدهـای بسـیاری از قبیل 
خسـارت جانی به پرسنل کشـتی، محیط زیست، 
امـوال بـا ارزش مالک کشـتی و صاحب کالا دربر 

یکی از عمده عواملی که در ایجاد خسارات دریایی 
تصادم  یا  برخورد  موضوع  دارد  موثری  نقش 
به گونه های  کشتی ها در دریا است که می تواند 
پرونده های  به  نگاهی  اگر  بیفتد.  اتفاق  مختلف 
حقوق  سیستم  در  پیشرفته  کشورهای  دعاوی 
دریایی مانند انگلستان و برخی کشورهای دیگر 
اروپایی بیندازیم، می بینیم که بخش قابل ملاحظه ای 
از دعاوی طرح شده در دادگاه های دریایی مربوط 
به دعاوی ناشی از تصادم بین شناورهای دریایی 
بندری  تاسیسات  با  شناورها  این  برخورد  یا  و 
است که باعث ایجاد خسارت های خرد و کلان 
می گردد. به همین دلیل موضوع تصادم کشتی ها از 
دیرباز مورد توجه بیمه گران دریایی قرار گرفت و 
متعاقبا رشته حقوق و بیمه دریایی که زیرمجموعه 
رشته حقوق دریایی است رشد قابل توجهی در 
جهان به خصوص اروپا یافت، این در حالی است 
و  دریایی  توجه صنعت  قابل  رشد  برخلاف  که 
ایران و گستردگی سواحل دریایی  کشتیرانی در 
قابل استفاده کشتیرانی در شمال و جنوب، ما هنوز 
در  تخصصی  به صورت  حقوقی  رشته  این  فاقد 
دانشگاه های کشور هستیم )خود من حدود دوسال 
پیش طرح رشته کارشناسی ارشد حقوق دریایی را 
برای وزارت علوم نوشتم که هنوز در بروکراسی 

اداری گرفتار است(.
قبل از توسعه صنعت کشتی سازی و به وجود آمدن 
سیستم های پیشرفته ناوبری و بالا رفتن تجربه و 
به  دریایی  تصادمات  میزان  دریانوردان  دانش 
مراتب بیشتر از امروزه بود، به خصوص در مناطق 
اما  بنادر،  به  زمان ورود و خروج  در  و  ساحلی 

چندی پیش، یک فروند نفتکش ایرانی متعلق به شرکت ملی نفتکش با یک کشتی کانتینربر 
متعلق به مجموعه MSC سوئیس )دومین مجموعه بزرگ کشتی های کانتینربر در جهان( در 
تنگه سنگاپور با هم برخورد کردند و در نتیجه این برخورد، چند کانتینر در دریا و یک کانتینر 

روی عرشه نفتکش ایرانی افتادند و خسارت هایی به هر دو شناور وارد شد. 
به بهانه این سانحه و همچنین تصویب »مقررات بین المللی جلوگیری از تصادم در دریا« 
در شهریور ماه، از کاپیتان فریدون شفیعی کرجی خواستیم درباره بحث »تصادم در دریا« و 
مسائل حقوقی مرتبط از جمله نحوه تعیین و پرداخت خسارت ها و مسوولیت هایی که در 
هنگام وقوع چنین حوادثی متوجه صاحب کالا، مالک کشتی و همچنین خطوط کشتیرانی 

است، برایمان توضیح دهد. 
او دکترای حقوق دریایی )حقوق و بیمه دریایی( دارد و ارزیاب خسارت کشتی در بیمه 
مرکزی، کارشناس رسمی دادگستری در خسارت دریایی و عضو اتاق داوری ایران در امور 

حقوق دریایی است.



102
ماهنامه ترابران/  شماره 144 / آبان 1395

»کنوانسیون بین المللی متحدالشکل ساختن قواعد 
حقوقی مربوط به تصادم کشتی« در بروکسل که 

در 15 ژوئیه 1915 به مرحله اجرایی رسید. 
قوانیـن دریایـی ایران مصـوب سـال 1343 بدون 
سـوانح  از  جلوگیـری  جهـت  احکامـی  وضـع 
دریایـی، فصـل دهم خـود را کـه شـامل 11 ماده 
از  الـي 173( و ترجمـه بخشـي  )از مـاده 162 
کنوانسـیون 1910 اسـت، بـه مسـوولیت حقوقی 
مالـکان در تصادم کشـتي )به خصوص مـواد 162 
تـا 166 و ماده 171( اختصاص داده اسـت، ضمنا 
ایـران نیـز در همـان ابتـدا بـه کنوانسـیون 1910 

بروکسـل ملحق شـد. 
در سال 1889 میلادی اولین کنفرانس در خصوص 
جلوگیری از تصادم در دریا در واشنگتن تشکیل 
کرد.  را وضع  دریا  در  ایمنی  کلی  اصول  و  شد 
کنفرانس های بعدی به ترتیب در سال های 1929، 
1948، 1953 و 1960 در لندن تشکیل شدند و 
مقررات فوق را تکمیل کردند. آخرین مقرراتی که 
در این زمینه مورد تصویب قرار گرفت، کنوانسیون 
بین المللی لندن مربوط به ایمنی در دریا و حفظ 
جان آدمی مصوب 17 ژوئن 1960 و الحاقیه آن 

مصوب 28 تا 30 اکتبر 1966 است.
در سـال 1972 بـه منظـور تامیـن حداکثـر ایمنی 
در دریـا و بـا آگاهـی بـه لـزوم تجدیدنظـر در 
مقـررات بین المللـی جلوگیری از تصـادم در دریا 
کـه ضمیمـه سـند نهایـی کنوانسـیون بین المللی 
حفظ جان اشـخاص در دریا مصـوب 1960 بود، 
کنوانسـیونی تحت عنوان »کنوانسیون های مربوط 
بـه مقـررات بین المللـی جلوگیـری از تصـادم در 
دریـا« در لنـدن بـه تصویـب سـازمان بین المللـی 
دریانـوردی رسـید و توسـط برخـی از کشـورها 
امضا شـد و کشـور مـا نیز براسـاس مـاده واحده 
ملـی  شـورای  مجلـس   1367/07/05 مصـوب 

)سـابق( بـه آن ملحق شـده اسـت. 
این کنوانسیون از 38 ماده و 4 ضمیمه تشکیل شده 
و در مورد کلیه شناورها در دریاهای آزاد، آب های 
مرتبط به آن دریاها و رودخانه های قابل کشتیرانی 
به وسیله شناورهای دریارو اعمال می شود و هیچ 
موردی از این مقررات نمی تواند رافع مسوولیت 
عواقب  از  آن  خدمه  یا  ناخدا  مالک،  یا  شناور، 
مسامحه کاری در رعایت این مقررات یا اهمال در 

انجام احتیاط های لازم شود.
و  راهنمایی  قوانین  مانند  تقریبا  کنوانسیون  این 
رانندگی است که نحوه رانندگی و مقررات ایمنی 

برخورداری از شرایط بیمه باید همیشه به تعهدات 
خود که در بیمه نامه ها به آنها اشاره شده، پایبند 
از  و  دارد  نگه  دریانوردی  قابل  را  کشتی  باشد، 
اعتبار گواهینامه های رده بندی کشتی مطمئن گردد، 
در غیر این صورت، ممکن است در زمان حادثه 
کلیه  و  بدهد  دست  از  را  خود  بیم های  پوشش 
صاحبان  خسارت  جمله  از  وارده  خسارت های 

کالا را شخصا پرداخت کند. 
با توجه به مطالب فوق در زمان تصادم بین دو 
کشتی مالکان و یا فرمانده کشتی ها موظف هستند 
در اسرع وقت موضوع را به اطلاع بیمه گران خود 
محض  به  مسوولیت  و  بدنه  بیمه گران  برسانند. 
دریافت اطلاعات حادثه از طرف کشتی نمایندگان 
اطلاعات  اخذ  جهت  را  خسارت  ارزیابان  یا 
کلوپ  می کنند.  اعزام  حادثه  محل  یا  کشتی  به 
پی اند آی معمولا با هماهنگی با مالک کشتی، وکیل 
مجرب دریایی را جهت کمک به فرمانده کشتی 
و  مدارک  گردآوری  و  حقوقی  موضوعات  در 

شواهد اعزام می نماید.

قوانین و مقررات جلوگیری از
تصادم در دریا

که  می شود  مطرح  سوال  این  تصادم  در  همیشه 
آیا تصادم به علت بی احتیاطی یکی از کشتی های 
درگیر حادثه بوده است یا خیر؟ قوانین حاکم بر 
تصادم  بین المللی  مقررات  در  دریایی  تصادمات 
گنجانده یا تنظیم گردیده است. این مقررات در 
انگلستان و بسیاری از کشورهای دیگر از حمایت 
در  تعیین مجازات  قابل  و  بوده  برخوردار  قانون 
دادگاه های جنایی است. علاوه بر این، نقض این 
مقررات تاثیر مستقیم بر قضاوت در تعیین میزان 
مدنی  دادرسی  هرگونه  در  غفلت  یا  بی احتیاطی 

خواهد داشت.
تصـادم بین کشـتی ها ممکن اسـت در هـر جایی 
از دریـا اتفـاق بیفتـد و بین کشـتی هایی با تابعیت 
متفـاوت و تحـت پرچم های مختلفـی پیش بیاید 

کـه خـارج از قلمـرو و قانون پرچم باشـد. 
بـه همیـن دلایـل، کشـورهای اروپایـی از قرن ها 
پیـش، به فکر یکنواخت کردن قوانیـن دریایی در 
این رشـته حقـوق بین المللی خصوصـی بودند. 

اولین کنوانسیونی که توسط کمیته حقوق بین الملل 
دریایی در خصوص تصادم کشتی در دریا تدوین 
شد و مورد تایید و تصویب تعداد زیادی از دول 
جهان قرار گرفت، مربوط می شود به سال 1910 و 

 بیمه نامه های بدنه و 
ماشین آلات صرفا مسوولیت 
ناشی از تصادم دو کشتی 
با هم را پوشش می دهند 
و سایر پوشش های 
مسوولیت از جمله مسوولیت 
مالک در قبال خدمه، 
صاحبان کالا، تاسیسات 
بندری، آلودگی نفتی و 
محیط زیست و ... باید از 
کلوپ های P&I اخذ شود

داشـته باشـد، در نتیجه ادعاهای مختلفی از طرف 
مصدومیـن یـا خسـارت دیدگان بـر علیـه مالـک 
کشـتی مطـرح می شـود کـه در ذیـل به اهـم آنها 

می کنیم: اشـاره 
- خسـارت جـدی بـه بدنـه و حتی ماشـین آلات 

هر دو کشـتی 
- خسارات به بار یک یا هر دو کشتی که توسط 

صاحبان کالا یا بیمه گران آنها پیگیری می شود.
- خسارات جانی یا صدمه پرسنلی که منجر به 

دعوی قضایی گردد.
- ادعـای نجـات کـه توسـط شـرکت های نجات 

در دریـا صـورت بگیرد.
- ادعـای دولـت یـا دولت ها در خصـوص ایجاد 

آلودگی نفتـی در دریا
- ادعاهای تاخیر در تحویل کالا

- ادعاهای خسارت مشترک
و همچنیـن خسـارات عدم النفع کـه حتی ممکن 
اسـت منجـر بـه غـرق یکی از کشـتی ها گـردد و 
در بدتریـن شـرایط اگر در مسـیر کانال باشـد، به 
عملیـات ریـکاوری کشـتی مغـروق و هزینه های 

مترتـب بـر آن منتهـی می گردد.
بیمه گذار که در اینجا مالک کشتی است، جهت 
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مباحث حقوقی

 قوانین دریایی ایران 
مصوب سال 1343 بدون 

وضع احکامی جهت 
جلوگیری از سوانح دریایی، 

فصل دهم خود را که 
شامل 11 ماده و ترجمه 

بخشي از کنوانسیون
1910 است، به مسوولیت 

حقوقی مالکان در تصادم 
کشتي اختصاص داده است

در جاده ها را با سرعت مطمئنه و ... بیان می کند 
و در تصادف بین وسائط نقلیه می توان مقصر را 

براساس این مقررات تعیین کرد. 
ناوبری  مقررات  صراحت  به  کنوانسیون  این  در 
دریایی،  تنگه های  کانال ها،  دریاها،  در  کشتی ها 
استفاده  جهت  غیره  و  کشتیرانی  قابل  آبراه های 
راهکارهای  کلیه  و  شده  مشخص  کشتی  خدمه 
استفاده  مناسب،  سرعت  از  استفاده  مانند  ایمنی 
به موقع از امکانات موجود ناوبری، استفاده کاربری 
چراغ های ناوبری، نوع عکس العمل کاربردی جهت 
جلوگیری از تصادم در زمان نزدیک شدن کشتی ها 
به یکدیگر از جهات مختلف، ناوبری ایمن و غیره 
و همچنین راهنمایی های عملی و کاربردی جهت 
جلوگیری از تصادم در مناطق فوق الذکر دریا، مورد 

اشاره قرار گرفته است. 
حتی در خصوص اینکه کشتی ها در شب با چه 
چراغ هایی باید حرکت کنند و چگونه یک کشتی 
در  کشتی  مخصوص  بوق  درآوردن  صدا  به  با 
شرایط مختلف باید به کشتی دیگر اخطار و یا پیام 

دهند نیز مقرراتی تعریف شده است.
این مقررات بین المللی، شرایط ترافیکی و حرکت 
کشتی ها را در دریا تعیین می کند و مشخص کرده 
است که در زمان گذر از جلوی یکدیگر، کدام 
کشتی باید به کشتی دیگر راه دهد، یا زمانی که 
یک کشتی از کشتی دیگر سبقت می گیرد و یا رخ 
به رخ به هم نزدیک می شوند چه اقداماتی باید 
انجام دهند. در خصوص حرکت در هوای مه آلود 
یا گذر از حوزه های ترافیکی خاص مانند ورود 
و خرج به بنادر و یا گذر از تنگه های دریایی نیز 
مقررات کافی وضع شده است. در زمان تصادم 
کارشناسان خبره دریایی با استفاده از مقررات این 
می توانند  تصادف  صحنه  بررسی  و  کنوانسیون 

میزان تقصیر هر کشتی را مشخص کنند.

روند پیگیری حقوقی
یکی از مهم ترین سـوالاتی که بعد از تصادم پیش 
می آیـد ایـن اسـت کـه چـه دادگاهـی صلاحیت 
رسـیدگی بـه تعییـن مسـئولیت را دارد. بعضـی 
اوقـات مالک یـک کشـتی می خواهد کـه پرونده 
در کشـور مـورد نظـر او رسـیدگی شـد و مالـک 
کشـتی دیگر کشـور دیگـری را ترجیـح می دهد. 
ایـن موضوع معمولا شـروع اختلاف نظـر اولیه را 
رقـم می زنـد. مـواردی کـه بـر تصمیم گیـری در 
خصـوص تعییـن کشـور مرجـع صلاحیـت دار 

تاثیرگـذار اسـت به شـرح ذیل هسـتند:
1- آیا کشور مورد نظر در زمینه حقوق دریایی و 
در خصوص تقسیم مسوولیت و تشخیص دعوی 

وفق مقررات فوق، توانایی کافی دارد؟
2- محدودیت مسوولیت مالکان کشتی در پایین 
آوردن میزان خسارت در کشور مورد نظر اعمال 
می شود یا خیر؟ چون این موضوع امر مهمی برای 
خسارات  پرداخت  خصوص  در  کشتی  مالکان 

وارده بر اثر تصادم است.
3- ضمانت نیز یکی دیگر از فاکتورهای مهم است 
و اینکه آیا سیستم ضمانت گذاشتن مقصر حادثه، 
جهت رسیدگی به دعوی در کشور موردنظر اعمال 

می شود؟ اگر جواب بله است چه شرایطی دارد.
4- هزینـه و تسـهیلات: آیـا هزینـه دادرسـی و 
تسـهیلات  و  معقـول  در کشـور  دعـوی  اقامـه 

اسـت؟ مناسـب  دادگاهـی 
البته مالک کشتی باید با دید هردو طرف دعوی به 

قضیه نگاه کند، نه یکطرفه.
تصادم دو فروند کشتی اقیانوس پیما و یا کوچکتر 
آب های  آزاد،  دریای  یا  آب ها  در  است  ممکن 
نظر  از  بیفتد.  اتفاق  بنادر  یا  و  کانال ها  ساحلی، 
حقوقی این مساله که سانحه در کجا اتفاق افتاده 
از این جهت مهم است که صلاحیت قضایی کدام 
به پرونده حاکم است و  کشور جهت رسیدگی 
قانون کدام کشور اعمال می شود. مثلا اگر تصادم 
ماده 162  بیفتد،  اتفاق  ایران  داخلی  آب های  در 
قانون دریایی ایران که همان ماده اول کنوانسیون 

1910 است اعمال می شود. 
کنوانسـیون 1910، انـواع تصـادم، از نظـر تعییـن 
مسـئولیت مالـکان کشـتی در تصـادم را بـه سـه 
نوع تقسـیم کرده اسـت کـه ترجمه مفـاد آن عینا 
در مـاده 316 الـی 165 قانـون دریایـی ایران درج 

شـده است.
ایران که همان  قانون دریایی  براساس ماده 163 
ماده 2 کنوانسیون 1910 است، اگر تصادم ناشی از 
حوادث غیرمترقبه و یا ناشی از قوه قهریه باشد و 
یا علل تصادم مورد تردید باشد خسارت دیده حق 
مطالبه زیان وارده را ندارد؛ ولو آنکه کشتی ها یا 

یکی از آنها حین تصادم در لنگر باشند. 
در خصوص حوادث غیرمترقبه مانند طوفان های 
شدید دریایی یا زمانی که علت تصادم قوه قهریه 
است و فرمانده کشتی با به کارگیری تمام توان و 
علم خود قادر به کنترل حادثه نبوده و وقوع حادثه 
خارج از کنترل او اتفاق می افتد، در وقوع حادثه 

مقصر شناخته نشده و خسارت دیده نمی تواند از 
او تقاضای خسارت کند. 

در ماده 164 قانون دریایی ایران )ماده 3 کنوانسیون 
اگر  که  شده  تصریح  خسارت(  )جبران   )1910
باشد  کشتی ها  از  یکی  خطای  نتیجه  در  تصادم 
جبران خسارات به عهده طرفی است که مرتکب 
خطا شده است. البته وقتی هر دو کشتی در حال 
حرکت باشند به ندرت اتفاق می افتد که کل تقصیر 
را به یک کشتی داد و کشتی دیگر کاملا از تقصیر 
لنگر  در  از کشتی ها  یکی  اینکه  مبرا گردد. مگر 
هم  را   1972 کنوانسیون  مقررات  کلیه  و  باشد 

رعایت کرده باشد.
ماده 165 قانون دریایی ایران )ماده 4 کنوانسیون 
1910( با عنوان تناسب خسارات موارد را به شرح 

ذیل مطرح می کند:
الـف- اگر دو یا چند کشـتی مرتکب خطا شـوند 
مسـوولیت هر یک از کشـتی ها متناسب با اهمیت 
تقصیـری اسـت که از آن کشـتی سـر زده اسـت. 
معذلـک اگـر تشـخیص اهمیت تقصیر با شـواهد 
و قرائـن ممکن نباشـد و یا تقصیـر طرفین به نظر 
یکسـان برسد، طرفین به نسـبت متساوی مسوول 

بود. خواهند 
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»کنوانسیون بین المللی متحدالشکل ساختن قواعد 
حقوقی مربوط به تصادم کشتی« در بروکسل که 

در 15 ژوئیه 1915 به مرحله اجرایی رسید. 
قوانیـن دریایـی ایران مصـوب سـال 1343 بدون 
سـوانح  از  جلوگیـری  جهـت  احکامـی  وضـع 
دریایـی، فصـل دهم خـود را کـه شـامل 11 ماده 
از  الـي 173( و ترجمـه بخشـي  )از مـاده 162 
کنوانسـیون 1910 اسـت، بـه مسـوولیت حقوقی 
مالـکان در تصادم کشـتي )به خصوص مـواد 162 
تـا 166 و ماده 171( اختصاص داده اسـت، ضمنا 
ایـران نیـز در همـان ابتـدا بـه کنوانسـیون 1910 

بروکسـل ملحق شـد. 
در سال 1889 میلادی اولین کنفرانس در خصوص 
جلوگیری از تصادم در دریا در واشنگتن تشکیل 
کرد.  را وضع  دریا  در  ایمنی  کلی  اصول  و  شد 
کنفرانس های بعدی به ترتیب در سال های 1929، 
1948، 1953 و 1960 در لندن تشکیل شدند و 
مقررات فوق را تکمیل کردند. آخرین مقرراتی که 
در این زمینه مورد تصویب قرار گرفت، کنوانسیون 
بین المللی لندن مربوط به ایمنی در دریا و حفظ 
جان آدمی مصوب 17 ژوئن 1960 و الحاقیه آن 

مصوب 28 تا 30 اکتبر 1966 است.
در سـال 1972 بـه منظـور تامیـن حداکثـر ایمنی 
در دریـا و بـا آگاهـی بـه لـزوم تجدیدنظـر در 
مقـررات بین المللـی جلوگیری از تصـادم در دریا 
کـه ضمیمـه سـند نهایـی کنوانسـیون بین المللی 
حفظ جان اشـخاص در دریا مصـوب 1960 بود، 
کنوانسـیونی تحت عنوان »کنوانسیون های مربوط 
بـه مقـررات بین المللـی جلوگیـری از تصـادم در 
دریـا« در لنـدن بـه تصویـب سـازمان بین المللـی 
دریانـوردی رسـید و توسـط برخـی از کشـورها 
امضا شـد و کشـور مـا نیز براسـاس مـاده واحده 
ملـی  شـورای  مجلـس   1367/07/05 مصـوب 

)سـابق( بـه آن ملحق شـده اسـت. 
این کنوانسیون از 38 ماده و 4 ضمیمه تشکیل شده 
و در مورد کلیه شناورها در دریاهای آزاد، آب های 
مرتبط به آن دریاها و رودخانه های قابل کشتیرانی 
به وسیله شناورهای دریارو اعمال می شود و هیچ 
موردی از این مقررات نمی تواند رافع مسوولیت 
عواقب  از  آن  خدمه  یا  ناخدا  مالک،  یا  شناور، 
مسامحه کاری در رعایت این مقررات یا اهمال در 

انجام احتیاط های لازم شود.
و  راهنمایی  قوانین  مانند  تقریبا  کنوانسیون  این 
رانندگی است که نحوه رانندگی و مقررات ایمنی 

برخورداری از شرایط بیمه باید همیشه به تعهدات 
خود که در بیمه نامه ها به آنها اشاره شده، پایبند 
از  و  دارد  نگه  دریانوردی  قابل  را  کشتی  باشد، 
اعتبار گواهینامه های رده بندی کشتی مطمئن گردد، 
در غیر این صورت، ممکن است در زمان حادثه 
کلیه  و  بدهد  دست  از  را  خود  بیم های  پوشش 
صاحبان  خسارت  جمله  از  وارده  خسارت های 

کالا را شخصا پرداخت کند. 
با توجه به مطالب فوق در زمان تصادم بین دو 
کشتی مالکان و یا فرمانده کشتی ها موظف هستند 
در اسرع وقت موضوع را به اطلاع بیمه گران خود 
محض  به  مسوولیت  و  بدنه  بیمه گران  برسانند. 
دریافت اطلاعات حادثه از طرف کشتی نمایندگان 
اطلاعات  اخذ  جهت  را  خسارت  ارزیابان  یا 
کلوپ  می کنند.  اعزام  حادثه  محل  یا  کشتی  به 
پی اند آی معمولا با هماهنگی با مالک کشتی، وکیل 
مجرب دریایی را جهت کمک به فرمانده کشتی 
و  مدارک  گردآوری  و  حقوقی  موضوعات  در 

شواهد اعزام می نماید.

قوانین و مقررات جلوگیری از
تصادم در دریا

که  می شود  مطرح  سوال  این  تصادم  در  همیشه 
آیا تصادم به علت بی احتیاطی یکی از کشتی های 
درگیر حادثه بوده است یا خیر؟ قوانین حاکم بر 
تصادم  بین المللی  مقررات  در  دریایی  تصادمات 
گنجانده یا تنظیم گردیده است. این مقررات در 
انگلستان و بسیاری از کشورهای دیگر از حمایت 
در  تعیین مجازات  قابل  و  بوده  برخوردار  قانون 
دادگاه های جنایی است. علاوه بر این، نقض این 
مقررات تاثیر مستقیم بر قضاوت در تعیین میزان 
مدنی  دادرسی  هرگونه  در  غفلت  یا  بی احتیاطی 

خواهد داشت.
تصـادم بین کشـتی ها ممکن اسـت در هـر جایی 
از دریـا اتفـاق بیفتـد و بین کشـتی هایی با تابعیت 
متفـاوت و تحـت پرچم های مختلفـی پیش بیاید 

کـه خـارج از قلمـرو و قانون پرچم باشـد. 
بـه همیـن دلایـل، کشـورهای اروپایـی از قرن ها 
پیـش، به فکر یکنواخت کردن قوانیـن دریایی در 
این رشـته حقـوق بین المللی خصوصـی بودند. 

اولین کنوانسیونی که توسط کمیته حقوق بین الملل 
دریایی در خصوص تصادم کشتی در دریا تدوین 
شد و مورد تایید و تصویب تعداد زیادی از دول 
جهان قرار گرفت، مربوط می شود به سال 1910 و 

 بیمه نامه های بدنه و 
ماشین آلات صرفا مسوولیت 
ناشی از تصادم دو کشتی 
با هم را پوشش می دهند 
و سایر پوشش های 
مسوولیت از جمله مسوولیت 
مالک در قبال خدمه، 
صاحبان کالا، تاسیسات 
بندری، آلودگی نفتی و 
محیط زیست و ... باید از 
کلوپ های P&I اخذ شود

داشـته باشـد، در نتیجه ادعاهای مختلفی از طرف 
مصدومیـن یـا خسـارت دیدگان بـر علیـه مالـک 
کشـتی مطـرح می شـود کـه در ذیـل به اهـم آنها 

می کنیم: اشـاره 
- خسـارت جـدی بـه بدنـه و حتی ماشـین آلات 

هر دو کشـتی 
- خسارات به بار یک یا هر دو کشتی که توسط 

صاحبان کالا یا بیمه گران آنها پیگیری می شود.
- خسارات جانی یا صدمه پرسنلی که منجر به 

دعوی قضایی گردد.
- ادعـای نجـات کـه توسـط شـرکت های نجات 

در دریـا صـورت بگیرد.
- ادعـای دولـت یـا دولت ها در خصـوص ایجاد 

آلودگی نفتـی در دریا
- ادعاهای تاخیر در تحویل کالا

- ادعاهای خسارت مشترک
و همچنیـن خسـارات عدم النفع کـه حتی ممکن 
اسـت منجـر بـه غـرق یکی از کشـتی ها گـردد و 
در بدتریـن شـرایط اگر در مسـیر کانال باشـد، به 
عملیـات ریـکاوری کشـتی مغـروق و هزینه های 

مترتـب بـر آن منتهـی می گردد.
بیمه گذار که در اینجا مالک کشتی است، جهت 
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مباحث حقوقی

 قوانین دریایی ایران 
مصوب سال 1343 بدون 

وضع احکامی جهت 
جلوگیری از سوانح دریایی، 

فصل دهم خود را که 
شامل 11 ماده و ترجمه 

بخشي از کنوانسیون
1910 است، به مسوولیت 

حقوقی مالکان در تصادم 
کشتي اختصاص داده است

در جاده ها را با سرعت مطمئنه و ... بیان می کند 
و در تصادف بین وسائط نقلیه می توان مقصر را 

براساس این مقررات تعیین کرد. 
ناوبری  مقررات  صراحت  به  کنوانسیون  این  در 
دریایی،  تنگه های  کانال ها،  دریاها،  در  کشتی ها 
استفاده  جهت  غیره  و  کشتیرانی  قابل  آبراه های 
راهکارهای  کلیه  و  شده  مشخص  کشتی  خدمه 
استفاده  مناسب،  سرعت  از  استفاده  مانند  ایمنی 
به موقع از امکانات موجود ناوبری، استفاده کاربری 
چراغ های ناوبری، نوع عکس العمل کاربردی جهت 
جلوگیری از تصادم در زمان نزدیک شدن کشتی ها 
به یکدیگر از جهات مختلف، ناوبری ایمن و غیره 
و همچنین راهنمایی های عملی و کاربردی جهت 
جلوگیری از تصادم در مناطق فوق الذکر دریا، مورد 

اشاره قرار گرفته است. 
حتی در خصوص اینکه کشتی ها در شب با چه 
چراغ هایی باید حرکت کنند و چگونه یک کشتی 
در  کشتی  مخصوص  بوق  درآوردن  صدا  به  با 
شرایط مختلف باید به کشتی دیگر اخطار و یا پیام 

دهند نیز مقرراتی تعریف شده است.
این مقررات بین المللی، شرایط ترافیکی و حرکت 
کشتی ها را در دریا تعیین می کند و مشخص کرده 
است که در زمان گذر از جلوی یکدیگر، کدام 
کشتی باید به کشتی دیگر راه دهد، یا زمانی که 
یک کشتی از کشتی دیگر سبقت می گیرد و یا رخ 
به رخ به هم نزدیک می شوند چه اقداماتی باید 
انجام دهند. در خصوص حرکت در هوای مه آلود 
یا گذر از حوزه های ترافیکی خاص مانند ورود 
و خرج به بنادر و یا گذر از تنگه های دریایی نیز 
مقررات کافی وضع شده است. در زمان تصادم 
کارشناسان خبره دریایی با استفاده از مقررات این 
می توانند  تصادف  صحنه  بررسی  و  کنوانسیون 

میزان تقصیر هر کشتی را مشخص کنند.

روند پیگیری حقوقی
یکی از مهم ترین سـوالاتی که بعد از تصادم پیش 
می آیـد ایـن اسـت کـه چـه دادگاهـی صلاحیت 
رسـیدگی بـه تعییـن مسـئولیت را دارد. بعضـی 
اوقـات مالک یـک کشـتی می خواهد کـه پرونده 
در کشـور مـورد نظـر او رسـیدگی شـد و مالـک 
کشـتی دیگر کشـور دیگـری را ترجیـح می دهد. 
ایـن موضوع معمولا شـروع اختلاف نظـر اولیه را 
رقـم می زنـد. مـواردی کـه بـر تصمیم گیـری در 
خصـوص تعییـن کشـور مرجـع صلاحیـت دار 

تاثیرگـذار اسـت به شـرح ذیل هسـتند:
1- آیا کشور مورد نظر در زمینه حقوق دریایی و 
در خصوص تقسیم مسوولیت و تشخیص دعوی 

وفق مقررات فوق، توانایی کافی دارد؟
2- محدودیت مسوولیت مالکان کشتی در پایین 
آوردن میزان خسارت در کشور مورد نظر اعمال 
می شود یا خیر؟ چون این موضوع امر مهمی برای 
خسارات  پرداخت  خصوص  در  کشتی  مالکان 

وارده بر اثر تصادم است.
3- ضمانت نیز یکی دیگر از فاکتورهای مهم است 
و اینکه آیا سیستم ضمانت گذاشتن مقصر حادثه، 
جهت رسیدگی به دعوی در کشور موردنظر اعمال 

می شود؟ اگر جواب بله است چه شرایطی دارد.
4- هزینـه و تسـهیلات: آیـا هزینـه دادرسـی و 
تسـهیلات  و  معقـول  در کشـور  دعـوی  اقامـه 

اسـت؟ مناسـب  دادگاهـی 
البته مالک کشتی باید با دید هردو طرف دعوی به 

قضیه نگاه کند، نه یکطرفه.
تصادم دو فروند کشتی اقیانوس پیما و یا کوچکتر 
آب های  آزاد،  دریای  یا  آب ها  در  است  ممکن 
نظر  از  بیفتد.  اتفاق  بنادر  یا  و  کانال ها  ساحلی، 
حقوقی این مساله که سانحه در کجا اتفاق افتاده 
از این جهت مهم است که صلاحیت قضایی کدام 
به پرونده حاکم است و  کشور جهت رسیدگی 
قانون کدام کشور اعمال می شود. مثلا اگر تصادم 
ماده 162  بیفتد،  اتفاق  ایران  داخلی  آب های  در 
قانون دریایی ایران که همان ماده اول کنوانسیون 

1910 است اعمال می شود. 
کنوانسـیون 1910، انـواع تصـادم، از نظـر تعییـن 
مسـئولیت مالـکان کشـتی در تصـادم را بـه سـه 
نوع تقسـیم کرده اسـت کـه ترجمه مفـاد آن عینا 
در مـاده 316 الـی 165 قانـون دریایـی ایران درج 

شـده است.
ایران که همان  قانون دریایی  براساس ماده 163 
ماده 2 کنوانسیون 1910 است، اگر تصادم ناشی از 
حوادث غیرمترقبه و یا ناشی از قوه قهریه باشد و 
یا علل تصادم مورد تردید باشد خسارت دیده حق 
مطالبه زیان وارده را ندارد؛ ولو آنکه کشتی ها یا 

یکی از آنها حین تصادم در لنگر باشند. 
در خصوص حوادث غیرمترقبه مانند طوفان های 
شدید دریایی یا زمانی که علت تصادم قوه قهریه 
است و فرمانده کشتی با به کارگیری تمام توان و 
علم خود قادر به کنترل حادثه نبوده و وقوع حادثه 
خارج از کنترل او اتفاق می افتد، در وقوع حادثه 

مقصر شناخته نشده و خسارت دیده نمی تواند از 
او تقاضای خسارت کند. 

در ماده 164 قانون دریایی ایران )ماده 3 کنوانسیون 
اگر  که  شده  تصریح  خسارت(  )جبران   )1910
باشد  کشتی ها  از  یکی  خطای  نتیجه  در  تصادم 
جبران خسارات به عهده طرفی است که مرتکب 
خطا شده است. البته وقتی هر دو کشتی در حال 
حرکت باشند به ندرت اتفاق می افتد که کل تقصیر 
را به یک کشتی داد و کشتی دیگر کاملا از تقصیر 
لنگر  در  از کشتی ها  یکی  اینکه  مبرا گردد. مگر 
هم  را   1972 کنوانسیون  مقررات  کلیه  و  باشد 

رعایت کرده باشد.
ماده 165 قانون دریایی ایران )ماده 4 کنوانسیون 
1910( با عنوان تناسب خسارات موارد را به شرح 

ذیل مطرح می کند:
الـف- اگر دو یا چند کشـتی مرتکب خطا شـوند 
مسـوولیت هر یک از کشـتی ها متناسب با اهمیت 
تقصیـری اسـت که از آن کشـتی سـر زده اسـت. 
معذلـک اگـر تشـخیص اهمیت تقصیر با شـواهد 
و قرائـن ممکن نباشـد و یا تقصیـر طرفین به نظر 
یکسـان برسد، طرفین به نسـبت متساوی مسوول 

بود. خواهند 
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می توانند به مصالحه طرفین بدون رجوع به سیستم 
قضایی کمک کنند، اما اگر شدت حادثه زیاد و 
میزان خسارت بالا باشد حتما یک وکیل خوب و 

مجرب دریایی را باید درگیر موضوع کرد. 
تقسـیم مسـوولیت )تعیین حـدود مسـوولیت در 
تصـادم( و پرداخـت خسـارات تعییـن تقصیر در 
تصـادم بیـن دو کشـتی معمـولا با بررسـی نحوه 
تصـادم و تطبیـق آن بـا مقـررات بین المللی یعنی 
کنوانسـیون 1972 و قوانیـن محلـی کشـوری که 
تصـادم در آب هـای داخلی آن اتفاق افتاده اسـت 
صـورت می گیرد. در کشـورهایی کـه فاقد حقوق 
دریایـی مـدون یـا قانـون خاصـی در خصـوص 
اتفـاق  ایـن  مالـک کشـتی هسـتند،  مسـوولیت 
ارزیابـی  بـه عنـوان یـک شـبه جرم غیردریایـی 
می شـود، امـا در کشـورهایی کـه حقـوق دریایی 
مـدون دارند برای تصـادم در دریا قوانین خواص 

وضع شـده اسـت.
با توجه به اینکه در زمان تصادم، هم بیمه گر بدنه 
و هم کلوپ پی اند آی درگیر خواهند بود، فرمانده 
به  را  مراتب  باید  وقوع حادثه  به محض  کشتی 
اطلاع مالک کشتی، بیمه گر بدنه، کلوپ پی اند آی 
پناه برساند و همزمان  بندر  آنها در  نمایندگی  و 
اقدامات اضطراری جهت جلوگیری از خسارات 

بیشتر و غیره را انجام دهد.
باید  کشتی  فرمانده  اولیه،  اقدامات  انجام  از  بعد 
تمام مدارک و شواهد موجود در اطراف را مانند 
اطلاعات رادار، استشهاد پرسنل و اشخاص ثالث، 
فیلم و عکس )اگر وجود داشته باشد(، اطلاعات 
دستگاه مخابراتی VHF قبل از تصادم و اطلاعات 
جهت  بودن(  موجود  صورت  )در  را   ECDIS
یا  به کارشناسان دریایی و وکلا و  دادن  تحویل 

مقامات جمع آوری کند.
در مرحله بعد، وکیل انتخابی از سوی بیمه گر یا 
مالک کشتی جهت جمع آوری اطلاعات، مصاحبه 
با شاهدین حادثه، جمع آوری مدارک کامل کشتی 
مانند محل حادثه، مسیر، سرعت در زمان تصادم، 
و  کشتی  گواهینامه های  کپی  حادثه،  محل  نقشه 
پرسنل، دفتر ثبت Log Book عرشه و موتورخانه 

کشتی و غیره به محل حادثه اعزام می گردد. 
پـس از تصـادم اگـر کشـتی ها بتواننـد بـا قدرت 
موتـور خود به بندر پناه جهـت تعمیرات حرکت 
می کننـد، در غیـر ایـن صـورت بـا یدک کش های 
مناسـب بـه صـورت قـراردادی یا اگـر اضطراری 
باشـد بر مبنـای قراردادهای بـاز یا بدون قـرارداد 

توسـط یدک کش هـای کمـک و نجـات در دریـا 
آنهـا را بـه بندر پنـاه انتقـال خواهنـد داد. بنابراین 
همزمـان تعمیـرات و اقدامـات لازم جهت تقلیل 
خواهـد  ادامـه  حقوقـی  اقدامـات  و  خسـارات 

داشت.
مکاتبـات و رونـد تعییـن میزان تقصیر دو کشـتی 
توسـط کارشناسـان دریایـی و وکلای دو طرف با 
نظـارت بیمه گـران ادامـه خواهد داشـت تـا اینکه 
در نهایـت میـزان تقصیر و به همان نسـبت میزان 
خسـارت پرداختـی تعییـن  شـود. اگـر کشـتی ها 
بیمه باشـند خسـارات توسـط بیمه گران پرداخت 

می شـود. 
بـه طـور کلـی خسـارات وارده بـه شـکل ذیـل 

می گـردد: تامیـن 
مالـکان کشـتی ها: خسـارات وارد بـه بدنـه و 
ماشـین آلات را از بیمـه بدنـه دریافـت می کننـد و 
بیمه گـر بدنـه اگـر نیـاز باشـد بـا بیمه گـر کشـتی 
مقابـل با توجـه به میـزان تقصیر کشـتی ها مذاکره 
می کند. خسـارات بـه کالا، صدمه وارده به پرسـنل 
هـر دو طـرف، خسـارات بـه محیـط زیسـت و 
هزینه هـای دادرسـی توسـط کلـوپ پی انـد آی به 

مدعیـان پرداخـت می شـود.
صاحبان کالا: صاحبان کالایی که بارشان در یکی 
از این کشتی ها خسارت دیده است، اگر بارشان را 
مستقلا بیمه کرده باشند بهترین و معمول ترین کار 
این است که مستقیما خسارت را از بیمه گر خود 
دریافت کنند و حق جانشینی را به بیمه گر تفویض 
از  خسارت  دریافت  پیگیری  به  قادر  که  نمایند 

مقصر حادثه )مالک کشتی( باشد.
موضوع  در  دریایی  منتخب  وکیل  قدم  اولین 
تصادم، جمع آوری مدارک و شواهد است. معمولا 
با تمام خدمه کشتی که در حادثه حضور داشته 
اظهارات  و  مصاحبه  کلیدی  افسران  به خصوص 

آنها را اخذ، ثبت و به تایید می رساند. 
با اشخاص ثالث حقوقی و یا حقیقی که در صحنه 
تصادم بوده یا صحنه را از دور مشاهده یا ضبط 
کرده اند مانند مسئولین ترافیک منطقه یا کشتی های 
و  مدارک  و  مصاحبه  نیز  و...  منطقه  در  حاضر 
مستندات، اظهارات آنها را جمع آوری و همچنین 
کلیه مدارک مورد نیاز را از کشتی و مالک کشتی 
گردآوری خواهد کرد. به فرمانده و پرسنل کلیدی 
کشتی مشاوره حقوقی جهت پیگیری موضوع داده 
و مدیریت مکاتبات با کشتی مقابل و دوایر درگیر 

در حادثه را نیز تامین خواهد کرد.

ب- خسـارات وارد بـه کشـتی، بـار آنهـا، اشـیا 
و امـوال متعلـق بـه کارکنان کشـتی و مسـافران و 
اشـخاص دیگری که در کشـتی باشـند به نسـبت 
مذکـور در بنـد الف این ماده به عهده کشـتی هایی 
اسـت که تقصیر متوجه آنها اسـت و کشتی نسبت 
به جبران خسـارات اشـخاص ثالث بیش از نسبت 

فوق مسـوول نخواهـد بود.
ناشی  به خسارات  نسبت  کشتی های مقصر  ج- 
از فوت و صدمات بدنی در مقابل اشخاص ثالث 
منفردا و متضامنا مسوول هستند و باید خسارات 
وارده را جبران نمایند. اگر مبلغ پرداختی هر یک از 
مسوولان بیش از مبلغی باشد که به سهم مسوولیت 
او تعلق می گیرد نسبت به مبلغ اضافه، حق مراجعه 

به مسوول یا مسوولان دیگر را خواهد داشت.
اکثر دعاوی مطرح در دادگاه های دریایی معمولا از 
نوع سوم یعنی تناسب خسارات در تصادم می باشد 
و اینجا است که وکلا یا مشاوران حقوق دریایی 
می توانند نقش کلیدی در تشخیص و تعیین میزان 

تقصیر ایفا کنند.
در برخی از حوادث که شدت تصادم کم بوده و 
خسارت وارده زیاد نیستند، معمولا طرفین مشکل 
را دوستانه بین خودشان حل می کنند و با توجه به 
میزان فرانشیز در بیمه نامه های کشتی، ممکن است 
احتیاجی نباشد که موضوع را حتی به بیمه گر ها 
پی اند آی  کلوپ های  معمولا  ولی  دهند،  اطلاع 

 این مساله که سانحه 
در کجا اتفاق افتاده 
از این جهت مهم است 
که صلاحیت قضایی کدام 
کشور جهت رسیدگی به 
پرونده حاکم است. مثلا 
اگر تصادم در آب های داخلی 
ایران اتفاق بیفتد ماده 162 
قانون دریایی ایران که 
همان ماده اول کنوانسیون 
1910 است اعمال می شود
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می توانند به مصالحه طرفین بدون رجوع به سیستم 
قضایی کمک کنند، اما اگر شدت حادثه زیاد و 
میزان خسارت بالا باشد حتما یک وکیل خوب و 

مجرب دریایی را باید درگیر موضوع کرد. 
تقسـیم مسـوولیت )تعیین حـدود مسـوولیت در 
تصـادم( و پرداخـت خسـارات تعییـن تقصیر در 
تصـادم بیـن دو کشـتی معمـولا با بررسـی نحوه 
تصـادم و تطبیـق آن بـا مقـررات بین المللی یعنی 
کنوانسـیون 1972 و قوانیـن محلـی کشـوری که 
تصـادم در آب هـای داخلی آن اتفاق افتاده اسـت 
صـورت می گیرد. در کشـورهایی کـه فاقد حقوق 
دریایـی مـدون یـا قانـون خاصـی در خصـوص 
اتفـاق  ایـن  مالـک کشـتی هسـتند،  مسـوولیت 
ارزیابـی  بـه عنـوان یـک شـبه جرم غیردریایـی 
می شـود، امـا در کشـورهایی کـه حقـوق دریایی 
مـدون دارند برای تصـادم در دریا قوانین خواص 

وضع شـده اسـت.
با توجه به اینکه در زمان تصادم، هم بیمه گر بدنه 
و هم کلوپ پی اند آی درگیر خواهند بود، فرمانده 
به  را  مراتب  باید  وقوع حادثه  به محض  کشتی 
اطلاع مالک کشتی، بیمه گر بدنه، کلوپ پی اند آی 
پناه برساند و همزمان  بندر  آنها در  نمایندگی  و 
اقدامات اضطراری جهت جلوگیری از خسارات 

بیشتر و غیره را انجام دهد.
باید  کشتی  فرمانده  اولیه،  اقدامات  انجام  از  بعد 
تمام مدارک و شواهد موجود در اطراف را مانند 
اطلاعات رادار، استشهاد پرسنل و اشخاص ثالث، 
فیلم و عکس )اگر وجود داشته باشد(، اطلاعات 
دستگاه مخابراتی VHF قبل از تصادم و اطلاعات 
جهت  بودن(  موجود  صورت  )در  را   ECDIS
یا  به کارشناسان دریایی و وکلا و  دادن  تحویل 

مقامات جمع آوری کند.
در مرحله بعد، وکیل انتخابی از سوی بیمه گر یا 
مالک کشتی جهت جمع آوری اطلاعات، مصاحبه 
با شاهدین حادثه، جمع آوری مدارک کامل کشتی 
مانند محل حادثه، مسیر، سرعت در زمان تصادم، 
و  کشتی  گواهینامه های  کپی  حادثه،  محل  نقشه 
پرسنل، دفتر ثبت Log Book عرشه و موتورخانه 

کشتی و غیره به محل حادثه اعزام می گردد. 
پـس از تصـادم اگـر کشـتی ها بتواننـد بـا قدرت 
موتـور خود به بندر پناه جهـت تعمیرات حرکت 
می کننـد، در غیـر ایـن صـورت بـا یدک کش های 
مناسـب بـه صـورت قـراردادی یا اگـر اضطراری 
باشـد بر مبنـای قراردادهای بـاز یا بدون قـرارداد 

توسـط یدک کش هـای کمـک و نجـات در دریـا 
آنهـا را بـه بندر پنـاه انتقـال خواهنـد داد. بنابراین 
همزمـان تعمیـرات و اقدامـات لازم جهت تقلیل 
خواهـد  ادامـه  حقوقـی  اقدامـات  و  خسـارات 

داشت.
مکاتبـات و رونـد تعییـن میزان تقصیر دو کشـتی 
توسـط کارشناسـان دریایـی و وکلای دو طرف با 
نظـارت بیمه گـران ادامـه خواهد داشـت تـا اینکه 
در نهایـت میـزان تقصیر و به همان نسـبت میزان 
خسـارت پرداختـی تعییـن  شـود. اگـر کشـتی ها 
بیمه باشـند خسـارات توسـط بیمه گران پرداخت 

می شـود. 
بـه طـور کلـی خسـارات وارده بـه شـکل ذیـل 

می گـردد: تامیـن 
مالـکان کشـتی ها: خسـارات وارد بـه بدنـه و 
ماشـین آلات را از بیمـه بدنـه دریافـت می کننـد و 
بیمه گـر بدنـه اگـر نیـاز باشـد بـا بیمه گـر کشـتی 
مقابـل با توجـه به میـزان تقصیر کشـتی ها مذاکره 
می کند. خسـارات بـه کالا، صدمه وارده به پرسـنل 
هـر دو طـرف، خسـارات بـه محیـط زیسـت و 
هزینه هـای دادرسـی توسـط کلـوپ پی انـد آی به 

مدعیـان پرداخـت می شـود.
صاحبان کالا: صاحبان کالایی که بارشان در یکی 
از این کشتی ها خسارت دیده است، اگر بارشان را 
مستقلا بیمه کرده باشند بهترین و معمول ترین کار 
این است که مستقیما خسارت را از بیمه گر خود 
دریافت کنند و حق جانشینی را به بیمه گر تفویض 
از  خسارت  دریافت  پیگیری  به  قادر  که  نمایند 

مقصر حادثه )مالک کشتی( باشد.
موضوع  در  دریایی  منتخب  وکیل  قدم  اولین 
تصادم، جمع آوری مدارک و شواهد است. معمولا 
با تمام خدمه کشتی که در حادثه حضور داشته 
اظهارات  و  مصاحبه  کلیدی  افسران  به خصوص 

آنها را اخذ، ثبت و به تایید می رساند. 
با اشخاص ثالث حقوقی و یا حقیقی که در صحنه 
تصادم بوده یا صحنه را از دور مشاهده یا ضبط 
کرده اند مانند مسئولین ترافیک منطقه یا کشتی های 
و  مدارک  و  مصاحبه  نیز  و...  منطقه  در  حاضر 
مستندات، اظهارات آنها را جمع آوری و همچنین 
کلیه مدارک مورد نیاز را از کشتی و مالک کشتی 
گردآوری خواهد کرد. به فرمانده و پرسنل کلیدی 
کشتی مشاوره حقوقی جهت پیگیری موضوع داده 
و مدیریت مکاتبات با کشتی مقابل و دوایر درگیر 

در حادثه را نیز تامین خواهد کرد.

ب- خسـارات وارد بـه کشـتی، بـار آنهـا، اشـیا 
و امـوال متعلـق بـه کارکنان کشـتی و مسـافران و 
اشـخاص دیگری که در کشـتی باشـند به نسـبت 
مذکـور در بنـد الف این ماده به عهده کشـتی هایی 
اسـت که تقصیر متوجه آنها اسـت و کشتی نسبت 
به جبران خسـارات اشـخاص ثالث بیش از نسبت 

فوق مسـوول نخواهـد بود.
ناشی  به خسارات  نسبت  کشتی های مقصر  ج- 
از فوت و صدمات بدنی در مقابل اشخاص ثالث 
منفردا و متضامنا مسوول هستند و باید خسارات 
وارده را جبران نمایند. اگر مبلغ پرداختی هر یک از 
مسوولان بیش از مبلغی باشد که به سهم مسوولیت 
او تعلق می گیرد نسبت به مبلغ اضافه، حق مراجعه 

به مسوول یا مسوولان دیگر را خواهد داشت.
اکثر دعاوی مطرح در دادگاه های دریایی معمولا از 
نوع سوم یعنی تناسب خسارات در تصادم می باشد 
و اینجا است که وکلا یا مشاوران حقوق دریایی 
می توانند نقش کلیدی در تشخیص و تعیین میزان 

تقصیر ایفا کنند.
در برخی از حوادث که شدت تصادم کم بوده و 
خسارت وارده زیاد نیستند، معمولا طرفین مشکل 
را دوستانه بین خودشان حل می کنند و با توجه به 
میزان فرانشیز در بیمه نامه های کشتی، ممکن است 
احتیاجی نباشد که موضوع را حتی به بیمه گر ها 
پی اند آی  کلوپ های  معمولا  ولی  دهند،  اطلاع 

 این مساله که سانحه 
در کجا اتفاق افتاده 
از این جهت مهم است 
که صلاحیت قضایی کدام 
کشور جهت رسیدگی به 
پرونده حاکم است. مثلا 
اگر تصادم در آب های داخلی 
ایران اتفاق بیفتد ماده 162 
قانون دریایی ایران که 
همان ماده اول کنوانسیون 
1910 است اعمال می شود
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آموت بار ترابر                               134
اترک بار خراسان                          133
ادیب ترابر                                    133
امین تارا                                       134
بارمان  ترابر                                  135
باني راه توس                                133
بزرگ خراسان                               146
بهمن ترابر طوس                          133
پارت ترابر خراسان                       134
پیشتاز ترابر                                  146
توکا ترابر                                       130
جواهر نگار توس                          139
چابك ران توس                            133
ره تاش توس                                 139
زهره شب                                      134
سورتمه ترابر                                134
شایان کار خراسان                       134
شبگیر بار طوس                           133
کالا گذر پارس                              133
میچكا ترابر شرق                          133
حمل و نقل بین المللي سیستان وبلوچستان
افتخار ترابر                                   139
حنان ترابر شرق                           139
رهنان                                           134
صبا ماهان مشهد                          136
ماکا ترابر بلوچستان                     139

حمل و نقل بین المللی استان فارس
ارم ترابر                                        138
حمل و نقل بین المللی استان کردستان
ایران ویچ                                     133
حمل و نقل بین المللي استان گلستان
پرشین ایرانیان                              109
دشت نوردان                                 147
جیحون ترابر                                 139
گودرز گرگان                                135

حمل و نقل داخلي ایران
آرمین بازرگان                               136  
اراک بار پویا                                  145
پیك کویر                                     145
پرستوهای مهاجر                          145
ساحل ترابر پارس                         145
حمل و نقل پتروشیمي                   131
راهرانان                                        145
سعادت ترابر                                 147
فردوس بار تبریز                           145
 فجر جهاد                                     149
فیروز رخش                                   140
گلستان تجارت خلیج فارس         145
ممتاز                                             145
مهدي ران                                     145

حمل و نقل داخلی استان هرمزگان 
احسان هرمزگان                           136
دوستان هرمزگان                          139
رشید بار بندر                               139
سلمان جنوب                               136
نجات بندر                                    148
نیك ترابر بندر                              147

حمل و نقل سنگین و فوق سنگین 
ترکیب حمل و نقل                        146
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

نمایندگی انحصاری خطوط:

شرکت کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی 
پارسیم پکس ایتالیا

نمایندگی خط کشتیرانی گلف اورینت
نمایندگی خط کانتینری لنسر لاین

نمایندگی خط کشتیرانی سی آیکون
نمایندگی خط توروس

نمایندگی خط کشتیرانی سی مارین
نمایندگی خط کشتیرانی رویال سون

نمایندگی کشتیرانی لود استار
نمایندگی خط کشتیرانی مس

Italy/Parsim Pex
International

shipping company
Exclusive Lines Agency:

GULF OREINT SHIPPING 
SERVICES L.L.C

LANCER CONTAINER
LINES LTD

SEAIKON SHIPPING 
AGENCY PVT.LTD.

TAURUS LINES PVT.LTD
SEA MARINE LOGISTICS 

PVT.LTD

ROYAL 7 LINE SHIPPING LLC

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

تهران: خیابان میرعماد، کوچه 13،
 پلاک 1، ساختمان مینا، طبقه اول، واحد 4

www.bitatarabar.com

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

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 2
تلفن :  88691150 / 88691160

فاکس:88691286

کرمانشاه: 083-38390053
نمابر: 083-38366872

خسروی:083-42420668

تهران: خیابان بهشتی، خیابان مفتح شمالی، 
خیابان دهم، پلاک 1، طبقه سوم، واحد 9

info@apadanafreight.biz
www.apadanafreight.biz

(Hanting)

تلفن: 34374652-044 / 34375607     نمابر: 044-34374879

Turkey office:
Ariyalojistik International Transport 
and Trade LTD.CO
Add: K.bakkalkoy Mah,Dudullu 
Bostanci yolu Cad, Brandium 
Residans,R4 Block.no23/197 Istanbul/
Turkey
Fax:+902164699059 
Tel.:+9021646499990-1
ariyalojistik@yahoo.com
info@ariyalojistik.com

 دفاتر نمایندگی در کشورهای ترکیه، 
ارمنستان، چین، امارات متحده عربی )دبی(

 دفاتر نمایندگی در کلیه مرزهای 
ورودی و خروجی

 سرویس منظم به کشورهای ترکیه
 ارمنستان، کردستان عراق

 ترانزیت داخلی از بندرعباس
 به کلیه گمرکات کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

شهاب ترابر آریا

تهران، خیابان احمد قصیر )بخارست(، کوچه 
چهارم، پلاک 29، طبقه پنجم، واحد 9

تلفن: 88535775      نمابر: 88535770
w w w. s h t a r y a . c o m

China office:
Dynamic Horizon Group Limited
Add:Rm 12H, YingDu Mansion, Baihe 
Xingcheng, Buji,Shenzhen
TEL: +86-755-89335387
MOBILE: +86 15986637315 
FAX: +86-755-89335049
info@dyhogroup.com
www.dyhogroup.com  

Dubai office:
Solaripe General Trading LLC
Add:No 114 Al Qayada Bldg next to 
mazda Showroom Deira Dubai 20275  
UAE
TEL: +971 4 2272723
MOBILE: +971 50 8868795
FAX: +971 8 4482280
Info@MAster-gt.com

y_manafi@yahoo.com

آدرس: تهران، خیابان ستارخان، چهار راه 
اسدی، پاساژ نگین، طبقه 4، واحد 16

تلفن / فاکس: 44387434 - 44387375 
44387665

کریر - فورواردر
ارائه خدمات ویزا ) عراق و افغانستان(

1- حمل فرآورده های نفتی و کالا
از ایران به عراق و بالعکس

2- حمل فرآورده های نفتی و کالا به افغانستان
3- حمل کالا به اروپا الخصوص

)آلمان - ایتالیا - هلند - اتریش( و بالعکس
4- دارای 25 کامیون ملکی و چادری 1000 دستگاه 

کامیون تحت کاپوتاژ جهت حمل سوخت
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه خدمات گمرکی

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، 
پلاک29، طبقه 4، واحد 13

worldcargo1@yahoo.comecmelan2003@yahoo.com worldcargo2@yahoo.com

حمل و نقل بین المللی جهـان کـارگـو

محمدحسین خواجوی  09128080312           حکیم طبری نیا  09128080412

info@nbccargo.com
www.nbccargo.com

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، خیابان 
عربعلی)نوبخت(، خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 15667-86912
 تلفن:    42536000 

   88531771           
  نمابر: 88741438

تلفن: 88594207-8
نمابر: 88305968   حمل هوایی، دریایی، زمینی، ریلی، 

ترکیبی    ترانزیت )داخلی و خارجی(
خدمات گمرکی و ترخیص کالا 

مدیریت پروژه های خاص
 خدمات امورنمایشگاهی

   انبارداری و توزیع
  سیستم های یکپارچه لجستیک و تامین 

  مشاوره لجستیک

 بندرعباس: 076-32247589 

 تلفن: 45842
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

نمایندگی انحصاری خطوط:

شرکت کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی 
پارسیم پکس ایتالیا

نمایندگی خط کشتیرانی گلف اورینت
نمایندگی خط کانتینری لنسر لاین

نمایندگی خط کشتیرانی سی آیکون
نمایندگی خط توروس

نمایندگی خط کشتیرانی سی مارین
نمایندگی خط کشتیرانی رویال سون

نمایندگی کشتیرانی لود استار
نمایندگی خط کشتیرانی مس

Italy/Parsim Pex
International

shipping company
Exclusive Lines Agency:

GULF OREINT SHIPPING 
SERVICES L.L.C

LANCER CONTAINER
LINES LTD

SEAIKON SHIPPING 
AGENCY PVT.LTD.

TAURUS LINES PVT.LTD
SEA MARINE LOGISTICS 

PVT.LTD

ROYAL 7 LINE SHIPPING LLC

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

تهران: خیابان میرعماد، کوچه 13،
 پلاک 1، ساختمان مینا، طبقه اول، واحد 4

www.bitatarabar.com

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

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 2
تلفن :  88691150 / 88691160

فاکس:88691286

کرمانشاه: 083-38390053
نمابر: 083-38366872

خسروی:083-42420668

تهران: خیابان بهشتی، خیابان مفتح شمالی، 
خیابان دهم، پلاک 1، طبقه سوم، واحد 9

info@apadanafreight.biz
www.apadanafreight.biz

(Hanting)

تلفن: 34374652-044 / 34375607     نمابر: 044-34374879

Turkey office:
Ariyalojistik International Transport 
and Trade LTD.CO
Add: K.bakkalkoy Mah,Dudullu 
Bostanci yolu Cad, Brandium 
Residans,R4 Block.no23/197 Istanbul/
Turkey
Fax:+902164699059 
Tel.:+9021646499990-1
ariyalojistik@yahoo.com
info@ariyalojistik.com

 دفاتر نمایندگی در کشورهای ترکیه، 
ارمنستان، چین، امارات متحده عربی )دبی(

 دفاتر نمایندگی در کلیه مرزهای 
ورودی و خروجی

 سرویس منظم به کشورهای ترکیه
 ارمنستان، کردستان عراق

 ترانزیت داخلی از بندرعباس
 به کلیه گمرکات کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

شهاب ترابر آریا

تهران، خیابان احمد قصیر )بخارست(، کوچه 
چهارم، پلاک 29، طبقه پنجم، واحد 9

تلفن: 88535775      نمابر: 88535770
w w w. s h t a r y a . c o m

China office:
Dynamic Horizon Group Limited
Add:Rm 12H, YingDu Mansion, Baihe 
Xingcheng, Buji,Shenzhen
TEL: +86-755-89335387
MOBILE: +86 15986637315 
FAX: +86-755-89335049
info@dyhogroup.com
www.dyhogroup.com  

Dubai office:
Solaripe General Trading LLC
Add:No 114 Al Qayada Bldg next to 
mazda Showroom Deira Dubai 20275  
UAE
TEL: +971 4 2272723
MOBILE: +971 50 8868795
FAX: +971 8 4482280
Info@MAster-gt.com

y_manafi@yahoo.com

آدرس: تهران، خیابان ستارخان، چهار راه 
اسدی، پاساژ نگین، طبقه 4، واحد 16

تلفن / فاکس: 44387434 - 44387375 
44387665

کریر - فورواردر
ارائه خدمات ویزا ) عراق و افغانستان(

1- حمل فرآورده های نفتی و کالا
از ایران به عراق و بالعکس

2- حمل فرآورده های نفتی و کالا به افغانستان
3- حمل کالا به اروپا الخصوص

)آلمان - ایتالیا - هلند - اتریش( و بالعکس
4- دارای 25 کامیون ملکی و چادری 1000 دستگاه 

کامیون تحت کاپوتاژ جهت حمل سوخت
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه خدمات گمرکی

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، 
پلاک29، طبقه 4، واحد 13

worldcargo1@yahoo.comecmelan2003@yahoo.com worldcargo2@yahoo.com

حمل و نقل بین المللی جهـان کـارگـو

محمدحسین خواجوی  09128080312           حکیم طبری نیا  09128080412

info@nbccargo.com
www.nbccargo.com

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، خیابان 
عربعلی)نوبخت(، خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 15667-86912
 تلفن:    42536000 

   88531771           
  نمابر: 88741438

تلفن: 88594207-8
نمابر: 88305968   حمل هوایی، دریایی، زمینی، ریلی، 

ترکیبی    ترانزیت )داخلی و خارجی(
خدمات گمرکی و ترخیص کالا 

مدیریت پروژه های خاص
 خدمات امورنمایشگاهی

   انبارداری و توزیع
  سیستم های یکپارچه لجستیک و تامین 

  مشاوره لجستیک

 بندرعباس: 076-32247589 

 تلفن: 45842
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 حمل و ترخیص و ترانزیت کلیه 
محموله های گروپاژ، نرمال، سنگین، 

فوق سنگین، ترافیکی و فله
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای 

ترکیه، گرجستان، ایتالیا، آلمان، اسپانیا، 
سوئد، فرانسه و روسیه

)ویلا(

تـرخیص کـالـا در روسیـــه

6

تهران: خیابان ولیعصر، بعد از تقاطع انقلاب، 
مجتمع اداری و تجاری ابریشم، طبقه 7، واحد 6

تلفن: 66977220 / 66972258
نمابر: 66972840

Istanbul Office:
Ataturk Mahallesi 57, Ada  

Manolya 3/1 sitesi , D:1,Atasehir 
34758 Istanbul, Turkey
Tell: +90 2164565272
Fax: +90 2164565274

045-33816010/33812662

تلفن:88326844 / 021-88846058   
نمابر:021-88834756

تهران:میدان هفت تیر، ابتدای بزرگراه 
مدرس،خیابان غفاری، پلاک14،طبقه2

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

 تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان
سرافراز، خیابان دوم، پلاک17، طبقه 2

  تلفن: 88177545 / 88177534
021-88177510
     نمابر: 88177561 

کدپستی: 1586835913
www.aptiran.com
info@aptiran.com

 حمل و ترانزیت کالاهای خشک، 
LPG فرآورده های نفتی و گاز مایع

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی
 

اروپا - آسیای میانه - عراق

آرتـا پارسیان تیر
شرکت حمل و نقل بین المللی

 کریر- فورواردر

 شرکت مختلط امور حمل و نقل
ایران و روسیه
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخهای کرایه حمل به 

کشورهای CIS به صورت ریلی، زمینی 
)صادراتی، ترانزیتی(

 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 
 متخصص در حمل قیر

) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(
 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
تلفن: 021-22821346-7

www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

www.rahzadtarabarrozblog.com
rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Trabar

 تخصص ما حمل محموله ها
 با کامیون های چادری به

افغانستان
آذربایجان

ترکمنستان 
 ازبکستان 

 تاجیکستان
ترکیه و ایتالیا

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219

1589874593

i n f o @ j a m r a h . n e t
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 حمل و ترخیص و ترانزیت کلیه 
محموله های گروپاژ، نرمال، سنگین، 

فوق سنگین، ترافیکی و فله
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای 

ترکیه، گرجستان، ایتالیا، آلمان، اسپانیا، 
سوئد، فرانسه و روسیه

)ویلا(

تـرخیص کـالـا در روسیـــه

6

تهران: خیابان ولیعصر، بعد از تقاطع انقلاب، 
مجتمع اداری و تجاری ابریشم، طبقه 7، واحد 6

تلفن: 66977220 / 66972258
نمابر: 66972840

Istanbul Office:
Ataturk Mahallesi 57, Ada  

Manolya 3/1 sitesi , D:1,Atasehir 
34758 Istanbul, Turkey
Tell: +90 2164565272
Fax: +90 2164565274

045-33816010/33812662

تلفن:88326844 / 021-88846058   
نمابر:021-88834756

تهران:میدان هفت تیر، ابتدای بزرگراه 
مدرس،خیابان غفاری، پلاک14،طبقه2

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

 تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان
سرافراز، خیابان دوم، پلاک17، طبقه 2

  تلفن: 88177545 / 88177534
021-88177510
     نمابر: 88177561 

کدپستی: 1586835913
www.aptiran.com
info@aptiran.com

 حمل و ترانزیت کالاهای خشک، 
LPG فرآورده های نفتی و گاز مایع

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی
 

اروپا - آسیای میانه - عراق

آرتـا پارسیان تیر
شرکت حمل و نقل بین المللی

 کریر- فورواردر

 شرکت مختلط امور حمل و نقل
ایران و روسیه
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخهای کرایه حمل به 

کشورهای CIS به صورت ریلی، زمینی 
)صادراتی، ترانزیتی(

 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 
 متخصص در حمل قیر

) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(
 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
تلفن: 021-22821346-7

www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

www.rahzadtarabarrozblog.com
rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Trabar

 تخصص ما حمل محموله ها
 با کامیون های چادری به

افغانستان
آذربایجان

ترکمنستان 
 ازبکستان 

 تاجیکستان
ترکیه و ایتالیا

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219

1589874593

i n f o @ j a m r a h . n e t
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تلفن : 77685015 /77684360
77680803-6/ 77686698 / 77612269

تهران:میدان فاطمی، خیابان شهید گمنام، 
برج گلها، پلاک 35، طبقه 5 ، واحد 10

تلفن:021-88977627-8
نمابر:021-88977629
همراه: 09127995575

 دارای کامیون های یخچال دار، چادری و 
GPS تانکر مجهز به دستگاه های

 دارای نمایندگی در کلیه کشورهای آلمان، 
فرانسه،هلند، اتریش و سوئد

pershiarad@yahoo.com   

تهران: خیابان بهشتی، خیابان پاکستان
کوچه ساوجی، پلاک 9 

javadi@barkalaint.ir

شرکت حمل و نقل بین المللی

 راشــا تــرابــر
 حمل و نقل بین المللی
)دریایی، زمینی، هوایی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 از کلیه گمرکات کشور 

 دارای مجوز رسمی از گمرک ایران
تهران:خیابان ستارخان، خیابان کوثر سوم،

 پلاک 26، طبقه 4، واحد 7
تلفکس : 66909470-2

همراه: 09123366291 / 09303366291
info@rashatarabar.com
www.rashatarabar.com

 تهران: خیابان سهروردی جنوبی، خیابان 
شهید مسعود ملایری پور، پلاک 50

طبقه سوم، واحد 7، کدپستی: 
1579644931

 تلفن: 88345679-021 )10 خط ویژه(        
       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

 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

info@euroasia.biz.tr                                                                                                                                             

IRAN.TURKEY Is KONSEYI Deutsch-IranischeCCI Iran,Belgium

info@barbodea.com                                                                                                                                             www.barbodea.com                                                                                                                                             

 Istanbul: +90 (0) 212 77 77 222                                                                                                                             885 26 111 : تهران

ECO

کریر – فورواردر – ترانزیت
حمل محمولات سبک، سنگین و فوق سنگین

حمل تخصصی مایعات، گاز، کالاهای خطرناک و فاسد شدنی
مجهز به کامیون های تانکردار،یخچال دار، چادری و کفی

دارای نمایندگی در تمام بنادر و مرزهای کشور 
تهران: خیابان مطهری، خیابان ترکمنستان، خیابان نارون، پلاک 3، طبقه اول

تلفن: 88411135 / 88411128     نمابر: 88402936
dalahootarabar@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی   دالاهو ترابر شایان

تهران: میدان آرژانتین، خیابان بیهقی، 
کوچه 12 شرقی، پلاک 16، طبقه 3 واحد شرقی

تلفن:  021-88733167-88733100
نمابر:021-88732872

تلفن:  021-88175240-88175715
نمابر:021-88736821

تلفن:021-88543134-6
نمابر:021-88755840

info@piroozranan.com
www.piroozranan.com

 تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان
سرافراز، کوچه یکم، پلاک 12، طبقه اول

113

های

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

daytarabar@daytarabar.com

تهران: خیابان قائم مقام فرهانی، بالاتر از 
میدان شعاع، نرسیده به مطهری، کوچه الوند، 

پلاک 13، طبقه 1، واحد 6
کد پستی: 15886-16111

تلفن:88304032-3/88325585-6 
 نمابر: 88844543

International Freight 
Forwarder

i n f o @ r a v a n r a h . c o m

Tehran.marine@yahoo.com

تهران: خیابان خرمشهر )آپادانا(، خیابان عربعلی، 
خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 1557643411
تهران:  خیابان بهشتی، پلاک 237، 

طبقه دوم، واحد 8
کد پستی: 1531615673

تلفکس:88171150

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس سما کالا
)با مسئولیت محدود(

زمینی ،  دریایی ، هوایی

in fo@parsamakala . com

Farbalco@yahoo.com

تهران: میدان هفت تیر، خیابان قائم مقام فراهانی،
کوچه الوند، ساختمان الوند،پلاک 13

 طبقه 5،واحد 17
تلفن:  88820732 / 88827092-3  
88755220      فکس :88820733 

info@sepehrgiti.com
www.sepehrgiti.com

سپهـر گیتـی سـاعی
شرکت حمل و نقل بین المللی

Sepehr Giti Saee
INT’L Transport Co

تلفن: 021-88983081
فکس: 021-88983089

کریر- فورواردر

شرکت نوید راسا آذر

 حمل کالاهای صادراتی توسط کامیونهای ترک و ایرانی به کشورهای ترکیه- سوریه- لبنان- اردن و گرجستان 
  ارایه کامیونهای یخچالی به کشورهای فوق الذکر و کل اروپا و بالعکس

 این شرکت دارای پارکینگ اختصاصی و لیفتراک جهت تخلیه و بارگیری و انبارداری به مساحت 60 هزار متر مربع 
جنب گمرک شهریار می باشد.

نماینده شرکت های حمل ونقل بین المللی و کشتیرانی از کشور ترکیه

NAVID  RASA  AZAR
international transport co.

تلفن:  66277006-8 /66271265-6 -021
فاکس:66271267 -021  همراه: 09122077929

tel: (+9821) 66271265 - 6 / 66277006 - 8 
Fax: 66271267      mobile: 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

با مدیریت فرهاد آذر افزا

8
 حمل و نقل و ترانزیت محمولات کانتینری 
و فله در سراسر جهان )وارداتی و صادراتی(

 بهترین سرویس حمل خودروهای وارداتی 
و ترانزیتی از بنادر حوزه خلیج فارس 

و سایر بنادر کشورهای خارجی 
در کوتاه ترین زمان با بیمه کامل

4

fararanan_tehran_co@yahoo.com

بین المللی

تهران، خیابان

کارگزار گمرکی

شرکت حمل و نقل بین المللی و کارگزار گمرکی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

حمل و نقل بین المللی و داخلی
مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 

کشنده بر، تانکر، چادری

info@behraveshsarie.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بهروش سریع

تهران:خیابان دکتر بهشتی، خیابان 
پاکستان، کوچه هشتم، پلاک 9
طبقه سوم     کد پستی:15317

تلفن:021-88741561-3
88739097

نمابر:021-88732683

ترانزیت و حمل کالاهای وارداتی و 
صادراتی از مبادی مختلف به ایران و بلعکس 

 استفاده از سرویس های کامیون
کشتی، ریلی و هواپیما

بسته بندی، بیمه و ترخیص کالا
دارای نمایندگی در کلیه گمرکات 

و بنادر کشور

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

آدرس: 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

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

یکه تاز سریع

تهران: خیابان سمیه، جنب برج سپهر، 
ساختمان خاقانی، شماره، 83، 

طبقه 6 شرقی، واحد 42
تلفن: 88812260-1 / 88849958 

 نمابر: 88812261
yts.com58@yahoo.com

YEKEH TAZ SARIE CO.

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی، ترانزیت 
به کشورهای اروپایی، آسیای میانه، ترکیه، 

افغانستان، عراق
 حمل دریایی از چین، ویتنام

 وبنادر خاوردور و بالعکس
 دارای نمایندگی در کلیه مرزهای 

ورودی و خروجی و شهرهای تبریز، مشهد، 
اصفهان، شیراز، اراک

کریر-فورواردر

 حمل کانتینر و فرآورده های نفتی 
از ایران به عراق و بالعکس 

تهران: سعادت آباد، ساختمان میلاد کاج، 
طبقه 5، واحد 507
تلفن: 22380695 
 فکس: 22380698

نماینگی: مریوان، میدان نوروز، بلوار ارشاد، 
ضلع جنوبی شبکه بهداشت کلینیک

 ساختمانی مقدم، طبقه اول
تلفن: 087-34601271  
فکس: 087-34593790

همراه: 09121719601 مجیدی نیا
parssairco@gmail.com

پارس سیر
کریر و فورواردر

)با مسئولیت محدود(

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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

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، رومانی،  

     بلغارستان، ترکیه، یونان، چین و تایوان 
  دارای 60 دستگاه کامیون یخچالدار تحت پوشش جهت حمل محمولات 

     فاشد شدنی به مقصد کشورهای اروپایی، آسیای میانه و بالعکس
تهران، خیابان طالقانی، نبش بهار جنوبی، پلاک 163، طبقه 4، واحد 18

تلفن : 9-77671156 ، 77532620             نمابر: 77602618
نمایندگی ارومیه: 19 و 044-32755517

نمایندگی مشهد: 37277335 / 051-37266230

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

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

شرکت حمل و نقل بین اللملی
تندیس ترابر

صادرات  ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
حمل  محصولات زمینی - دریایی و گروپاژ 

پروژه ای و فله ای به کشورهای ترکیه، 
آلمان، ایتالیا، لبنان، گرجستان، اکراین و 
کشورهای آسیای میانه به صورت کانتینر و 

کامیون های ایرانی و خارجی
دفتر اختصاصی شرکت در ترکیه، گرجستان

 و کلیه مرزهای ورودی کشور

تهران: بلوارکشاورز، بین وصال شیرازی و نادری، 
پلاک196 طبقه چهارم، واحد شمالی

کد پستی 1416633168
تلفن : 6-88994704 - 88390763

فاکس : 88390846
www.tandistarabar.com

tandistarabar@gmail.com

با سابقه 37 ساله
 در امر فورواردری-کریری و ترانزیت کالابه 
کشورهای اروپایی، Cis، عراق،  افغانستان 

 حمل تخصصی محموله های 
سوختی و یخچالی

 خدمات گمرکی و ترخیص کالا 
در کلیه گمرکات کشور 

 دارای نمایندگی فعال داخلی و خارجی

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تهران: خیابان میرزای شیرازی، کوچه ناهید،
 پلاک 10، طبقه سوم 

تلفن: 88727588 )6 خط(
           نمابر: 88710862

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

 International Transport &
Shipping Agency co.Ltd

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

 دارای نماینده فعال و امکانات لجستیکی و خدمات ترانزیت در کلیه مبادی
    ورودی و خروجی کشور

 حمل تخصصی انواع مایعات و مواد شیمیایی با استفاده از تانکر استیل و چهار مواد
 داشتن امکانات ویژه متخصص جهت حمل انواع محمولات سنگین )کمرشکن و بوژی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 انجام پروژه های ترکیبی و خدمات حمل و نقل دریایی، وارداتی، صادراتی، کانتینر        

    دربست و گروپاژ
 دارای پایانه اختصاصی به مساحت 10 هکتار با کلیه امکانات جهت

     واردات و صادرات در اسکله شهید رجایی

آدرس: خیابان آفریقا )جردن(، جنب پمپ بنزین، کوچه نور، پلاک 13، طبقه اول، واحد2
تلفن: 88663310-021      فکس: 88661243-021     کدپستی: 1917745191   

شرکت حمل و نقل بین المللی

سرعت ترابر ایرانیان

info@
sorattarabariranian.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

حمل و نقل بین المللی و داخلی
مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 

کشنده بر، تانکر، چادری

info@behraveshsarie.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بهروش سریع

تهران:خیابان دکتر بهشتی، خیابان 
پاکستان، کوچه هشتم، پلاک 9
طبقه سوم     کد پستی:15317

تلفن:021-88741561-3
88739097

نمابر:021-88732683

ترانزیت و حمل کالاهای وارداتی و 
صادراتی از مبادی مختلف به ایران و بلعکس 

 استفاده از سرویس های کامیون
کشتی، ریلی و هواپیما

بسته بندی، بیمه و ترخیص کالا
دارای نمایندگی در کلیه گمرکات 

و بنادر کشور

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

آدرس: 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

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

یکه تاز سریع

تهران: خیابان سمیه، جنب برج سپهر، 
ساختمان خاقانی، شماره، 83، 

طبقه 6 شرقی، واحد 42
تلفن: 88812260-1 / 88849958 

 نمابر: 88812261
yts.com58@yahoo.com

YEKEH TAZ SARIE CO.

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی، ترانزیت 
به کشورهای اروپایی، آسیای میانه، ترکیه، 

افغانستان، عراق
 حمل دریایی از چین، ویتنام

 وبنادر خاوردور و بالعکس
 دارای نمایندگی در کلیه مرزهای 

ورودی و خروجی و شهرهای تبریز، مشهد، 
اصفهان، شیراز، اراک

کریر-فورواردر

 حمل کانتینر و فرآورده های نفتی 
از ایران به عراق و بالعکس 

تهران: سعادت آباد، ساختمان میلاد کاج، 
طبقه 5، واحد 507
تلفن: 22380695 
 فکس: 22380698

نماینگی: مریوان، میدان نوروز، بلوار ارشاد، 
ضلع جنوبی شبکه بهداشت کلینیک

 ساختمانی مقدم، طبقه اول
تلفن: 087-34601271  
فکس: 087-34593790

همراه: 09121719601 مجیدی نیا
parssairco@gmail.com

پارس سیر
کریر و فورواردر

)با مسئولیت محدود(

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

115

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

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، رومانی،  

     بلغارستان، ترکیه، یونان، چین و تایوان 
  دارای 60 دستگاه کامیون یخچالدار تحت پوشش جهت حمل محمولات 

     فاشد شدنی به مقصد کشورهای اروپایی، آسیای میانه و بالعکس
تهران، خیابان طالقانی، نبش بهار جنوبی، پلاک 163، طبقه 4، واحد 18

تلفن : 9-77671156 ، 77532620             نمابر: 77602618
نمایندگی ارومیه: 19 و 044-32755517

نمایندگی مشهد: 37277335 / 051-37266230

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

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

شرکت حمل و نقل بین اللملی
تندیس ترابر

صادرات  ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
حمل  محصولات زمینی - دریایی و گروپاژ 

پروژه ای و فله ای به کشورهای ترکیه، 
آلمان، ایتالیا، لبنان، گرجستان، اکراین و 
کشورهای آسیای میانه به صورت کانتینر و 

کامیون های ایرانی و خارجی
دفتر اختصاصی شرکت در ترکیه، گرجستان

 و کلیه مرزهای ورودی کشور

تهران: بلوارکشاورز، بین وصال شیرازی و نادری، 
پلاک196 طبقه چهارم، واحد شمالی

کد پستی 1416633168
تلفن : 6-88994704 - 88390763

فاکس : 88390846
www.tandistarabar.com

tandistarabar@gmail.com

با سابقه 37 ساله
 در امر فورواردری-کریری و ترانزیت کالابه 
کشورهای اروپایی، Cis، عراق،  افغانستان 

 حمل تخصصی محموله های 
سوختی و یخچالی

 خدمات گمرکی و ترخیص کالا 
در کلیه گمرکات کشور 

 دارای نمایندگی فعال داخلی و خارجی

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تهران: خیابان میرزای شیرازی، کوچه ناهید،
 پلاک 10، طبقه سوم 

تلفن: 88727588 )6 خط(
           نمابر: 88710862

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

 International Transport &
Shipping Agency co.Ltd

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

 دارای نماینده فعال و امکانات لجستیکی و خدمات ترانزیت در کلیه مبادی
    ورودی و خروجی کشور

 حمل تخصصی انواع مایعات و مواد شیمیایی با استفاده از تانکر استیل و چهار مواد
 داشتن امکانات ویژه متخصص جهت حمل انواع محمولات سنگین )کمرشکن و بوژی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 انجام پروژه های ترکیبی و خدمات حمل و نقل دریایی، وارداتی، صادراتی، کانتینر        

    دربست و گروپاژ
 دارای پایانه اختصاصی به مساحت 10 هکتار با کلیه امکانات جهت

     واردات و صادرات در اسکله شهید رجایی

آدرس: خیابان آفریقا )جردن(، جنب پمپ بنزین، کوچه نور، پلاک 13، طبقه اول، واحد2
تلفن: 88663310-021      فکس: 88661243-021     کدپستی: 1917745191   

شرکت حمل و نقل بین المللی

سرعت ترابر ایرانیان

info@
sorattarabariranian.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

کرمانشاه: 0831-4306010-1
نمابر: 0831-4282792

 سلیمانیه:2172007/7702040)964770+(
بندرعباس: 

09177637992/09171633048
باشماق: 

09183309069 / 09189258661
jafarsouri@yahoo.com

 حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

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

  

شرکت حمل و نقل بین المللی

 گیتـی رسـان کـالا
 حمل و نقل بین المللی

 International Trasportation(Air , Sea and Land)  
Courier پست سریع بین المللی 

Domestic Transportation حمل و نقل داخلی
Customs Clearnce ترخیص حرفه ای کالا 

Packing  & Warehousing بسته بندی و انبارداری 
Logistics Managment مدیریت لجیستیک 

 مذاکره خرید و تامین تجهیزات
Industry Solutions در صنایع مختلف 

تهران: اتوبان همت غرب، باکری جنوب، نرسیده به اتوبان حکیم، خیابان نیلوفر، پلاک11
تلفن: 7-44177162-47230000         نمابر: 44177168 

www.grk.co.ir      THR.sales@grk.co.ir

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

info@aryagroups.Com

دفتر مرکزی، تهران:سهروردی شمالی
خیابان خرمشهر،  خیابان عربعلی
خیابان قندی، شماره 83 ، واحد 1

تلفن: 88545951 
 نمابر: 88545349

کـاویـان کـالا
حمل و نقل بین المللی و لجستیک

Kavian Kala
Intl Transport& logistics Co. Ltd.

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)
سرویس حمل کالاهای

 صادراتی و وارداتی به اقصی نقاط جهان

آدرس: خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 25، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

حمل و نقل بین المللی

آلـفـاتیــر
 فورواردر

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی    ترانزیت کالا
 استریپ و استفینگ کالا از بندرعباس  به کلیه نقاط کشور

تلفن: 77655618-021            نمابر: 021-77604841
همراه: 09128456045 / 09173610164

www.alphatirco.com

f.golpagoun@alphatirco.com

f.sarmadi@alphatirco.com

 حمل زمینی، هوایی، دریایی، ترانزیت
 مجهز به کامیون های یخچال دار و چادری

 مجهز به کامیون های تانکردار برای حمل قیر دارای پیمان
جهت خرید قیر از کلیه پالایشگاه ها 

 دارای نمایندگی در کشورهای اروپایی و دفتر مستقر
در کشورهای ترکیه و گرجستان

آدرس: تهران، خیابان خواجه عبداله انصاری، کوچه هشتم، پلاک 22، طبقه دوم، واحد 6
تلفن: 98-22872797-021             نمایندگی در تبریز: 041-34486577

فکس:021-22862613   

شرکت حمل و نقل بین المللی

پیوند ترابر آسیا

WWW.PTATRANSPORT.COM
INFO@PTATRANSPORT.COM

)کریر - فورواردر(
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n f o @ s e p e h r u n . c o m

   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

تلفن: 42304

ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک 1
تلفن:021-42304   
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

Nevara.ta@gmail.com      www.nevara-asia.com

نوارا ترابر آسیا
حمل و نقل بین المللی

)با مسئولیت محدود(

شماره ثبت 136419
فورواردر – ترانزیت

دریایی – زمینی – هوایی
 ترانزیت داخلی و خارجی، حمل و نقل کانتینری )به ویژه کره جنوبی(

و فله کلیه کالاهای صادراتی و وارداتی
 سرویس ویژه ترانزیت ریلی

 انجام کلیه تشریفات گمرکی و ترخیص کالا
 دارای نمایندگی های معتبر فعال در چین، امارات، ایتالیا و سایر کشورها

تهران: بالاتر از میدان ولیعصر، جنب گمرک ج.ا.ا، 
کوچه رحمتی بهمبری، پلاک 9، واحد 3

تلفن تماس: 29 الی 88921027        فکس: 88904727



116

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

کرمانشاه: 0831-4306010-1
نمابر: 0831-4282792

 سلیمانیه:2172007/7702040)964770+(
بندرعباس: 

09177637992/09171633048
باشماق: 

09183309069 / 09189258661
jafarsouri@yahoo.com

 حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

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

  

شرکت حمل و نقل بین المللی

 گیتـی رسـان کـالا
 حمل و نقل بین المللی

 International Trasportation(Air , Sea and Land)  
Courier پست سریع بین المللی 

Domestic Transportation حمل و نقل داخلی
Customs Clearnce ترخیص حرفه ای کالا 

Packing  & Warehousing بسته بندی و انبارداری 
Logistics Managment مدیریت لجیستیک 

 مذاکره خرید و تامین تجهیزات
Industry Solutions در صنایع مختلف 

تهران: اتوبان همت غرب، باکری جنوب، نرسیده به اتوبان حکیم، خیابان نیلوفر، پلاک11
تلفن: 7-44177162-47230000         نمابر: 44177168 

www.grk.co.ir      THR.sales@grk.co.ir

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

info@aryagroups.Com

دفتر مرکزی، تهران:سهروردی شمالی
خیابان خرمشهر،  خیابان عربعلی
خیابان قندی، شماره 83 ، واحد 1

تلفن: 88545951 
 نمابر: 88545349

کـاویـان کـالا
حمل و نقل بین المللی و لجستیک

Kavian Kala
Intl Transport& logistics Co. Ltd.

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)
سرویس حمل کالاهای

 صادراتی و وارداتی به اقصی نقاط جهان

آدرس: خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 25، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

حمل و نقل بین المللی

آلـفـاتیــر
 فورواردر

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی    ترانزیت کالا
 استریپ و استفینگ کالا از بندرعباس  به کلیه نقاط کشور

تلفن: 77655618-021            نمابر: 021-77604841
همراه: 09128456045 / 09173610164

www.alphatirco.com

f.golpagoun@alphatirco.com

f.sarmadi@alphatirco.com

 حمل زمینی، هوایی، دریایی، ترانزیت
 مجهز به کامیون های یخچال دار و چادری

 مجهز به کامیون های تانکردار برای حمل قیر دارای پیمان
جهت خرید قیر از کلیه پالایشگاه ها 

 دارای نمایندگی در کشورهای اروپایی و دفتر مستقر
در کشورهای ترکیه و گرجستان

آدرس: تهران، خیابان خواجه عبداله انصاری، کوچه هشتم، پلاک 22، طبقه دوم، واحد 6
تلفن: 98-22872797-021             نمایندگی در تبریز: 041-34486577

فکس:021-22862613   

شرکت حمل و نقل بین المللی

پیوند ترابر آسیا

WWW.PTATRANSPORT.COM
INFO@PTATRANSPORT.COM

)کریر - فورواردر(
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n f o @ s e p e h r u n . c o m

   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

تلفن: 42304

ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک 1
تلفن:021-42304   
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

Nevara.ta@gmail.com      www.nevara-asia.com

نوارا ترابر آسیا
حمل و نقل بین المللی

)با مسئولیت محدود(

شماره ثبت 136419
فورواردر – ترانزیت

دریایی – زمینی – هوایی
 ترانزیت داخلی و خارجی، حمل و نقل کانتینری )به ویژه کره جنوبی(

و فله کلیه کالاهای صادراتی و وارداتی
 سرویس ویژه ترانزیت ریلی

 انجام کلیه تشریفات گمرکی و ترخیص کالا
 دارای نمایندگی های معتبر فعال در چین، امارات، ایتالیا و سایر کشورها

تهران: بالاتر از میدان ولیعصر، جنب گمرک ج.ا.ا، 
کوچه رحمتی بهمبری، پلاک 9، واحد 3

تلفن تماس: 29 الی 88921027        فکس: 88904727
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 ترانزیت کالا از مبادی ورودی به گمرکات داخلی کشور،
    آسیای میانه، آذربایجان، افغانستان، عراق و بالعکس

 حمل کالاهای صادراتی، وارداتی توسط کامیون، کشتی 
 ترخیص قطعی کالا از کلیه بنادر و گمرکات کشور

 فورواردری 
)جاده ای ، دریایی ، هوایی و ریلی(

 نمایندگی در کلیه مبادی ورودی و خروجی کشور

تهران : خیابان حافظ، پایین تر از طالقانی، خیابان رشت، بن بست قمی، پلاک 6 ، واحد 12
تلفن: 7-66952403      نمابر: 66498173

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

info@toojaltakro.com      www.toojaltakro.com

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران)با مسئولیت محدود( شماره ثبت: 259223

دفتر نمایندگی آلمان:

دفتر نمایندگی ترکیه

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به
ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان که به صورت پروژه ، 

گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.comwww.devcolojistik.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd
Manager: Davoud Jangavaran

Kayisdagi cad.ali ay sk.orkide apt.no:3 
d:13 kucukbakkaikoy atasehir/istanbul
Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41
GSM: +90 530 171 63 26
E-mail: devcolojistik@gmail.com

phonix handels
Add: dusseldorf-Germany
Tel&fax: 004921193892516

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22، طبقه اول، واحد 2
تلفن: 88839396         نمابر: 88864250/88865930 

شرکت حمل ونقل بین المللی  

تهران: خیابان آپادانا)خرمشهر(، خیابان عربعلی)نوبخت(،
 نبش کوچه هفتم، پلاک 24، طبقه 6، واحد 11

تلفن: 88500161 / 88500167 /88519855-021       نمابر: 021-88519421
amirtarabaras i@yahoo.com

کریر و فورواردری

شرکت حمل و نقل بین المللی

امیر ترابر آسیا
 حمل جاده ای و دریایی و ریلی به و از کلیه کشورها

 سرویس منظم از بندر عباس به کشورهای cis ، عراق و ترکیه
 حمل کانتینری کالاهای وارداتی-صادراتی و ترانزیت

 از کلیه بنادر چین و دبی به ایران و بالعکس
 پذیرش و حمل کالاهای خطرناک، سوخت و کالاهای یخچالی

 حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی

net info@rgfco.net

 ترانزیت کالا و اتو مبیل به کشورهای آسیای میانه
 حمل کانتینر وارداتی از مبدا چین و امارات به گمرکات

 و مناطق آزاد کشور و مشترک منافع
 دارای دفاتر مستقل در گمرکات ورودی و خروجی کشور

 دفاتر فعال در کشورهای چین، امارات، ارمنستان، ترکمنستان جهت تحویل اتومبیل 
و کانتینر کالا و تحویل در کشور و آدرس مطبوعشان

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 66469615 / 66469611-12 - 021
فکس: 66491798   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 
،CIS اروپا، انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

 نمایندگی رسمی هواپیمایی جمهوری اسلامی ایران و هواپیمایی ماهان و سایر خطوط هوایی 
 حمل هوایی توسط کلیه ایرلاین ها به ایران و بالعکس 

 حمل زمینی به صورت کامیون دربست و گروپاژ از اروپا
 Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 

 فریت، بسته بندی و امور گمرکی
دفترمرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، بعد از خیابان پاکستان، شماره 237، طبقه 2، واحد 6

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی، جنب گمرک شماره 31

بهترین قیمت حمل از ایتالیا و چین

 حمل و نقل بار هوایی صادرات / واردات )داخلی و بین المللی(
 ارایه خدمات پست سریع و تحویل در درب شرکت و منزل 

   )داخلی و بین المللی(
 حمل بار غیر مسافر

 پیگیری آنلاین کالا از طریق وب سایت شرکت
 ترانزیت کالا و کلیه امور گمرکی

 حمل و نقل دریایی   صندوق امانات    بسته بندی

info@aranexpress.com      www.aranexpress.com

تهران: خیابان توانیر، خیابان نظامی گنجوی، کوچه پناه، پلاک 16، طبقه همکف 
تلفن: 88192544 / 88192438

دورنگار: 88791575      سیستم پیام کوتاه: 30002666100005

آران اکسپرس
خدمات حمل و نقل و پست سریع بین الملل

بوشهر: خیابان ولیعصر، ساختمان کیاموتورز

تلفن: 7733334505 )98+(   فکس: 7733334506 )98+(      موبایل: 09171027002 )98+(

شرکت کشتیرانی بینا تجارت دریا

 نمایندگی کشتیرانی

 سرویس فیدرینگ جهت حمل کالا و خودرو از کشورهای حوزه خلیج فارس به تمامی بنادر جنوبی کشور

 فورواردری        چارترینگ         ترانشیپ و ترانزیت           خدمات فراساحل

www.Binaseatrade.com         Bina_Sea_Trade@yahoo.com

فروش کانتینر 20 فوت و 40 فوت با قیمت مناسب

در تهران - بندرعباس - خرمشهر- بوشهر

09125945947    -    09124088741
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 ترانزیت کالا از مبادی ورودی به گمرکات داخلی کشور،
    آسیای میانه، آذربایجان، افغانستان، عراق و بالعکس

 حمل کالاهای صادراتی، وارداتی توسط کامیون، کشتی 
 ترخیص قطعی کالا از کلیه بنادر و گمرکات کشور

 فورواردری 
)جاده ای ، دریایی ، هوایی و ریلی(

 نمایندگی در کلیه مبادی ورودی و خروجی کشور

تهران : خیابان حافظ، پایین تر از طالقانی، خیابان رشت، بن بست قمی، پلاک 6 ، واحد 12
تلفن: 7-66952403      نمابر: 66498173

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

info@toojaltakro.com      www.toojaltakro.com

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران)با مسئولیت محدود( شماره ثبت: 259223

دفتر نمایندگی آلمان:

دفتر نمایندگی ترکیه

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به
ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان که به صورت پروژه ، 

گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.comwww.devcolojistik.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd
Manager: Davoud Jangavaran

Kayisdagi cad.ali ay sk.orkide apt.no:3 
d:13 kucukbakkaikoy atasehir/istanbul
Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41
GSM: +90 530 171 63 26
E-mail: devcolojistik@gmail.com

phonix handels
Add: dusseldorf-Germany
Tel&fax: 004921193892516

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22، طبقه اول، واحد 2
تلفن: 88839396         نمابر: 88864250/88865930 

شرکت حمل ونقل بین المللی  

تهران: خیابان آپادانا)خرمشهر(، خیابان عربعلی)نوبخت(،
 نبش کوچه هفتم، پلاک 24، طبقه 6، واحد 11

تلفن: 88500161 / 88500167 /88519855-021       نمابر: 021-88519421
amirtarabaras i@yahoo.com

کریر و فورواردری

شرکت حمل و نقل بین المللی

امیر ترابر آسیا
 حمل جاده ای و دریایی و ریلی به و از کلیه کشورها

 سرویس منظم از بندر عباس به کشورهای cis ، عراق و ترکیه
 حمل کانتینری کالاهای وارداتی-صادراتی و ترانزیت

 از کلیه بنادر چین و دبی به ایران و بالعکس
 پذیرش و حمل کالاهای خطرناک، سوخت و کالاهای یخچالی

 حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی

net info@rgfco.net

 ترانزیت کالا و اتو مبیل به کشورهای آسیای میانه
 حمل کانتینر وارداتی از مبدا چین و امارات به گمرکات

 و مناطق آزاد کشور و مشترک منافع
 دارای دفاتر مستقل در گمرکات ورودی و خروجی کشور

 دفاتر فعال در کشورهای چین، امارات، ارمنستان، ترکمنستان جهت تحویل اتومبیل 
و کانتینر کالا و تحویل در کشور و آدرس مطبوعشان

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 66469615 / 66469611-12 - 021
فکس: 66491798   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 
،CIS اروپا، انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

 نمایندگی رسمی هواپیمایی جمهوری اسلامی ایران و هواپیمایی ماهان و سایر خطوط هوایی 
 حمل هوایی توسط کلیه ایرلاین ها به ایران و بالعکس 

 حمل زمینی به صورت کامیون دربست و گروپاژ از اروپا
 Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 

 فریت، بسته بندی و امور گمرکی
دفترمرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، بعد از خیابان پاکستان، شماره 237، طبقه 2، واحد 6

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی، جنب گمرک شماره 31

بهترین قیمت حمل از ایتالیا و چین

 حمل و نقل بار هوایی صادرات / واردات )داخلی و بین المللی(
 ارایه خدمات پست سریع و تحویل در درب شرکت و منزل 

   )داخلی و بین المللی(
 حمل بار غیر مسافر

 پیگیری آنلاین کالا از طریق وب سایت شرکت
 ترانزیت کالا و کلیه امور گمرکی

 حمل و نقل دریایی   صندوق امانات    بسته بندی

info@aranexpress.com      www.aranexpress.com

تهران: خیابان توانیر، خیابان نظامی گنجوی، کوچه پناه، پلاک 16، طبقه همکف 
تلفن: 88192544 / 88192438

دورنگار: 88791575      سیستم پیام کوتاه: 30002666100005

آران اکسپرس
خدمات حمل و نقل و پست سریع بین الملل

بوشهر: خیابان ولیعصر، ساختمان کیاموتورز

تلفن: 7733334505 )98+(   فکس: 7733334506 )98+(      موبایل: 09171027002 )98+(

شرکت کشتیرانی بینا تجارت دریا

 نمایندگی کشتیرانی

 سرویس فیدرینگ جهت حمل کالا و خودرو از کشورهای حوزه خلیج فارس به تمامی بنادر جنوبی کشور

 فورواردری        چارترینگ         ترانشیپ و ترانزیت           خدمات فراساحل

www.Binaseatrade.com         Bina_Sea_Trade@yahoo.com

فروش کانتینر 20 فوت و 40 فوت با قیمت مناسب

در تهران - بندرعباس - خرمشهر- بوشهر

09125945947    -    09124088741
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

   info@iranturkey.net                                                 info@payamangha.com

شرکت حمل ونقل بین المللی 

پیام عنقا
شرکت حمل ونقل بین المللی

 ترانزیت ایران و ترکیه 

خدمات مشاوره حمل و نقل بین المللی  حمل کالاهای وارداتی و صادراتی )زمینی ، دریایی ، هوایی ( ،
 ترانزیت داخلی و خارجی ارائه کلیه امور گمرکی در کلیه گمرکات کشور  حمل کلیه محمولات ترافیکی 

سنگین و فوق سنگین  دارای دفتر اختصاصی در ترکیه

تهران: خیابان وزراء، کوچه سوم، پلاک 24، طبقه همکف
تلفن: 88705733-88558013   فکس: 88701928

همراه: 09123540305

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 72، طبقه همکف
تلفن :88808090       نمابر: 88807731

همراه: 09128442853

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی کشتیرانیراتوک

تهران:خیابان طالقانی، شماره 251، طبقه 8   کدپستی:1598618149
تلفن:84-35-88935933-021   /   نمابر:021-88935889 

 هوایی، زمینی، دریایی                               فله، کانتینری، گروپاژ
 دارای دفاتر و نمایندگی در کلیه کشورهای اروپا، آمریکا، روسیه، 

خاوردور و خاورمیانه
 انجام کلیه امور گمرکی،ترانزیت داخلی و خارجی

www.Ratooc.com                              info@Ratooc.com

MUSKAN CONTAINER LINE
ABC Best IN`T

ALPIN FORWARDING
AUTO IMPEKS RUSSIAN

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&
،ترکیه و بالعکس

وبسته بندی ،،

،
،،،،

،

،،،

دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان،
 خیابان ساوجی نیا، پلاک 9، طبقه 2

تلفن: 88175715- 88175153- 88175240- 88175732 – 021
فکس: 88736821- 021

دفتر بندرعباس: 3 راه دلگشا، برج نیلوفر، ضلع شرقی، طبقه 2، واحد 10
تلفن: 32254480- 076      فکس: 32254481- 076

شرکت حمل و نقل بین المللی 
پارس سوربن الیت 

 حمل و نقل هوایی، دریایی، زمینی 
Door  to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 متخصص در حمل محمولات پروژه ای و سنگین 

تهران:خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از خیابان خرمشهر، کوچه توپچی 
پلاک42، طبقه 3

تلفن: 88522697 - 88522696  نمابر: 88525172 
Tel: +9821-88522697 / 88522696

Fax:+982188525172

شرکت حمل و نقل بین المللی

 آذر تیـر ارس
Azar Tir Aras

International Transport Co.Ltd,

www.azartiraras.com        info@azartiraras

تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملک الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک 12 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

 دارای رقابتی ترین کرایه حمل با بیش از 30 سال سابقه
 تهران: خیابان طالقاني, بعد  از خیابان مفتح, ساختمان اسپید,  پلاک166, طبقه سوم

تلفن : 3-88821050-021              نمابر : 021-88824168

شرکت حمل و نقل بین المللی 
آریا ترابر راد ) ایریت(

)حمل و نقل بین المللی جمهوری اسلامی ایران سابق(                                                      

)  زمینی – دریایی – هوایی(
کریر – فورواردر 

www.irit-co.ir 
Info@irit-co.ir
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

   info@iranturkey.net                                                 info@payamangha.com

شرکت حمل ونقل بین المللی 

پیام عنقا
شرکت حمل ونقل بین المللی

 ترانزیت ایران و ترکیه 

خدمات مشاوره حمل و نقل بین المللی  حمل کالاهای وارداتی و صادراتی )زمینی ، دریایی ، هوایی ( ،
 ترانزیت داخلی و خارجی ارائه کلیه امور گمرکی در کلیه گمرکات کشور  حمل کلیه محمولات ترافیکی 

سنگین و فوق سنگین  دارای دفتر اختصاصی در ترکیه

تهران: خیابان وزراء، کوچه سوم، پلاک 24، طبقه همکف
تلفن: 88705733-88558013   فکس: 88701928

همراه: 09123540305

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 72، طبقه همکف
تلفن :88808090       نمابر: 88807731

همراه: 09128442853

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی کشتیرانیراتوک

تهران:خیابان طالقانی، شماره 251، طبقه 8   کدپستی:1598618149
تلفن:84-35-88935933-021   /   نمابر:021-88935889 

 هوایی، زمینی، دریایی                               فله، کانتینری، گروپاژ
 دارای دفاتر و نمایندگی در کلیه کشورهای اروپا، آمریکا، روسیه، 

خاوردور و خاورمیانه
 انجام کلیه امور گمرکی،ترانزیت داخلی و خارجی

www.Ratooc.com                              info@Ratooc.com
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ABC Best IN`T

ALPIN FORWARDING
AUTO IMPEKS RUSSIAN
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 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930
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دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان،
 خیابان ساوجی نیا، پلاک 9، طبقه 2

تلفن: 88175715- 88175153- 88175240- 88175732 – 021
فکس: 88736821- 021

دفتر بندرعباس: 3 راه دلگشا، برج نیلوفر، ضلع شرقی، طبقه 2، واحد 10
تلفن: 32254480- 076      فکس: 32254481- 076

شرکت حمل و نقل بین المللی 
پارس سوربن الیت 

 حمل و نقل هوایی، دریایی، زمینی 
Door  to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 متخصص در حمل محمولات پروژه ای و سنگین 

تهران:خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از خیابان خرمشهر، کوچه توپچی 
پلاک42، طبقه 3

تلفن: 88522697 - 88522696  نمابر: 88525172 
Tel: +9821-88522697 / 88522696

Fax:+982188525172

شرکت حمل و نقل بین المللی

 آذر تیـر ارس
Azar Tir Aras

International Transport Co.Ltd,

www.azartiraras.com        info@azartiraras

تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملک الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک 12 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

 دارای رقابتی ترین کرایه حمل با بیش از 30 سال سابقه
 تهران: خیابان طالقاني, بعد  از خیابان مفتح, ساختمان اسپید,  پلاک166, طبقه سوم

تلفن : 3-88821050-021              نمابر : 021-88824168

شرکت حمل و نقل بین المللی 
آریا ترابر راد ) ایریت(

)حمل و نقل بین المللی جمهوری اسلامی ایران سابق(                                                      

)  زمینی – دریایی – هوایی(
کریر – فورواردر 

www.irit-co.ir 
Info@irit-co.ir
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

شرکت حمل و نقل بین المللی

ناوگان پارس جم
کریر- فورواردر- ترانزیت

♦ حمل محمولات نفتی از عراق و بالعکس
♦ حمل تخصصی مایعات، گاز، کالاهای خطرناک

♦ مجهز به کامیون های تانکردار، یخچال دار، چادری و کفی
♦ دارای نمایندگی در تمام بنادر و مرزهای کشور

تهران، خیابان ترکمنستان، کوی نارون، پلاک 3، طبقه همکف
تلفن: 88461958-88461947-021      فکس: 021-88461141

E-mail: crm.npj.int@gmail.com
E-mail: navgan.pars.jaam@gmail.com

 تهیه سود و زیان هر پرونده به طور مجزا       گزارش گیریهای مختلف از قسمتهای مختلف حمل
 میزان سود و زیان ماهیانه       ثبت دریافت و پرداخت نقدی – چکی

 ثبت خودکار فاکتورهای خرید، فروش، دریافت و پرداخت پروژه ها
 ثبت خودکار اسناد حسابداری مرتبط با پروژه ها ، خرید و فروش ، دریافت و پرداخت نقد و چک

 استفاده چند شرکتی       حق دسترسی گروههای کاربری به فرمها
 محاسبه پورسانت کارمندان قسمتهای فروش با متدهای جدید      ارسال صورتحساب نمایندگان به زبان انگلیسی

نرم افزار حسابداری جامع
 تخصصی حمل و نقل

تهران: پل گیشا، به طرف امیرآباد، روبروی دانشکده مدیریت، کوچه پروانه، پلاک4، ط3، واحد21     تلفن:88636186-8     

دریایی-  زمینی- هوایی- ترکیبی
به 2 زبان فارسی و انگلیسی

و صدها امکانات دیگر

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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

opr@yektamarine.com
www.yektamarine.com

تهران: خیابان ملاصدرا، خیابان شیرازشمالی،کوچه نرگس، برج پاپلی، طبقه سوم، واحد سوم
تلفن: 88068128 - 88068204 - 88068174

 یکتا مارین

  نمایندگی کشتیرانی
)با مسئولیت محدود(

 حمل تخصصی کلیه محمولات کانتینری به بنادر چین، اروپا، آفریقا، کانادا، آمریکای شمالی و بالعکس

 حمل کلیه  محمولات وارداتی از اروپا با سریع ترین زمان حمل

 حمل بارهای گروپاژ و هوایی به ایران با کوتاهترین زمان

 حمل تخصصی کلیه محمولات صادراتی یخچالی با کانتینر از بنادر ایران

شرکت خدمات بندری و دریایی

عضویت در انجمن پایانه داران بنادر ایران          عضویت در انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته
عضویت در انجمن بوژی داران                            عضویت در اتحادیه مالکان شناور

تخلیه و بارگیری کالاهای متفرقه
حمل کالا توسط شناورهای ملکی

جابجایی بندری برای کالاهای متفرقه، فله خشک و کانتینر
ارائه خدمات تخلیه و بارگیری کالای فله و مواد معدنی

حمل و نقل نگله های سنگین و فوق سنگین در اقصی نقاط کشور با داشتن 118 محور بوژی گلدفر 

v
v
v
v

مرعی ساحل بندر

M.S.B

دفتر مرکزی: 33514253 / 33514255 / 33514154)076(
دفتر دبی: 97142389341-2+

دفتر تهران و کشتیرانی یونس سکان دریا : 22651417 / 021-22654106

تهران: خیابان مطهری، میرزای شیرازی، کوچه هشتم)عزیز الهی(، پلاک 7، طبقه 5، واحد 6

تلفن: 5-88949860      نمابر: 88805915     تلفن ترمینال کانتینری: 55241008-9

Depot@adakmarine.ir - www.adakmarine.ir - info@adakmarine.ir

کشــتیرانی آداک مــارین
 دارای دپو اختصاصی در تهران با تجهیزات کامل و تیم مجرب در بهترین موقعیت )بین گمرک شهریار و غرب(

 آماده ارائه سرویس به محمولات صادراتی شما از درب کارخانه به کلیه مقاصد شامل حوزه خلیج فارس، آفریقا، خاور دور و اروپا

 ارائه کلیه سرویس های کانتینری جهت محمولات صادراتی و وارداتی

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

 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 
 بارگیری محمولات فله صادراتی نظیر گوگرد و کلینکر

 حمل زمینی کالا با بهره گیری از گروه مجرب و حرفه ای 
 تنظیم عقد قرارداد های حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونک ، خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

شرکت حمل و نقل بین المللی

ناوگان پارس جم
کریر- فورواردر- ترانزیت

♦ حمل محمولات نفتی از عراق و بالعکس
♦ حمل تخصصی مایعات، گاز، کالاهای خطرناک

♦ مجهز به کامیون های تانکردار، یخچال دار، چادری و کفی
♦ دارای نمایندگی در تمام بنادر و مرزهای کشور

تهران، خیابان ترکمنستان، کوی نارون، پلاک 3، طبقه همکف
تلفن: 88461958-88461947-021      فکس: 021-88461141

E-mail: crm.npj.int@gmail.com
E-mail: navgan.pars.jaam@gmail.com

 تهیه سود و زیان هر پرونده به طور مجزا       گزارش گیریهای مختلف از قسمتهای مختلف حمل
 میزان سود و زیان ماهیانه       ثبت دریافت و پرداخت نقدی – چکی

 ثبت خودکار فاکتورهای خرید، فروش، دریافت و پرداخت پروژه ها
 ثبت خودکار اسناد حسابداری مرتبط با پروژه ها ، خرید و فروش ، دریافت و پرداخت نقد و چک

 استفاده چند شرکتی       حق دسترسی گروههای کاربری به فرمها
 محاسبه پورسانت کارمندان قسمتهای فروش با متدهای جدید      ارسال صورتحساب نمایندگان به زبان انگلیسی

نرم افزار حسابداری جامع
 تخصصی حمل و نقل

تهران: پل گیشا، به طرف امیرآباد، روبروی دانشکده مدیریت، کوچه پروانه، پلاک4، ط3، واحد21     تلفن:88636186-8     

دریایی-  زمینی- هوایی- ترکیبی
به 2 زبان فارسی و انگلیسی

و صدها امکانات دیگر

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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

opr@yektamarine.com
www.yektamarine.com

تهران: خیابان ملاصدرا، خیابان شیرازشمالی،کوچه نرگس، برج پاپلی، طبقه سوم، واحد سوم
تلفن: 88068128 - 88068204 - 88068174

 یکتا مارین

  نمایندگی کشتیرانی
)با مسئولیت محدود(

 حمل تخصصی کلیه محمولات کانتینری به بنادر چین، اروپا، آفریقا، کانادا، آمریکای شمالی و بالعکس

 حمل کلیه  محمولات وارداتی از اروپا با سریع ترین زمان حمل

 حمل بارهای گروپاژ و هوایی به ایران با کوتاهترین زمان

 حمل تخصصی کلیه محمولات صادراتی یخچالی با کانتینر از بنادر ایران

شرکت خدمات بندری و دریایی

عضویت در انجمن پایانه داران بنادر ایران          عضویت در انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته
عضویت در انجمن بوژی داران                            عضویت در اتحادیه مالکان شناور

تخلیه و بارگیری کالاهای متفرقه
حمل کالا توسط شناورهای ملکی

جابجایی بندری برای کالاهای متفرقه، فله خشک و کانتینر
ارائه خدمات تخلیه و بارگیری کالای فله و مواد معدنی

حمل و نقل نگله های سنگین و فوق سنگین در اقصی نقاط کشور با داشتن 118 محور بوژی گلدفر 

v
v
v
v

مرعی ساحل بندر

M.S.B

دفتر مرکزی: 33514253 / 33514255 / 33514154)076(
دفتر دبی: 97142389341-2+

دفتر تهران و کشتیرانی یونس سکان دریا : 22651417 / 021-22654106

تهران: خیابان مطهری، میرزای شیرازی، کوچه هشتم)عزیز الهی(، پلاک 7، طبقه 5، واحد 6

تلفن: 5-88949860      نمابر: 88805915     تلفن ترمینال کانتینری: 55241008-9

Depot@adakmarine.ir - www.adakmarine.ir - info@adakmarine.ir

کشــتیرانی آداک مــارین
 دارای دپو اختصاصی در تهران با تجهیزات کامل و تیم مجرب در بهترین موقعیت )بین گمرک شهریار و غرب(

 آماده ارائه سرویس به محمولات صادراتی شما از درب کارخانه به کلیه مقاصد شامل حوزه خلیج فارس، آفریقا، خاور دور و اروپا

 ارائه کلیه سرویس های کانتینری جهت محمولات صادراتی و وارداتی

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

 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 
 بارگیری محمولات فله صادراتی نظیر گوگرد و کلینکر

 حمل زمینی کالا با بهره گیری از گروه مجرب و حرفه ای 
 تنظیم عقد قرارداد های حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونک ، خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 
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کشتیرانی الماس دریایی شرق آسیا 

 دارای نماینده های انحصاری در کشورهای اروپایی، آمریکای جنوبی، آفریقا و خاور دور و خاورمیانه 
 حمل محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین       چارترینگ، فورواردینگ، حمل مرکب 

 ترانزیت داخلی و خارجی کالا و بیمه      عضویت انجمن کشتیرانی و دریانوردی
 دارای دفتر اختصاصی در کشور آلمان و امارات

I n f o @ d i a m o n d m a r i n e . o r g       w w w. d i a m o n d m a r i n e . o r g

دفتر مرکزی، تهران: سهروردی شمالی، خیابان مرغاب، پلاک 7، طبقه سوم، واحد 5
تلفن : )7 خط ( 88531970        نمابر: 88507082

شعبه بندرعباس : بلوار امام خمینی، برج ملکه آسمانها، طبقه 11، واحد 1104

نماینده انحصاری خط Alpha Shipping جهت ارائه سرویسهای منظم کانتینری NVOCC   از برزیل 

بندرعباس: مجتمع تجاری زیتون، طبقه دوم
 تلفن:32221625 / 32221645 / 32223395 -076   نمابر: 076-32241109

دارای شناورهای لندینکرافت:
 مرجان کیش1 : 3000 تنی کارگو، رورو، تانکر

 میران قشم: 2000 تنی کارگو، رورو
محدوده فعالیت: خلیج فارس، دریای عمان، اقیانوس هند

j t .bandar@gmail .com

شرکت خدمات دریایی

نگیـن بـارآوران دریـا

نمایندگی فروش و پس از فروش:
1. شرکت NEUERO  آلمان ) سازنده انواع Ship Loader &Ship Unloader های پنوماتیک و مکانیکی( 

2. شرکتSIBRE(SIGERLAND( آلمان )تولید کننده انواع ترمزها و وایرهای صنعتی(
3. شرکت JCHI چین )تولید کننده انواع جرثقیل های بوم خشک و بوم تلسکوپی سنگین و نیمه سنگین

) Cyclo Driveو Gear Reducer ، Geared Motor کره جنوبی)تولید کنندۀ انواع JEIL 4. شرکت 
         دارای شعب در:   بندر شهید رجایی)بندر عباس(،   بندر امام خمینی )ره( ،   بندر خرمشهر  ،   بندر انزلی

شرکت خدمات بندری، فنی و مهندسی آریا دیزل اروند

دفترمرکزی،تهران: بلوار میرداماد، شماره 149، واحد 13    تلفن:26415812 / 26415361-021   نمابر:021-26415918
دفتر بندرعباس: مجتمع بندری شهید رجایی، انبار 20 کالا      تلفن: 97-32123796-076    نمابر: 076-32123795

www.aryadiesel-co.com     info@ aryadiesel.com

سی

شرکت خدمات بندری و فنی مهند

آریا دیزل اروند

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

شرکت کشتیرانی سیما مارین

  حمل ونقل کالاهای صادراتی و  وارداتی
FLEXI TANK حمل تخصصی مایعات غیر خطرناک با استفاده از  

www.simamarine.ir                           info@simamarine.ir

  نماینده انحصاری خط کشتیرانی PERMA SHIPPING LINE درایران

دفتر مرکزی: تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند، شماره72، طبقه اول
 تلفن: 44-88643535     فکس:88643555        

 شعبه بندرعباس: بلوار امام خمینی، روبروی دانشگاه پیام نور، کوچه
دلاوران 28، ساختمان شماره 8       تلفن: 076-33560006

سایر شعب: بندر امام خمینی، بندر خرمشهر، بندر بوشهر و بندر چابهار

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves-shipping.net

www.seawaves-shipping.net
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی و حمل و نقل بین المللی

شرکت
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات 
مطلوب در زمینه های:

 کشتیرانی، حمل و نقل بین المللی
کریر-فورواردر

 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

sdlshippinga@gmail.com

Siraf Darya Lian

شرکت کشتیرانی 
پریان دریای

 جنوب
 تامیــن نیرو و تجهیزات، 
و  شناور  اجاره  بکارگیری، 
و  سکوها  به  خدمات  ارائه 

نفتی   بنادر 

بوشهر: خیابان ولی عصر، ساختمان 
حاجیانی، طبقه 3، واحد 15

تلفن: 077-33337270
فکس: 077-33337233

شماره ثبت: 8830

www.pdjco.ir

 

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

سرویس های حمل خودرو )Ro / Ro(                    نمایندگی خطوط کانتینری

انجام امور چارترینگ، بروکرینگ و اجنسی           حمل مواد شیمیایی

حمل محمولات سنگین و ترافیکی                         حمل محمولات فله

حمل محمولات نفتی

حمل محمولات پروژه ای توسط شناور های Submersible   )نیمه غرق شو(

تلفن: 14- 66572907                          تلفن: 2- 32246941- 076       

نمابر: 06 و 66572903                       نمابر:32233054- 076

chartering@petroasia.net      info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

تهران                                                   بندر عباس

]

]

]

]

]

]

]

]

صاحب امتیاز و مدیر عامل: خانم مهندس نیک پور

تلفن : 88578298 - 021       فاکس :  88477605 - 021

کوله بار
شماره ثبت : 57588حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

v حمل محموله از کلیه نقاط جهـان با کامیون های ایرانی،ترک و عراقی
v توانایی اجرای عملیات حمل مواد سوختی، مواد غذایی، سنگ های معدنی و ...

vحمل دریایی با کانتینر و ترانزیت محمولات از مبدا به مقصد نهایی
v داشتن امکانات وسیع،نیروهای مجرب و متخصص

v دارای نمایندگی های رسمی،کارآزموده و با سابقه در امور حمل و نقل داخلی وبین المللی

www.koolehbar.com                                 info@ koolehbar.com
nikpour.infolondon@yahoo.com            nicolenikpour@yahoo.co.uk

ارائه خدمات EXWORK از کشورهای اروپایی

مدیریت: احمد قاسمی 09121994930

حمل گروپاژ
دریایی
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کشتیرانی الماس دریایی شرق آسیا 

 دارای نماینده های انحصاری در کشورهای اروپایی، آمریکای جنوبی، آفریقا و خاور دور و خاورمیانه 
 حمل محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین       چارترینگ، فورواردینگ، حمل مرکب 

 ترانزیت داخلی و خارجی کالا و بیمه      عضویت انجمن کشتیرانی و دریانوردی
 دارای دفتر اختصاصی در کشور آلمان و امارات

I n f o @ d i a m o n d m a r i n e . o r g       w w w. d i a m o n d m a r i n e . o r g

دفتر مرکزی، تهران: سهروردی شمالی، خیابان مرغاب، پلاک 7، طبقه سوم، واحد 5
تلفن : )7 خط ( 88531970        نمابر: 88507082

شعبه بندرعباس : بلوار امام خمینی، برج ملکه آسمانها، طبقه 11، واحد 1104

نماینده انحصاری خط Alpha Shipping جهت ارائه سرویسهای منظم کانتینری NVOCC   از برزیل 

بندرعباس: مجتمع تجاری زیتون، طبقه دوم
 تلفن:32221625 / 32221645 / 32223395 -076   نمابر: 076-32241109

دارای شناورهای لندینکرافت:
 مرجان کیش1 : 3000 تنی کارگو، رورو، تانکر

 میران قشم: 2000 تنی کارگو، رورو
محدوده فعالیت: خلیج فارس، دریای عمان، اقیانوس هند

j t .bandar@gmail .com

شرکت خدمات دریایی

نگیـن بـارآوران دریـا

نمایندگی فروش و پس از فروش:
1. شرکت NEUERO  آلمان ) سازنده انواع Ship Loader &Ship Unloader های پنوماتیک و مکانیکی( 

2. شرکتSIBRE(SIGERLAND( آلمان )تولید کننده انواع ترمزها و وایرهای صنعتی(
3. شرکت JCHI چین )تولید کننده انواع جرثقیل های بوم خشک و بوم تلسکوپی سنگین و نیمه سنگین

) Cyclo Driveو Gear Reducer ، Geared Motor کره جنوبی)تولید کنندۀ انواع JEIL 4. شرکت 
         دارای شعب در:   بندر شهید رجایی)بندر عباس(،   بندر امام خمینی )ره( ،   بندر خرمشهر  ،   بندر انزلی

شرکت خدمات بندری، فنی و مهندسی آریا دیزل اروند

دفترمرکزی،تهران: بلوار میرداماد، شماره 149، واحد 13    تلفن:26415812 / 26415361-021   نمابر:021-26415918
دفتر بندرعباس: مجتمع بندری شهید رجایی، انبار 20 کالا      تلفن: 97-32123796-076    نمابر: 076-32123795

www.aryadiesel-co.com     info@ aryadiesel.com

سی

شرکت خدمات بندری و فنی مهند

آریا دیزل اروند

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

شرکت کشتیرانی سیما مارین

  حمل ونقل کالاهای صادراتی و  وارداتی
FLEXI TANK حمل تخصصی مایعات غیر خطرناک با استفاده از  

www.simamarine.ir                           info@simamarine.ir

  نماینده انحصاری خط کشتیرانی PERMA SHIPPING LINE درایران

دفتر مرکزی: تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند، شماره72، طبقه اول
 تلفن: 44-88643535     فکس:88643555        

 شعبه بندرعباس: بلوار امام خمینی، روبروی دانشگاه پیام نور، کوچه
دلاوران 28، ساختمان شماره 8       تلفن: 076-33560006

سایر شعب: بندر امام خمینی، بندر خرمشهر، بندر بوشهر و بندر چابهار

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves-shipping.net

www.seawaves-shipping.net
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی و حمل و نقل بین المللی

شرکت
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات 
مطلوب در زمینه های:

 کشتیرانی، حمل و نقل بین المللی
کریر-فورواردر

 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

sdlshippinga@gmail.com

Siraf Darya Lian

شرکت کشتیرانی 
پریان دریای

 جنوب
 تامیــن نیرو و تجهیزات، 
و  شناور  اجاره  بکارگیری، 
و  سکوها  به  خدمات  ارائه 

نفتی   بنادر 

بوشهر: خیابان ولی عصر، ساختمان 
حاجیانی، طبقه 3، واحد 15

تلفن: 077-33337270
فکس: 077-33337233

شماره ثبت: 8830

www.pdjco.ir

 

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

سرویس های حمل خودرو )Ro / Ro(                    نمایندگی خطوط کانتینری

انجام امور چارترینگ، بروکرینگ و اجنسی           حمل مواد شیمیایی

حمل محمولات سنگین و ترافیکی                         حمل محمولات فله

حمل محمولات نفتی

حمل محمولات پروژه ای توسط شناور های Submersible   )نیمه غرق شو(

تلفن: 14- 66572907                          تلفن: 2- 32246941- 076       

نمابر: 06 و 66572903                       نمابر:32233054- 076

chartering@petroasia.net      info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

تهران                                                   بندر عباس

]

]

]

]

]

]

]

]

صاحب امتیاز و مدیر عامل: خانم مهندس نیک پور

تلفن : 88578298 - 021       فاکس :  88477605 - 021

کوله بار
شماره ثبت : 57588حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

v حمل محموله از کلیه نقاط جهـان با کامیون های ایرانی،ترک و عراقی
v توانایی اجرای عملیات حمل مواد سوختی، مواد غذایی، سنگ های معدنی و ...

vحمل دریایی با کانتینر و ترانزیت محمولات از مبدا به مقصد نهایی
v داشتن امکانات وسیع،نیروهای مجرب و متخصص

v دارای نمایندگی های رسمی،کارآزموده و با سابقه در امور حمل و نقل داخلی وبین المللی

www.koolehbar.com                                 info@ koolehbar.com
nikpour.infolondon@yahoo.com            nicolenikpour@yahoo.co.uk

ارائه خدمات EXWORK از کشورهای اروپایی

مدیریت: احمد قاسمی 09121994930

حمل گروپاژ
دریایی
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تهران: خیابان سهرودي شمالي،خیابان 
هویزه غربي،پلاک 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440

نمابر:021-88736478-9

info@seasark.com
www.seasark.com

شعبات: بندر امام خمینی،بندرعباس،
بندر بوشهر،بندر خارک،

بندر چابهار،بندر عسلویه،
بنادر خرمشهر و انزلی

شرکت کشتیراني سیزارک 
)سهامي خاص(

 حمل کالاهای وارداتی، صادراتی
  دریایی ، زمینی ، هوائی

 نمایندگی کلیه خطوط هوائی

کژال ترابر
Kazhal Transport
حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوائی 

تهران ، بزرگراه جلال آل احمد ، 
پلاک 137 واحد 3

تلفن:  86016265 - 86016271  
88281733 - 88247214

info@kazhaltransport.com
www.kazhaltransport.com

YAMI LINE GLOBAL General Trading L.LC

Email: YLG@EIM.AE        YAMI.GLOBAL@gmail.com
info@rahbaranpayam.com

معرفی شرکت و توانمندی ها:
با بیش از دو دهه فعالیت در حوزه کشتیرانی ، صیادی ، تجاری و خدمات فراساحلی فعال می باشد.

 خدمات کشتیرانی: مالکیت و مدیریت کشتی - اجاره شناور ) چارترینگ(
 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
 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 بهره برداری بندر صیادی بوشهر در کانال بین المللی بوشهر به طول180متر عمق7 مترمجهز 
به امکانات رفاهی ، آب ، برق و سالن سرپوشیده حراج آبزیان مجهز به سیستم سرمایشی و برودتی آماده پذیرش انواع شناور 

های صیادی و تدارکاتی با طول حداکثر 70 مترمی باشد.

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
شعبه: بوشهر- چهار راه شیلات - بلوار والفجر - بندر صیادی بوشهر    تلفکس:33325208-9 077

یــامی لاین جلوبال
للتجارة العامة ش.ذ.م.م

مجید یامي لتجارة الملابس الجاهزة ش.ذ.م.م

MAJID YAMI READYMADE GARMENTS TRADING L.L.C

تهران: خیابان طالقانی ما بین استاد نجات الهی و
سپهبد قرنی، پلاک 304، طبقه اول، واحد 3

  تلفن )خط ویژه(: 021-88851190
نمابر: 021-88851192
همراه: 09122889764

www.safaraharia.ir
safarah.co@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

صفا راه آریا

 صادرات ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
مدیر عامل: مالک اسماعیلی

کریر- فورواردر

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
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گروه شرکت های حامل
حمل و نقل بین المللی، لجستیک،خدمات بار هوایی،کشتیرانی، 

ترانزیت کالا، بسته بندی و برگزاری کالاهای نمایشگاهی

حـامل شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

بـارفرابر شرکت حمل و نقل بین المللی

سـرای شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

سفـربر شرکت مسافرت هوایی و جهانگردی و زیارتی

زمینی، هوایی، دریایی

HAMEL International Transport Logistics services

BARFRABAR International Transport co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1
تلفن:55-88759051-021         نمابر:021-88733610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه 4
تلفن:73-88759872-021         نمابر:021-88731558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، طبقه3
تلفن:71-88759870-021         نمابر:021-88732908

mahmoudisaray.ali@hameltarnsportco.com
info@hameltarnsportco.com 
 www.hameltransportco.com

info@saraym.com

کریر-فورواردر

نمایندگی هواپیمایی جمهوری اسلامی و کلیه خطوط داخلی و بین المللی
رزرو و صدور بلیت کلیه شرکت های هواپیمایی داخلی و خارجی

نمایندگی فروش بلیت قطارهای مسافری رجا )راه آهن جمهوری اسلامی(
تورهای سیاحتی-زیارتی )سوریه، عتبات عالیات و عمره(

نمایندگی کانون جهانگردی و اتومبیل رانی جمهوری اسلامی ایران

SAFARBAR Tour &Travel & pilgrimage Agency co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه همکف
کد پستی:1586867111

تلفن:2-88759750 / 8-88759056-021         نمابر:021-88759059
www.safarbar.com                       info@safarbar.com

SARAY International Freight Forwarders

تبریز:خیابان امام خمینی، چهارراه آبرسان، ساختمان زرین، طبقه سوم
تلفن:33342636 / 33341145-041         نمابر:041-33364522
تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، 

طبقه2تلفن:88757302-021         نمابر:021-88757403

w w w. H a m e l t r a n s p o r t c o . c o m
w w w. H a m l e t r a n s p o r t . c o m

info@hameltransportco.com

راه تـرابـر شرکت حمل و نقل بین المللی
کریر، فورواردر، حق العملکاری، ترانزیت کالا

کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

 کیهان بحرجنوب

 نماینده کشتیرانی داخلی وخارجی 
 حمل کالا به جزایر ایران وتمامی کشورهای 

حوزه خلیج فارس، مالک شناور 
 دارای شعب درکلیه بنادر وجزایر جنوب ایران

دفترمرکزی : بندرعباس ، بلوار امام خمینی ،
 ساختمان یاس ، طبقه 3 ،واحد 301 

تلفن : 076-32212327-8
نمابر: 076-32246907

info@kayhanshpg.com
www.kayhanshpg.com

 )بامسئولیت محدود(

 تلفکس:021-88901927
:تلفکس بندر امام

061-52224327 / 52226217

rabani .wsp@gmail .com

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
طبقه 5، واحد 15

076-33566628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  Searoute

info@wrsco.ir

تهران: سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، 
پلاک 29، طبقه 4، واحد 13

تلفن: 021-88746480       
نمابر:021-88746481

شرکت کشتیرانی

ندای ساحل جنوب

تهران: خیابان قائم مقام فراهانی
تلفن: 88740801 / 88171396

نمابر: 88735949

Nedaye Sahel Jonoub 
shipping co.

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 حمل کالای صادراتی و وارداتی 
به اروپا، آسیا، آفریقا و آمریکا

 سرویس حمل ترانزیت به cis و بالعکس
 حمل کالاهای سنگین و فوق سنگین

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

دفتر بندرعباس: 076-32219090

نماینده خطوط کشتیرانی 
Rashi & R.D.S

 شرکت کشتیرانی
راهیان دریای سعادت

88674569
88674881



126

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تهران: خیابان سهرودي شمالي،خیابان 
هویزه غربي،پلاک 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440

نمابر:021-88736478-9

info@seasark.com
www.seasark.com

شعبات: بندر امام خمینی،بندرعباس،
بندر بوشهر،بندر خارک،

بندر چابهار،بندر عسلویه،
بنادر خرمشهر و انزلی

شرکت کشتیراني سیزارک 
)سهامي خاص(

 حمل کالاهای وارداتی، صادراتی
  دریایی ، زمینی ، هوائی

 نمایندگی کلیه خطوط هوائی

کژال ترابر
Kazhal Transport
حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوائی 

تهران ، بزرگراه جلال آل احمد ، 
پلاک 137 واحد 3

تلفن:  86016265 - 86016271  
88281733 - 88247214

info@kazhaltransport.com
www.kazhaltransport.com

YAMI LINE GLOBAL General Trading L.LC

Email: YLG@EIM.AE        YAMI.GLOBAL@gmail.com
info@rahbaranpayam.com

معرفی شرکت و توانمندی ها:
با بیش از دو دهه فعالیت در حوزه کشتیرانی ، صیادی ، تجاری و خدمات فراساحلی فعال می باشد.

 خدمات کشتیرانی: مالکیت و مدیریت کشتی - اجاره شناور ) چارترینگ(
 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
 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 بهره برداری بندر صیادی بوشهر در کانال بین المللی بوشهر به طول180متر عمق7 مترمجهز 
به امکانات رفاهی ، آب ، برق و سالن سرپوشیده حراج آبزیان مجهز به سیستم سرمایشی و برودتی آماده پذیرش انواع شناور 

های صیادی و تدارکاتی با طول حداکثر 70 مترمی باشد.

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
شعبه: بوشهر- چهار راه شیلات - بلوار والفجر - بندر صیادی بوشهر    تلفکس:33325208-9 077

یــامی لاین جلوبال
للتجارة العامة ش.ذ.م.م

مجید یامي لتجارة الملابس الجاهزة ش.ذ.م.م

MAJID YAMI READYMADE GARMENTS TRADING L.L.C

تهران: خیابان طالقانی ما بین استاد نجات الهی و
سپهبد قرنی، پلاک 304، طبقه اول، واحد 3

  تلفن )خط ویژه(: 021-88851190
نمابر: 021-88851192
همراه: 09122889764

www.safaraharia.ir
safarah.co@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

صفا راه آریا

 صادرات ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
مدیر عامل: مالک اسماعیلی

کریر- فورواردر

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
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گروه شرکت های حامل
حمل و نقل بین المللی، لجستیک،خدمات بار هوایی،کشتیرانی، 

ترانزیت کالا، بسته بندی و برگزاری کالاهای نمایشگاهی

حـامل شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

بـارفرابر شرکت حمل و نقل بین المللی

سـرای شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

سفـربر شرکت مسافرت هوایی و جهانگردی و زیارتی

زمینی، هوایی، دریایی

HAMEL International Transport Logistics services

BARFRABAR International Transport co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1
تلفن:55-88759051-021         نمابر:021-88733610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه 4
تلفن:73-88759872-021         نمابر:021-88731558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، طبقه3
تلفن:71-88759870-021         نمابر:021-88732908

mahmoudisaray.ali@hameltarnsportco.com
info@hameltarnsportco.com 
 www.hameltransportco.com

info@saraym.com

کریر-فورواردر

نمایندگی هواپیمایی جمهوری اسلامی و کلیه خطوط داخلی و بین المللی
رزرو و صدور بلیت کلیه شرکت های هواپیمایی داخلی و خارجی

نمایندگی فروش بلیت قطارهای مسافری رجا )راه آهن جمهوری اسلامی(
تورهای سیاحتی-زیارتی )سوریه، عتبات عالیات و عمره(

نمایندگی کانون جهانگردی و اتومبیل رانی جمهوری اسلامی ایران

SAFARBAR Tour &Travel & pilgrimage Agency co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه همکف
کد پستی:1586867111

تلفن:2-88759750 / 8-88759056-021         نمابر:021-88759059
www.safarbar.com                       info@safarbar.com

SARAY International Freight Forwarders

تبریز:خیابان امام خمینی، چهارراه آبرسان، ساختمان زرین، طبقه سوم
تلفن:33342636 / 33341145-041         نمابر:041-33364522
تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، 

طبقه2تلفن:88757302-021         نمابر:021-88757403

w w w. H a m e l t r a n s p o r t c o . c o m
w w w. H a m l e t r a n s p o r t . c o m

info@hameltransportco.com

راه تـرابـر شرکت حمل و نقل بین المللی
کریر، فورواردر، حق العملکاری، ترانزیت کالا

کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

 کیهان بحرجنوب

 نماینده کشتیرانی داخلی وخارجی 
 حمل کالا به جزایر ایران وتمامی کشورهای 

حوزه خلیج فارس، مالک شناور 
 دارای شعب درکلیه بنادر وجزایر جنوب ایران

دفترمرکزی : بندرعباس ، بلوار امام خمینی ،
 ساختمان یاس ، طبقه 3 ،واحد 301 

تلفن : 076-32212327-8
نمابر: 076-32246907

info@kayhanshpg.com
www.kayhanshpg.com

 )بامسئولیت محدود(

 تلفکس:021-88901927
:تلفکس بندر امام

061-52224327 / 52226217

rabani .wsp@gmail .com

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
طبقه 5، واحد 15

076-33566628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  Searoute

info@wrsco.ir

تهران: سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، 
پلاک 29، طبقه 4، واحد 13

تلفن: 021-88746480       
نمابر:021-88746481

شرکت کشتیرانی

ندای ساحل جنوب

تهران: خیابان قائم مقام فراهانی
تلفن: 88740801 / 88171396

نمابر: 88735949

Nedaye Sahel Jonoub 
shipping co.

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 حمل کالای صادراتی و وارداتی 
به اروپا، آسیا، آفریقا و آمریکا

 سرویس حمل ترانزیت به cis و بالعکس
 حمل کالاهای سنگین و فوق سنگین

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

دفتر بندرعباس: 076-32219090

نماینده خطوط کشتیرانی 
Rashi & R.D.S

 شرکت کشتیرانی
راهیان دریای سعادت

88674569
88674881
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی و حمل ونقل بین المللی

تهران: پاسداران شمالی، فرمانیه، پایین تر از سه راه اقدسیه، کوچه سیفان، پلاک 9، واحد 2
تلفن : 3 -021-26111292     

  نمابر:021-26111341

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
تلفن: 26705791- 26705381- 26705466

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ p a r s s e a h a r m o n y . c o m
i n f o @  p a r s s e a h a r m o n y . c o m

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
SP Container Line      

St. John Lines, APL Line

دفتر مرکزی بوشهر: 09177734930 / 077-33538958
بندرعباس: 09173686557  دیر: 09171712072

خارگ: 09175549002

مینو دریای خلیج فارس

مدیرعامل: حمیرا علوی

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

 نمایندگی شناورهای داخلی و خارجی
 حمل و نقل دریایی
 صادرات و واردات

شعبه های دیگر استان بوشهر:
 دلوار، دیلم، بوالخیر، گناوه

حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 
ایران به کشورهای همجوار و بالعکس

حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

شعب: بندر امام، بندر انزلی، بندر امیرآباد، بندر 
نوشهر، بندرعباس

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 خدمات نمایندگی کشتیرانی
 نمایندگی کشتیرانی SPICA بلژیک
 همکاری با شرکت های بزرگ اروپایی
 انجام عملیات تخلیه و بارگیری کشتی

 در بندر امام خمینی
 انجام کلیه امور گمرکی و ترخیص کالا

 از کلیه گمرکات کشور

www.tirajehshipping.com
info@tirajehshipping.com

شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه

آدرس دفتر: خرمشهر، انتهای

خیابان فردوسی، نرسیده به درب 

گمرک ساختمان نیلوفر، واحد 6

تلفن: 061-535266282

نمابر: 061-53510662
A-N-Shipping@yahoo.com

شرکت کشتیرانی  

امواج نیلگون خرمشهر
)با مسئولیت محدود(

 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
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شعب داخلی:
بندرعباس، بوشهر، خرمشهر، 

بندر امام، عسلویه ، چابهار

Moj Madd 
Shipping services  Co.  LTD

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، بین لاله و شقایق 
ساختمان تخت جمشید، پلاک520، واحد 18

تلفن:44155324 / 021-44155547 
 نمابر: 021-44131826
همراه: 09123117715

شرکت کشتیرانی
 حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوایی

www.bbl-marine.com    ops@bbl-marine.com

شرکت کشتیرانی

خط آبی بی تا
چارترینگ کشتیهای نفتی و فله  نمایندگی کشتیرانی 

 ترانزیت ، اجاره مخازن ساحلی و تخلیه و بارگیری فرآورده های نفتی
 خدمات بندری ، حمل ، انبارداری و تخلیه و بارگیری کالاهای فله و خشک

تهران: سعادت آباد، خیابان 38 ، پلاک 55، طبقه اول
تلفن: 88583423 / 88583416     نمابر: 88583788

تهران: میرداماد، میدان مادر، خیابان 
سنجابی ) بهروز (، بن بست اول، 

پلاک 16، طبقه 4

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 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 : 88527980  فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com info@bls-co.com        www.bls-co.com

تهران: میدان فاطمی، ساختمان فاطمی، پلاک 13، طبقه 8، واحد 84
)خط ویژه( تلفن: 88962407-021     نمابر: 021-88965155

 سرویس کانتینری از بنادر آسیا، آمریکا، کانادا، استرالیا و اروپا به بنادر جنوبی ایران
 خدمات چارترینگ و مشاوره حمل کالای فله

 خدمات فورواردینگ، حمل دریایی، جاده ای، هوایی، ترکیبی و ترانزیت
 ارائه خدمات جانبی و مشاوره جهت کاهش هزینه ها ی حمل

 نمایندگی Transcargo اروپا، آمریکا، استرالیا
UniTrans International Logistics co. Ltd نمایندگی انحصاری چین 

 نمایندگی World Best Logestices کره

تلفن: 22914184-8
فاکس: 22265523

بوشهر: خیابان دهقان، ساختمان حافظ، طبقه دوم، واحد 7
تلفن :  33342836-077   نمابر:2-33350061-077   همراه: 09171730247

شرکت کشتیرانی  و حمل و نقل بین المللی
خطوط گسترده جنوب

Info@southwidelines.com
www.southwidelines.com

 حمل کانتینری)Reefer, LCL , FCL(     نمایندگی خطوط کشتیرانی
 ترانزیت داخلی و خارجی     خدمات دریایی

SouthWide Lines Shipping Services

Info@psvservces.org    www.psvservces.org

دفتر مرکزی، تهران: سهروردی شمالی،  خیابان مرغاب، پلاک 7، طبقه سوم، واحد 6
شعبه بندرعباس : بلوار امام خمینی، برج ملکه آسمان ها، طبقه 11، واحد 1104

تلفن : 88533550       نمابر: 88751127

خدمات دریا منظر مروارید 

 حمل و مشاوره محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین               
 چارترینگ، فورواردینگ، حمل مرکب                                    
 حمل محمولات فله و یخچالی                                                 

 دارای نمایندگی های انحصاری در کشورهای آلمان، ایتالیا ، کره جنوبی، مالزی، امارات، ژاپن، عمان، اسپانیا، مصر، آفریقای جنوبی، برزیل

هوایی ، دریایی ، زمینی

 نمایندگی کشتیرانی
 حمل کالای کانتینری و غیر کانتینری

Door to Door خدمات حمل 
 حمل پروژ ه ای و ارائه راهکارهای ویژه صنعت

 ارائه سرویس حمل ونقل وارداتی
 ارائه خدمات فورواردری

تهران، خیابان وزراء، نبش کوچه 29، پلاک 147
تلفن: 021-88878501-4
فکس: 021-89777654

ادمیرال لاجستیک

کد پستی: 7513897344

  ترانزیت داخلی و خارجی
  عضویت انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته
 با مجوز رسمی از سازمان بنادر و دریانوردی
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تهران: پاسداران شمالی، فرمانیه، پایین تر از سه راه اقدسیه، کوچه سیفان، پلاک 9، واحد 2
تلفن : 3 -021-26111292     

  نمابر:021-26111341

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
تلفن: 26705791- 26705381- 26705466

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ p a r s s e a h a r m o n y . c o m
i n f o @  p a r s s e a h a r m o n y . c o m

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
SP Container Line      

St. John Lines, APL Line

دفتر مرکزی بوشهر: 09177734930 / 077-33538958
بندرعباس: 09173686557  دیر: 09171712072

خارگ: 09175549002

مینو دریای خلیج فارس

مدیرعامل: حمیرا علوی

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

 نمایندگی شناورهای داخلی و خارجی
 حمل و نقل دریایی
 صادرات و واردات

شعبه های دیگر استان بوشهر:
 دلوار، دیلم، بوالخیر، گناوه

حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 
ایران به کشورهای همجوار و بالعکس

حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

شعب: بندر امام، بندر انزلی، بندر امیرآباد، بندر 
نوشهر، بندرعباس

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 خدمات نمایندگی کشتیرانی
 نمایندگی کشتیرانی SPICA بلژیک
 همکاری با شرکت های بزرگ اروپایی
 انجام عملیات تخلیه و بارگیری کشتی

 در بندر امام خمینی
 انجام کلیه امور گمرکی و ترخیص کالا

 از کلیه گمرکات کشور

www.tirajehshipping.com
info@tirajehshipping.com

شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه

آدرس دفتر: خرمشهر، انتهای

خیابان فردوسی، نرسیده به درب 

گمرک ساختمان نیلوفر، واحد 6

تلفن: 061-535266282

نمابر: 061-53510662
A-N-Shipping@yahoo.com

شرکت کشتیرانی  

امواج نیلگون خرمشهر
)با مسئولیت محدود(

 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
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شعب داخلی:
بندرعباس، بوشهر، خرمشهر، 

بندر امام، عسلویه ، چابهار

Moj Madd 
Shipping services  Co.  LTD

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، بین لاله و شقایق 
ساختمان تخت جمشید، پلاک520، واحد 18

تلفن:44155324 / 021-44155547 
 نمابر: 021-44131826
همراه: 09123117715

شرکت کشتیرانی
 حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوایی

www.bbl-marine.com    ops@bbl-marine.com

شرکت کشتیرانی

خط آبی بی تا
چارترینگ کشتیهای نفتی و فله  نمایندگی کشتیرانی 

 ترانزیت ، اجاره مخازن ساحلی و تخلیه و بارگیری فرآورده های نفتی
 خدمات بندری ، حمل ، انبارداری و تخلیه و بارگیری کالاهای فله و خشک

تهران: سعادت آباد، خیابان 38 ، پلاک 55، طبقه اول
تلفن: 88583423 / 88583416     نمابر: 88583788

تهران: میرداماد، میدان مادر، خیابان 
سنجابی ) بهروز (، بن بست اول، 

پلاک 16، طبقه 4

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 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 : 88527980  فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com info@bls-co.com        www.bls-co.com

تهران: میدان فاطمی، ساختمان فاطمی، پلاک 13، طبقه 8، واحد 84
)خط ویژه( تلفن: 88962407-021     نمابر: 021-88965155

 سرویس کانتینری از بنادر آسیا، آمریکا، کانادا، استرالیا و اروپا به بنادر جنوبی ایران
 خدمات چارترینگ و مشاوره حمل کالای فله

 خدمات فورواردینگ، حمل دریایی، جاده ای، هوایی، ترکیبی و ترانزیت
 ارائه خدمات جانبی و مشاوره جهت کاهش هزینه ها ی حمل

 نمایندگی Transcargo اروپا، آمریکا، استرالیا
UniTrans International Logistics co. Ltd نمایندگی انحصاری چین 

 نمایندگی World Best Logestices کره

تلفن: 22914184-8
فاکس: 22265523

بوشهر: خیابان دهقان، ساختمان حافظ، طبقه دوم، واحد 7
تلفن :  33342836-077   نمابر:2-33350061-077   همراه: 09171730247

شرکت کشتیرانی  و حمل و نقل بین المللی
خطوط گسترده جنوب

Info@southwidelines.com
www.southwidelines.com

 حمل کانتینری)Reefer, LCL , FCL(     نمایندگی خطوط کشتیرانی
 ترانزیت داخلی و خارجی     خدمات دریایی

SouthWide Lines Shipping Services

Info@psvservces.org    www.psvservces.org

دفتر مرکزی، تهران: سهروردی شمالی،  خیابان مرغاب، پلاک 7، طبقه سوم، واحد 6
شعبه بندرعباس : بلوار امام خمینی، برج ملکه آسمان ها، طبقه 11، واحد 1104

تلفن : 88533550       نمابر: 88751127

خدمات دریا منظر مروارید 

 حمل و مشاوره محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین               
 چارترینگ، فورواردینگ، حمل مرکب                                    
 حمل محمولات فله و یخچالی                                                 

 دارای نمایندگی های انحصاری در کشورهای آلمان، ایتالیا ، کره جنوبی، مالزی، امارات، ژاپن، عمان، اسپانیا، مصر، آفریقای جنوبی، برزیل

هوایی ، دریایی ، زمینی

 نمایندگی کشتیرانی
 حمل کالای کانتینری و غیر کانتینری

Door to Door خدمات حمل 
 حمل پروژ ه ای و ارائه راهکارهای ویژه صنعت

 ارائه سرویس حمل ونقل وارداتی
 ارائه خدمات فورواردری

تهران، خیابان وزراء، نبش کوچه 29، پلاک 147
تلفن: 021-88878501-4
فکس: 021-89777654

ادمیرال لاجستیک

کد پستی: 7513897344

  ترانزیت داخلی و خارجی
  عضویت انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته
 با مجوز رسمی از سازمان بنادر و دریانوردی
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www.abcgroup.ir  
www.ara-bakhtar.com

 حمل و نقل دریایی، زمینی، هوایی
 حمل کالا به صورت کانتینری، فله، خرده بار وفول

 ترانزیت کالا به گمرکات
 داخلی و ترانزیت خارجی

Ex-Work حمل کالا به صورت 
تهران: خیابان مطهری، خیابان فجر، نبش 
خیابان غفاری، پلاک 55، طبقه 3، واحد 8

تلفن: 88327511-2 / 88341542-3  
نمابر:88327819

info@skyseaport .com

سپهر دریا بندر
شرکت خدمات کشتیرانی و بار هوایی

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:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76
طبقه 5 واحد 24

 ارائه سرویس فیدری از بنادر ایران به بنادر مهم منطقه

 ارائه سرویس TBL از بنادر ایرانی به بسیاری از بنادر دنیا

 دارای ناوگان مدرن و به روز

 حمل کانتینرهای معمولی و خاص

تهران، خیابان وزراء، نبش کوچه 29، پلاک 147

تلفن:021-88878501-4

فکس: 021-88777121

ادمیرال فیـدرز

بندر عباس: بلوار پاسداران،
روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 

پلاک 114، واحد 2 
تلفن: 076-33514780 
تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795

مدیر عملیات: 09171597977

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری
 ترخیص کالا و استریپ 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

خدمات دریایی و بندری شرکت

ساحل نمایان بندر

com

com

sahelnamyan.bnd@gmail.com

شرکت کشتیرانی

امواج آبی ایرانیان

آدرس: خیابان سعدی ،ساختمان شماره 250 ، طبقه ششم ، شماره 8
تلفن: 77610883 / 77612153 / 77613505 / 77625168-9

فکس: 77618618

darabian@iranianbluewaves.com

نمایندگی کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16
تلفن: 44440693-013       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

عضو فیاتا
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ارائه دهنده خدمات  لجستیک شامل:
 حمل و نقل جاده ای، دریایی،  ریلی، ترکیبی و ترافیکی

 ترخیص کالاهای صادراتی و وارداتی
 انبارداری و بسته بندی

 مخزن داری   اپراتوری بنادر
 دارنده تجهیزات ویژه حمل گاز،مایعات و محمولات خطرناک  

صنعت نفت،گاز و پتروشیمی
 دارای نمایندگی در تهران، اراک، بندرامام، بندر عسلویه،

بجنورد، بندر عباس، شیراز، اصفهان، ایلام
آدرس: تهران، سعادت آباد، بلوار دریا، پلاک 32، تلفن/ نمابر: 88576456-58

شرکت مهندسی حمل و نقل  پتروشیمی
P T E C

www.ptec-ir.com -  info@ptc-ir.com

)امور کشتیرانی، کریر - فورواردر، خدمات گمرکی و ترخیص کالا(

شرکت کشتیرانی زیما سپهر دریا
Zima Sepehr Darya Shipping Agency Co.

 دارای سرویس های منظم فله و کانتینری از / به بنادر حوزه خلیج فارس و هند و چین و اروپا

 زمینی، دریایی، هوایی        ترانزیت داخلی و خارجی کالا و بیمه     حمل محمولات، ترافیکی و یخچالی

 حمل محمولات پروژه ای     دارای دفاتر نمایندگی در بندرعباس، خرمشهر و بوشهر

 دارای مجوز رسمی از سازمان بنادر و کشتیرانی

آدرس: تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه نگار، برج نگار، طبقه 13، واحد10

تلفن: )داخلی  105( 88664475 - 88665596 - 88652575- 021      فکس: داخلی100

www.zsd.asia    mgr@zsd.asia   info@zsd.asia

 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.persiajonoub.net

نماینده رسمی فروش و خدمات پس از فروش لیفتراک های دیزلی،
دو گانه سوز برقی هیوندای کره جنوبی

.............................................................
پاسارگاد ماشین پرشیا جنوب)سهامی خاص(

تهران، اسلامشهر، خیابان بسیج، روبروی شهرک سعیدیه
کدپستی: 33169-69415       تلفن:56478893-021           فکس:021-56478878

)بنیاد بارانداز(

عملیات خدمات بندری در کلیه بنادر کشور با در اختیار 
داشتن بهترین و پیشرفته ترین تجهیزات و ماشین آلات 

با فن آوری روز

مدیریت: مجتبی دلگشایی

تهران:خیابان گاندی، کوچه 13، پلاک 18
تلفن:84308 / 84309 )30 خط(    نمابر: 021-88777923

بندرعباس: بندر شهید رجایی، محوطه گارد، جنب ساختمان مهندسی عمران 
تلفن: 6-33524614-076     نمابر: 076-331239230

منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی مجتمع بندری امام خمینی 
تلفن: 52284766-061    نمابر: 061-52284683

بندرنوشهر:خیابان فردوسی، اداره کل  بنادر و دریانوردی استان مازندران 011-52333933
بندر بوشهر: خیابان دهقان، اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

تلفن: 33330683-077     نمابر:077-31661704
i n f o @ s p m c o . c o    w w w . s p m c o . c o
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

www.abcgroup.ir  
www.ara-bakhtar.com

 حمل و نقل دریایی، زمینی، هوایی
 حمل کالا به صورت کانتینری، فله، خرده بار وفول

 ترانزیت کالا به گمرکات
 داخلی و ترانزیت خارجی

Ex-Work حمل کالا به صورت 
تهران: خیابان مطهری، خیابان فجر، نبش 
خیابان غفاری، پلاک 55، طبقه 3، واحد 8

تلفن: 88327511-2 / 88341542-3  
نمابر:88327819

info@skyseaport .com

سپهر دریا بندر
شرکت خدمات کشتیرانی و بار هوایی

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:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76
طبقه 5 واحد 24

 ارائه سرویس فیدری از بنادر ایران به بنادر مهم منطقه

 ارائه سرویس TBL از بنادر ایرانی به بسیاری از بنادر دنیا

 دارای ناوگان مدرن و به روز

 حمل کانتینرهای معمولی و خاص

تهران، خیابان وزراء، نبش کوچه 29، پلاک 147

تلفن:021-88878501-4

فکس: 021-88777121

ادمیرال فیـدرز

بندر عباس: بلوار پاسداران،
روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 

پلاک 114، واحد 2 
تلفن: 076-33514780 
تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795

مدیر عملیات: 09171597977

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری
 ترخیص کالا و استریپ 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

خدمات دریایی و بندری شرکت

ساحل نمایان بندر

com

com

sahelnamyan.bnd@gmail.com

شرکت کشتیرانی

امواج آبی ایرانیان

آدرس: خیابان سعدی ،ساختمان شماره 250 ، طبقه ششم ، شماره 8
تلفن: 77610883 / 77612153 / 77613505 / 77625168-9

فکس: 77618618

darabian@iranianbluewaves.com

نمایندگی کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16
تلفن: 44440693-013       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

عضو فیاتا
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شرکت های کشتیرانی و حمل ونقل بین المللی

ارائه دهنده خدمات  لجستیک شامل:
 حمل و نقل جاده ای، دریایی،  ریلی، ترکیبی و ترافیکی

 ترخیص کالاهای صادراتی و وارداتی
 انبارداری و بسته بندی

 مخزن داری   اپراتوری بنادر
 دارنده تجهیزات ویژه حمل گاز،مایعات و محمولات خطرناک  

صنعت نفت،گاز و پتروشیمی
 دارای نمایندگی در تهران، اراک، بندرامام، بندر عسلویه،

بجنورد، بندر عباس، شیراز، اصفهان، ایلام
آدرس: تهران، سعادت آباد، بلوار دریا، پلاک 32، تلفن/ نمابر: 88576456-58

شرکت مهندسی حمل و نقل  پتروشیمی
P T E C

www.ptec-ir.com -  info@ptc-ir.com

)امور کشتیرانی، کریر - فورواردر، خدمات گمرکی و ترخیص کالا(

شرکت کشتیرانی زیما سپهر دریا
Zima Sepehr Darya Shipping Agency Co.

 دارای سرویس های منظم فله و کانتینری از / به بنادر حوزه خلیج فارس و هند و چین و اروپا

 زمینی، دریایی، هوایی        ترانزیت داخلی و خارجی کالا و بیمه     حمل محمولات، ترافیکی و یخچالی

 حمل محمولات پروژه ای     دارای دفاتر نمایندگی در بندرعباس، خرمشهر و بوشهر

 دارای مجوز رسمی از سازمان بنادر و کشتیرانی

آدرس: تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه نگار، برج نگار، طبقه 13، واحد10

تلفن: )داخلی  105( 88664475 - 88665596 - 88652575- 021      فکس: داخلی100

www.zsd.asia    mgr@zsd.asia   info@zsd.asia

 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.persiajonoub.net

نماینده رسمی فروش و خدمات پس از فروش لیفتراک های دیزلی،
دو گانه سوز برقی هیوندای کره جنوبی

.............................................................
پاسارگاد ماشین پرشیا جنوب)سهامی خاص(

تهران، اسلامشهر، خیابان بسیج، روبروی شهرک سعیدیه
کدپستی: 33169-69415       تلفن:56478893-021           فکس:021-56478878

)بنیاد بارانداز(

عملیات خدمات بندری در کلیه بنادر کشور با در اختیار 
داشتن بهترین و پیشرفته ترین تجهیزات و ماشین آلات 

با فن آوری روز

مدیریت: مجتبی دلگشایی

تهران:خیابان گاندی، کوچه 13، پلاک 18
تلفن:84308 / 84309 )30 خط(    نمابر: 021-88777923

بندرعباس: بندر شهید رجایی، محوطه گارد، جنب ساختمان مهندسی عمران 
تلفن: 6-33524614-076     نمابر: 076-331239230

منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی مجتمع بندری امام خمینی 
تلفن: 52284766-061    نمابر: 061-52284683

بندرنوشهر:خیابان فردوسی، اداره کل  بنادر و دریانوردی استان مازندران 011-52333933
بندر بوشهر: خیابان دهقان، اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

تلفن: 33330683-077     نمابر:077-31661704
i n f o @ s p m c o . c o    w w w . s p m c o . c o
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شرکت های حمل و نقل داخلی و بین المللی و کشتیرانی

ه

تهران: ایران شهرشمالی خیابان مهاجر پلاک 24 

طبقه دوم

1584665412

88322668
88491132-88491128

شرکت حمل و نقل بین المللی کارینا ترابر کیان

)با مسئولیت محدود(

نمایندگی کشتیرانی
 دریای آرام جنوب

 حمل تخصصی خودردو از امارات به ایران توسط کشتی های لندینگ کرافت
 حمل و ترانزیت انواع خودرو از امارات به عراق، روسیه،

   قزاقستان، ترکمنستان و آذربایجان

تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان کاووسی فر، کوچه آریا وطنی، پلاک 3، واحد 1و3    تلفن: 7- 88513586 / 88515929-021     نمابر: 021-88516103
info@karinatarabar.com      www.karinatarabar.com    www.southpaci f icsea .com

 BOSFOR نماینده انحصاری خط کانتینری 
در ایران 

 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری 
از کلیه بنادر جنوبی کشور به اقصی نقاط جهان 

EX work بصورت حمل بندر به بندر و
 حمل محمولات فله ای و پروژه ای از کلیه 

بنادر جهان
 حمل انواع محمولات فله خشک و مایع 
و کانتینری در کلیه بنادر شمال کشور و 

کشورهای همسایه دریای خزر
 اجاره کشتی های فله بر و تانکری در 

سایزهای مختلف

تلفن: 021-88996587
نمابر:021-88957947

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.

دریانوردی

دفتر مرکزی: بندر عباس، 
منطقه ویژه اقتصادی بندر شهید رجایی

تلفن: 076-33514414-5
نمابر:076-33514416

تهران: میرداماد، میدان احمدی روشن، 
بن بست کاملیا، پلاک 7

133

شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی
 ترانزیت کالا به افغانستان 

و آسیای میانه و بالعکس
 نمایندگی در کلیه 

مبادی ورودی و خروجی کشور

کریر- فورواردر

دفتر مرکزی، مشهد:  خیابان خرمشهر، بین 
خرمشهر 6 و8، ساختمان 98، طبقه اول

تلفکس: 38528966/ 051-38540106
همراه: 09153159832 / 09151134101 
بندر عباس: تلفکس: 076-33519827

شرکت حمل و نقل بین المللی

چابک ران توس

دفترمرکزی : مشهد، بلوار سجاد، چهارراه بزرگمهر، پاساژپردیس، طبقه دوم، واحد 8
تلفن : 3-37660182-051          فکس : 051-37643452

شرکت حمل و نقل بین المللی

اترک بار خراسان
 مشاوره در امور گمرکی و حمل ونقل 

 ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 دارای ناوگان حمل جاده ای ایرانی، ازبکی، تاجیکی ) کفی، چادری، کارکریر(

 حمل محموله های  وارداتی و صادراتی ) زمینی، ریلی(
 بهترین نرخ کرایه حمل به کشورهایCIS  بصورت ریلی و زمینی)ترانزیتی ، صادراتی(

 حمل و تهیه انواع مجوز محموله های خاص ، محموله های ترافیکی و سنگین بار

www.atrakbarkhorasan.com
  msh-office@atrakbarkhorasan.com

کریر-فورواردر

CIC و عراق و

تهران: میدان شوش، خیابان صابونیان، تقاطع 
خیابان عابدینی، مجتمع اداری نگین، طبقه دوم، 

واحد 5
 تلفن: 57-55089850  /  نمابر: 55089880

www.avayenikpars.com
www.jadehtalaee.com
info@jadehtalaee.com

شرکت جاده طلایی

کریر-فورواردر
حمل کالاهای صادراتی و وارداتی

خدمات گمرکی   ترانزیت و ترخیص کالا
 دارای دفاتر نمایندگی در کلیه بنادر و گمرکات 
کشور به ویژه بندرعباس، بوشهر، دیلم، آبادان، 
خرمشهر، بندرانزلی، امیرآباد و گمرکات تهران

 دارای دفتر نمایندگی در حمریه دبی 
 سرویس منظم هفتگی کشتی به بنادر ایران 

با همکاری شرکت خدمات 

بازرگانی آوای نیک پارس
ترخیص کالا

 انجام کلیه امور بازرگانی، گشایش اعتباری و 
حواله ارزی اولویت های مجاز

 دارای دفتر نمایندگی در شهر ایوو چین) آوای 
نیک چین( جهت عملیات کارگویی، انبارداری و 

بازرسی و ارسال اجناس به اقصی نقاط دنیا
 ترانزیت کالا از مبادی ورودی به گمرکات داخل 

کشور و به کشورهای همسایه
 ارایه خدمات و تحویل کالا به صورت
Door to Door    به تجار محترم

حمل و نقل بین المللی

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

 وابسته به صنایع شیمیایی ادیب
 حمل فراورده های نفتی به صورت تخصصی )صادرات - ترانزیت(

 حمل کالا به کشورهای افغانستان- عراق - ارمنستان-پاکستان - آذربایجان - ترکمنستان   
 دارای نمایندگی فعال در سراسر کشور

نشانی: مشهد، بلوار فرامرز عباسی، بین فرامرز عباسی 1 و 3، مجتمع تجاری آناهیتا،
طبقه دوم، واحد 4

www.adibtarabarsepehr.com - info@adibtarabarsepehr.com
adibtarabar@yahoo.com

تلفن: 36022197 - 36022198 - 36014161- 36014162- 051 
نمابر: 36091561 - 051

شرکت حمل و نقل بین المللی ادیب ترابر سپهر
)کریر - فوروادر(

 مشهد: خیابان آبکوه، نبش آبکوه 5، مجتمع تجاری،  سعد آباد، واحد 103
تلفن: 37293743 / 37298146 /37239096 / 051-37239097

نمابر: 37297966-051          علیرضا فرتاج : 09153141054

 حمل کالای ترانزیتی، صادراتی و وارداتی   به کشورهای افغانستان و اسیای میانه
   به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان

 حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای اروپایی
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر

حمل تخصصی مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از ایزوتانک های
 MEG, VAM, 2-EH, HEXANE جهت حمل carbon steal و stainless steal

دفتر مرکزی: مشهد- بلوار سجاد- چهارراه بزرگمهر- برج نگین پاسارگاد
 طبقه پنجم- واحد 503      تلفن: 37663907 و 37679155- 051

isotank@logistix.ir      www.kgpco.ir
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شرکت های حمل و نقل داخلی و بین المللی و کشتیرانی

ه

تهران: ایران شهرشمالی خیابان مهاجر پلاک 24 

طبقه دوم

1584665412

88322668
88491132-88491128

شرکت حمل و نقل بین المللی کارینا ترابر کیان

)با مسئولیت محدود(

نمایندگی کشتیرانی
 دریای آرام جنوب
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info@karinatarabar.com      www.karinatarabar.com    www.southpaci f icsea .com
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 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی
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www.adibtarabarsepehr.com - info@adibtarabarsepehr.com
adibtarabar@yahoo.com
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 طبقه پنجم- واحد 503      تلفن: 37663907 و 37679155- 051

isotank@logistix.ir      www.kgpco.ir
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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 ملک الشعرای بهار، بهار 17، 
پلاک 118، طبقه 2، واحد 3

تلفن: 051-38530919
نمابر: 051-38527701

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

مشهد : خیابان سنا باد، بین سناباد 42 
و44، ساختمان 440، واحد 4 

تلفن: 051-37123023
نمابر: 051-38469011

m.parttarabar@gmail.com

 حمل کالاهای صادراتی-وارداتی
 و یا ترانزیتی به کشورهای
 آسیای میانه و افغانستان

پـارت تـرابـر خـراسـان
 شرکت حمل و نقل بین المللی

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

کردستانایران ویـــچ

iranvichco@ yahoo.com
www.amintara.ir

www.amintara.com

09153149040

آموت بار ترابر
AMUT BAR TARABAR) با مسئولیت محدود(

LTD

www.amutbartarabar.com                  carrier.amutbar@gmail.com   

3
مشهد: میدان تقی آباد، مجتمع زیست خاور، طبقه 5، واحد 514

تلفن: 38546216 / 38546232 / 051-38546285 
 نمابر: 38596528-051     همراه: 09151107096

مشهد: بلوار قرنی، بین قرن 23 و 25، مجموعه صنعت ساختمان شرق،
ط 4، واحد 402

www.zohreshab.com         r.ahmadyar7096@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

زهــره شب
 ترانزیت، صادرات و واردات به کشورهای آسیای میانه 

 علی الخصوص افغانستان و بالعکس
 ارائه خدمات کانتینری

 حمل محمولات کانتینری و چادری

کریر- فورواردر

تلفن :  2-33422661-054    نمابر:33422663-054    همراه: 09151418221

فکس: 7134307-0513تلفن: 0513-7134304-6
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حمل و نقل بین المللی آسا ترابر شرق
   مشاوره و انجام کلیه عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالا از تمامی گمرکات و بنادر کشور.

   سرویس منظم از بندرعباس به کشورهای مشترک المنافع) CIS (، افغانستان و عراق.
   حمل کانیتنری کالاهای وارداتی ، صادراتی و ترانزیت از کلیه بنادر چین و دبی به ایران و بالعکس .

) . MULTIMODAL ( ارائه خدمات حمل دریائی ، زمینی و ریلی   
   پذیرش و حمل کالاهای خطرناک ، دارو و کالاهای یخچالی .

   حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی .

کریــر - فــورواردر

دارای دفاتر نمایندگی فعال در چین / هند / قزاقستان / تاجیکستان / ازبکستان / ترکمنستان

مشهد: بلوار جانباز شمالی، بین جانباز 2 و4، ساختمان هواپیمایی قطر، طبقه 5، واحد 1
تلفن: 4-37664131-051   فاکس: 051-37664130 

www.asatarabar.ir        info@asatarabar.ir

ADD:Apt. No1, 5th floor, Qatar Air ways Bldg, between 2nd 
& 4th St., North janbazBlvd, MASHHAD, IRAN
TEL: +98 51 3766 4131-4        FAX: +98 51 3766 4130

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 www.shahootarbar.com               info@shahootarbar.com

شرکت 
جهــان کـــالا

 متخصص بسته بندی و ارسال لوازم منزل،مبلمان ولوازم شخصی
 به تمام نقاط جهان کانادا، آمریکا، استرالیا، اروپا، آسیا و....

 دریایی ،  زمینی ،  هوایی
 بسته بندی استاندارد  ،  تشریفات گمرکی ،  فریت لوازم شخصی

تهران: میدان جمهوری، خیابان جمهوری اسلامی، 
خیابان اسکندری جنوبی، پلاک383، زنگ شماره 3

تلفن:31-66571130-021             فکس:021-66571132    
همراه: 09125754095/09128210085  

مدیریت: معصومی       مدیربازرگانی: تبریزی

w w w. j a h a n k a l a c a r g o . c o m
i n f o@ j a h a n k a l a . c o m
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 متخصص بسته بندی و ارسال لوازم منزل،مبلمان ولوازم شخصی
 به تمام نقاط جهان کانادا، آمریکا، استرالیا، اروپا، آسیا و....

 دریایی ،  زمینی ،  هوایی
 بسته بندی استاندارد  ،  تشریفات گمرکی ،  فریت لوازم شخصی

تهران: میدان جمهوری، خیابان جمهوری اسلامی، 
خیابان اسکندری جنوبی، پلاک383، زنگ شماره 3

تلفن:31-66571130-021             فکس:021-66571132    
همراه: 09125754095/09128210085  

مدیریت: معصومی       مدیربازرگانی: تبریزی

w w w. j a h a n k a l a c a r g o . c o m
i n f o@ j a h a n k a l a . c o m
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

 شرکت حمل و نقل جاده ای 

                احسان هرمزگان

دارای کمرشکن 11،7،4 محور جهت حمل محمولات سبک و سنگین
 به تمام نقاط ایران و قبول خدمات ترانزیت به خارج از کشور

مشاور در امور گمرکی جهت صادرات و واردات، دارای محوطه جهت 
حمل شهری و انبار داری

دفتر مرکزی بندرعباس : بلوار جمهوری اسلامی، نرسیده به سه راه جهانبار،جنب ساختمان 
ایران خودرو، طبقه فوقانی بانک سپه، شعبه ایران خودرو    

مدیریت: 09171614045 / 09171630623                       
دفتر مرکزی: 6-33565324 / 33563965-076              نمابر: 076-33560442
دفتر عملیات: ترمینال غرفه 10/  تلفن: 32589302-076   فکس: 076-32589459

میدان تره بار:    تلفن:  33710061-076                                 نمابر:076-33710074
دفتر عملیات شهرک حمل و نقل صدور بارنامه:                   تلفکس: 076-33532530

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

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 کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

)سهامی خاص(

ehsan.hormozgan@yahoo.co     www.ehsan.hormozgan.com

تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد جنوبی

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد شمالی

)سهامی خاص(
 ارائه دهنده خدمات گمرکی صادرات-واردات و ترخیص کلیه 

کالاها از تمامی گمرکات کشور
 ارائه خدمات مشاوره ای بانکی و اعتباری

 دریافت مجوزهای مربوطه
 انجام ترانزیت و پاساوان کالا از گمرکات 

 ارائه خدمات مشاوره ای در پیاده سازی سیستم های ایجاد
 ارزش افزوده در تجارت

 ارائه کلیه خدمات بازرگانی خارجی

info@Armanpadid.com   www.Armanpadid.com

شرکت بازرگانی آرمان پدید
شرکت حمل و نقل بین المللی 

مــاد تــرابــر
 فعالیت در کلیه زمینه های حمل و نقل بین المللی صادرات، وارداتی، 

ترانزیتی، مرجوعی، جاده ای، دریایی، هوایی و ریلی
 حمل محمولات به صورت فله، کانتینری از آمریکای شمالی، اروپا، آسیا، 

خاوردور و بنادر جنوبی ایران
 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی با کانتینر از ایران به بنادر و شهرهای 

اروپایی، اسیایی، آفریقایی و بالعکس
 تخصص در حمل و نقل کالاهای نمایشگاهی
 ترانزیت کالا از بندر ایران به مبادی مختلف

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
www.maadlogistics.com / info@maadlogistics.com

CARAVELSATLINE \
\SEALINK BHAVANI

شرکت حمل و نقل بین المللی

 زمرّد راه سعادت
شماره ثبت : 248838

کریر-فورواردر
متخصص در امر ترانزیت کالا

دارای نمایندگی فعال در گمرکات بندرعباس، بازرگان، تهران
 تهران: تقاطع خیابان جمهوری اسلامی و اسکندری، ساختمان تجاری و اداری زائر، 

طبقه سوم، واحد406
تلفکس: 66904955 / 66402542 -021

arez1975@yahoo.comsaba.mahan2172@yahoo.com

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

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com

info@arminbazargan.com

Armin Bazargan
Transportation co

شرکت حمل و نقل بین المللیشماره ثبت: 282

پــارسایان

اماده ارائه خدمات از کشور چین 
و هندوستان و دوبی به کشورهای 

آسیای میانه 

تبریز: کیلومتر 4 جاده تبریز مرند نرسیده
به پمپ بنزین شهریار      

تلفن: 2 -041-32424940
نمابر: 041-32424819

تلفن دفتر چین: 008657985595490    
نمابر دفتر چین:    008657985595491

parsayan.group@gmail.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

 حمل زمینی کالاهای معمولی، یخچالی و کانتینری به اروپا و کشورهایCIS، عراق، ترکیه، پاکستان ، افغانستان و بالعکس
 حمل دریائی توسط انواع کانتینر معمولی و یخچالی از کشورهای خاور دور، حوزه خلیج فارس، اروپا و امریکا به بنادر جنوبی کشور

 ترانزیت کالا از مبادی ورودی کشور به داخل ایران، آذربایجان، ارمنستان، ترکمنستان و سایر کشورهای همسایه
 حمل دریائی کانتینری و فله از روسیه و بلاروس، کشورهای حوزه بالکان به بنادر شمالی ایران

 اخذ مجوزات لازم جهت صادرات ، واردات و ترانزیت کالا از سازمان ها و ادارات مربوطه
 حمل انواع محمولات هوایی و ارائه خدمات فـرودگاهی شامل ترخیص، ترانزیت و حمل مجدد ) ترانزیت کالا( در فرودگاه امام خمینی به مقصد کلیه گمرکات و مناطق آزاد کشور

 حمل خرده بار بصورت روزانه از اروپا و ترکیه به ایران و بالعکس       حمل محمولات ریلی توسط واگن های کفی، لبه دار، مسقف و تانکر

آدرس: خیابان دکـتر مفـتح تقاطـع چهـارراه سـمیه شـماره 108 طبـقه سـوم واحـدهای 15 و 16

info@kahkeshank-kd.com       www.khakeshank-kd.com    /    E-mail: info@iranzamincorp.com       www.iranzamincorp.com

تلفن: 5 – 7804 021-8834
فاکس: 5744 4385

تلفن: 2470 1062/8883 8883 /7803 021-8834    
فاکس: 9144 4385

شرکت حمل ونقل بین المللی )سهامی خاص(

ایـران زمـین
شرکت کشتیرانی 

کهکشـان کالا و دریـا

شرکت سفیر ریل آسیا
شرکت های عضو مجموعه سفیر ریل آسیا  با برخورداری از لوکس ترین واگنهای مسافری پیشتاز در ارائه خدمات در صنعت حمل و نقل ریلی 

مسافری در کشور می باشند.در همین راستا تمامی شرکتهای عضو مجموعه سفیر  همواره کوشیده اند تا با تکیه بر افزایش ناوگان مسافری 
سهم خود را در این حوزه افزایش وبا ارتقاءسطح کیفی خدمات به مسافرین نسبت به تامین انتظارات آنان اقدام نمایند.

ما امید داریم که بتوانیم با بهره گیری از دانش روز و برنامه ریزی مناسب مبتنی
 بر تمامی امکانات موجود شرایط دلنشینی را برای سفر با قطار فراهم آوریم. 

سایت فروش اینترنتی قطارهای مجموعه سفیر
www.safirrail.ir

جهت تهیه بلیت گروهی و چارتر با شرکت سفیر ریل آسیا تماس بگیرید.
    تهران: خیابان میرزای شیرازی، خیابان اعرابی5، پلاک21            تلفن: 9-88863155                   نمابر: 88313043 

www.safirrail.com      info@safirrail.com    

واردات و فروش انواع کامیون های مستعمل

شرکت حمل و نقل بین المللی 

باراندیش
شرکت بازرگانی

آذرنگار ساوالان

علیزاده: 09143525234  دفترتهران: امیرآباد شمالی، روبروی بیمارستان قلب)شریعتی(، کوچه دانش ثانی، پلاک 69، طبقه 3     تلفن: 021-88335686   

013-44422713 / 44425757

اردبیل،
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

 شرکت حمل و نقل جاده ای 

                احسان هرمزگان

دارای کمرشکن 11،7،4 محور جهت حمل محمولات سبک و سنگین
 به تمام نقاط ایران و قبول خدمات ترانزیت به خارج از کشور

مشاور در امور گمرکی جهت صادرات و واردات، دارای محوطه جهت 
حمل شهری و انبار داری

دفتر مرکزی بندرعباس : بلوار جمهوری اسلامی، نرسیده به سه راه جهانبار،جنب ساختمان 
ایران خودرو، طبقه فوقانی بانک سپه، شعبه ایران خودرو    

مدیریت: 09171614045 / 09171630623                       
دفتر مرکزی: 6-33565324 / 33563965-076              نمابر: 076-33560442
دفتر عملیات: ترمینال غرفه 10/  تلفن: 32589302-076   فکس: 076-32589459

میدان تره بار:    تلفن:  33710061-076                                 نمابر:076-33710074
دفتر عملیات شهرک حمل و نقل صدور بارنامه:                   تلفکس: 076-33532530

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

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 کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

)سهامی خاص(

ehsan.hormozgan@yahoo.co     www.ehsan.hormozgan.com

تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد جنوبی

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد شمالی

)سهامی خاص(
 ارائه دهنده خدمات گمرکی صادرات-واردات و ترخیص کلیه 

کالاها از تمامی گمرکات کشور
 ارائه خدمات مشاوره ای بانکی و اعتباری

 دریافت مجوزهای مربوطه
 انجام ترانزیت و پاساوان کالا از گمرکات 

 ارائه خدمات مشاوره ای در پیاده سازی سیستم های ایجاد
 ارزش افزوده در تجارت

 ارائه کلیه خدمات بازرگانی خارجی

info@Armanpadid.com   www.Armanpadid.com

شرکت بازرگانی آرمان پدید
شرکت حمل و نقل بین المللی 

مــاد تــرابــر
 فعالیت در کلیه زمینه های حمل و نقل بین المللی صادرات، وارداتی، 

ترانزیتی، مرجوعی، جاده ای، دریایی، هوایی و ریلی
 حمل محمولات به صورت فله، کانتینری از آمریکای شمالی، اروپا، آسیا، 

خاوردور و بنادر جنوبی ایران
 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی با کانتینر از ایران به بنادر و شهرهای 

اروپایی، اسیایی، آفریقایی و بالعکس
 تخصص در حمل و نقل کالاهای نمایشگاهی
 ترانزیت کالا از بندر ایران به مبادی مختلف

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
www.maadlogistics.com / info@maadlogistics.com

CARAVELSATLINE \
\SEALINK BHAVANI

شرکت حمل و نقل بین المللی

 زمرّد راه سعادت
شماره ثبت : 248838

کریر-فورواردر
متخصص در امر ترانزیت کالا

دارای نمایندگی فعال در گمرکات بندرعباس، بازرگان، تهران
 تهران: تقاطع خیابان جمهوری اسلامی و اسکندری، ساختمان تجاری و اداری زائر، 

طبقه سوم، واحد406
تلفکس: 66904955 / 66402542 -021

arez1975@yahoo.comsaba.mahan2172@yahoo.com

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

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com

info@arminbazargan.com

Armin Bazargan
Transportation co

شرکت حمل و نقل بین المللیشماره ثبت: 282

پــارسایان

اماده ارائه خدمات از کشور چین 
و هندوستان و دوبی به کشورهای 

آسیای میانه 

تبریز: کیلومتر 4 جاده تبریز مرند نرسیده
به پمپ بنزین شهریار      

تلفن: 2 -041-32424940
نمابر: 041-32424819

تلفن دفتر چین: 008657985595490    
نمابر دفتر چین:    008657985595491

parsayan.group@gmail.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

 حمل زمینی کالاهای معمولی، یخچالی و کانتینری به اروپا و کشورهایCIS، عراق، ترکیه، پاکستان ، افغانستان و بالعکس
 حمل دریائی توسط انواع کانتینر معمولی و یخچالی از کشورهای خاور دور، حوزه خلیج فارس، اروپا و امریکا به بنادر جنوبی کشور

 ترانزیت کالا از مبادی ورودی کشور به داخل ایران، آذربایجان، ارمنستان، ترکمنستان و سایر کشورهای همسایه
 حمل دریائی کانتینری و فله از روسیه و بلاروس، کشورهای حوزه بالکان به بنادر شمالی ایران

 اخذ مجوزات لازم جهت صادرات ، واردات و ترانزیت کالا از سازمان ها و ادارات مربوطه
 حمل انواع محمولات هوایی و ارائه خدمات فـرودگاهی شامل ترخیص، ترانزیت و حمل مجدد ) ترانزیت کالا( در فرودگاه امام خمینی به مقصد کلیه گمرکات و مناطق آزاد کشور

 حمل خرده بار بصورت روزانه از اروپا و ترکیه به ایران و بالعکس       حمل محمولات ریلی توسط واگن های کفی، لبه دار، مسقف و تانکر

آدرس: خیابان دکـتر مفـتح تقاطـع چهـارراه سـمیه شـماره 108 طبـقه سـوم واحـدهای 15 و 16

info@kahkeshank-kd.com       www.khakeshank-kd.com    /    E-mail: info@iranzamincorp.com       www.iranzamincorp.com

تلفن: 5 – 7804 021-8834
فاکس: 5744 4385

تلفن: 2470 1062/8883 8883 /7803 021-8834    
فاکس: 9144 4385

شرکت حمل ونقل بین المللی )سهامی خاص(

ایـران زمـین
شرکت کشتیرانی 

کهکشـان کالا و دریـا

شرکت سفیر ریل آسیا
شرکت های عضو مجموعه سفیر ریل آسیا  با برخورداری از لوکس ترین واگنهای مسافری پیشتاز در ارائه خدمات در صنعت حمل و نقل ریلی 

مسافری در کشور می باشند.در همین راستا تمامی شرکتهای عضو مجموعه سفیر  همواره کوشیده اند تا با تکیه بر افزایش ناوگان مسافری 
سهم خود را در این حوزه افزایش وبا ارتقاءسطح کیفی خدمات به مسافرین نسبت به تامین انتظارات آنان اقدام نمایند.

ما امید داریم که بتوانیم با بهره گیری از دانش روز و برنامه ریزی مناسب مبتنی
 بر تمامی امکانات موجود شرایط دلنشینی را برای سفر با قطار فراهم آوریم. 

سایت فروش اینترنتی قطارهای مجموعه سفیر
www.safirrail.ir

جهت تهیه بلیت گروهی و چارتر با شرکت سفیر ریل آسیا تماس بگیرید.
    تهران: خیابان میرزای شیرازی، خیابان اعرابی5، پلاک21            تلفن: 9-88863155                   نمابر: 88313043 

www.safirrail.com      info@safirrail.com    

واردات و فروش انواع کامیون های مستعمل

شرکت حمل و نقل بین المللی 

باراندیش
شرکت بازرگانی

آذرنگار ساوالان

علیزاده: 09143525234  دفترتهران: امیرآباد شمالی، روبروی بیمارستان قلب)شریعتی(، کوچه دانش ثانی، پلاک 69، طبقه 3     تلفن: 021-88335686   

013-44422713 / 44425757

اردبیل،
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

 حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

بازرگان: بلوار امام
تلفن: 34373650-4 -044

044- 34372288       
044-34372263 / 34372732     

نمابر: 044-34374628

MahEx نمایندگی هواپیمایی ماهکس
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، فلای دوبی

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاک 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فرودگاه تبریز، جنب ترمینال بار
ایران ایر  فکس 041-34470512

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

 

شرکت حمل و نقل بین المللی 

صبـوران تـرابـر 
 حمل کالاهای صادراتی،وارداتی ،ترانزیت داخلی و خارجی از گمرکات و بنادر کشور )بندر عباس ،بازرگان،باشماق ،آستارا،سرخس و ....( 

 دارای نمایندگی در مرزها و شعب در کشورهای آسیای میانه ، همجوار و اروپا 
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر ،گمرکات و مناطق آزاد تجاری کشور 

 حمل سریع و مطمئن و ایمنی در حمل 
 مجهز به تریلی های کانتینر چادری ،بونکر ،تانکر و سواری کش.

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزی: آذربایجان غربی، ارومیه، بلوار آزادی، جنب گمرک ،رو به روی بانک تجارت 
تلفکس:3-32755842-044                                 همراه : 0411 141-0914 )صدیقی(

دفتر تهران : خیابان وزراء، بین نهم و یازدهم، پلاک 105،طبقه 2، واحد 6     دفتر تهران : 1194 021-8871                     
دفتر بازرگان : 19-34376418-044     دفتر آستارا : 8-44825506-013             دفتر بندرعباس: 32238398 / 076-33511491
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

سیستان و بلوچستان: زاهدان، خیابان 
فردوسی، پلاک 71

تلفن: 33223593/ 054-33211857     
تلفکس: 33221713 / 054-33211858

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماکا ترابر بلوچستان

 خدمات گمرکی، ترخیص کالا
 حمل و ترانزیت محمولات وارداتی و 

صادراتی به کلیه نقاط دنیا
 مشاوره در امر ترخیص و حمل کالا

makatrans@yahoo.com

Maka Trans Co.
کریر- فورواردر

/

/

تهران:خیابان مطهری، خیابان 
لارستان،  کوچه مجلسی، پلاک 35
تلفن021-88939550         

نمابر:021-88805148

 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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
هرمزگان: بندرعباس، بلوار امام 
خمینی، مجتمع ملکه آسمان ها، 

طبقه هفتم، واحد 702
تلفن :076-32250577-81

پایانه: 076-32523213
 میدان تره بار: 0761-4370098

نمابر: 076-32250582

گنبد کاووس، خیابان امام خمینی 
شمالی، ساختمان شمسایی، 

طبقه سوم، واحد 31  کد پستی: 
4971634878

تلفن: 017-33224183 
 33228777 / 33224544

نمابر: 017-33292894

شرکت حمل ونقل بین المللی

 جیحون ترابر 

کریر- فورواردر
حمل کالاهای صادراتی، وارداتی و
ترانزیت به کشورهای آسیای میانه

jeyhoontarabar@yahoo.com

Jeyhoon Tarabar

بندر عباس، خیابان امام، نرسیده به 
میدان یادبود، روبروی خیابان دانش، 

ساختمان یاس، طبقه اول
تلفن:076-32212357-9
نمابر:076-32246945

همراه: 09173586703    
09171635765      09173016882

قبول حمل کالا از بندر عباس 
به کلیه نقاط کشور و قبول 

ترانزیت کالا به خارج از کشور

دوستان هرمزگان
شرکت حمل و نقل 

www.doostanhormozgan.ir
info@doostanhormozgan.ir

تهران: خیابان استاد نجات الهی، خیابان برادران شاداب، شماره 58، طبقه 3 و5
تلفن: 88907085 ) 8 خط(         نمابر: 88904894 / 88927812

I n f o @ i r a n d a h r . c o m

 کریر- فورواردر با نیم قرن تجربه
ارائه گر بهترین خدمات در حمل و نقل بین المللی و ترانزیت کالا

نمایندگان معتبر ما در سراسر جهان این امکان 
را به ما می دهند تا کالای شما را در هر نقطه تحویل گرفته 

و در هر مکانی که بخواهید تحویل نماییم.

شرکت حمل و نقل بین المللی

ایــران دهــر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

 حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

بازرگان: بلوار امام
تلفن: 34373650-4 -044

044- 34372288       
044-34372263 / 34372732     

نمابر: 044-34374628

MahEx نمایندگی هواپیمایی ماهکس
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، فلای دوبی

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاک 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فرودگاه تبریز، جنب ترمینال بار
ایران ایر  فکس 041-34470512

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

 

شرکت حمل و نقل بین المللی 

صبـوران تـرابـر 
 حمل کالاهای صادراتی،وارداتی ،ترانزیت داخلی و خارجی از گمرکات و بنادر کشور )بندر عباس ،بازرگان،باشماق ،آستارا،سرخس و ....( 

 دارای نمایندگی در مرزها و شعب در کشورهای آسیای میانه ، همجوار و اروپا 
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر ،گمرکات و مناطق آزاد تجاری کشور 

 حمل سریع و مطمئن و ایمنی در حمل 
 مجهز به تریلی های کانتینر چادری ،بونکر ،تانکر و سواری کش.

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزی: آذربایجان غربی، ارومیه، بلوار آزادی، جنب گمرک ،رو به روی بانک تجارت 
تلفکس:3-32755842-044                                 همراه : 0411 141-0914 )صدیقی(

دفتر تهران : خیابان وزراء، بین نهم و یازدهم، پلاک 105،طبقه 2، واحد 6     دفتر تهران : 1194 021-8871                     
دفتر بازرگان : 19-34376418-044     دفتر آستارا : 8-44825506-013             دفتر بندرعباس: 32238398 / 076-33511491
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

سیستان و بلوچستان: زاهدان، خیابان 
فردوسی، پلاک 71

تلفن: 33223593/ 054-33211857     
تلفکس: 33221713 / 054-33211858

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماکا ترابر بلوچستان

 خدمات گمرکی، ترخیص کالا
 حمل و ترانزیت محمولات وارداتی و 

صادراتی به کلیه نقاط دنیا
 مشاوره در امر ترخیص و حمل کالا

makatrans@yahoo.com

Maka Trans Co.
کریر- فورواردر

/

/

تهران:خیابان مطهری، خیابان 
لارستان،  کوچه مجلسی، پلاک 35
تلفن021-88939550         

نمابر:021-88805148

 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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
هرمزگان: بندرعباس، بلوار امام 
خمینی، مجتمع ملکه آسمان ها، 

طبقه هفتم، واحد 702
تلفن :076-32250577-81

پایانه: 076-32523213
 میدان تره بار: 0761-4370098

نمابر: 076-32250582

گنبد کاووس، خیابان امام خمینی 
شمالی، ساختمان شمسایی، 

طبقه سوم، واحد 31  کد پستی: 
4971634878

تلفن: 017-33224183 
 33228777 / 33224544

نمابر: 017-33292894

شرکت حمل ونقل بین المللی

 جیحون ترابر 

کریر- فورواردر
حمل کالاهای صادراتی، وارداتی و
ترانزیت به کشورهای آسیای میانه

jeyhoontarabar@yahoo.com

Jeyhoon Tarabar

بندر عباس، خیابان امام، نرسیده به 
میدان یادبود، روبروی خیابان دانش، 

ساختمان یاس، طبقه اول
تلفن:076-32212357-9
نمابر:076-32246945

همراه: 09173586703    
09171635765      09173016882

قبول حمل کالا از بندر عباس 
به کلیه نقاط کشور و قبول 

ترانزیت کالا به خارج از کشور

دوستان هرمزگان
شرکت حمل و نقل 

www.doostanhormozgan.ir
info@doostanhormozgan.ir

تهران: خیابان استاد نجات الهی، خیابان برادران شاداب، شماره 58، طبقه 3 و5
تلفن: 88907085 ) 8 خط(         نمابر: 88904894 / 88927812

I n f o @ i r a n d a h r . c o m

 کریر- فورواردر با نیم قرن تجربه
ارائه گر بهترین خدمات در حمل و نقل بین المللی و ترانزیت کالا

نمایندگان معتبر ما در سراسر جهان این امکان 
را به ما می دهند تا کالای شما را در هر نقطه تحویل گرفته 

و در هر مکانی که بخواهید تحویل نماییم.

شرکت حمل و نقل بین المللی

ایــران دهــر
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شرکت های بین المللی و داخلی

فعال در امر صادرات، واردات و ترانزیت کالا
کریر-فورواردر

بازرگان: خیابان امام، روبروی شهرداری  کدپستی: 58671-13393
تلفن: 34376236-044    نمابر: 34376237-044     همراه: 09141620014

شرکت حمل ونقل بین المللی

توسعه حمل کالا

thk.alizadeh@hotmail.com

شماره ثبت:629

گروه شرکت های ایل ترک ارس
IL TURK ARAS GROUP

شهاب سحر آذر
 حمل و نقل بین المللی کالا

سرویس منظم صادرات و ترانزیت کالا به: ارمنستان ، گرجستان ،
تفتان پاکستان سرویس منظم واردات کالا از: ارمنستان ، گرجستان ، ترکیه

)فورواردر – کریر(

قزل یول کیامکی  حمل و نقل داخلی کالا
 حمل کالا از جلفا به کلیه نقاط کشور

شهاب آذر ارس 
مجتمع انبارهای اختصاصی سرپوشیده و روباز در منطقه آزاد ارس

جلفا: خیابان تیمسار فلاحی ، روبروی درب خروج گمرک ، پلاک 20
تلفن:  18-5117 4202-041 /  7-5145 4202 -041   نمابر:  5148 4202 -041

i l t u r k a r a s g r o u p @ y a h o o . c o m

)سهامی خاص(

3
3

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819

ferdousi7005@hotmail.com

 ارائه خدمات ریلی - جاده ای - دریایی و هوائی
 نماینده راه آهن های کشورهای

مشترک المنافع در ایران
تهران: خیابان مطهری، خیابان سلیمان خاطر

)امیر اتابک(، ساختمان 130، طبقه 2، واحد203
تلفن: 88861783-4/ 021-88314682-3     

نمابر: 021-88322272

راه یار ترابر ایرانیان

شرکت حمل و نقل بین المللی

راه سیر ایرانیان

کریر- فورواردر

info@rahyartarabarir.com

 شرکت حمل و نقل

فروش و اجاره کانتینر /  انبار 
اختصاصی کالا

ترمینال کانتینری و  دپو کشتیرانی
)قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور(

به ویژه: کانتینر خالی و صادراتی 
بندرعباس

تهران: بزرگراه آیت الله سعیدی، چهاردانگه، 
روبروی تالار تندیس

تلفن : 55261993 / 55244482    
همراه: 09123256885

تهران: بزرگراه نواب صفوی، نبش اذربایجان شرقی، برج گردون، ورودی جنوبی، طبقه 4، واحد 403
تلفن: 30-66383226-021    نمابر: 66384000-021   همراه: 09123063528
ارومیه: خیابان سرداران یک، بعد ازتقاطع حافظ، ساختمان اسپوتا، طبقه 6، واحد 17

تلفن: 3و32254291 / 32256601 -044      نمابر: 044-32257399
همراه: 09143414570 / 09143451842

شرکت حمل و نقل بین المللی   پرستو ترابر

 مجری خدمات حمل و نقل بین المللی کالاهای صادراتی و وارداتی
    از کشورهای مختلف دنیا به ایران و بالعکس

 با داشتن نمایندگی های رسمی در کشورهای اروپا و آسیای میانه
 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور

 اخذ مجوز ثبت سفارش کالا
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی

 کنترل و نظارت بر بازرسی های کالاهای صادراتی و وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی از گمرکات کشور در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل و نقل دریایی

parastotarabar@yahoo.com

متخصص امور روسیه: فرشاد دشمیر 09126346924

کریر-فورواردر
 حمل و ترانزیت کالا به تمام نقاط جهان

 دارای دفاتر و نمایندگی درکلیه مبادی ورودی و خروجی کشور
 دارای نمایندگی و شعب در کشورهای عراق/اربیل، آذربایجان

/باکو، گرجستان/ تفلیس
ارومیه: کیلومتر 2 جاده سلماس       تلفن: 044-32720074-5

دفتر خوی: خوی جنب گمرک خوی    تلفن: 044-36268543-46

latifbeiramy@yahoo.com
 www.lbeg.ir   info@lbeg.ir

)سهامی خاص(

آرنگ نگین
 شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی سراسر کشور

COI - PSI ) صدور انواع گواهی بازرسی ) مبدا - مقصد 
) PDI ( نظارت بر بارگیری ، حمل و تخلیه کالا  // بازرسی پیش از تحویل 

 صدور گواهی کمّی کالا ) IC ( جهت ارائه به شبکه بانکی کشور
 بازرسی و نظارت بر آزمون ، کلیه کالاهای تولید داخل

 نمونه برداری ونظارت بر خدمات آزمایشگاهی
 صدور تاییدیه پروفرما ، جهت اخذ تسهیلات بانکی و یا ثبت سفارش

 بازرسی نوع خودرو - نوع موتورسیکلت و قطعات وابسته 
 بازرسی و نمونه برداری کالاهای صنعت نفت ، گاز و پتروشیمی و صنایع سبک و سنگین

www.fahameh.com           88106145 - 9 : مشاوره رایگان : 88482454       تلفن     Inspection@fahameh.com     

 k ian 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، بلوار کشاورز، تقاطع فلسطین شمالی، کوچه راد، ساختمان راد، طبقه 4، واحد 9
      تلفن:88803366 / 88802466 - 021                نمابر:88911088 - 021

    بندرعباس: خیابان سیدجمال الدین اسد آبادی، چهارراه مرادی،کوچه مهیار یک، ساختمان آرتمیس، طبقه 5، واحد4
تلفن: 32238354-076                       نمابر: 076-32238355

)کارگزار رسمی گمرک(
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شرکت های بین المللی و داخلی

فعال در امر صادرات، واردات و ترانزیت کالا
کریر-فورواردر

بازرگان: خیابان امام، روبروی شهرداری  کدپستی: 58671-13393
تلفن: 34376236-044    نمابر: 34376237-044     همراه: 09141620014

شرکت حمل ونقل بین المللی

توسعه حمل کالا

thk.alizadeh@hotmail.com

شماره ثبت:629

گروه شرکت های ایل ترک ارس
IL TURK ARAS GROUP

شهاب سحر آذر
 حمل و نقل بین المللی کالا

سرویس منظم صادرات و ترانزیت کالا به: ارمنستان ، گرجستان ،
تفتان پاکستان سرویس منظم واردات کالا از: ارمنستان ، گرجستان ، ترکیه

)فورواردر – کریر(

قزل یول کیامکی  حمل و نقل داخلی کالا
 حمل کالا از جلفا به کلیه نقاط کشور

شهاب آذر ارس 
مجتمع انبارهای اختصاصی سرپوشیده و روباز در منطقه آزاد ارس

جلفا: خیابان تیمسار فلاحی ، روبروی درب خروج گمرک ، پلاک 20
تلفن:  18-5117 4202-041 /  7-5145 4202 -041   نمابر:  5148 4202 -041

i l t u r k a r a s g r o u p @ y a h o o . c o m

)سهامی خاص(

3
3

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819

ferdousi7005@hotmail.com

 ارائه خدمات ریلی - جاده ای - دریایی و هوائی
 نماینده راه آهن های کشورهای

مشترک المنافع در ایران
تهران: خیابان مطهری، خیابان سلیمان خاطر

)امیر اتابک(، ساختمان 130، طبقه 2، واحد203
تلفن: 88861783-4/ 021-88314682-3     

نمابر: 021-88322272

راه یار ترابر ایرانیان

شرکت حمل و نقل بین المللی

راه سیر ایرانیان

کریر- فورواردر

info@rahyartarabarir.com

 شرکت حمل و نقل

فروش و اجاره کانتینر /  انبار 
اختصاصی کالا

ترمینال کانتینری و  دپو کشتیرانی
)قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور(

به ویژه: کانتینر خالی و صادراتی 
بندرعباس

تهران: بزرگراه آیت الله سعیدی، چهاردانگه، 
روبروی تالار تندیس

تلفن : 55261993 / 55244482    
همراه: 09123256885

تهران: بزرگراه نواب صفوی، نبش اذربایجان شرقی، برج گردون، ورودی جنوبی، طبقه 4، واحد 403
تلفن: 30-66383226-021    نمابر: 66384000-021   همراه: 09123063528
ارومیه: خیابان سرداران یک، بعد ازتقاطع حافظ، ساختمان اسپوتا، طبقه 6، واحد 17

تلفن: 3و32254291 / 32256601 -044      نمابر: 044-32257399
همراه: 09143414570 / 09143451842

شرکت حمل و نقل بین المللی   پرستو ترابر

 مجری خدمات حمل و نقل بین المللی کالاهای صادراتی و وارداتی
    از کشورهای مختلف دنیا به ایران و بالعکس

 با داشتن نمایندگی های رسمی در کشورهای اروپا و آسیای میانه
 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور

 اخذ مجوز ثبت سفارش کالا
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی

 کنترل و نظارت بر بازرسی های کالاهای صادراتی و وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی از گمرکات کشور در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل و نقل دریایی

parastotarabar@yahoo.com

متخصص امور روسیه: فرشاد دشمیر 09126346924

کریر-فورواردر
 حمل و ترانزیت کالا به تمام نقاط جهان

 دارای دفاتر و نمایندگی درکلیه مبادی ورودی و خروجی کشور
 دارای نمایندگی و شعب در کشورهای عراق/اربیل، آذربایجان

/باکو، گرجستان/ تفلیس
ارومیه: کیلومتر 2 جاده سلماس       تلفن: 044-32720074-5

دفتر خوی: خوی جنب گمرک خوی    تلفن: 044-36268543-46

latifbeiramy@yahoo.com
 www.lbeg.ir   info@lbeg.ir

)سهامی خاص(

آرنگ نگین
 شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی سراسر کشور

COI - PSI ) صدور انواع گواهی بازرسی ) مبدا - مقصد 
) PDI ( نظارت بر بارگیری ، حمل و تخلیه کالا  // بازرسی پیش از تحویل 

 صدور گواهی کمّی کالا ) IC ( جهت ارائه به شبکه بانکی کشور
 بازرسی و نظارت بر آزمون ، کلیه کالاهای تولید داخل

 نمونه برداری ونظارت بر خدمات آزمایشگاهی
 صدور تاییدیه پروفرما ، جهت اخذ تسهیلات بانکی و یا ثبت سفارش

 بازرسی نوع خودرو - نوع موتورسیکلت و قطعات وابسته 
 بازرسی و نمونه برداری کالاهای صنعت نفت ، گاز و پتروشیمی و صنایع سبک و سنگین

www.fahameh.com           88106145 - 9 : مشاوره رایگان : 88482454       تلفن     Inspection@fahameh.com     

 k ian 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، بلوار کشاورز، تقاطع فلسطین شمالی، کوچه راد، ساختمان راد، طبقه 4، واحد 9
      تلفن:88803366 / 88802466 - 021                نمابر:88911088 - 021

    بندرعباس: خیابان سیدجمال الدین اسد آبادی، چهارراه مرادی،کوچه مهیار یک، ساختمان آرتمیس، طبقه 5، واحد4
تلفن: 32238354-076                       نمابر: 076-32238355

)کارگزار رسمی گمرک(
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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

 کارگزار رسمی گمرک
 ترخیص از بندرعباس،خرمشهر و تهران

 ترخیص تخصصی خودرو 
 کمترین هزینه و بالاترین سرعت

 مشاوره بابت خرید،حمل ،ارزش و تعرفه 

تلفن: 66904605 / 021-66900834   
 نمابر: 66907064 / 021-66909140

همراه: 09126476267

دفتر حق العملکاری

کـوشا تـرخیص

www.kooshatarkhis.com
info@kooshatarkhis.com

شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

 تجهیزات پزشکی و آزمایشگاهی
 ابزارآلات صنعتی، ماشین آلات راهسازی و کارخانه

 لوازم بهداشتی ساختمان 
 کلیه لوازم مربوط به میز آشپزخانه 

 انواع ورق ها از نوع MDF، HDF، ملامین و...
 کلیه لوازم الکترونیکی و کامپیوتری 

تهران: خیابان آزادی، روبروی وزارت کار، کوچه مسعود، ساختمان پارس، واحد 5
تلفن: 66360470-021    موبایل: 09193089474 
Web: pytehran.ir          Email: info@pytehran.com

حق العمل کار رسمی گمرک با 15 سال سابقه در گمرکات ایران 

خرید کلیه  کالاهای مورد نیاز شما از تمامی کشورهای جهان وتحویل در درب انبار شما 
با ما خریدهای خارجی خود را مطمئن انجام دهید

 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
 تهیه واگن خالی و تنظیم 

CIS بارنامه
 ارائه پروفرم انواع ورق از 

قزاقستان به صورت نقدی   
یوزانس 

 تخلیه و بارگیری واگنهای 
ترکیه در مرزترکمنستان

 تهیه کد مسیر و مجوزهای 
کشورهای CIS و برگشت 

کانتینر خالی
 ترخیص واگن های گندم  

وکنجاله به صورت حمل یکسره
 تخلیه و بارگیری کامیون های        

ترکمن در سرخس

csnoori_a@yahoo.com
csnoori@gamil.com

نشانی:مشهد، سرخس، بلوار طالقانی 
شرقی، روبروی هتل ابریشم

 Nouri Customer Services
Institute

 The Offical Contractor
Of  Iran Customs

Adminstration In Sarakhs

تخلیه و بارگیری کانتینر در سرخس 
ترکمنستان

تخلیه و بارگیری کامیون ایرانی به 
کامیون خارجی در سرخس

info@sabcu-services.com
www. sabcu-services.com

www.krgs.ir

 کارگزار)حق العملکار(رسمی 
گمرک ایران

 ترخیص کالا از کلیه گمرکات
 کارشناس و مشاور بازرگانی

     همراه:09151114558
09156234558           
09357824558           

مشهد: خیابان عبدالمطلب 3،
 پلاک 11، طبقه همکف
تلفن:051-37343400
نمابر: 051-37346186

بازرگانی کوچه باغی
 ترخیص کالا در کمترین زمان با مناسب ترین قیمت از گمرکات و بنادر

 خرید و ارسال کالا از کشورهای چین، ترکیه و امارات
 خرید و ترخیص خودروهای سواری و سنگین

 ارسال حوالجات ارزی از سیستم بانکی و کار گزاری
 اخذ ثبت سفارش و کلیه مجوزهای واردات

 صادرات کالاهای مجاز
تهران: خیابان انقلاب، روبروی پارک دانشجو، کوچه بالاور، بن بست فرشته شرقی، پلاک 2 . واحد 3

تلفن: 66494888 - 66483343     نمابر: 66965207     همراه: 09122500390 - 09121903500

m.Kochehbaghi@gmail.com

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق 
در زمینه بارهای )ترانزیتی، مواد سوختی، 

صادرات، واردات(
 تهیه کامیون جهت حمل مواد سوختی و 

کالاهای وارداتی جهت حمل داخلی و خارجی 
از گمرکات غرب کشور)کرمانشاه، خسروی، 

پرویز خان، سنندج، باشماق، مهران(
 قبول نمایندگی شرکت های حمل ونقل بین 

المللی و خطوط کشتیرانی در گمرکات فوق

همراه: 09126164539
09187306003          

نمابر:083-38383279 
bazargani.yaghobi@gmail.com
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شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

Iso 10002:2004 Iso 9001:2008 Iso 10004:2010

 ISO 10002-2004 / ISO 9001-2008 / ISO 1004 :2010 دارنده گواهینامه های

بندر انزلی - تلفن : 44441705-013    نمابر: 013-44429614
همراه: 09112839125 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( رسمی گمرک ایران

 صادرات - واردات و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

r a h i m a b s h i @ y a h o o . c o m

بازرگانی رحیم ابشی

 مشاور امور گمرکی  و ترخیص کالا از گمرکات کشور
 با 35 سال سابقه     صادرات- واردات 

ghazizadeh13@yahoo.com

آذربایجان شرقی:  تبریز، شریعتی شمالی، ساختمان 110 وجدان دوست، طبقه 2
تلفن: 35554552 / 35554871-041      نمابر: 35568451 / 041-33307707

همراه: 09141153739

گروه بازرگانی   حقی

تهران: میدان ونک، خیابان ملاصدرا، بعد از شیخ بهایی، 
B9 ساختمان اداری پزشکی گلستان، واحد

تلفن: 88032962 / 88034232    نمابر: 88607695
reza_haggi@yahoo.com    haghi_trading@yahoo.com

 صادرات، واردات کالاهای مجاز با کارت بازرگانی معتبر
 ترخیص کالا و مشاوره امور گمرکی
 مشاوره و قبول حمل ونقل انواع کالا

 خرید و ارسال انواع کالا از تمامی کشورها به ایران از طریق ترکیه
 انجام ترانزیت خارجی و داخلی از تمامی مرزها 

ترخیص کالای برادران جعفرپور
 ترخیص و حمل تمام کالاهای تجاری، البسه،  پارچه و سایر

اقلام از ترکیه و اروپا به کشور

تلفن: 044-34374576
همراه: 09148426646

ناصر
جعفرپور

آدرس: منطقه آزاد ماکو، بازرگان
Albase.tarkhis@yahoo.com

آدرس: بزرگراه رسالت، 16 متری دوم شمالی نبش گلستان4، پلاک 39،
واحد 12، طبقه 3

فاکس: 26301197 - 26301198
09121782842

hadadiTroding@gmail.com :ایمیل

بازرگانی 
سید نورالدین بدری

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 واردات، صادرات، ترانزیت اجاره کانتینر انزلی به روسیه)آستاراخان(

 تحویل کانتینر 20 و 40 فوتی جهت پر نمودن کالا در انزلی،  روسیه و 
قزاقستان با مناسب ترین قیمت     خرید و فروش چوب روسی

تلفن: 44437428-013       فکس: 013-44422746
همراه: 09111815302
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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

 کارگزار رسمی گمرک
 ترخیص از بندرعباس،خرمشهر و تهران

 ترخیص تخصصی خودرو 
 کمترین هزینه و بالاترین سرعت

 مشاوره بابت خرید،حمل ،ارزش و تعرفه 

تلفن: 66904605 / 021-66900834   
 نمابر: 66907064 / 021-66909140

همراه: 09126476267

دفتر حق العملکاری

کـوشا تـرخیص

www.kooshatarkhis.com
info@kooshatarkhis.com

شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

 تجهیزات پزشکی و آزمایشگاهی
 ابزارآلات صنعتی، ماشین آلات راهسازی و کارخانه

 لوازم بهداشتی ساختمان 
 کلیه لوازم مربوط به میز آشپزخانه 

 انواع ورق ها از نوع MDF، HDF، ملامین و...
 کلیه لوازم الکترونیکی و کامپیوتری 

تهران: خیابان آزادی، روبروی وزارت کار، کوچه مسعود، ساختمان پارس، واحد 5
تلفن: 66360470-021    موبایل: 09193089474 
Web: pytehran.ir          Email: info@pytehran.com

حق العمل کار رسمی گمرک با 15 سال سابقه در گمرکات ایران 

خرید کلیه  کالاهای مورد نیاز شما از تمامی کشورهای جهان وتحویل در درب انبار شما 
با ما خریدهای خارجی خود را مطمئن انجام دهید

 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
 تهیه واگن خالی و تنظیم 

CIS بارنامه
 ارائه پروفرم انواع ورق از 

قزاقستان به صورت نقدی   
یوزانس 

 تخلیه و بارگیری واگنهای 
ترکیه در مرزترکمنستان

 تهیه کد مسیر و مجوزهای 
کشورهای CIS و برگشت 

کانتینر خالی
 ترخیص واگن های گندم  

وکنجاله به صورت حمل یکسره
 تخلیه و بارگیری کامیون های        

ترکمن در سرخس

csnoori_a@yahoo.com
csnoori@gamil.com

نشانی:مشهد، سرخس، بلوار طالقانی 
شرقی، روبروی هتل ابریشم

 Nouri Customer Services
Institute

 The Offical Contractor
Of  Iran Customs

Adminstration In Sarakhs

تخلیه و بارگیری کانتینر در سرخس 
ترکمنستان

تخلیه و بارگیری کامیون ایرانی به 
کامیون خارجی در سرخس

info@sabcu-services.com
www. sabcu-services.com

www.krgs.ir

 کارگزار)حق العملکار(رسمی 
گمرک ایران

 ترخیص کالا از کلیه گمرکات
 کارشناس و مشاور بازرگانی

     همراه:09151114558
09156234558           
09357824558           

مشهد: خیابان عبدالمطلب 3،
 پلاک 11، طبقه همکف
تلفن:051-37343400
نمابر: 051-37346186

بازرگانی کوچه باغی
 ترخیص کالا در کمترین زمان با مناسب ترین قیمت از گمرکات و بنادر

 خرید و ارسال کالا از کشورهای چین، ترکیه و امارات
 خرید و ترخیص خودروهای سواری و سنگین

 ارسال حوالجات ارزی از سیستم بانکی و کار گزاری
 اخذ ثبت سفارش و کلیه مجوزهای واردات

 صادرات کالاهای مجاز
تهران: خیابان انقلاب، روبروی پارک دانشجو، کوچه بالاور، بن بست فرشته شرقی، پلاک 2 . واحد 3

تلفن: 66494888 - 66483343     نمابر: 66965207     همراه: 09122500390 - 09121903500

m.Kochehbaghi@gmail.com

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق 
در زمینه بارهای )ترانزیتی، مواد سوختی، 

صادرات، واردات(
 تهیه کامیون جهت حمل مواد سوختی و 

کالاهای وارداتی جهت حمل داخلی و خارجی 
از گمرکات غرب کشور)کرمانشاه، خسروی، 

پرویز خان، سنندج، باشماق، مهران(
 قبول نمایندگی شرکت های حمل ونقل بین 

المللی و خطوط کشتیرانی در گمرکات فوق

همراه: 09126164539
09187306003          

نمابر:083-38383279 
bazargani.yaghobi@gmail.com
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شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

Iso 10002:2004 Iso 9001:2008 Iso 10004:2010

 ISO 10002-2004 / ISO 9001-2008 / ISO 1004 :2010 دارنده گواهینامه های

بندر انزلی - تلفن : 44441705-013    نمابر: 013-44429614
همراه: 09112839125 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( رسمی گمرک ایران

 صادرات - واردات و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

r a h i m a b s h i @ y a h o o . c o m

بازرگانی رحیم ابشی

 مشاور امور گمرکی  و ترخیص کالا از گمرکات کشور
 با 35 سال سابقه     صادرات- واردات 

ghazizadeh13@yahoo.com

آذربایجان شرقی:  تبریز، شریعتی شمالی، ساختمان 110 وجدان دوست، طبقه 2
تلفن: 35554552 / 35554871-041      نمابر: 35568451 / 041-33307707

همراه: 09141153739

گروه بازرگانی   حقی

تهران: میدان ونک، خیابان ملاصدرا، بعد از شیخ بهایی، 
B9 ساختمان اداری پزشکی گلستان، واحد

تلفن: 88032962 / 88034232    نمابر: 88607695
reza_haggi@yahoo.com    haghi_trading@yahoo.com

 صادرات، واردات کالاهای مجاز با کارت بازرگانی معتبر
 ترخیص کالا و مشاوره امور گمرکی
 مشاوره و قبول حمل ونقل انواع کالا

 خرید و ارسال انواع کالا از تمامی کشورها به ایران از طریق ترکیه
 انجام ترانزیت خارجی و داخلی از تمامی مرزها 

ترخیص کالای برادران جعفرپور
 ترخیص و حمل تمام کالاهای تجاری، البسه،  پارچه و سایر

اقلام از ترکیه و اروپا به کشور

تلفن: 044-34374576
همراه: 09148426646

ناصر
جعفرپور

آدرس: منطقه آزاد ماکو، بازرگان
Albase.tarkhis@yahoo.com

آدرس: بزرگراه رسالت، 16 متری دوم شمالی نبش گلستان4، پلاک 39،
واحد 12، طبقه 3

فاکس: 26301197 - 26301198
09121782842

hadadiTroding@gmail.com :ایمیل

بازرگانی 
سید نورالدین بدری

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 واردات، صادرات، ترانزیت اجاره کانتینر انزلی به روسیه)آستاراخان(

 تحویل کانتینر 20 و 40 فوتی جهت پر نمودن کالا در انزلی،  روسیه و 
قزاقستان با مناسب ترین قیمت     خرید و فروش چوب روسی

تلفن: 44437428-013       فکس: 013-44422746
همراه: 09111815302
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تهران: خیابان قائم مقام فراهانی، نرسیده به خیابان شهید بهشتی، کوچه 10، 
پلاک 12، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 88756800 / 6-88521765-021    نمابر: 021-88754217
fouladinashta.trading@yahoo.com

مشاوره در کلیه امور گمرکی و بازرگانی خارجی

ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

بازرگانی
احمـد فـولادی نشتـا

شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

  مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا از گمرکات کشور 
  دفاع از پرونده های اختلافی در گمرک ایران

  شرکت در کمسیون های گمرکی 
  دارای پروانه فعالیت از گمرک ایران

09121302484

 صادر کننده نمونه استانی و سابقه 10 ساله در امر صادرات
 ناوگان منظم حمل سوخت و فراورده های نفتی  به افغانستان، عراق و بالعکس

 نمایندگی درمبادی ورودی افغانستان
)دوغارون، میلک، بیرجند، میل78 و سرخس(

 اخذ نوبت تانکرهای حمل فراورده های نفتی در گمرک

بازرگانی و حق العملکاری
خـامـه زر

بیرجند : خیابان عدل، بین عدل 19 و 21، درب داخل کوچه، پلاک 9
 شعبه شماره 2: منطقه ویژه اقتصادی بیرجند 

تلفن: 056-32444209  /   056-32448618
همراه مدیریت: 09151162599

مدیر عامل: علیرضا خامه زر

Khamehzarkit@yahoo.com

 عضو هیئت مدیره اتحادیه
 انبارداران تهران

 دارای انبارهای دربستی و محوطه

انبار بازرگانی
شمشـاد کـالا

سید حبیب نوری

تهران:  خیابان رجایی، روبروی مسجد مادر، 
انبار شمشاد کالا

تلفن: 021-55000551
نمابر: 021-55000632
همراه: 09121240787

دفتر مرکزی: 55504594

بازرگانی

کـرنـافی

بازرگانی

جهانی

بندر عباس: میدان یادبود، کوچه پیروزی 2،

 ساختمان ایران، طبقه دوم، واحد 8

تلفن: 32212796-076  نمابر: 076-32240379

بخشی زاد: 0917-7672901

کرنافی: 0917-1616847

دفتر بندر عباس:

تلفکس: 076-33662646

علیرضا جهانی  همراه: 0917-1630053

با 28 سال سابقه فعالیت 
در امور ترانزیت/ صادرات/ واردات

h k a r n a f i _ t r a d i n g @ y a h o o . c o m j a h a n e e t r a d i n g c o g @ g m a i l . c o m

ترخیص کالا از تمامی گمرکات
)بندرعباس - نوشهر - انزلی - تهران(

بازرگانی حق العملکاری

 جـلال فـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه دکتر خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 33220367-028      همراه: 

09121810387

jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi

بازرگانی   

محتشم خواه
 با بیش از دو دهه تجربه صادرات، واردات، مشاوره امور گمرکی 

 ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر کشور
 حواله ارزی، ثبت سفارش و اخذ مجوزهای مربوط     خدمات کانتینری

 واردات خودرو و ترخیص تخصصی خودروهای وارداتی

آستارا: پاساژ عمیدی، طبقه اول، پلاک 24
دفتر مرکزی:  تلفن: 44822520  / 44817625-013        نمابر: 013-44815592

دفتر انزلی:
انزلی: خیابان بایندر، اول خیابان رمضانی، پشت گمرک، ساختمان بایندر)1(،

 طبقه 4، واحد 12
تلفن: 12-44442011-013      نمابر: 013-44433733

 info@mohtashamkhah.com   www.mohtashamkhah.com
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شرکت های حمل و نقل داخلی )سراسر کشور(

 اراک: میدان بسیج )سردشت - سنجان ( 
شهرک نبئی ، روبروی سالن نارنجستان

تلفن: 086-32725439
نمابر: 086-32725438
همراه :  09181612801  

09181622167          

حمل کلیه فرآورده های نفتی از 
مبداء پالایشگاه و پتروشیمی شازند 

)استان مرکزی(

اراک بـار پـویــا 

شــرکت حمل و نقل
 فرآورد ه های نـفـتـی 

Arakbarpooya.co@gmail.com

شماره ثبت : 4174
مدیر عامل : ابوالفضل نوروزی

شرکت حمل ونقل داخلی 

 راهـرانـان

استان البرز:کرج،کیلومتر27 جاده مخصوص  
تهران- کرج ، جنب پل روگذر مترو

تلفن : 32309850-55- 026    
فکس : 32309851 - 026 

rahranan11391@yahoo.com

شرکت حمل و نقل راهرانان اولین 
شرکت در سطح استان البرز بوده که 
دارای ایزوهای 9001 و 14001 می باشد 
که توانایی حمل هرگونه بار به اقصی 

نقاط کشور در اسرع و قت و با بهترین 
خدمات با بارنامه رسمی و بیمه نامه 

اصفهان: مبارکه، 5 کیلومتری جاده شهررضا، معتبر می باشد را دارد.
پایانه حمل ونقل کالای مبارکه

تلفکس: 031-52464108
همراه: 09131368869

شرکت مشاوره حمل و نقل

   هـادی

www.haditrp.ir

 مشاوره در سامان دهی 
و مدیریت ناوگان ترابری

 مشاوره وحل اختلاف مالکین 
وسایل نقلیه سنگین با رانندگان

 پاسخ به استعلام کرایه بارهای کفی،
کمپرسی، کمرشکن، سنگین و فوق 
سنگین )بوژی(، عملیات جک کاری

سهلان
041-32463266 

55296217 ، 55296000-3

قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور
حمل مواد جامدات و مایعات و محصولات پتروشیمی به سراسر کشور

مجهز به کامیون های ملکی حمل گازهای LPG و پلی پروپیلن و آمونیاک

آدرس منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس عسلویه - شهرک حمل و نقل کالا، قطعه 1/20
تلفن: 8-31375325-077   تلفکس: 077-3137-5329 

همراه: 09177776514-09177776614

شرکت حمل و نقل

پیک کویر )شایسته جنوب(

paiekekaveer@
yahoo.com

Ja
ha

ng
ir

i@
pa

ie
kk

av
ir

.c
om

مدیرعامل علی اکبر جهانگیری  همراه: 09120610664

انجام کلیه فعالیتهای لجستیکی و حمل کالا

دفتر مرکزی: بندرعباس میدان شهدا )یادبود( - برج ارم - طبقه 6- واحد601

تلفکس: 076-33514838 

مدیریت: یعقوب برادر   همراه: 09171643337

شرکت حمل و نقل جاده ایی

گلستان تجارت خلیج فارس

G
olestantrjarat1@

gm
ail.com

 دارای توان مالی جهت سرمایه گذاری در زمینه های حمل و نقل و لجستیک
 دارای شعبه با امکانات و تجهیزات مشابه در بندر بوشهر

 استفاده از تکنولوژی روز دنیا جهت تسهیل و سرعت در امر خدمت رسانی
 برخوردار از تیم خدمات گمرکی و ترخیص کالا

 امکان حمل تضمینی مواد و محصولات پتروشیمی با تانکر استیل، چهارمواد و گازی در سراسر کشور
 برخوردار از فضای پارکینگ و استریپ و استافینگ در بندر بوشهر

شرکت حمل و نقل

پرستوهای مهاجر نایبند

pmn.tco@gmail.com

دفتر منطقه ویژه پارس جنوبی)عسلویه(: بیدخون، شهرک حمل و کالا
تلفن : 7070-736-0773  دورنگار: 0773-137-5219 

دفتر تهران: خیابان آفریقا، کوچه نور، پلاک 13، واحد 2 تلفن: 88663310-021   دورنگار: 021-88661243
دفتر بوشهر: جاده بوشهر به برازجان، نرسیده به پلیس راه احمدی، جنب خودرو فرسوده تلفن : 0773-58751095

عسلویه: منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077   نمابر:  077-31375245

همراه:   324  1441  0912 - 865 1953  0917
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تهران: خیابان قائم مقام فراهانی، نرسیده به خیابان شهید بهشتی، کوچه 10، 
پلاک 12، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 88756800 / 6-88521765-021    نمابر: 021-88754217
fouladinashta.trading@yahoo.com

مشاوره در کلیه امور گمرکی و بازرگانی خارجی

ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

بازرگانی
احمـد فـولادی نشتـا

شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

  مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا از گمرکات کشور 
  دفاع از پرونده های اختلافی در گمرک ایران

  شرکت در کمسیون های گمرکی 
  دارای پروانه فعالیت از گمرک ایران

09121302484

 صادر کننده نمونه استانی و سابقه 10 ساله در امر صادرات
 ناوگان منظم حمل سوخت و فراورده های نفتی  به افغانستان، عراق و بالعکس

 نمایندگی درمبادی ورودی افغانستان
)دوغارون، میلک، بیرجند، میل78 و سرخس(

 اخذ نوبت تانکرهای حمل فراورده های نفتی در گمرک

بازرگانی و حق العملکاری
خـامـه زر

بیرجند : خیابان عدل، بین عدل 19 و 21، درب داخل کوچه، پلاک 9
 شعبه شماره 2: منطقه ویژه اقتصادی بیرجند 

تلفن: 056-32444209  /   056-32448618
همراه مدیریت: 09151162599

مدیر عامل: علیرضا خامه زر

Khamehzarkit@yahoo.com

 عضو هیئت مدیره اتحادیه
 انبارداران تهران

 دارای انبارهای دربستی و محوطه

انبار بازرگانی
شمشـاد کـالا

سید حبیب نوری

تهران:  خیابان رجایی، روبروی مسجد مادر، 
انبار شمشاد کالا

تلفن: 021-55000551
نمابر: 021-55000632
همراه: 09121240787

دفتر مرکزی: 55504594

بازرگانی

کـرنـافی

بازرگانی

جهانی

بندر عباس: میدان یادبود، کوچه پیروزی 2،

 ساختمان ایران، طبقه دوم، واحد 8

تلفن: 32212796-076  نمابر: 076-32240379

بخشی زاد: 0917-7672901

کرنافی: 0917-1616847
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شرکت های حمل و نقل داخلی )سراسر کشور(
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146

شرکت های حمل ونقل سنگین و فوق سنگینشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

10 خط
و4

همراه: 09171179863 / 09171171446 / 09121505919

دفتر مرکزی: تهران، خیابان سنایی، شماره 154      کدپستی: 1586686718
تلفن: 9-88301206 / 13-88847410              نمابر: 88305428

دفتر بندرعباس: سه راه جهانبار  تلفن: 33556266-076   نمابر: 076-33558660
ترمینال رباط کریم        تلفن: 56422142

شرکت حمل و نقل داخلی فخار
داخلی، سنگین و فوق سنگین )سهامی خاص(

54 سال سابقه حمل و نقل سنگین
عضو انجمن شرکت های حمل و نقل فوق سنگین )بوژی داران(

 تریلر کفی                               240 محور بوژی ساید بای ساید و نیم ساید
 پایپ تریلر                              بریج سیستم ظرفیت 400 تن

 کمرشکن 9 و 11 محور            تخلیه و بارگیری
 دارای بیمه مسئولیت کالا

fakharco@yahoo.com

دفترمرکزی،تهران: میدان توحید، خیابان نصرت غربی، پلاک158

 نائب رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل: عباداله فروزش

حمل بار جاده ای از تهران به تمام نقاط کشور

info@tarkibhamlonaghl.ir    www.tarkibhamlonaghl.ir

تهران:خیابان مطهری، شماره 227    کد پستی:15876
تلفن: 88514750-021     نمابر:021-88730737

شرکت حمل و نقل بین المللی و مسافرتی)سهامی خاص(

pishtaztarabar@gmail.com / pishtaztarabar@yahoo.com

مشهد: جنب انبار نفت شماره 2، شهرک عسکریه، 
حاشیه میدان عسکریه، پلاک 3، طبقه دوم

تلفن: 33822101 / 33824453–051    نمابر:051-33822270

فورواردر - کریر
 حمل فرآورده های نفتی )صادرات – واردات – ترانزیت(

 حمل و نقل فرآورده های نفتی به صورت تخصصی با 50 دستگاه کامیون ملکی 
واجد شرایط آئین نامه حمل مواد خطرناک و 300 دستگاه کامیون تحت پوشش 

 کارگزاری و خدمات لجستیک 
 حمل کالا به کشورهای امارات متحده عربی )دبی(، ترکیه، آذربایجان: عراق، 

CIS پاکستان، افغانستان و کشورهای

شرکتحملونقلبینالمللی

عصر خاوران  تـرابـر  پیشتـاز 

)عدالتیان(

 صنایع خورده بار و دربستی

ارتباط با ما: 
051-33924900-4 / 33425112-3
09151156442  یحیی پور )مدیریت(

دفتر مرکزی:  پایانه حمل و نقل، طبقه همکف، اتاق 114
نشانی انبار:  خیابان فدائیان اسلام، مقابل فدائیان 19

شرکت حمل و نقل

بزرگ خراسان
سال تاسیس : 1367 شماره ثبت: 6061

147

شرکت های حمل و نقل ریلی و بین المللی و داخلیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، 
بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12، پلاک 48

تلفن: 051-37664051-6
نمابر: 051-37664084

مدیرعامل: مهندس مظفری فرد

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، 
انواع روغن و مواد پتروشیمی

• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد 
شیمیایی )سود- اسید( در کشور

مواد  داخلی  ریلی  حمل و نقل   •
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
المللی  بین  ریلی  نقل  و  حمل    •
و  وارداتی  صادراتی،  محمولات 

ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، خیابان بهشتی، 
خیابان احمد قصیر، خیابان 13، 

پلاک 20
شماره تلفن :88711163              

دورنگار: 88716077

           info@srpt.ir
www.srpt.ir

011-34731519 

www.rwt. ir     info@rwt. ir

   دارای نمایندگی انحصاری شرکت کازتمیر ترانس تنها مالک واگن های باری راه آهن  قزاقستان در جمهوری اسلامی ایران 

اراک: 086-33120036          
سیرجان: 034-42206035  

آرمان

مدیرعامل: محمد جواد انتظاری

32222085

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

دفتر مرکزی: کرمان، خیابان هزار و یک شب، کوچه شماره 23، پلاک 7
تلفن: 32476824-034 / 32476785-034 / 32467705-034   فکس:33

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 ایران
 برترین شرکت حمل  و  نقل استان کرمان در سال 88

 کسب رتبه پنجم کشوری در سال 1391 و رتبه چهارم کشوری در سال 1392

تهران: سعادت آباد، خیابان 38، پلاک 55

تلفن :  42884000 )30 خط(

شرکت خدمات مسافرت  هوایی و جهانگردی

بــی تــا پــرواز

www.bitaparvaz.com

 نمایندگی فروش بلیت کلیه خطوط 
هوایی داخلی و خارجی
 ارایه خدمات تورهای

داخلی و خارجی
 رزرو هتل در سراسر کشور و دنیا

 اخذ ویزا و بیمه مسافرتی
و خدمات فرودگاهی

 ارائه خدمات ویژه جهت
مهمانان خارجی شما
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تهران: سعادت آباد، خیابان 38، پلاک 55

تلفن :  42884000 )30 خط(

شرکت خدمات مسافرت  هوایی و جهانگردی

بــی تــا پــرواز

www.bitaparvaz.com

 نمایندگی فروش بلیت کلیه خطوط 
هوایی داخلی و خارجی
 ارایه خدمات تورهای

داخلی و خارجی
 رزرو هتل در سراسر کشور و دنیا

 اخذ ویزا و بیمه مسافرتی
و خدمات فرودگاهی

 ارائه خدمات ویژه جهت
مهمانان خارجی شما
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شرکت های مسافربری

لنگرود:خیابان سعدی، میدان شهید نورانی، 
اول کمربندی

تلفن: 013-42531164-5
013-42525650 / 42527282

همراه: 09111419057

 شرکت های مسافربری 
تعاونی 11، سیروسفر و رویال سفر

لنگـرود
مدیریت: مهندس حاج منوچهر مهدی پور

مسافرت با اتوبوس های ویژه، 
VIPو تک صندلی

 به تمام نقاط ایران

www.mehdipour-travelagency.com

www.iranpeyma.info

/

مدیر عامل: محمد حسین عامری

www.is i t6 . ir

دفتر مرکزی: تلفن:084-33332178   
نمابر:084-33346492

اینترنت: 084-33367745
ترمینال:084-32228080-1

انبار:084-32228082
مهران:084-3326552  

نمابر:084-3326551

ایلام:خیابان فردوسی، روبروی دفتر پیشخوان

w w w . t b t i l a m . i r

شرکت مسافربری
سواری کرایه

به

تلفن رزرو بلیط: 071-37301029
ترمینال کاراندیش: 071-37313410
ترمینال مدرس: 071-37270771
همراه مدیر عامل: 09171171822

)محمد علی پیر احمدیان(
فروش اینترنتی

شرکت مسافربری عدل
عــدل فارس

www.shiraz-adlco.ir

شماره ثبت : 5282

تعاونی 7

mihannoorarya2015@gmail.com

مدیر عامل: سید شمس موسوی

زاهدان

حملیران

تلفن: 6-32250511-076       نمابر: 076-32250517-8
تلفن: 076-32589226 
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شرکت های بازرگانی و خدمات بیمه

پیشتاز یا پیک سفارشي نوع اشتراک
1/450/000 ریال 1/300/000 ریال شش نوبت )با تخفیف(
2/800/000 ریال 2/450/000ریال دوازده نوبت )با تخفیف(

 هزینه اشتراک را به حساب 1-10011826099-247 بانک پاسارگاد )عامر آران( و یا شماره کارت 5022-2910-3540-7483
) به نام آقای عامر آران( واریز و اصل رسـید را به  شماره 88900489-021 فکس یا با پست سفارشی ارسال  فرمایید.

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

شرکت خدمات بیمه ای سایه امن البرز

1- باربری محمولات زمینی و دریایی صادراتی )به ویژه محموله شرکت های پتروشیمی به امارات، ترکیه، هند و چین( به اروپا، آسیا و آفریقا )پکیج ویژه محصولات صادراتی(
2- باربری انواع محمولات وارداتی شامل تجهیزات، ماشین آلات، مواد اولیه و ... از مرزهای دریایی، زمینی و هوایی

3- بدنه و ماشین آلات )H&M( انواع شناور، واگن ، هواپیما و هلی کوپتر و مسئولیت مالک آنها
 دارای گواهینامه مدیریت کیفیت براساس استاندارد ISO  9001:2008          همکار کارگزاری بیمه رشتچی

طراحی و صادرکننده بیمه نامه:

www.sayehamnalborz.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، پلاک 103، واحد 2     تلفن: 88741805 / 88741827     فکس: 88741835    مدیرعامل: احمد شکوهی بهار

 نماینده برتر شرکت بیمه البرز در 5 سال پی در پی

شعبه بندر امام: 52241205-061        نمابر: 061-52241296
شعبه بندر عباس: 222 و 32589211-076   شعبه انزلی: 018-33238120

شعبه چابهار: 35335428- 054               
شعبه عسلویه:3- 31375250-077  نمابر: 077-31375254

شعبه کرمانشاه: 31272815-083               شعبه بوشهر: 077-33445317

تلفن: 55820028/55828044
نمابر: 55843056

دفتر مدیریت: 55820567/55820568  

6-55295893     نمابر: 55295895
شعب:

ارائه خدمات حمل و نقل جاده ای در تمام نقاط کشور

www.fajr-jahad.com           email:info@fajr-jahad.com

فجـر جهـاد

جهت اشتراک در نشریه ترابران می توانید:

شرکت حمل و نقل بین المللی

                            سندباد بحری

تهران: میدان آرژانتین، نبش خیابان 21، جنب بانک پارسیان، پلاک 24، طبقه 2، واحد1
تلفن : 5- 88700364                         نمابر: 88552136 

www.sinbadlogistics.com          info@sindbadlogistics.com

با خدمات ما ، چالشهای حمل و نقل را به برتری واقعی 
زنجیره تامین خود تبدیل کنید

با نمایندگی فعال در بنادر و مرزهای کشور
واردات ، صادرات و ترانزیت  آسیای میانه ، خاور دور ، اروپا 

افریقا و آمریکای لاتین
خدمات زنجیره تامین و بارفرابری دریائی ، زمینی و هوائی  

تحویل درب کارخانه
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