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مواجهه با قطارهاي بازنشســته و غیرقابل اســتفاده در سیستم 
هاي ریلي توســط بهره برداران مختلف جهان گاهي با همراه 
شــدن خلاقیت به بازســازي و تغییر كاربري آنها براي استفاده 
مجدد منتهي مي گردد. گاهي ابداعات و ابتكارها سبب مي شود 
قطارهاي از كار افتاده به یک هتل، رســتوران، كتاب فروشــي، 
قایق، موزه و یا نظایر آن بدل شــود. رویه اي كه پیشــینه آن به 
جنگ جهاني دوم بازمي گردد و امروزه نیز همچنان با گذشــت 
ســالها پابرجا مانده اســت. این ابتكارات كه در ادامه به اختصار 
مورد بحث قرار مي گیرد فرصتي را براي امكان استفاده مجدد 

از واگن هاي فرســوده و از كار افتاده به منظور بازگرداندن آنها 
بــه چرخه اقتصاد فراهم مي آورد. 

مورد مطالعه نخســت: كتابخانه و مركز گفتگو  �
شبكه ریلي ولز در اقدامي خلاقانه تعدادي از واگن هاي كلاس 
153 خود را كه بازنشســته شــده اند، به یک كافه گفتگو و اتاق 
جلســه بدل نموده اســت. شــركت راه آهن ولز با قرار دادن این 
واگن ها به موسســه فرهنگي ایســتلند زمینه استقرار این پروژه 
را فراهم نموده است كه از ژانویه سال جاري نیز به اجرا درآمد. 
در ایــن پــروژه طراحي هاي صورت گرفته عمدتاً بر بخش هاي 

سید ابوالفضل بهره دار*

نگاهی به کاربردهای جالب واگن های بازنشسته ریلي
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داخلي واگن ها و نیز تا حدودي بر بدنه واگن ها تمركز داشــته 
اســت به طوریكه بتواند یک فضاي مناســب را براي گفتگوي 
اجتماعي، البته با فضا و پس زمینه ریلي فراهم آورد. این واگن 
ها در نزدیكي مركز تردد عمومي و مسیر حركت دوچرخه سوارها 
قرار گرفته است كه در نتیجه مي تواند عموم شهروندان را براي 

بازدید به این منطقه ســوق دهد.
مــورد مطالعه دوم اســتفاده به عنــوان فضاي كاري در   �

روستاي شوردیج
روســتاي زیرزمیني محلي در شوردیچ واقع در شرق لندن است 
كــه به محیطي الهام بخش براي جامعه هنرمندان و اســتارت 
آپ ها بدل شــده اســت. در این مكان چهار واگن متروي لندن 
و كانتینرهــاي حمــل و نقل بار ریلي، فضا را به محیطي مطلوب 
براي كار و تبادل آراء بدل نموده اســت. در این پروژه یک انبار 
ریلــي بســیار قدیمي كه از قرون گذشــته و دوره فرمانروایان 
گذشــته بجا مانده اســت، احیا و مرمت گردید و به تالار و محل 
اصلي اســتقرار پروژه بدل شد. سیستم تأمین انرژي این فضاي 
كاري كاملًا دوســتدار محیط زیســت بوده و یک از شیوه كاملًا 

ســبز براي انرژي استفاده مي كند. 
مورد مطالعه سوم كتابفروشي  �

كتابفروشي فرانسوي با عنوان غار كتاب در شهر »اورسِر اوُاس« 
در یک واگن بســیار قدیمي شــبكه حمل و نقل ریلي فرانســه 
راه اندازي شــده اســت. این واگن قطار در ســال 2017 مرمت 

و بازســازي گردید و نحوه بازســازي و جانمایي آن به گونه اي 
بود كه بتوان كتاب هاي دســته دوم و قدیمي را یافته و مبادله 
نمود. شــهر »اورسِــر اوُاس« به دلیل آنكه زادگاه بســیاري از 
نقاشــان شهیر فرانســوي بوده به دهكده نقاشان شهرت یافته 
اســت از این رو شــهردار این شــهر ایزابل مزیرز و شوراي شهر 
بســیار امیدوارند كه واگن هاي قدیمي را بتوان براي ارائه آثار 

تاریخي مورد استفاده قرار داد. 
مورد مطالعه چهارم كلبه هاي توریستي  �

واگن هاي قطار دودي دهه سي میلادي كه در جنوب شرقي راه 
آهن چتمَن فعالیت مي كرده اســت، اینک به یک كلبه در شــهر 
كِنت بدل شــده اســت كه در یک منطقه توریســتي به مساحت 
468 هكتار قرار گرفته اند و آن را براي اســتفاده گردشــگران در 
ایام تعطیلات اجاره مي دهند. از این رو به خانه هاي تعطیلات 

موسوم شده است. 
مورد مطالعه پنجم صخره هاي مرجاني   �

برنامه اي كه طي آن واگن هاي متروي نیویورك از طریق تغییر 
كاربري پس از بازیافت مواد قابل استفاده مجدد به عنوان صخره 
هاي مرجاني براي زیستگاه ماهي ها و سایر جانداران دریایي به 
آب هاي اقیانوس اطلس انداخته مي شوند كه در نتیجه علاوه 
بر رونق صنعت ماهیگیري مي توانند به افزایش گردشگران در 

آینده كمک نموده و اقتصاد محلي را بهبود بخشــند. 
*مدیر مسئول
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ســفرهای یكپارچه در سراســر بریتانیا یكی از موضوعات مهمی 
است كه توسط دولت برای تضمین دسترسی به حمل ونقل ریلی 
و محققان تا سال 2030 دنبال می شود. ایجاد راه آهن سرتاسری 
بریتانیا از 200 ســال پیش آغاز گردید با گذشــت روند دسترسی 
به حمل ونقل ریلی تســهیل گردید این روند در طول ســال های 

اخیر شــتاب قابل توجهی به خود گرفته است.
مطالبه توسعه صنعت ریلی در بریتانیا توسط كمپین های مختلف 
در طی ســال ها دنبال شــده اســت تا آنجا كه این نیاز خود را در 

ســطح بهداشت و رفاه نشان داده است.
»گمــا هوپ« مدیر سیاســت گذاری حمل ونقل ریلی بریتانیا در 
ســخنان اخیر خود گفته اســت دسترسی مستقیم به 41 درصد از 
ایســتگاه های ریلی بریتانیا بدون واســطه وجود ندارد و این مهم 
درباره معلولان و افراد دارای شرایط خاص بیشتر محسوس است.

ایــن عدم دسترســی بــه حمل ونقل فرصت معلــولان را برای 
معاشــرت های اجتماعی و حضور در جامعه برای كار و فعالیت از 
بین می برد و از طرفی آنان لازم است برای دسترسی به ایستگاه ها 

حمل ونقل مســافت های اضافی را طی نمایند.
تحقیقات صورت گرفته نشــان می دهد كه تا حدود 22 درصد از 
معلولان با عدم دسترســی به حمل ونقل عمومی به محاق انزوا 
رانده می شوند. 21 درصد از معلولان در نظرسنجی ها گفته اند كه 
عدم دسترسی به حمل ونقل عمومی بر سلامت روان آن ها تأثیر 
منفی گذارده است. 18 درصد از معلولان گفته اند عدم دسترسی 
بــه حمل ونقــل عمومی مانعی بر ســر راه فعالیت های اجتماعی 
آن ها بوده اســت و درنهایت آنكه 15 درصد از شــهروندان معلول 
گفته انــد عدم دسترســی به حمل ونقــل آن ها را از بیرون رفتن با 

خانواده هایشان بازداشته است.
ازاین رو دولت بریتانیا بر اســاس مصوبات و قوانین متعهد شــده 
است با تأمین بودجه موردنیاز استراتژی حمل ونقل عمومی فراگیر 
و قابل دسترســی برای تمامی اقشــار معلول تا سال 2030 فراهم 

نماید.
ایجاد تغییرات به منظور ایجاد دسترســی هرچند می تواند كاری 
نسبتاً پیچیده باشد زیرا بهره بردارن شبكه ریلی و مقامات محلی 
را به طورجدی درگیر می نماید. دراین بین مانع عمده برای تحقق 

اهداف مرتبط با رفع نیازهای معلولان كمبود بودجه اســت.

مدیــر سیاســت گذاری حمل ونقــل عمومی بریتانیــا می گوید 
طرح هایی مانند ایجاد دسترســی برای عموم شــهروندان بسیار 
مهم است چراكه لازم است هزینه های این كار پیچیده پرداخت 

شود.
از سوی دیگر آلترناتیوها از یک ایستگاه به ایستگاه دیگر متفاوت 
است اما نرخ توسعه به معنای ایجاد پیشرفت در تحقق اهداف آن 
به طرز وحشــتناكی كند اســت به طوری كه با توجه به بودجه های 
موجود بیش از 20 سال طول می كشد.نظرسنجی ها نشان می دهد 
كه كل هزینه ها برای ساخت و توسعه شبكه ریلی 2 تا 6 میلیارد 
پونــد هزینــه خواهد داشــت كه بتواند دسترســی را برای عموم 
شهروندان امكان پذیر نماید. برآورد می شود كه در صورت تحقق 
این هدف حدود 5100 نفر از معلولان از طریق دسترســی كامل 
اشــتغال به دســت آورند. از طرفی در صورت تحقق این اهداف 
می تواند ســالانه صرفه جویی 450 میلیون پوند در ســال را برای 

اقتصاد به ارمغان داشته باشد.
گمــا هــوپ ادامه می دهد هرچند اســتقرار این پروژه یک عامل 
هزینه بر به شــمار می آید اما در مقایســه با سایر ابر پروژه ها بخش 
كوچكی به شــمار می رود.ســفرهای قابل دسترس برای از سوی 
دیگر با الزامات دیگر همراه بوده است كه از آن جمله می توان به 
آموزش افراد ناتوان و معلول برای ارتباط بهتر با كاركنان بخش 
حمل ونقل عمومی، ایجاد علائم و نشــانه های مختص معلولان 
در حمل ونقل عمومی، نشــانه های شــنیداری برای ناشنوایان و 
تخصیــص فضا در واگن ها برای معلولان دارای ویلچر بخشــی 
از آن بوده اســت.از ســوی دیگر بسیاری از سازمان ها به حمایت 
خــود از معلــولان ادامه داده اند كــه از آن جمله می توان به ایجاد 
نرم افزارهای متعدد نظیر كدهای QR پشــت صندلی های قطار 

ارتباط با تعداد بیشــتری از شهروندان را امكان پذیر می سازد.
دراین بیــن مدیرعامل شــركت ووش می گویــد: در یک جامعه 
نیازهای متعددی وجود دارد به عنوان مثال نوزادان كه از كالسكه 
اســتفاده می كنند و یا افراد معلولی كه از قطار اســتفاده می كنند و 
هدف از آن پاســخ به نیازهای پیچیده در یک سیســتم حمل ونقل 
عمومی است. این شركت به تولید محصولاتی پرداخته است كه 
شناســایی مسافران دارای شرایط خاص را برای كاركنان صنعت 
ریلی تســهیل نموده اســت. این فن آوری ها وضعیت مسافران را 

گام های توسعه ای بریتانیادر صنعت حمل و نقل
» حمل و نقل و توسعه «  از راهکارهای دسترسی آسان  به حمل و نقل ریلی  گزارش می دهد

سعید قصابیان *



    نشریه علمی، آموزشی،خبری
 شماره 146 / اسفندماه 1401

7 
 Iranian Association Of rail Transport Engineering

بهبود بخشیده و ارتباط با مسافران معلول را تسهیل نموده است. 
بنابراین بهره گیری از این رویكردها جامعه اســتفاده كنندگان از 
صنعــت حمل ونقــل ریلی را افزایش می دهــد. در جای دیگری 
متخصصــان و محققان دانشــگاه آمســتردام درحال توســعه 
فن آوری هایی هســتند كه می تواند با استفاده از هوش مصنوعی 
بســیاری از مشكلات ناشنوایان یا كم شــنوایان را مرتفع نماید. 
وی ادامــه می دهد كه افراد ناشــنوا نیز مالیات پرداخت می كنند 
بنابراین لازم است از امكانات مناسب برای دسترسی به حمل ونقل 
عمومی برخوردار بوده و این روند توســط دولت تســهیل شود.از 
طرفی در ماه مه ســال 2021 قانون جدید اســتراتژی دسترسی 
معلولان را به صنعت حمل ونقل ریلی به تصویب رســید. قانونی 
كه در صورت تحقق امیدها را مضاعف می ســازد و افق روشــنی 

را برای معلولان ایجاد می كند.
از ســوی دیگر یكــی از مهم ترین چالش ها مدیریت هوشــمند 
دارایی ها اســت كه می تواند فرایندهای تصمیم گیری را كارآمد، 
انعطاف پذیر و ســازگار نماید. مدیریت هوشــمند دارایی ها امكان 
ریســک پذیری را افزایش داده و به ســازمان های ریلی كمک 
می كند تا تاب آوری را افزایش دهد و در زمان واقعی به از طریق 

ارائه داده ها مؤثر پاســخ های مناسب را ارائه دهد.
شــیوه های مؤثر مدیریت هوشــمند دارایی ها امكان جمع آوری 
داده ها و ایجاد یک نگرش جامع و استقرار سناریوهای پیش بینی 
آینــده را امكان پذیر می ســازد و درنتیجه بلــوغ تصمیم گیری ها 
را امكان پذیــر می ســازد. به طوری كــه تصمیمات بر اســاس 

داده های وضعیت فعلی امكان پذیر می ســازد. این داده ها پاســخ 
بــه پرســش هایی نظیــر تصمیم گیری برای ســرمایه گذاری و 
اولویت بندی طرح ها و برنامه ها را مشــخص می ســازد.از سوی 
دیگــر تمركــز بر حفظ داده های لجســتیک و عملیاتی مرتبط با 
دارایی های ســازمان تمركز بالایی بر حفظ و توســعه داده های 
باكیفیت دارد. مهم آن اســت كه نرم افزارهای مدیریت دارایی ها 
بتواند اهداف شــركت های ریلی را تأمین نماید.این امكان هایی 
را بــرای ســازمان ها ایجاد می نماید تــا از طریق تجزیه وتحلیل 
دارایی های قابل مقایسه قضاوت های كارشناسی دقیقی را انجام 
داده و شــكاف های موجود را پر نمایند و از طرفی نیز یادگیری از 
این مجموعه ها را به طور قابل اطمینان افزایش می دهد. بنابراین 
برای نیل بهترین بینش لازم اســت داده ها به عنوان یک جریان 
پویا و زنده به طور منظم به روزرســانی شود. بررسی صحت منابع 
داده و ایجاد پیوندهای فعال میان پایگاه های داده در صنعت ریلی 
می توانــد به توفیق چرخه های برنامه ریزی كمک مؤثری نماید.

عــلاوه بر آن با توجــه به چالش های كنونی جهان نظیر تغییرات 
اقلیمی، دغدغه های بهداشــتی و یا بحران آب می تواند ضرورت 
بهره گیری از داده ها برای برخورد مؤثر با آینده را ایجاد نماید. از 
طرفی تصمیم گیری های مبتنی بر شــواهد واقعی در طول زمان 
می تواند در مدیریت اثربخش دارایی ها برای موفقیت ســازمانی 
در بلندمــدت از طریــق تجزیه وتحلیل در شــرایط عدم قطعیت 

ایفای نقش نماید.
* كارشناس اقتصادی
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بازرسی خطوط ریلی و نگهداری و تعمیرات 
آن )پیشــگیرانه و اصلاحی(، همواره یكی 
از دغدغه هــای مهم بهره برداران در طول 
عملیات اســتفاده و بهره برداری از خطوط 

ریلی بوده است.
یكــی از نوآوری های اخیر و مدرن در حوزه 
صنعت حمل ونقل ریلی، ابداع و به كارگیری 
پهبادهای هوشــمندی است كه بازرسی و 
عیب یابــی خطــوط ریلی را بــدون دخالت 
عامل انســانی امكان پذیر می ســازد. این 
سیستم هوشمند كه دانش یک فرد خبره را 
به صــورت كاملًا جامع در بانک های دانش 
خود ذخیره داشته و بر آن مبنا عمل می نماید، 
می تواند علاوه بر افزایش ســرعت بازرسی 
خطــوط، دقــت و ضریب اطمینان آن را نیز 

افزایش دهد.
در این گونه خاص از پهبادهای هوشــمند 
برای تأمین انرژی و سوخت موردنیاز پرواز 
و حركــت تجهیــز بر روی ریل ها در طول 
مســیر، از پانل ها و سلول های خورشیدی 
استفاده شــده اســت و ازاین جهــت یک 

فن آوری پاك و ســبز به شمار می رود.
محققــان در این پهبادها از سنســورهای 
بســیار حســاس و با دقت بالا اســتفاده 
نموده انــد كه درنتیجه امكان شناســایی 
و تشــخیص عیوب موجــود در خطوط را 
بــا ســرعت و اطمینان زیــاد امكان پذیر 

می سازد.
همچنان كه مســافران از قطار برای نیل 
بــه مقاصد تجاری، گردشــگری و غیره... 
اســتفاده می نمایند درحالی كــه كمتر به 
فرایندهــای موجــود در ورای این آرامش 

و فعالیت هــای در جریــان برای ســیر و 
حركت راحت قطار می اندیشــند. اقدامات 
مؤثــر بهره برداران این اطمینان و ایمنی را 

مضاعف می سازد.
در اینجــا نكته بســیار مهم آن اســت كه 
در تمــام طــول تاریــخ بهره بــرداری از 
صنعــت ریلــی یعنــی از زمان ســاخت 
نخســتین لكوموتیو بخار در سال 1804 در 
انگلســتان تاكنون، آنچه مســلم بوده این 
اســت كه خطوط ریلی همواره به مراقبت، 
نگهداری و تعمیرات نیاز داشــته اند كه با 
شــیوه ها و روش های مختلف انجام شده 
اســت. دراین بین بهره گیری از شیوه های 
دقیق تر، ســریع تر، كارآمدتر و هوشمندتر 
همواره یكی از دغدغه های محققان ریلی 

به شمار می رود.
آنچه به نظر می رســد بازرسی و نگهداری 
خطــوط ریلی با توجــه طول خطوط یک 
فرایند زمان بر و نســبتاً طولانی اســت كه 
گاهی در اثر اشــتباه در شناســایی عیوب 
خطــوط می تواند به یک ســانحه مرگبار 
بینجامد.بــر ایــن اســاس محققان یک 
مؤسسه پژوهشــی صنعتی در نروژ، پهباد 
هوشــمندی را ابداع كرده اند كه می تواند 
مسیر ریلی را به دقت فراوان پیمایش نموده 
و علاوه بر شناســایی عیوب خطوط ریلی، 
در صورت مواجهه با موانع ریلی نظیر سیر 
و حركت قطارها و یا قطارهای پارك شده 
در خــط حركتی، فوراً پرواز نموده و پس از 
رفع مانع مجدداً عملیات بازرســی خطوط 

را ادامه دهد.
هرچنــد اســتفاده از پهبادها برای مقاصد 

مختلف تجاری، خدماتی و غیره... مدت ها 
اســت كه در بخش هــای مختلف صنعتی 
رایج و عادی شــده اســت؛ اما به كارگیری 
آن در ایــن طیف گســترده برای صنعت 
حمل ونقــل ریلــی یک نــوآوری تازه و 

پیشرفته محسوب می شود. 
ایــن پهبــاد منحصربه فــرد كــه از قابلیت 
انعطاف پذیــری بالایی برخوردار اســت از 
منظر فنی نیز قادر است اطلاعات دریافتی از 
خطوط ریلی را برای تصمیم گیران نگهداری 
و تعمیرات به صورت برخط ارســال نموده و 
آن ها را به سرعت در جریان وضعیت خطوط 

ریلی قرار دهد.
پهباد یادشــده علاوه بر ملخ های پروازی، 
دارای چهارچرخ نیز هســت كه حركت آن 
را بــر روی ریل های خطــوط امكان پذیر 
می نمایــد و درنتیجه می تواند با ســرعت 
بالایــی خطوط ریلی را بپیماید كه این امر 
راندمان عملیــات نگهداری و تعمیرات را 

مضاعف می سازد.
ســرعت حركــت پهباد یادشــده بر روی 
خطوط ریلی به طور متوســط 20 كیلومتر 
بر ســاعت اســت و می تواند بدون توقف تا 
200 كیلومتــر را نیز پیمایش نماید.علاوه 
بر دقت و سرعت مناسب، حساسیت بسیار 
بــالای این تجهیــز متحرك در مواجهه با 
موانــع و انعطاف پذیری آن برای ترك خط 
حركتی ریلی و بازگشت مجدد پس از رفع 
مانــع احتمالی، كه بــدون خطا و احتمال 
تصــادف با وســایل نقلیه ریلی اســت از 
محسنات قابل توجه آن به شمار می آید كه 
درنتیجه می تواند ایمنی كاركنان نگهداری 
و تعمیرات را حتی در شــرایط بهره برداری 
خطــوط تضمیــن نماید كه در این صورت 
برای بازدید خطوط نیازی به انسداد مسیر 

ریلی در مرحله بازرسی نمی باشد. 
نكتــه مهــم و قابل توجــه دیگر ارســال 
مســتمر تصاویــر دریافتی از خطوط ریلی 
بــرای مركز پایــش عملكرد خطوط ریلی 
اســت. كه توفیق عملیات پیشــگیرانه را 

مضاعف می سازد.

» حمل و نقل و توسعه «   
از نقش  پهبادهای هوشمند در خطوط ریلی گزارش می دهد

نوآوری تازه در صنعت حمل و نقل ریلی

محیا سادات بهره دار
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اواخــر خرداد امســال بود كه پــس از مدتها بورس روزهای خوبی را 
پشــت ســر گذاشــت و در آن برهه  زمانی عده ای از كارشناسان بازار 
ســرمایه، این موضوع را اتفاقی قابل توجه و بی ســابقه ارزیابی كرده 

و دلایل متعددی را برای آن برشــمرده اند. 
تالار شیشه ای طی چند روز گذشته نیز روزهای سبز رنگی را تجربه 
می كند اما اینكه این روند تا چه زمانی ادامه خواهد داشت موضوعی 
اســت كه پیرامون آن در گفت و گو با یک كارشــناس بازار مالی به 

گفت و گو نشسته ایم.
فردین آقا بزرگی، كارشناس بازار سرمایه، در رابطه با معاملات هفته 
گذشته بازار سرمایه و پیش بینی اش برای این هفته اظهار كرد: اگر 
به اوضاع چند روز اخیر بورس نگاه كنیم  در مقایســه با هفته قبل از 
آن، شاخص كل بازار مثبت بوده است.  من فكر می كنم نه تنها هفته 
جاری بلكه هفته های پیش روی ما، مطمئناً با یک جو صعودی اما نه 
به صورت شــارپی و غیرقابل توجه همراه خواهد بود، ولی آثار تورم، 
افزایــش نــرخ ارز تا كانال 42 هزار تومــان، افزایش حجم نقدینگی 
و تورم ســاختاری، دلایل و متغیرهایی هســتند كه حكم بر افزایش 
ارزش دارایی های شــركت های بورســی هستند. از طرف دیگر، این 
آثار تورم در بازار سرمایه هم باید خود را نشان دهند و صرفاً محدود 
به مسكن، ارز، سكه و طلا و كالاهای اساسی نیستند و اگر این قبیل 
محصولات، افزایش نرخ داشته باشند مطمئناً تجربه دو دهه گذشته 
در بازار سرمایه نشان داده است كه این بازار حتماً متأثر خواهد شد؛ 
ولی فعلًا به نوعی، از طریق بازار ســرمایه نشــان داده می شــود و در 
حال كنترل هســتند و این نشــان می دهد كه نظام افزایش قیمت ها 
تحت كنترل اســت و در ســودآوری شــركت ها اثری ندارد. یعنی به 
صورت مرحله ای در حال جا انداختن اســت كه این افزایش قیمت 
كالاهای اساسی روی وضعیت اقتصاد تأثیرگذار نیست.او در خصوص 
تأثیر تغییرات قیمت دلار روی بازار سرمایه و روند معاملات تصریح 
كرد: براساس تجربه دو دهه گذشته، بزرگ ترین و بیشترین محرك 
و متغیر اثرگذار روی وضعیت اقتصادی و بازار ســرمایه ما، نرخ ارز 
است. همان طور كه در سال ۹7 و ۹8 پس از یک جامپ قابل توجه 
نرخ ارز، شــاهد بودیم كه بازار ســرمایه به مراتب واكنشــی بیش از 
آن چه كه تصور می شــد، نشــان داد كه با مشــكلات سال ۹۹ روبرو 
شــدیم و ســالیان گذشته هم به همین ترتیب بود. یعنی از زمانی كه 
دلار از 1000 به 3000 هزار تومان رسید، یكی از مهم ترین فاكتورها 
در تغییرات شــاخص، ســیر صعودی پلكانی نرخ ارز اســت تا جایی 
كه متاســفانه، در این 30-40 ســال گذشــته، تجربه سیر نزولی در 

خصوص دلار نداشتیم و بدنبال آن، بزرگ ترین نكته منفی و یا تهدید 
برای بازار ســرمایه كه موجبات نقصان در روند طبیعی جریان بازار 
ســرمایه را ایجاد می كند تصمیم های خلق الســاعه و غیر كارشناسی 
و غیر اقتصادی اســت كه در نهایت، منجر به خدشــه در ســودآوری 
شــركت ها از ســوی دولت می شود و این نشان می دهد كه هم نقاط 
مثبــت و بســیار اثرپذیــر مثل نرخ ارز و هم نقــاط منفی و اثرپذیری 
چــون؛ تصمیمات یكباره دولت مثل مصوبــه تعرفه صادرات، تغییر 
نرخ خوراك پتروشــیمی، تغییر بهره مالكانه و... را داریم كه در این 
میان، به نظر من، نرخ ارز بالاترین و بیشترین اثر را در بازار سرمایه 
می گذارد.آقا بزرگی در خصوص تأثیر تغییرات مذاكرات هســته ای 
روی روند معاملات و سرنوشــت بازار ســرمایه خاطرنشان كرد: بازار 
سرمایه براساس پیش بینی وقایع و تاثیرات آن در آینده اثر می پذیرد 
و قیمت ها بر اســاس آن پیش بینی هایی كه مربوط به آینده هســتند، 
حركت می كنند. یعنی همان طور كه در بازار ســرمایه نگاه به آینده 
وجود دارد و به سود سال آتی توجه می كنند و بدنبال آن، ارزش فعلی 
درآمدهای آتی را تنظیم كرده و بر اساس آن قیمت گذاری می كنند، 
وقایع سیاســی هم به همین ترتیب و طبق پیش بینی هایی صورت 
می گیرند. مثلًا سناریوی یک، براساس تحقق توافق، سناریوی دو، بر 
مبنای عدم توافق، ســناریوی سه، بلاتكلیفی و... گزینه هایی هستند 
كه هر كســی بر اســاس اطلاعات و تحلیل خود، یک پوزیشــنی را 
دریافت می كند. به طور مثال؛ برخی از افراد در روزی كه بازار منفی 
بوده، شروع به خریداری كرده اند و تحلیل آن ها این بوده كه ممكن 
است دوباره یک روند معكوسی را در بازار داشته باشیم و اگرچه این 
موضوع توجیه خرید دارد ولی برای فروشــنده چنین نیســت. از اینرو، 
نمی توانیــم برای آن، تحلیــل و تأثیر فرمول ریاضی را تعریف كنیم 
و هركســی براساس اســتنباط خود، جریان ها و توافقات هسته ای و 
اثرات مســائل سیاســی روی اقتصاد و بازار سرمایه را تحلیل می كند. 
مثــلًا اگــر توافق انجام شــود نرخ ارز پاییــن می آید و در روند تولید، 
گشــایش حاصل می شــود و صادرات افزایش پیدا می كند كه در این 
میان، باید به روند تاثیرات در گذشــته برگردیم كه بنده اعتقاد دارم 
در ده ســال گذشــته، ما فراز و نشیب های بسیار زیادی داشتیم و اوج 
مثبــت زمانــی بود كه برجام تصویب شــد و اوج منفی هم مربوط به 
قطع امید شــدن از آن بود  بنابراین، اثرات تصمیم های سیاســی در 
كوتاه مدت، یک شــوك مقطعی اســت. اما در بلندمدت و بیش از دو 
ســال، اثرات اقتصادی آن، چندان قابل توجه نیســت كما این كه در 

ده ســال گذشته هم، چنین اتفاقی نیفتاده است.

در گفت وگوی » حمل و نقل و توسعه «  با یک کارشناس  فراز و نشیب های بازار سرمایه بررسی  شد

خدشه تصمیم های خلق الساعه به سودآوری شرکت ها
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مؤسســه پژوهشــی حمل ونقل ریلی كره )KRRI( درحال توسعه 
فن آوری هوشــمندی برای ارتباطات نوآورانه ای اســت كه می تواند 
امكانات ارتباطات میان دو قطار را با استفاده از تكنولوژی های نوین 
از یــک قطار به قطــار دیگر )T2T( برای قطارهای خودران )بدون 

راهبر( پیاده سازی نماید.
مدیر بخش نوآوری این شــركت می گوید كه این برای اولین بار در 
جهان اســت كه امكان انتقال داده ها میان دو وســیله نقلیه ریلی با 
استفاده از یک آنتن رادیوئی جهت دار )هدایت شده( حامل داده های 
كنترلی با موفقیت آزمایش و پیاده ســازی شــده اســت. آنتن های 
رادیوئی جهت دار )هدایت شده( توسط KRRI برای برطرف نمودن 

نیازهای عملیاتی راه آهن توســعه داده شد.
این آزمایش ها بر روی مســیر ریلی اوُســونگ با استفاده از دو وسیله 
نقلیه ریلی كوچک و یک آنتن رادیوئی كاملًا هدایت شده انجام گرفته 
و نتایج آن نشــان داده كه اطلاعات كنترلی می توانند در مســافت 
بیش از 2 كیلومتر در مسیرهای ریلی روباز و تا 4 كیلومتر در تونل ها 

ارسال و یا دریافت شوند.
بــه كمک این راهــكار، اطلاعات مربوط بــه قطارهای نزدیک در 
جریــان ترافیک و ســیر و حركت قطارهــا، نظیر اطلاعات مرتبط با 
ســوانح و حوادث به قطار منتقل می شــود تا سیســتم راهبری قطار 
به صــورت خــودكار بتوانــد عملیات را در زمــان واقعی و به صورت 

بلادرنگ كنترل نماید.
مدیر مؤسســه ریلی KRRI می گوید ارتباطات سریع، به هنگام و 

قابل اطمینــان به ویــژه در محیط های عملیاتی راه آهن به دلیل طول 
زیاد قطار و لزوم عكس العمل و سرعت واكنش بالا ضروری هستند.

آقای جونگ راك گیو، رئیس بخش علائم الكتریكی هوشــمند در 
مؤسســه تحقیقاتی KRRI می گوید: سیســتم های قطار خودران 
دارای ابزارهایی هستند كه شرایط عملیاتی قطارها را تعیین می كنند 
و این یک قدم به تجاری ســازی نوآوری ها نزدیک تر است همچنین 
آقای جونگ به عنوان رئیس شــورای فن آوری های ارتباطاتی حوزه 
عملیاتی راه آهن كره كه اولین جلسه خود را در 27 جولای برگزار كرد با 
اشاره به این فن آوری مدرن آن دریچه ای به سوی پیشرفت های ریلی 
خواند.لازم به توضیح است شورای فن آوری های ارتباطاتی كه شامل 
انجمن راه آهن كره و شــركت ملــی راه آهن كره جنوبی و همچنین 
بهره برداری سیســتم های مترو در سئول، اینچئون، دائجون، دائگو، 

بوســان و گوانگجو اســت از مهم ترین حامیان این طرح بوده است.
این نهاد جدید برای تســهیل تبادل اطلاعات در مورد پیشرفت های 
فن آوری ارتباطات راه آهن، ازجمله تحقیق و توسعه، كاربرد و مدیریت 
راه اندازی شــده اســت. این شورا همچنین بر روی توسعه و بازنگری 

اســتانداردهای فن آوری ارتباطات راه آهن كار خواهد كرد.
آقای هان سئوك - یون رئیس KRRI می گوید: این یک حركت 
بســیار مفید و ســودمند برای محققان و كارشناســان ارتباطات در 
ســایت های عملیاتی راه آهن، در سراســر كشــور است تا برای حل 
مســائل جــاری و بحــث در مورد تكنولوژی های آینــده با یكدیگر 

ارتباط برقرار كنند.

 توسعه فن آوری های نوین ارتباطی برای قطارهای خودران در کره جنوبی

محیا سادات بهره دار
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رابطه  تورم و حذف صفر از پول ملی

یک كارشــناس پولی و بانكی براین باور اســت: حذف صفرهای 
پول ملی تاثیر جزئی  بر روی تورم دارد  و شاید بتوان گفت مزیت 

عمده آن  ســهل تر كردن معاملات است.
كامران ندری كارشــناس پولی و بانكی در گفت وگو با » حمل و 
نقل و توسعه «، در خصوص اینكه حذف صفرها از روی اسكناس 
ارتباطی به تورم دارد؟ پاسخ داد: حذف صفرها ارتباطی به تورم ندارد 
و فقط تغییر واحد پول و اســم گذاری جدید اســت. هر زمانی واحد 
پول خود را به شكلی از نو نامگذاری و ارزشگذاری جدید كنید، در 
اختیار شماست و قبلًا این را نیز داشتیم. در زمان حكومت پهلوی 
اول كه تورم وجود نداشت، یک صفر كم می كند و قرانی كه معادل 
هــزار دینــار بود را برابر با 100 دینار تعریف می كند. فلذا واحد پول 

از آن زمان ریال نامگذاری 
شد كه معادل دینار تعریف 
شد. بنابراین، تعریف واحد 
پول و حذف صفرها صرفاً 
بــه دلیل ســهولتی كه در 
محاســبات و معامــلات 
ایجــاد می كنــد، انجــام 
می شود. عواملی كه ایجاد 
تورم و افزایش قیمت ها را 
در اقتصــاد ایجاد می كنند 
متفــاوت اســت و باید آن 
عوامــل را كنترل كرد كه 
با حذف صفر مســئله تورم 

در اقتصاد حل نمی شود.
او بــا اشــاره به هدف حذف صفرهــا گفت: مصوبه هیئت دولت در 
زمــان آقــای روحانی بود كه به تدریــج این 4 صفر را حذف كنند. 
در آن زمــان رئیــس كل بانک مركزی )آقای همتی( عنوان كرده 
بودند این مســئله ارتباطی با تورم ندارد ولی محاســبات و ثبت و 
ضبط حســاب ها با بودن این صفرها دشــوار شده است. مردم هم 
به صورت عرفی این كار را انجام دادند. بعنوان مثال، واحد پول ما 
ریال اســت ولی كســی از ریال استفاده نمی كند. در مغازه ها قیمت 
كالاها را براساس ریال بیان نمی كنند. خود مردم یک صفر را حذف 
كرده اند و واژه تومان را استفاده می كنند كه واحد اصلی پول نبود.

این اســتاد دانشــگاه تصریح كرد: ســایت هایی كه تبلیغ برای 

سفرهای خارجی می كنند از واحد تومان استفاده می كنند كه خود 
به خود 4 صفر حذف شــده و به صورت عرفی این اتفاق صورت 
گرفــت. همچنیــن مصوبه دولت قبلی نیــز این بود كه بصورت 
رسمی این كار انجام شود و تصمیم گرفتند 4 صفر را حذف كنند 
و ایــن حركــت را بگونه ایی برنامه ریزی كردند كه هزینه برای 
دولت ایجاد نكند. وقتی اســكناس های موجود فرسوده می شود 
و می خواهند از رده خارج كنند و به جای آن اسكناس جدید چاپ 
كنند، مصوبه دولت این بود كه این اســكناس های جدید وقتی 
چاپ می شــوند صفرهای آن كمرنگ باشــد و به نوعی به معنای 
نقطه آغازین شروع حذف صفرها تلقی كردند.این كارشناس در 
پاســخ به این پرســش، برخی بر این باورند كه رشد فزاینده تورم 
در كشــور اسكناس را كم 
ارزش و در برخی بی ارزش 
كرده در چنین شــرایطی 
دولــت و بانــک مركزی 
به دنبال حذف صفرهای 
طولانی هستند. بیان كرد: 
تحلیــل درســتی را ارائه 
دادنــد. اگــر دولت حذف 
نمی كــرد مردم این كار را 
می كردند. وقتی مردم می 
گوینــد یک تومان منظور 
شــاید یک میلیارد تومان 
باشــد یعنی كلی صفر را 
حذف كردنــد. این برای 
ســهولت بیان قیمت ها و حســاب و كتاب ها اتفاق می افتد. به 
جــای اینكــه بگویند یک میلیون تومان می گویند یک تومان و 
این صفرها را كم می كنند. مردم در معاملات روزمره واحد پول 
جدیــد تعریف می كنند. در بــازار معاملات اصطلاح یک خط را 
بــه كار می بردنــد و منظور یــک میلیون دلار بود. مردم بصورت 
عرفی و طبیعی این كار را انجام می دهند و شــكل رســمی را 
برخی دولت ها برای اینكه حســاب های رسمی اصلاح و ساده تر 
شــود براساس ملاحظات حسابداری كه در ذهن دارند، بصورت 
رســمی این كار را انجــام می دهند. بصورت عرفی مردم روزانه 

این كار را انجام می دهند.

كامران ندری در گفت و گو با » حمل و نقل و توســعه «  تشــریح  كرد
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درحالی كه واردات خودرو هنوز به سرانجام 
نرسیده اســت، كمیسیون صنایع و معادن 
خبر از آزادسازی واردات خودروهای دست 
دوم می دهد. در همین زمینه، امیرحســن 
كاكایی، كارشناس صنعت خودرو، توضیح 
داد: »مسئولان وزارت صمت متوجه شدند 
كه نه می توانند آیین نامه واردات خودرو را 
به راحتی اجرا كنند و نه موفق به كنترل بازار 
شــوند. در نتیجه به عنوان درمان، عده ای 
ایــده واردات خودروهــای دســت دوم را 
مطــرح كردند كه اتفاقی بســیار خطرناك 
برای مردم، بازار، صنعت خودروســازی و 

اقتصاد كشور رقم می زند.«.
واردات خــودرو همچنــان به ســرانجام 
نرســیده است و تاكنون تنها 140 دستگاه 
خودرو خارجی وارد كشور شده است. با این 
حال، كمیســیون صنایع و معادن مجلس، 
در جلسه روز دوشنبه هفته گذشته، واردات 
خودروهای كاركرده با عمر پنج تا هشــت 
ســال را تصویب كرد. تصمیم كمیســیون 
صنایــع و معــادن مجلس مبنی بر واردات 
خودروهای دست دوم این پرسش را مطرح 
كــرد كه چرا وزارت صمت چنین تصمیمی 
را گرفت؟ امیرحســن كاكایی، كارشناس 
صنعــت خودرو، در این گفتگو به بررســی 

مزایــا و معایب این تصمیم پرداخت.
چــرا وزارت صمــت تصمیم بــه واردات 

خودروهای دست دوم گرفت؟
در حــال حاضر مســئولان وزارت صمت 
متوجه شــدند كه نــه می توانند آیین نامه 
واردات خــودرو را به راحتــی اجرا كنند و 
نــه موفق به كنترل بازار شــوند. در نتیجه 
بــه عنــوان درمان، عده ای ایــده واردات 
خودروهای دســت دوم را مطرح كردند كه 
اتفاقی بسیار خطرناك را برای مردم، بازار، 
صنعت خودروســازی و اقتصاد كشور رقم 

می زند.
هنگامی كه خودرو دســت دوم به جای نو 
وارد كشور شود، با یک سوم قیمت در بازار 
به فــروش می رســد. درنتیجه با این روش 
می تــوان خودروهای ارزان قیمت و با تعداد 
بیشتر وارد می شــود. در نهایت مسئولان 
می تواننــد به صورت ظاهری و موقت بازار 

خودرو كشور را كنترل كنند.
البته باید به این نكته اشاره كرد كه كنترل 
بازار با این روش تنها در كوتاه مدت پاسخگو 
خواهد بود و با گذشــت مدتی نظم بازار در 

ابعاد مختلف به هم می ریزد.
نخســتین تبعاتــی كه با اجــرای واردات 
خودروهای دســت دوم نمایان می شــود، 
افزایش نرخ دلار در نتیجه افزایش تقاضای 
ارز اســت كه برای مســئولان به پدیده ای 
عادی تبدیل شــده اســت. اما متاســفانه 
افرادی كه این تصمیم را گرفته اند، به آینده 
توجهی ندارند و صرفاً می خواهند مشــكل 
كنونــی را رفع كنند. چراكه نتوانســتند به 
وعــده واردات خودرو عمــل كنند و بازار 

كشور به هم ریخته است.
مســئولان به جای اینكه پاسخ گو باشند و 
توضیــح دهند كه چرا نتوانســتند تاكنون 
صنعت خودرو را متحول و به وعده های خود 
عمــل كنند؟ در حال طرح ایده های جدید 
هستند. این یعنی فرار رو به جلو مسئولین. 
ایده واردات خودروهای دست دوم در حالی 
مطرح شده است كه سنجش كیفیت، كنترل 
و كاركرد خودروها هنگامی كه به تعداد زیاد 
وارد كشور می شود تقریباً غیرممكن است.

خودروهــای وارداتــی دســت دوم قطعاً 
مشكلات فنی بســیاری خواهند داشت و 
واردات قطعات یدكی نیز ارزبری بســیاری 
را بــه همراه دارد و بــازار قطعات یدكی را 
نیــز به هم می ریزد. چراكه از طرفی، قیمت 

ایــن قطعات بالا می رود و در طرف دیگر، 
عرضه قطعات تقلبی به بازار نیز بالا می رود.

خدمات پس از فروش منتفی می شــود؟
هم زمــان با خرید خودروهای دســت دوم 
كشورهای همسایه، خدمات پس از فروش 
نیز منتفی می شــود. البته در بهترین حالت 
واردكنندگان می توانند از نمایندگی برندی 
كه از آن خودرو خریدند، یک الی دو درصد 
ســود واردات خود را به آن هــا بپردازند و 
آن نمایندگــی خدمات پس از فروش را به 

ایران ارائه كند.
حــال این مســاله مطرح می شــود كه آیا 
كســانی كه این راه حل را ارائه داده اند، در 
پنج سال گذشته كه واردات خودرو ممنوع 
بود، توانســتند خدمات پس از فروشی ارائه 
كننــد؟ مســئولان وزارت صمت و دولت 
درحــال فروش رویاهای خود اســت كه 
ارائه این رویاها تنها از جیب مردم می رود.

 خودروهای وارداتی دست دوم چه قیمتی 
دارند؟

علی القاعــده قیمــت خودروهای وارداتی 
دســت دوم بایــد كمتــر از خودروهای نو 
وارداتی باشــد. در پاسخ به این سؤال ابتدا 
باید این ابهام را روشــن كرد كه در رابطه 
بــا چه خودروهایی صحبت می كنیم. برای 
مثال واردات خودرو E10 كه چهار سال هم 
كار كرده است، ارزشی ندارد و به تبع آن با 
قیمت پایینی نیز به بازار عرضه می شــوند.

واردات خودروهایی مانند سانتافه، بی ام و 
و لندكروز تنها باعث می شــود خودروهای 
مشابه آن در بازار به صورت موقت ارزان تر 
به دســت مصرف كننده برسد. البته باید به 
این نكته نیز اشــاره كرد كه كاهش قیمت 
ایــن خودروها در بازار پس از مدتی دوباره 
متوقف می شــود و افزایش قیمت در بازار 

اتفاق می افتد.

در گفت و گو با یک کارشناس خودرو واردات خودروهای دست دوم به ایران بررسی شد

تهدید صنعت خودروسازی
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کاهــش نرخ تورم 25 قلم کالا
چرا و چگونه؟!

یكــی از اعضــای كمیســیون تلفیق بودجه با اشــاره به دومین حضور 
ریاســت مجلس در جلســه این كمیسیون گفته كه اگر قرار باشد قانون 
بودجه 1402 ذیل سیاســت های كلی برنامه هفتم مصوب شــود، نرخ 
تــورم بایــد تک رقمی شــود. اما در حال حاضر آنچــه دولتی ها بیان 
می كنند، چهل درصد اســت و برای ســال آینده هم همین رقم را برای 
تورم پیش بینی می كنند. این عضو كمیسیون تلفیق بودجه تاكید كرده 
كه لایحه ای كه دولت آورده است ما را به این اهداف نمی رساند. وی 
در ادامه تصریح كرده كه آقای قالیباف این بحث را قبول داشــتند، اما 
پیشــنهادی كه ایشــان دادند این بود كه اگر نمی توانیم نرخ تورم همه 
كالاهــا را تــک رقمــی كنیم، اما نرخ تورم در 25 قلم كالا را تک رقمی 
كنیــم. ایشــان گفتنــد نیمی از این كالاها مربوط به معیشــت و جیره 
غذایــی مانند مرغ، نان و... باشــد و نیــم دیگر مربوط به لوازم خانگی 

مانند یخچال. پایان نقل قول.
علمــای اقتصــاد به ما آموخته اند كه یكی از علل تورم – كه در اقتصاد 
ایران فعلًا مصداق دارد- ناترازی كالا /خدمات عرضه شده با نقدینگی 
موجود در جامعه است. وقتی نامتناسب با كالا و خدمات، حجم زیادی 
نقدینگی را به اقتصاد تزریق می كنید تورم ایجاد می شود. فرض كنید 
تــا دیــروز صد واحد كالا/خدمتِ قابل معامله در جامعه وجود داشــته 
و همزمــان صــد واحد پول رایج در اقتصاد جریان داشــته اســت. اگر 
امروز میزان پول رایج را دو برابر كنید طبیعی ســت كه ســطح عمومی 
قیمت ها بطور متوســط دو برابر شــوند بدون آنكه بر ارزش اقتصادی 
آن صد واحد كالا/ خدمت چیزی افزوده شده باشد. نكته اما این است 
كه افزایش قیمت در مورد همه كالاها با هم برابر نیســتند و هر كالا/

خدمــت قــدرت معینی برای جذب آن نقدینگی اضافی را دارد. مردمی 
كــه آن پــول اضافه را در دســت دارند تصمیــم می گیرند كه با آن چه 
كننــد و بــه نقدینگی جهت می دهند. طبیعی ســت كه تأمین مایحتاج 
ضروری اولیه را در اولویت قرار دهند شــامل غذا و پوشــاك و بهداشت 
و درمان. اولویت های بعدی شــاید مســكن باشد و تفریح و شاید تأمین 
لــوازم زندگــی و خودرو. یک موجود اقتصادی بعد از رفع حوائج روزمره 
به فكر پس انداز یا ســرمایه گذاری هم میافتد. این ســرمایه گذاری 
می تواند راه اندازی یک كاسبی جدید باشد یا خرید سهام یا ارز یا طلا 
یا خودرو دوم یا واحد مســكونی دوم یا ... پول اضافی تزریق شــده به 
سمت هر كالایی كه برود نرخ تورم در آن بازار بیشتر می شود. عكس 
آن هم صادق اســت و اگر آن پول اضافه به ســمت برخی كالاها نرود 
تغییرزیــادی در قیمــت آنها پیش نمی آید. كمــا اینكه نرخ تورم مواد 
خوراكی عموماً بیش از متوســط تورم اســت، به دلیل ضرورت و حیاتی 
بودن آن در زندگی مردم و نرخ تورم كالاهای لوكس كمتر از متوسط 
است. با این مقدمات، سؤال اینست كه چطور می شود نرخ تورم تعدادی 

از كالاهــا را تــک رقمی كرد و نرخ تــورم در بقیه كالاها را تک رقمی 
نكــرد؟ همانطــور كه در بالا توضیح داده شــد اگر بخواهیم نرخ تورم 
كالاهای مربوط به معیشــت و جیره غذایی مانند مرغ، نان و كالاهای 
مربــوط بــه لوازم خانگی مانند یخچال را كــم كنیم لاجرم باید تقاضا 
برای آنها را كاهش دهیم تا آن پول اضافه بسمت این كالاها نرود. اما 
مگر كالاهای نامبرده از دســته ضروریات زندگی مردم نیستند؟ چطور 
می شــود تقاضا برای آنها را كم كرد؟ این نشــدنی ســت. مگر می شود 
از مردم خواســت كه مرغ نخورند تا نرخ تورم آن كم شــود؟ دیدیم كه 
بدلیل گرانی زیاد، مردم از مصرف گوشــت قرمز به میزان زیادی كم 
كردند. تقاضا برای آن كم شــد و نرخ رشــد قیمت آن تقریباً متوقف 
شــده اســت. قطعاً منظور گوینده از كاهش نرخ تورم این نبوده اســت 
زیــرا ایــن گفته با الفبای اقتصاد و رفاه مــردم منافات دارد. آیا منظور 
اینســت كه تولید كننده را مجبور كنیم كالایش را به آن قیمتی كه ما 
تصویب می كنیم بفروشــد؟ نتیجه قهری این خیال باطل آنســت كه 
تولید كننده وقتی به ســود مورد انتظارش نرســد و امر و نهی دولت را 
ببینــد، عطــای تولید را به لقایش می بخشــد و از كار كناره می گیرد و 
تولید كننده جدیدی هم به میدان نخواهد آمد. عرضه كم می شــود و 
بر عكسِ انتظار قیمت گذاران، كمبود به افزایش قیمت منجر می شود. 
خلاصه اینكه قیمت تحمیلی مساویســت با كمبود و گرانی بیشــتر كه 
طبعاً نقض غرض است.كاهش نرخ تورم كالای اساسی را اما می توان 
بــه افزایــش تولید این كالاها تعبیر كرد. بــرای افزایش تولید 25 قلم 
كالای اساسی اشاره شده باید سرمایه گذاری شود و برای آن سرمایه 
گذاری خوشــبختانه پول جدیدی لازم نیســت. آن نقدینگی اضافه كه 
به اقتصاد تزریق شــده را می توان به ســمت سرمایه گذاری برای تولید 
كالای اساسی جهت داد. این اقدام درست و شایسته نه تنها نرخ تورم 
كالای اساســی را كم می كند بلكه بخشــی از نقدینگی كه به بازارهای 
دیگر رفته و تورم را در آنها دمیده، مهار می كند. با یک تیر دونشــان.

حالا چشــم امید مردم و فعالان اقتصادی به مجلســیان و اهالی دولت 
و اعضای كمیســیون تلفیق اســت كه چگونه افسار نقدینگی اضافه كه 
به جامعه تزریق كرده اند را بكِِشــند و این اســب چموش را به ســمت 
ســرمایه گذاری در تولید كالاهای اساســی برانند. اصلًا چرا فقط 25 
قلم؟ اگر می توانیم نرخ تورم در 25 قلم را تک رقمی كنیم، چرا نتوانیم 
مطابق تكلیف برنامه هفتم، نرخ تورم همه كالاها را تک رقمی كنیم؟ 
با درایت اقتصاد دانان مجرب و سیاستمداران دلسوز در دولت و مجلس 
یكدست، صحبت از تورم چهل درصدی كم لطفی ست در حق ملت و 
می شود علاوه بر این 25 قلم كالا، سراغ دیگر كالاها و مایحتاج مردم 

رفــت و نــرخ تورم در آن بازارها را تک رقمی كرد. 
* كارشناس اقتصادی

سعید قصابیان *
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واردات خودرو بعد از نزدیک به پنج سال وقفه و ممنوعیت آزاد 
شــد؛ البته این آزادســازی با اعمال محدودیت هایی مواجه شد 
و واردات خودروی لوكس و بیش از 20 هزار یورو ممنوع شــد 
و در نهایت هم چند محموله خودرو وارد كشــور شــد كه هنوز 
عرضه نشــده و قرار اســت در بورس كالا به فروش برســد. با 
وجود استقبال از واردات خودرو به دلیل تأثیر آن در تنظیم بازار 
آشــفته خودرو، رفع تقاضا و انحصار، هنوز خبری از فروش این 
خودروها كه تعداد آن هم محدود اســت به گوش نرســیده است.

در حالــی كــه فروش خودروهای وارداتــی هنوز به مرحله اجرا 
نرســیده اســت تا كم و كیف و تأثیر عرضه خودروهای وارداتی 
مشخص شود، شاهد مصوبه شورای رقابت درخصوص واردات 

خودرو و تعیین دســتورالعمل هایی در این زمینه هستیم.
شــورای رقابت در دســتورالعملی كه اخیراً منتشــر كرده است 
دو مرتبــه بــه بحث واردات خودرو پرداخته اســت. این شــورا 
ابتــدا خودروهای وارداتــی را همچون خودروهای تولید داخلی 
انحصاری دانسته و سپس آورده است كه از این پس تعداد و نوع 

خودروهای وارداتی توســط شــورای رقابت و وزارت صمت 
تعیین خواهد شد.امیرحســن كاكایی، استاد دانشگاه علم 

و صنعت و كارشناس صنعت و بازار خودرو درخصوص 
دســتورالعمل اخیر شــورای رقابت در مورد واردات 
خودرو گفت: این مصوبه مشكلات زیادی دارد كه 
یكی از آنها بحث واردات است. واردات خودرو با 
این هدف ازسرگرفته شد كه باعث رقابت پذیری 
شــود. شــخصاً از ابتدا مخالف بودم و می گفتم 
این نوع واردات برای كشــور نه تنها مشكلی را 
حل نمی كند، بلكه مشكل ساز است و پیش بینی 
كرده بودم كه این نوع واردات در شــرایط فعلی 

رانتی خواهد بود و نه تنها سبب بهتر شدن اوضاع 
نمی شود كه سبب بالاتر رفتن قیمت ارز نیز می شود.

كاكایی افزود: مصوبه شورای رقابت اذعان كرده كه 
این نوع واردات انحصاری اســت، خب اگر قرار اســت 

انحصاری باشــد، اصلًا چرا وارد كنیم. ما قبلًا مشــكل مان 
این بود كه شــورای رقابت یک روش قیمت گذاری گذشته نگر 
داشــت و این باعث نابودی صنعت خودرو شــد، بدون این كه 

مشكلی از بازار خودرو را حل كند، منشاء رانت و رانت خواری در 
مملكت شــد، حول و حوش 200 هزار میلیارد تومان به صنعت 
خودرو ضرر وارد كرد و بیش از 250 تا 300 هزار میلیارد تومان 
رانت توزیع شد و حالا می خواهند این را به واردات خودرو تعمیم 
دهنــد. یعنــی می خواهند روش غلطی كه صنعت را نابود كرده و 
بازار را به بازار دلالان و رانت خواری تبدیل كرده را برای واردات 
هــم انجام دهند. روح ایــن مصوبه می گوید انحصار وجود دارد 
و مــا می خواهیــم این انحصار را كنترل كنیم، یعنی می خواهیم 
واردات را هم انحصاری كنیم و انحصارش هم دســت ما باشــد، 
این بزرگترین اشكال این مصوبه است. نیامده اند كه برای رقابتی 
شدن راه حلی دهند، بلكه راه حل برای مدیریت انحصار می دهند.

وی ادامه داد: قبلًا در حوزه واردات مشكلی نداشتیم؛ از اوایل سال 
كــه  پیدا ۹7  ارزی  مشكل 

در گفت وگو با یک کارشناس خودرو مطرح شد

سایه سنگین رانت بر بازار خودرو

فاطمه جوادی
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كردیــم، بانک مركزی بــرای جلوگیری از مصرف ارز و كنترل 
آن مانع واردات از جمله خودرو شــد. مشــكل كمبود ارز كه هنوز 
حل نشــده اســت، آمدند یک راه حل نیم بند گذاشته اند و همان 
را هــم می گویند خودمــان كنترل می كنیم. مانند این كه دولت 
یــک ســری عامل و كارگر گیــر آورده و به آنها می گوید با پول 
خودتــان وارد كنیــد تا من تعیین كنم چه زمانی، به چه كســی 
و به چه قیمتی بفروشــید كه خب این تا به حال ســابقه نداشــته 
و به اصطلاح نوبر اســت.این اســتاد دانشگاه تصریح كرد: قبلًا 
پیش بینی ام این بود كه واردات به صورت مقطعی باعث كاهش 
قیمت خودرو خواهد شد، اما با این كاری كه كردند به هیچ وجه 
ایــن اتفاق نمی افتد و از همــان ابتدا قیمت خودرو افزایش پیدا 
می كند. در این دستورالعمل بند دیگری وجود دارد مبنی بر این 
كه كسانی كه شماره انتظامی به نامش است و یا بخش حقوقی 
اســت حق ندارد خودرو بخرد. خودروهای وارداتی بالای یک 
میلیارد قیمت دارد و با این شــرایطی كه گذاشــته اند، اشخاصی 
امكان خرید دارند كه از دهک های پایین جامعه هستند. )حدود 
11 میلیون نفر دارای این خصوصیات هستند( اتفاقی كه می افتد 
این است كه افراد پولدار و با درآمد متوسط كه قصد خرید خودرو 
دارند، طبق این مصوبه نمی توانند و آنهایی كه كارت ملی شــان 
قابلیت همچین خریدی را دارد ارزشــمند می شوند و یک دلالی 
این وســط اضافه می شــود. تا به حال رانت خواری و دلالی در 
بخــش تولید بــود كه چقدر هم به ســایپا و ایران خودرو ضربه 
زدند و حالا می خواهند این مصوبه را به خودروســازان مونتاژی 

هم تعمیم دهند و همچنین برای واردات مســئله ایجاد كنند.
كاكایــی بیان كرد: شــورای رقابت با ایــن مصوبه بازار را بهم 
می ریــزد، ایــن مصوبه ضدرقابتی باعث می شــود این واردات 
نیم بنــد كــه قرار بود اوضاع را رقابتی كنــد به یک بازی رانتی 
و انحصارگرایی تبدیل و در نهایت فســادآمیز شــود. برای مثال 
گفتند كه خرید و فروش خودروی خریداری شــده تا یک ســال 
ممنوع است. نتیجه چنین شرطی این می شود كه معامله با سند 
رســمی انجام نمی شــود و خودرو با قولنامه جابه جا می شود. این 
نوع شــرایط باعث فساد و مانع شــفافیت و رقابت می شود.وی 
در پاســخ به این ســؤال كه آیا احتمال لغو مصوبه شورای رقابت 
وجود دارد یا خیر، گفت: قطعاً یک درگیری میان شورای رقابت، 
بورس كالا و صنعت خودرو رخ می دهد. جالب این كه شــورای 
رقابت در اطلاعیه شــماره ســه خود در یک بند گفته اســت كه 
می دانیم قیمت گذاری دســتوری ضدرقابتی اســت. یعنی خود 
شــورا هم اذعان كرده كه كار خوبی نمی كند. امیدوارم با توجه 
به ایراداتی كه این مصوبه دارد و مطمئن هستم كه تحت فشار 
سازمان های امنیتی گرفته شده، برگردد و خوشان تصریح كنند، 
اگر این اتفاق نیفتد، با توجه به تنش هایی كه در اقتصاد و صنعت 

ایجاد می كند، من فكر می كنم موضوع به ســران قوا برســند و 
آنجا تصمیم گیری كنند. چون شــورای رقابت و شــورای عالی 
بورس تقریباً هم رده هســتند و تا آنجایی كه اطلاع دارم دقیق 
در قانون مشــخص نشــده كه كدام حكم اش اولویت دارد.این 
كارشــناس صنعــت و بازار خودرو گفــت: باور ندارم كه واردات 
خودرو انجام شــود، چون مشــكل ارزی داریم. هر وقت مشكل 
ارزی حــل شــد، هیچ كس نمی توانــد جلوی واردات را بگیرد و 
واردات همیشــه راه خودش را پیدا می كند. شــورای رقابت یک 
بی ســلیقگی تمام عیار به خرج داده، به نظر نمی رســد كه قصد 
و غرض خاصی درباره واردات خودرو داشــته باشــد. متاســفانه 
شــورا هویــت خــود را با بحث قیمت گــذاری در صنعت و بازار 
خودرو تعریف كرده، هیچ جای دیگر اسمی از این شورا نیست، 
اخیــراً یــک دخالت جزئی در مخابرات كرد كه دیدیم عملًا هیچ 

فایده ای نداشــت. احتمالًا شــورا با این دستورالعمل می خواسته 
اقدامی انجام دهد و بگوید كه ما خیلی قوی هستیم. هرچند در 
اطلاعیه بعدی حرف خودش را نقض كرد. باعث تأســف اســت 
كه ما درگیر چنین گرفتاری هایی هســتیم و مســئولین به جای 
ایــن كــه علت ها رفع كنند، بــا راه حل هایی كه درباره معلول ها 
می دهند خودشــان مسئله ساز می شوند.كاكایی در پایان گفت: 
واردات با این وضعیت چه شورا دخالت كند و چه نكند، واردات 
رانتی است. عملًا هیچ كسی درباره واردات راه حل نداده، راه حل 
درباره واردات این است كه درآمد ارزی كشور افزایش یابد و به 
صورت رقابتی اجازه دهیم واردات انجام شــود. تا وقتی كه این 
اتفاق نیفتد واردات هم رانتی خواهد بود. این وســط هم شورای 
رقابت، شورای انحصار شده و می گوید انحصار دست من است.

قبــاً پیش بینی ام این بود 
که واردات بــه صورت مقطعی 
باعث کاهــش قیمت خودرو 
خواهــد شــد، امــا بــا این 
کاری کــه کردند به هیچ وجه 
ایــن اتفــاق نمی افتد و از 
همــان ابتــدا قیمــت خودرو 

افزایش پیدا می کند.
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این روزها بلیت هواپیما در برخی از مسیرها مانند تهران- مشهد، تهران- 
شــیراز و ...به ســختی پیدا می شــود. در این مورد شائبه هایی مبنی بر عدم 
فروش بلیت به دلیل افزایش قیمت بلیت ها مطرح اســت. جنجال بر ســر 
موضوع افزایش قیمت بلیت هواپیما به نتیجه نرســید؛ از طرفی ایرلاین ها 
اصرار دارند كه به دلیل افزایش هزینه های موجود در یک ســال گذشــته، 
ناچار به افزایش قیمت بلیت هواپیما هستند، از طرفی در مقابل دو دیدگاه 
وجود دارد، از سویی سازمان هواپیمایی كشوری كه اگرچه با افزایش نرخ 
بلیت موافق است اما این كار را ملزم به ابلاغ ستاد تنظیم بازار می داند و از 
ســوی دیگر برخی از جمله نمایندگان مجلس شــورای اسلامی كه با گران 
شدن بلیت از اساس ابراز مخالفت كرده اند.در این میان اما موضوع دیگری 
كه منجر به ایجاد سؤال شده، كمبود بلیت هواپیما در برخی از مسیرهاست. 
در حالی كه بلیت هواپیما برای سفرهای نوروزی در وب سایت شركت های 
هواپیمایی برای فروش گذاشــته شــده، اما برای برخی تاریخ ها نمی توان 
بلیتی پیدا كرد. این موضوع این شائبه را ایجاد كرده كه ایرلاین ها به عمد 
و با هدف فشــار به ســازمان هواپیمایی و ســتاد تنظیم بازار، از فروش بلیت 
خودداری می كنند. حســن خوشــخو، معاون هوانوردی و امور بین الملل 
ســازمان هواپیمایی كشوری درخصوص كمبود بلیت برخی مسیرها گفت: 
كمبود بلیت به دلیل افزایش تقاضا در برخی مســیرها بوده اســت و ناوگان 
هوایی كشور پاسخگو نیاز متقاضیان نیست با جمعیت ۹0 میلیونی در قرن 
21 كه همه به دنبال سفر راحت هستند و نیاز به هواپیما بیشتر حس می شود 
نمی توان با وجود كمبودها به متقاضیان پاســخ داده شــود. وی در ادامه در 
خصوص اینكه مســیر تهران به مشــهد یا تهران به شــیراز و … هواپیما تا 
فروردین ماه وجود ندارد گفت: صدور مجوزها اســت در هفته های گذشــته 
پروازها با همان تعداد قبلی انجام شــده اســت به طور مثال در 23 بهمن 
ماه اگر 50 ســفر به مشــهد انجام شــده در روزهای قبل و بعد هم همین 
تعداد بوده اســت و كمتر نشــده بنابراین نمی توان گفت كه كمبود بلیت به 
دلیل افزایش قیمت ها باشــد.معاون هوانوردی و امور بین الملل ســازمان 
هواپیمایی كشــوری در ادامه افزود: باید شــفاف صحبت كرد و عرضه كم 
برای افزایش قیمت بلیت نیســت و هیچ شــركتی حاضر نیســت كه ضرر 
كند بنابراین هیچ پروازی به دلیل افزایش قیمت كنسل یا لغو نشده است.

محدودیت ها به دلیل افزایش تقاضا است  �
حسام قربانعلی، روابط عمومی ایران ایرلاین درخصوص كمبود بلیت هواپیما 
گفت: تعداد پروازهای داخلی محدود اســت و به طور مثال برای مشــهد در 
روز ســه پرواز انجام می شــود با توجه به اینكه ماه رجب و شــعبان اســت و 
متقاضــی زیــاد كمبود بلیت كاملًا طبیعی می باشــد.وی در ادامه بیان كرد: 
اینكه نبود پروازها برای افزایش قیمت بلیت باشــد اشــتباه اســت و این كار 
را فقط چارترها انجام می دهند و ایرلاین ها كه مســتقیم می فروشــند چنین 
كاری را نخواهند كرد با توجه به اینكه فروش از طریق ســامانه های دولتی 

نظارت می شــود در حال حاضر برای مســیرهایی مانند خوی، دشــت مغان 
و.. پرواز اســت اما برای بندرعباس، چابهار، مشــهد و.. بلیت وجود ندارد این 
هم به خاطر حجم بالای تقاضا اســت با توجه به اینكه پرواز اســتند بایی 
وجــود ندارد و همه پروازهــا صورت می گیرد. روابط عمومی ایران ایرلاین 
درخصوص افزایش قیمت بلیت هواپیمایی گفت: افزایش قیمت بلیت ها به 
شــرط تخصیص هواپیما و تقویت ناوگان هوایی میســر خواهد شد. میراكبر 
رضوی، مدیركل روابط عمومی ســازمان هواپیمایی كشــوری درخصوص 
كمبــود بلیــت پروازها گفــت: با توجه به اینكه تعطیلات وجود دارد مردم به 
دنبال بلیت هستند نه تنها بلیت هواپیمایی بلكه بلیت های راه آهن و اتوبوس 
و… هم محدود اســت و تقاضا در این مدت زیاد اســت و می توان گفت ۹0 
درصد متقاضیان ناراضی هســتند با توجه به اینكه ناوگان های فعال هرروز 
در حال انجام هســتند. وی در ادامه بیان كرد: به طور مثال شــب میلاد امام 
رضــا )ع( حــدود 200 هــزار نفر متقاضی وجــود دارد و فقط 100 هزار نفر 
می توانند بلیت تهیه كنند و ما شــرمنده ۹8 درصد مردم می شــویم و این 
ربطــی بــه افزایش قیمت بلیت ندارد چرا كه پروازها محدود اســت و تقاضا 
بالا بنابراین اینكه بگویم برای افزایش قیمت بلیت اســت اشــتباه می باشد.

افزایش قیمتی وجود ندارد  �
بــا وجــود این مقصود اســعدی ســامانی -دبیر انجمن شــركت های 
هواپیمایــی- بــا تكذیب عدم فروش بلیــت در بازار در واكنش به اقدام 
ستاد تنظیم بازار )عدم موافقت با افزایش قیمت بلیت( تاكید كرد: امكان 
عدم فروش و عرضه بلیت هواپیما وجود ندارد و این اقدام به ضرر خود 
شــركت های هواپیمایی است و سود شركت ها بابت فروش بلیت است. 
محمد محمدی بخش -رئیس ســازمان هواپیمایی كشوری- نیز درباره 
كاهش عمدی پروازها از ســوی ایرلاین ها برای اعمال فشــار جهت 
افزایش قیمت، گفت: كاهش عمدی پروازها از سوی ایرلاین ها واقعیت 
ندارد چون این كار به زیان آنهاست. با وجود این به دلیل فصل زمستان 
مقداری از پروازهای داخلی كاهش یافته اســت.صحبت های مسئولان 
شركت های هواپیمایی در حالی از غیر عمدی بودن كمبود بلیت هواپیما 
حكایت دارد كه برخی از منابع آگاه اعلام كرده اند شركت های هواپیمایی 
با اعمال كمبودهای عمدی دنبال افزایش قیمت بلیت هواپیما هســتند. 
از شــواهد امر پیداســت كه شركت های هواپیمایی همیشه ناراضی كه با 
وجود آزادسازی قیمت بلیت هواپیما در آذرماه ۹4 همچنان از یارانه های 
دولتی از جمله ســوخت تقریباً رایگان اســتفاده می كنند به بهانه كمبود 
نقدینگــی در حال زمین گیر كردن هواپیماهای خود برای فشــار جهت 
اعمال افزایش قیمت هســتند. كمبود بلیت ها بیشــتر از قبل در این مدت 
به چشم خورده است اینكه مسئولین دلیل این كمبودها را تقاضا می دانند 
نیم توان بحثی مطرح كرد اما شــاید این كمبودها دلیلی برای افزایش 

قیمت بلیت هواپیما باشــد كه مســؤولین آن را رد كرده اند.

چرایی کمبود بلیت هواپیما؟
مونا ربیعیان رمضان پور
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كاهش چشمگیر میزان گاز تحویلی از سوی روسیه، به نگرانی اصلی 
كشــورهای اروپایی تبدیل شده اســت چرا كه مدت هاست اتحادیه 
اروپا برای تأمین انرژی خود به شركت دولتی گازپروم روسیه متكی 
اســت كه خود ابزاری در دســت كرملین قلمداد می شــود. اما با نگاه 
اروپــا بــه منابع بالقوه جدید برای تأمین انرژی، این نگرانی می تواند 

به نوعی یک خوش اقبالی برای تولیدكنندگان گاز در آفریقا باشــد.
هم اكنون توجه اروپا به برخی پروژه ها در آفریقا جلب شــده اســت 
كــه ظرفیــت تأمیــن گاز اروپا را در آینده دارنــد. به طور مثال هم 
موزامبیــک و هــم تانزانیا در حال برنامه ریزی برای توســعه انبوه 
میادین فراســاحلی هســتند كه قادر خواهند بود تا پایان دهه جاری 
حجــم زیادی گاز ال ان جــی را به اروپا صادر كنند. جمهوری كنگو 
نیز امیدوار اســت پروژه ای با اندازه متوســط را تا چند سال دیگر به 
بهره برداری برساند. در عین حال طرح های دیگری نیز در موریتانی 
و نامیبیــا مــورد مطالعه قرار گرفته اند و تلاش های بین المللی برای 
راه اندازی تأسیســات جدیــد در آنگولا برای صادرات ال ان جی در 

جریان است.
زمان بر بودن راه اندازی پروژه های جدید در آفریقا  �

تمام این پروژه ها تازه بوده و از جذابیت هایی برخورداند. اما شوربختانه 
در كوتاه مــدت ایــن پروژه ها دردی از اروپــا دوا نمی كنند زیرا هنوز 
آماده و مهیای بهره برداری نیســتند. این پروژه ها ظرفیت های قابل 
قبولی دارند كه هنوز در عمل محک نخورده اند. در كشورهایی مانند 
موزامبیــک و تانزانیا از وجود گاز اطمینان داریم چون شــركت های 
نفتی پیش تر این ذخایر را كشــف و ارزیابی كرده اند. مشــكل این 
اســت كه هنوز زمانی برای ایجاد زیرســاخت لازم برای استخراج و 
صدور گاز از این میادین صرف نشــده اســت. در جمهوری كنگو نیز 
از وجود ذخایر گاز اطلاع داریم و شركت نفتیانی ایتالیا هم اكنون در 
حال استخراج این ذخایر است اما حجم تولید به اندازه ای نیست كه 
نیازهای اروپا را پوشــش دهد.موانع موجود قابل رفع هســتند یعنی 
می شود شكاف ها را پر كرد، چاه های جدید حفاری كرد، خطوط لوله 
را به هم اتصال داد، تأسیســات مایع ســازی گاز را برپا كرد و تانكرها 
را بــه خدمــت گرفت. اما همه این كارها شــامل تمهید قراردادهای 
تأمین مالی، امضای قراردادها، گردآوری تجهیزات و غیره به سال ها 
زمان نیاز دارد. اما این وضع به این معنا نیســت كه آفریقا نمی تواند 
برای خلاصی اروپا از منابع انرژی روســیه در كوتاه مدت كاری كند.

اهمیت ظرفیت های موجود  �
بیشــترین كمک آفریقا به اروپا در كوتاه مدت از ناحیه ظرفیت های 
موجود خواهد بود یعنی جاهایی در آفریقا كه از پیش در حال تولید 
گاز برای صدور به اروپا هستند. بیشتر از همه این سه كشور هستند 

كه نقشی برجسته دارند: الجزایر، مصر و نیجریه كه بین سال های 
2022 تــا 2025 طبــق پیش بینی ها 80 درصد افزایش تولید آفریقا 
را بــه خــود اختصاص خواهند داد. طبــق گزارش ها حتی با وجود 
ســرمایه گذاری سایر كشــورها، این سه كشور تا سال 2025 بیش 
از 60 درصــد ظرفیــت تولید گاز آفریقا را به خود اختصاص خواهند 
داد.هم اكنون نیز این ســه كشــور، بزرگ ترین تولیدكنندگان گاز 
طبیعی در آفریقا قلمداد می شوند. طبق گزراش آماری سال 2022 
منتشره از سوی شركت بی پی درباره ذخایر انرژی جهانی، سه كشور 
یادشده بیشتر از 83 درصد از مجموع 257.5 میلیارد مترمكعب گاز 
استخراجی در آفریقا طی سال 2021 را به خود اختصاص دادند كه 
این میزان معادل كل گاز مصرفی ایران در یک ســال اســت. از این 
میزان حدود 3۹ درصد یعنی بیش از 100 میلیارد مترمكعب ســهم 
الجزایر، 67.8 میلیارد مترمكعب معادل 26 درصد سهم مصر و 18 
درصد معادل 45.۹ میلیارد مترمكعب ســهم نیجریه اســت.علاوه 
بر این حجم قابل توجهی از ظرفیت مایع ســازی گاز در آفریقا نیز 
كه بالغ بر 75 میلیون تن در ســال می باشــد در اختیار این سه كشور 
اســت: الجزایر 2۹.3 میلیون تن، نیجریه 22.2 میلیون تن و مصر 
12.2 میلیون تن. الجزایر و مصر تنها دارندگان تأسیسات عملیاتی 
تولید ال ان جی در شمال آفریقا هستند و الجزایر علاوه بر آن دارای 
خطــوط لولــه لازم نیز می باشــد و در حال حاضر مســتقیماً از كف 
مدیترانه به دو كشــور اســپانیا و ایتالیا گاز صادر می كند. این دو خط 
لوله قادرند در ســال تا 40 میلیارد مترمكعب گاز به اروپا برســانند.

بنابراین این ســه كشــور در حال حاضر نیز بخشــی از گاز موردنیاز 
اروپا برای كاهش وابســتگی به روسیه را تأمین می كنند. همچنین 
این سه كشور دارای ظرفیت مازادی هستند كه آنها را قادر می سازد 

در كوتاه مــدت نیز بر تولید خود بیفزایند.
به رخ كشیدن اراده  �

شــركتانی ایتالیا و دولت این كشــور كه ســهم قابل توجهی در این 
شــركت دارد، تقریباً تردیدی ندارند كه این ســه كشــور می توانند 
نیازهای اروپا را برای جایگزینی گاز روســیه تأمین كنند و از حالا به 
این كشورها روی آورده اند. مقامات شركتانی و دولت ایتالیا از زمان 
آغاز جنگ اوكراین بارها به مصر و الجزایر سفر كرده اند و قراردادهایی 
را به امضا رســانده اند. به همین ترتیب شــركت نفتی توتال فرانســه 
نیز تعهداتی در یک میدان گازی الجزایر پذیرفته اســت تا بخشــی 
از گاز ایــن میــدان را برای صــادرات به اروپا مهیا كند. با تمام این ها 
باید توجه داشــت كه آفریقا نقشــی تكمیلی در تأمین گاز اروپا خواهد 
داشــت و قادر نخواهد تمام واردات 155 میلیارد مترمكعبی اروپا از 

روســیه در سال 2021 را پوشش دهد.

» حمل و نقل و توسعه «   از نقش الجزایر، مصر و نیجریه در تولید گاز اروپا گزارش می دهد

خوش اقبالی آفریقا
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فاصله توان تولیدی برق در كشور تا نیاز مصرف در تابستان سال 
1401 حداقل معادل ده هزار مگاوات بوده اســت كه این میزان 
خاموشی اثرات مخربی بر صنعت و اقتصاد كشور گذاشته است 
و لیكن برای پنهان كردن خاموشــی در تابســتان اخیر از عنوان 

مدیریت مصرف اســتفاده گردید كه مایه تأسف است.
در حال حاضر ســطح امنیت انرژی صنایع در كشــور ما، اندازه 
قابــل قبولــی ندارد و از طرفی راندمان پایین نیروگاه ها و تلفات 
بالای شــبكه انتقال، فوق توزیع و توزیع كه هردوی عامل فوق 
در نتیجهٔ سال ها بی توجهی به فرسودگی شبكه حیاتی برق بوده 
اســت و بنظر می رســد گروه جدیدی كه در وزارت نیرو مســتقر 
شــده اند برنامه دقیق و جدی برای این امر ندارند و بلكه دچار 

روزمرگی شده اند.
بعنــوان نمونه مصرف ســالانه 70 میلیارد مترمكعب گاز ارزان 
و بــدون زحمت توســط نیروگاه ها، تلفاتی معــادل 50 میلیارد 
مترمكعــب دارد كــه با افزایش راندمان به میزان تكلیفی برنامه 
ششــم و نیز 30 كاهش تلفات موجود، این میزان به حدود 30 
میلیارد مترمكعب می رسد و این خود آورده ارزی معادل 4 میلیارد 

دلار )حدود 200 هزارمیلیارد تومان( برای كشور خواهد داشت.
در حــال حاضر نوســازی صنعت برق، بطور جــد نیاز به تزریق 
نقدینگی قابل توجهی به این صنعت حیاتی دارد البته سیاســت 
گذاری و مولد سازی اقتصادی شبكه برق می تواند به این مسئله 
كمک شــایانی داشته باشد چرا كه ظرفیت های قابل توجهی در 
قوانین مختلف جاری كشــور وجود دارد ولی تاكنون نســبت به 
بخشی از آنها بدعملی یا ترك فعل های دردناكی صورت گرفته 
است و در یادداشت دیگری تحت عنوان 14 سؤال تلخ از وزارت 
نیرو بدان پرداخته ام. شــبكه انتقال و توزیع در كشــور ما ظرفیت 
لازم برای پذیرش افزایش ظرفیت تولید و رفع ناترازی را ندارد 
و كاســتی های این حوزه، پشــت ناترازی برق پنهان شده است 
و مدیریت در ســرمایه گذاری و برنامه ریزی توســعه در صنعت 
برق ضعف های اساســی دارد كه آثار درازمدت نگران كننده ای 
دارد و بی مسئولیتی ها یا ناكارآمدی ها در امروز، آیندگان را دچار 

مشكلات جدی می نماید.
ضعــف در برنامــه ریزی های تعمیــرات و pm در بخش های 
مختلــف صنعــت برق بویژه در نیروگاه ها، تبعات ســنگینی در 

رابطه ناترازی برق و ارزش ریال؛

اثرات مخرب خاموشی بر 

اقتصاد کشور

مهدی عرب صادق *
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خاموشی تابستان سال گذشته به صنایع اعمال نمود و این یكی 
از بی برنامگی های حوزه تولید برق بود كه آســیب آن را امروز 
در اقتصاد كشــور، هم شــاهد هســتیم. باید از كارهای بی بهره 
یا مضر نمایشــی فاصله گرفت و ادعا را به عمل تبدیل ســاخت 
كــه رهبــری معظم انقلاب هم فرمودند به وعده ها عمل كنید تا 
آسیب نبینید و یا اینكه در پذیرش انتقادات مغرور نشوید، امروز 
مشــاهده می كنیم در آبان ماه ســال جاری واحد 2 بخار نیروگاه 
فردوســی افتتاح گردید از چگونگی این افتتاح اگر بگذریم كه 
ظاهراً آســیب هایی به بویلر 3 این نیروگاه وارد شــده است، ادعا 
شــد كه حدود 170 مگاوات توان به شــبكه وارد و سنكرون شده 
اســت ولــی پس از این افتتاح، این واحــد هیچ كاركردی، آنهم 
در اوج نیاز زمســتان نداشــت و در صورتیكه بحران گاز زمستان 
می طلبیــد كه این واحد بخار كــه كاركردش منتجه از خروجی 

و اگزاســت واحدهای گازی دیگر بود )در ســیكل تركیبی( را به 
تولید برســانید، خوب ســؤال مهم دیگر این است در شرایطی كه 
مشكل گاز در زمستان مطرح بود چرا واحدهای بخار 2 و 3 این 
نیروگاه، به مدار نیامد و خســارت عظیم عدم ورود این واحدها 

را امروز چه كســی پاسخگو است؟
بگفتــه برخی از مســئولین در این حــوزه، طرح های نیروگاهی 
یــا متوقف شــده اند و یا بســیار كند پیش مــی رود تا جایی كه 
پیمانكاران این طرح با 30 درصد دوركاری، تعدیل غیرمستقیم 
نیــرو انجــام داده اند و امروز ســرمایه گذاران نیروگاهی در یک 
معاملهٔ دو سرباخت قرار دارند. با این روش كاری و برنامه ریزی 
و عمــل وزارت نیرو، تابســتان آینــده صنایع وضعیت به مراتب 
بدتری نسبت به 1401 خواهیم داشت و به نظر می رسد، برخی 

گزارش های فنی كه در وزارت نیرو دست به دست می شود صرفاً 
بر مبنای خوشایند بالادستی هاست و نه دنیای واقع و این واقعاً 
برای كشــور و این حوزه خطرناك اســت. سیستم مدیریت فعلی 
وزارت نیرو از ظرفیت های قانونی برنامه توســعه و قوانین رفع 
موانــع تولید و حمایت از صنعت برق نمی توانند اســتفاده كامل 
كنند و وضعیتی كه ناشــی از این بدعملی یا ترك فعل ها حادث 
می شود، هزینه كرد از آیندگان است. ما باید هاب انرژی منطقه 
باشــیم و نه اینكه در پایدارســازی امنیت انرژی كشور خودمان 
دچار مســئله باشــیم و این ناشی از ناكارآمدی است كه واقعاً باید 
فكری برای آن نمود. مشــكلات اساسی كه در صنعت برق باید 
چاره گردد مثل »تاب آوری شبكه برق«، »پایین بودن نرخ تعرفه 
انرژی برق«، »بدهی های انباشته وزارت نیرو«، »واگذاری های 
غیراصولی دارایی های صنعت برق«، »تغییرات ساختاری ناقص 
در صنعــت بــرق«، »نبود نقشــه راه و برنامه مدون برای گذر از 
شــرایط فعلی« و »یكپارچه نبودن ســاختار انرژی كشور«، در 
نهــادی قدرتمنــد و تنظیم گر باید حل و فصل گردد. پس امروز 
جای خالی یک نهاد رگولاتوری قدرتمند مانند NERC آمریكا 
كه رصد وضعیت انرژی در آن كشــور را زیر نظر دارد، ضروری 
بنظر می رســد تا فراتر از دســتگاه های اجرایی دولت، رفتارهای 
ســازمانی دســتگاه های متولی انرژی در كشــور و تأمین برق 
پایدار را مورد بررســی قرار دهد و در این نهاد تنظیم گر، برنامه 
ریزی منابع صورت بگیرد و منابع تولید محدود با بیشــترین اثر 
را شناســایی كند و به موقع به مدار وارد كند. اما خاموشــی در 
صنایع كشــور هزینه دارد و هزینه ســنگینی هم دارد كه فقط 
بخشــی از آن، عدم النفع اقتصادی كشــور و ســركوب شاخص 
GDP اســت، ضمن اینكه این خاموشی سرمایه گذاران حوزه 
صنعت را دلســرد نموده و می نماید. در یک بررســی، اگر قیمت 
تمام شده هر كیلوات ساعت برق را حدود 10 سنت بگیریم عدم 
النفع اقتصادی ناشــی از خاموشــی و عدم تولید این انرژی بیش 
از 10 دلار اســت كه البته در كشــورهای مختلف متفاوت است.

حدود ده هزار مگاوات خاموشــی كه متأســفانه بیشــتر آن در 
تابستان سال جاری به صنایع تحمیل شد،  هزینه سرسام آوری 
به كشــورمان آن هم در شــرایط تحریم های ظالمانه آمریكا و 
غرب،  وارد نموده اســت و امروز برخی از آثار اقتصادی ســخت 
موجود در كشور ناشی از حذف بستر انرژی در برهه مهمی از سال 
برای تولید كنندگانی بوده اســت، كه می توانســته اند اثرگذاری 
موثری در بهبود شــاخص GDP داشــته باشد و وضعیت فعلی 
زیرســاخت های انرژی كشور، سرعت تحقق تولید دانش بنیان 
و اشــتغال آفرینی را كه مقام معظم رهبری تكلیف فرمودند را 

كند می نماید.
* كارشناس اقتصاد انرژی

شــبکه انتقال و توزیع در کشور 
مــا ظرفیــت لازم بــرای 
پذیــرش افزایش ظرفیت 
تولیــد و رفع ناترازی را ندارد 
و کاستی های این حوزه، 
پشــت ناتــرازی بــرق 

پنهان شده است
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نیم قرن با حمل و نقل عمومی

از سال 1351 كه لزوم ایجاد سامانه حمل و نقل عمومی )راه آهن 
شــهری تهران و حومه )مترو( و اتوبوســرانی( با مطالعات حمل 
و نقل ترافیک شــهر تهران جدی شــد، حدود 50 سال می گذرد.

دهه پنجاه توجه جدی به حمل و نقل عمومی بیشــتر كشــورها 
در حال توسعه را فرا گرفت و كلانشهرها تلاش و رقابت وصف 
ناپذیری برای طراحی و ساخت سامانه حمل و نقل ریلی انبوه بر 
)متروی سنگین( و سامانه های مكمل چون اتوبوس، بی آرتی، 
ترامــوا، مونوریــل، قطار هوایی و حمایت یارانه ای از حمل و نقل 
عمومــی را گســترش دادند. هم اكنون هــر چند تهران و هفت 
كلانشــهر ایران دارای طرح جامع مصوب حمل و نقل عمومی 
و خطوط ســاخته شــده ریلی شــهری و البته سامانه اتوبوسرانی 
مســتعمل هســتند و تعداد خطوط متروی ســنگین و سبک در 
كلانشــهرها به مرز 15 خط رســیده است، ولی در طول این سال 
ها كلانشــهرهایی چون شــانگهای، پكن، سئول، كوالالامپور، 
سنگاپور، استانبول، جاكارتا، دهلی، بانكوك و... به صورت جدی 
از تهران جلو افتاده اند. برای مثال متروی پكن كه از سال 1351 
شروع به كار كرد هم اكنون با 27 خط ریل درون شهری با 800 
كیلومتر طول، 478 ایستگاه، 6200 واگن و 10 و نیم میلیون سفر 
روزانه، در نتیجه 40 میلیارد ســفر ســالانه اثر مهمی در مدیریت 

ترافیــک و آلودگی هوای پایتخت چین دارد.

متروی شــانگهای 1۹ خط، 500 ایســتگاه و 7400 واگن دارد 
و ســئول نیز هم اكنون 23 خط و 760 ایســتگاه را مورد بهره 
برداری قرار داده اســت. در تابســتان ســال 1354 كه شــركت 
راه آهن شــهری تهران و حومه تاســیس شــد همراه با آیت الله 
هاشــمی رفســنجانی در لندن و پاریس مناطق تاریخی و دیدنی 
و موزه ها را با اســتفاده از مترو بازدید كردیم. آن موقع 14 ســاله 
 Metro de paris و London underground ،بودم
اثر جدی روی آیت الله هاشــمی رفسنجانی گذاشت، به صورتی 
كه بعد از پیروزی انقلاب و تشــكیل مجلس شــورای اســلامی 
بــه عنــوان رئیس مجلس و رئیس مجمــع نمایندگان تهران از 
ســال 1360 با تصمیم بعضی از دلواپســان آن موقع برای توقف 
ســاخت متــرو مبارزه جدی كردنــد. در نهایت منجر به خواندن 
خطبه مترو و پیگیری های جدی باعث شروع مجدد ساخت راه 
آهن شــهری تهران و حومه در اوج جنگ شــد. من نیز از ســال 
6۹ در دولت ســازندگی درگیر مســائل و مشــكلات حمل و نقل 
عمومی تهران اعم از اتوبوسرانی و ساخت مترو و از سال 72 به 
عنوان عضو هیات مدیره شركت راه آهن شهری تهران و حومه 
)مترو( مشغول شدم تا بالاخره در سال 1377 با تاخیر نسبت به 
دیگر كشورهای در حال توسعه اولین خط مترو آغاز به كار كرد.

خوشــبختانه تهــران دارای 7 خط بــا طول 250 كیلومتر و 145 

محسن هاشمی 
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ایســتگاه و 1514 واگن معادل 217 قطار اســت. در ربع قرن كه 
از بهــره بــرداری اولین خط متــرو در تهران می گذرد حدود 11 
میلیارد ســفر به سرانجام رسیده و تعداد سفرهای روزانه به پیک 
7.2 میلیون سفر در سال ۹7 قبل از كرونا نیز رسیده است. مشهد 
دو خــط متــرو به طول 30 كیلومتر، شــیراز دو خط به طول 30 
كیلومتــر، اصفهــان یک خط به طول 20 كیلومتر، تبریز یک خط 
بــه طــول 17 كیلومتر در حال بهره برداری دارد. قم 14 كیلومتر 
به علت نداشتن بدون فعالیت دارد و كرج بهره برداری آزمایشی 

5.5 كیلومتر با دو قطار.
متاســفانه از تعداد اتوبوس های فعال در كلانشــهرها در انتهای 
دهه ۹0 كاســته شــده و به حدود 50 درصد فرســودگی با عمر 
متوســط نزدیک به 10 ســال مورد بهره برداری قرار می گیرند. 
كلانشــهرهای ایران دارای حداكثر 10/000 اتوبوس شهری با 
50 درصد فرســودگی هســتند. قطعا تعداد اتوبوس های شهری 
باید دوبرابر شود. تهران به تنهایی احتیاج به ۹000 اتوبوس برقی 
دارد و با در نظر گرفتن مراكز اســتان ها و شــهرهای با جمعیت 
بیش از 200 هزار نفر احتیاج به 20 هزار اتوبوس شــهری برای 
ایران اســت. بالاخره با تلاش همه دست اندركاران حمل و نقل 
عمومی در كشــور، قانون توســعه حمل و نقل عمومی و مدیریت 
ســوخت در زمستان 1386 ابلاغ شــد. براساس این قانون باید 
تحول جدی در امر حمل و نقل عمومی ایجاد می شد، چراكه در 
شهر تهران نسبت تسهیم حمل و نقل عمومی در كل سفرهای 
درون شهری برای اتوبوسرانی 25درصد، ریلی 30درصد، تاكسی 
20درصد تصویب شــده بود. ولی متاســفانه به این قانون عمل 
نشــد و از ظرفیت و توانمندی شــركت مترو و اتوبوسرانی برای 
حل معضلات اصلی شــهر تهران یعنی آلودگی هوا و ترافیک، 
استفاده كافی نمی شود. همواره تاسف می خورم از اینكه ظرفیت 
جابه جایی مترو و اتوبوســرانی امروز پس از گذشــت 10 سال با 
وجود اضافه شدن خطوط جدید در حد 2 میلیون سفر در ابتدای 
ســال 13۹0 كاهش یافته اســت، در صورتی كه در سال ۹7 قبل 
از كرونا نزدیک به سه میلیون سفر هم رسید و نشان از این دارد 
كه از امكانات، زیرســاخت ها و توانمندی های كاركنان حمل و 
نقل عمومی اســتفاده كافی نمی شــود و طبیعتا مردم و كاركنان 
شــركت مترو و اتوبوســرانی نیز در این موضوع با من هم عقیده 
هســتند كه اســتعداد، امكانات و ظرفیت رشد به مراتب بیشتری 
از وضعیت كنونی وجود دارد. به خصوص كه سامانه حمل و نقل 
عمومی عدالت محور برای بســط عدالت در رفت و آمد شــهری 
اهمیت بســزایی دارد. ولی مسئولان ارشد جمهوری اسلامی در 

حد ســران سه قوه از آن غافل هستند.
به رغم تصویب اجازه اعتبارات مورد نیاز در قانون در ســال 86 

كه ســالانه 4 هزار میلیارد تومان برای بخش درون شــهری به 
صــورت 100درصــد تخصیص یافته در نظــر گرفته بود و باید 
ظرفیــت حمــل و نقــل عمومی در عرض 5 ســال به 75 درصد 
ســفرهای شــهر تهران می رسید و به رغم اینكه بخشی از درآمد 
قانون هدفمندی یارانه ها به حمل و نقل عمومی اختصاص داده 
شــد، متاســفانه به جای عمل به قانون ها و پیشــرفت در توسعه 
حمل و نقل عمومی كلانشــهرها، پســرفت نســبت به ده سال 
گذشــته اتفاق افتاده و امروز از 41 درصد ســفرها توســط حمل 
و نقل عمومی در ســال 86 به 35 درصد ســفرها توســط حمل 
و نقل عمومی در ســال 1401 رســیده ایم. بدین صورت كه از 
23 میلیون ســفر شــهری تهران فقط حدود 8 میلیون با مترو و 
اتوبوس و تاكســی انجام می شــود و اگر تاكســی را حمل و نقل 
خصوصــی فرض كنیم، ســهم حمــل و نقل عمومی كه باید 55 
درصد از سفرها باشد فقط حدود 15درصد است )10درصد مترو 

و 5درصد اتوبوسرانی(.
متاسفانه به دلیل تحریم ها و عدم توجه دولت ها بر اجرای قانون 
ها، عدم اهمیت به حمل و نقل عمومی مخصوصا در كلانشهرها 
از نقاط ضعف جدی نظام جمهوری اســلامی فرض می شــود و 
قطعا با وجود آلودگی هوا و ترافیک كمرشــكن كلانشهرها یكی 
از موارد ترك فعل و پســرفت در امر توســعه شــهری است كه 
رسیدگی و توجه جدی تری را در جلسه هماهنگی سران قوا می 
طلبد، چراكه برای بازآفرینی حمل و نقل عمومی كلانشــهرها 
و مراكز اســتان ها و شــهرهای با بیش از 200 هزار نفر جمعیت 
احتیاج به حداقل 20 هزار اتوبوس از نوع برقی، گازی و گازوییلی 
اســت كه باید از طریق قانون و مصوبه دولت با اســتفاده از منابع 
حاصل از صرفه جویی ســوخت تامین شــود و مبلغی در حدود 
معادل 6 میلیارد دلار در طول یک برنامه 5 ســاله یعنی حداقل 

ســالی یک میلیارد دلار احتیاج است.
برای تكمیل و ســاخت خطوط ریل ســنگین و ســبک شهری 
حداقــل لازم اســت در طول 10 ســال آینــده برای حدود 300 
كیلومتر خطوط ریلی درون شهری اقدام شود كه رقمی ۹ میلیارد 
دلار احتیاج اســت. این بدین معنی اســت كه كشور باید در طول 
دو برنامه 5 ســاله در آینده یعنی در یک دهه حداقل ســالانه دو 
میلیــارد دلار در حمــل و نقل عمومی هزینه كند تا خود را به تراز 
كلانشــهرهای جهان برســاند و امكان حل مشكل آلودگی هوا 
و قرار دادن آلترناتیوی كارا، امن، غیرآلاینده، ارزان و ســریع و 
عدالت محور در اختیار مردم فراهم شــود. ســرمایه گذاری ها از 
طریق صرفه جویی ایجاد شده در مصرف سوخت و وقت مردم و 
هزینه های ناشی از آلودگی ها و بیماری های هوا قابل برگشت 

و جبران پذیر خواهد بود.
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مدیریت لجســتیک، بخشــی از فرآیند زنجیره تامین اســت كه بر 
برنامه      ریزی، اجرا و ذخیره      ســازی كالا، خدمات و اطلاعات مرتبط 
با آن نظارت دارد و ســرعت انجام و تحویل ســفارش ها را تســریع 
می كند. در صورتی كه شــبكه لجســتیک توســعه نیابد، هزینه   های 
حمل ونقل كالاها افزایش می   یابد. این افزایش تاثیر خود را بر قیمت 
تمام شــده محصولات نشــان داده و موجب گران شــدن كالاها نیز 
می شــود. در ایران هزینه   های حمل ونقل از متوســط جهانی گران   تر 
اســت. علت اصلی این مســاله، هزینه   های مســتقیم نظیر ناوگان 
و تجهیــزات، ســوخت، اقلام مصرفی، نیروی انســانی، عوارض و 
تعرفه   های بهره   برداری از زیرســاخت   ها و ســایر هزینه   های مترتب 
حمل و هزینه   های غیرمستقیم نظیر ارزش زمان، تاخیرها، ریسک   ها 

و هزینه   های بالاسری است.
از ســوی دیگر در حمل ونقل بین المللی، هزینه لجســتیک به دلیل 
تحریم   ها بالاست. در واقع چون صادركنندگان قادر نیستند كالاهای 
خود را از مجاری مســتقیم و رســمی به كشــورهای هدف ارســال 
كنند، مجبور به حمل ونقل با شــیوه   های غیرمســتقیم هســتند كه 
موجب افزایش هزینه های تمام شــده برای صادركنندگان می شود. 
بــا ایــن همه حداقل در بخش داخلــی می   توان با افزایش بهره   وری 
بــر كاهــش هزینه   هــای حمل   ونقل كالا در كشــور تاثیرگذار بود و 
بــا اقدامات نرم   افزاری، فرآیندی، سیاســتی و هماهنگ   ســازی به 
طور كم هزینه   ای، موجب رشــد در این بخش و كاهش هزینه های 

حمل ونقل شد.
اتاق فكری با موضوع »هزینه   های حمل   ونقل در قیمت تمام شــده و 
راهكارهای كاهش آن«، به میزبانی موسسه مطالعات و پژوهش   های 
بازرگانی و با حضور ســبحان نظری دبیر انجمن صنفی شركت های 
حمل   ونقل ریلی و خدمات وابســته؛ محمود سالمی مشاور كمیسیون 
لجســتیک و حمل   ونقل اتاق بازرگانی، صنایع، معادن و كشــاورزی 
ایــران؛ جــواد هدایتی مدیركل دفتر ترانزیــت و پایانه   های مرزی؛ 
مهرداد حمداللهی مدیركل دفتر حمل   ونقل كالای سازمان راهداری 
و حمل   و   نقل جاده ای، مسعود فتحعلی رئیس بخش حمل   ونقل ریلی 
مركز تحقیقات راه، مســكن و شهرســازی و الناز میاندوآبچی عضو 
هیات علمی موسســه مطالعات و پژوهش   های بازرگانی برگزار شد.

به گزارش موسسه مطالعات و پژوهش   های بازرگانی، در ابتدای جلسه 
الناز میاندوآبچی، دبیر پنل و مدیر گروه پژوهش      های لجســتیک و 
زنجیره ارزش به امكان تعریف و محاســبه هزینه   های لجســتیک در 
سطوح مختلف اعم از ملی برحسب درصدی از تولید ناخالص داخلی، 
صنعت یا بنگاه برحسب درصدی از گردش مالی و فروش و كالایی 
برحســب درصدی از قیمت تمام شــده اشــاره كرد و گفت: متوسط 

ســهم هزینه   های حمل   ونقل از قیمت تمام شده كالا در جهان بین 5 
تا 10 درصد و در اروپا بین 4 تا 8 درصد برآورد می شــود. در حالی كه 
طبق برآوردهای اتاق بازرگانی، صنایع، معادن و كشــاورزی ایران 
در دهه 13۹0، این رقم برای ایران بین 10 تا 12 درصد بوده اســت. 
میاندوآبچی در بخش دیگری از سخنان خود، عوامل كلان اقتصادی 
و سیاســی و همچنین عوامل بخشــی اعم از كیفیت تنظیم   گری و 
تصدی   گری دولت، ظرفیت   ها و كیفیت زیرســاخت   های حمل   ونقل 
و ویژگی   هــای صنعت حمل   ونقــل را از مهم ترین عوامل اثرگذار بر 

هزینه   های حمل   ونقل دانست.
رئیس جلســه و دبیر انجمن صنفی شــركت های حمل   ونقل ریلی و 
خدمات وابسته نیز با اشاره به اهمیت حمل   ونقل و جایگاه بالقوه آن 
به عنــوان یكی از جهش   دهنده   های اصلی اقتصاد كشــور و ماهیت 
آن به عنوان تقاضای مشــتق عنوان كرد: بخش حمل   ونقل در ایران 
را می   توان به لحاظ وســعت و گســتردگی زیرســاخت   ها و بازیگران 
درگیر در آن، جزو 15 تا 20كشــور برتر جهان دانســت كه مدیریت 
چنین سیســتم بزرگی، به ویژه در كشوری بوروكراتیک كار دشواری 
است. به عبارتی بخش حمل   ونقل، هم به لحاظ ساختار دچار ضعف 

بوده و هم از بیرون سیســتم شــرایط خاصی به آن تحمیل می شود.
ســبحان نظری در ادامه ســخنان خود، بهره   وری پایین را یكی از 
مهم تریــن عوامــل بالا بودن هزینه   های حمل   ونقل كالا دانســت و 
اظهار كرد: در حال حاضر ســرمایه   های فیزیكی انباشت شده زیادی 
در بخــش حمل   ونقل داریم كه فعال شــدن آنهــا می   تواند فرصت 
اشتغال مستقیم را برای یک میلیون نفر ایجاد كند. با انجام اقداماتی 
از جنس نرم   افزاری، فرآیندی، سیاستی و هماهنگ   سازی كه نیازی 
به ســرمایه گذاری ندارد، می   توان رشــدهای جهشی را در این بخش 
و در بخش   هــای متاثــر از آن شــاهد بود. به عنــوان مثال با افزایش 
دسترسی معادن به شبكه حمل   ونقل، معادن نیز فعال   تر خواهند شد. 
وی همچنین اهمیت ساماندهی بحث رگولاتوری و تصدی   گری را 

نشست 
»هزینه   های حمل   ونقل در قیمت تمام شــده کالا و راهکارهای کاهش آن«
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در بخش حمل   ونقل ریلی كشور یادآوری كرد و افزود: متولی بخش 
ریلــی در ایران یكــی از تصدی   گرترین رفتارها را نمایش می دهد و 
در عین حال همزمان، یكی از زیان   ده   ترین ســازمان های وزارت راه 

و شهرسازی محسوب می شود.
در ادامــه ایــن میزگرد، مدیركل دفتر ترانزیــت و پایانه   های مرزی 
ســازمان راهــداری و حمل      ونقــل جاده   ای، مشــكل اصلی بخش 
حمل      ونقل كشــور را نبود وزارت حمل   ونقل دانســت و اظهار كرد: 
در ســاختار فعلی وزارت راه و شهرســازی، بیشــتر تاكید بر توســعه 
زیرســاخت   های حمل   ونقلی و بهره   بــرداری از آنها بوده تا مدیریت 
حمل   ونقل. جواد هدایتی، همچنین تاثیرگذاری الگوی خام فروشــی 
و عدم تولید كالاهای با ارزش افزوده بالا در كشــور را بر بالاتر بودن 
سهم هزینه   های حمل   ونقل این كالاها به دلیل قیمت پایین معرفی 
كــرد. وی در ادامــه به مواردی همچون بالا بودن قیمت تمام شــده 
كامیون در ایران، تاثیر ارزان بودن ســوخت بر قاچاق و محدودیت 
دسترســی بــه آن، بالا بودن هزینه    پول )بیــش از 30 درصد قیمت 
تمام شــده(، عدم پشتیبانی ســاختار اقتصادی كشور از شكل   گیری 
بنگاه   ها و برندهای بزرگ در بخش حمل   ونقل و پایین بودن بهره   وری 
حمل   ونقــل جاده   ای )میانگین 45 هزار كیلومتری پیمایش ســالانه 
كامیون در كشور در مقایسه با پیمایش بیش از 200 هزار كیلومتری 

در اروپا و آمریكا( اشــاره كرد.
در بخش دیگری از این نشست، مدیركل دفتر حمل   ونقل كالاهای 
ســازمان راهــداری و حمل   ونقل جاده   ای با بیــان اینكه حمل   ونقل 
حلقه آخر زنجیره تامین اســت، بیان كرد: تاثیرات مشــكلات بخش 
تولید، ذخیره   ســازی و مابقی حلقه   هــا در نهایت به حلقه حمل   ونقل 
منتقل می شــود. مصداق بارز این مســاله، سیاســت   های مقطعی و 
عدم برنامه   ریزی و هماهنگی مناسب برای تولید، صادرات و واردات 
محصولات كشــاورزی اســت كه موجب نوســان شدید در عرضه و 
تقاضا می شــود. برای مثال در آبان ماه امســال شاهد افزایش رسوب 
كالاهای اساســی تا 5/  8میلیون تن در بنادر بودیم كه حمل   ونقل 
این كالاها به داخل كشــور به دلیل مشــكلات تخصیص بودجه با 

وقفه مواجه شده بود.
مهــرداد حمداللهی در ادامه ســخنان خــود، مواردی همچون وجود 
واســطه   های حمل   ونقل جاده   ای، بحث پشت بارنامه، اجرایی نشدن 
تفاهم نامه وزارت راه و شهرســازی و جهاد كشــاورزی برای استفاده 
از ظرفیت دیگر شــركت های حمل   ونقــل به منظور حمل    كالاهای 
اساســی، عدم انعقاد قرارداد حمل   ونقل بین متصدی حمل    و صاحب 
كالا برای اجتناب از مســائل بیمه تامین اجتماعی و مســائل مالیاتی، 
منوط كردن تخصیص ســوخت به ارائه اســناد حمل، پیشــی گرفتن 
روند افزایشــی كامیون   های ورودی به ناوگان جاده   ای )11۹درصد( 
در برابــر رونــد افزایــش تناژ كالا )41درصد( طی 10ســال اخیر و 

در نتیجه شــكل   گیری رقابت منفی، فعال نشــدن كامل بازارگاه   های 
الكترونیكی حمل   ونقل بار جاده   ای، ضعف در رگولاتوری و هماهنگی 
بین زیرمجموعه   های متولی حمل      ونقل در وزارت راه و شهرســازی 
و بــا ســایر نهادهــا و بخش   ها و در نهایت وجــود قوانین و مقررات 
دســت وپاگیر بر ســر راه فعالیت شركت های حمل   ونقل را مهم ترین 
عوامل بالا بودن هزینه   های حمل      ونقل بار جاده   ای در كشور برشمرد.

در ادامه این نشســت، محمود سالمی، مشاور كمیسیون لجستیک و 
حمل   ونقل اتاق بازرگانی، صنایع، معادن و كشــاورزی ایران با اشاره 
به اجرای طرحی توســط این كمیسیون برای برآورد سهم لجستیک 
در بهای تمام شــده كالا در كشــور بیان كرد: عدم اعتماد كشورهای 
دیگر به ایران به دلیل مسائل موجود، باعث توقف كشتی   های حامل 
كالاها در بنادر خارج از ایران می شود كه در نهایت هزینه دموراژ این 
كشــتی   ها به دولت تحمیل می شــود. همچنین در بخش ریلی نبود 
دیزل و واگن كافی و مدیریت نادرست حاكم بر ریل موجب بالا بودن 
هزینه   ها در این بخش شده است. در حالی كه طبق هدف گذاری   ها، 
ســهم ریل از جابه جایی كالا در كشــور باید به 30 درصد می رسید كه 

با ســهم 10درصدی فعلی، فاصله زیادی دارد.
در ادامــه جلســه،     رئیــس بخش حمل   ونقل ریلــی مركز تحقیقات 
راه، مســكن و شهرســازی، بر بیانات وزیر جدید راه و شهرسازی در 
خصوص لزوم پیشــران و فناوربودن این وزارتخانه و اهمیت توجه 
به مشكلات، راه      حل   های مقتضی و مهم تر از همه، روش پیاده سازی 
این راه   حل   ها تاكید كرد و افزود: تحرك در بخش حمل   ونقل می   تواند 
باعث تحرك ســایر بخش   های اقتصادی شــود و فناوری می   توان به 
از بین بردن لختی در شــبكه و رفع بوروكراســی ســنگین در بحش 
حمل   ونقل كمک كند. مهدی فتحعلی مشــكلات اصلی لجســتیک 
كشور در حوزه ریلی را روان نبودن و هزینه   های بالای حمل   ونقل و 

پایین بودن ســهم ریل از جابه جایی بار در كشــور بیان كرد.
وی مهم ترین راهكارهای افزایش سهم ریل از جابه جایی بار در كشور 
را اجرای سیاست   های اتخاذشده در سند استراژیک حمل   ونقل كشور 
و اجرای اســتراتژی   های توســعه مراكز لجستیک برشمرد و اضافه 
كرد: طبق برآوردهای ســند آمایش مراكز لجســتیک كشور، توسعه 
ایــن مراكز می   تواند به كاهش 30درصــدی هزینه   های حمل   ونقل 
منجــر شــود و ضمنا هزینه   های خارجــی حمل      ونقل اعم از آلودگی 
محیط زیست و تلفات حوادث جاده   ای را نیز كاهش دهد. فتحعلی در 
پایان، مجموعه اقدامات ضروری برای كاهش هزینه   های حمل   ونقل 
ریلی را در قالب دو محور اصلی رفع ضعف   های مستقیم تعرفه   گذاری 
موجــود در بخــش ریلی و رفع موانع ملــی و حاكمیتی راه   آهن بیان 
كرد. در انتهای این نشســت، تعدادی از حاضران به بیان نظرات و 
دیدگاه   های خود در خصوص هزینه   های حمل   ونقل كالا در كشــور 

و راهكارهای كاهش آن پرداختند.
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بازار سرمایه روزهای پرنوسانی را طی می كند بطوریكه طی 
هفته های اخیر شــاخص كل بازار ســرمایه  فراز و فرودهای 
بسیاری به خود دیده است با توجه به این كه بازار سرمایه در 
این روزها شرایط خوبی را سپری نمی كند، بسیاری از فعالان 
ایــن بــازار، دلایل متعددی را برای این ناخوش احوالی عنوان 
می كننــد. امــا برخی از آن ها بر این باور هســتند كه فرجام یا 
نافرجامی برجام تأثیر مســتقیمی روی بورس دارد. حال، باید 
دید كه در این مدت، خبرهای خوشی از برجام به گوش خواهد 

رســید تا بلكه به احیای این بازار كمک كند؟
علی عصاری، كارشناس بازار سرمایه، در پاسخ به این پرسش 
كه »آیا با توجه به شرایط فعلی بورس كه در حال حاضر، روند 
نزولی دارد، سرمایه گذاری در آن ارزنده است یا خیر؟« اظهار 
كرد: بازار ارزنده است ولی سوالی كه می توان از سرمایه گذار 

پرســید به سه دسته اصلی تقسیم می شود.
1. چه میزان ســرمایه ای قرار است داخل بازار بیاورد؟

2. رویكرد فرد ســرمایه گذار چیســت و قرار اســت كه بر چه 
مبنایی، وارد این بازار شود؟

3. افــق ســرمایه گــذاری در چه بازه ای اســت؟ كه در این 
خصوص باید بگویم متأسفانه در داخل ایران، سرمایه گذاری 
بر اساس شخصیت افراد نیست و فقط یک پرسش كلی در 
این خصوص مطرح می شود كه آیا این سرمایه گذاری خوب 
اســت یا خیر؟ البته دلیلش هم این اســت كه سرمایه گذاران 
می خواهنــد از تورم جا نمانند و بتوانند یک گِین مختصری، 
بالاتر از تورم یا حتی در حدّ تورم بگیرند. بنابراین، ســرمایه 
گذار، این را به دید شــخص بررســی نمی كند و بیشتر حالت 
جمعی دارد. بنابراین، درمورد ارزنده بودن بازار باید بگویم كه 
در شــرایط فعلی، اگرچه پاییز خیلی خوبی را شروع نكردیم. 
اما می توانیم بازار را ارزنده ارزیابی كنیم به شرط این كه این 
روال نزولی پایان یابد. او با اشاره به سهم ها و گروه هایی كه 
در حال حاضر، ارزندگی بالاتری به منظور ســرمایه گذاری 

دو مولفه اثر گذار بر بازار سرمایه
یک كارشناس بازار سرمایه در گفت و گو با » حمل و نقل و توسعه « تشریح كرد
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دارنــد، بیان كرد: طبیعتاً در شــرایط كنونی بازار، دو مؤلفه، 
بســیار شــاخص تر از بقیه مؤلفه ها هستند كه سرمایه گذار 
بایــد بــه آن ها توجه كند. اول، گروه هایی كه رشــد چندانی 
نداشته اند. یعنی در رالی بهار كه بازار سهام، یک رشد تقریباً 
20-30 درصدی داشــت، این گروه ها به هر دلیل نتوانستند 
مثل بقیه رشــد كنند و بــه همین دلیل، گروه های جامانده، 
جزء گزینه های اول ما هستند و در وهله دوم، اگر قرار است 
برجامی اتفاق بیفتد، طبیعتاً گروه هایی كه تأثیر مســتقیم و 
غیر مســتقیم از برجام می گیرند و در این میان، نكته جالب 
این اســت كه در حال حاضر، گروه هایی كه تأثیرهای غیر 
مستقیم از برجام می گیرند حركت بهتری كرده اند و از میان 
آن دسته كه تأثیر مستقیمی از برجام می گیرند، فقط می توان 
به عنوان مثال، به گروه های ریالی چون؛ بانكی و خودرویی 
اشــاره كرد و غیر مســتقیم ها هم حمل و نقل ها، گروه هایی 
كه به شــدت در صادرات خود مشــكل دارند و ســهم های 
كوچكی هســتند كه اگرچه تولید بســیار خوبی دارند ولی در 
دریافت پول و ارسال محصولات به خارج از كشور متحمل 
مشــكلات بســیار زیادی هســتند كه به نظر من، اگر برجام 
امضا شــود گروه های دوم در مقایسه با گروه اول، می توانند 

تأثیر بسیاری از برجام بگیرند.
این كارشــناس بازار ســرمایه در خصوص تک سهم ها و این 
كه برای ســرمایه گذاری مناســب هســتند یا خیر؟، تصریح 
كرد: وقتی كه ما می گوییم یک شخص تک سهم شده روی 
یک ســهم، یعنی به شــدت ریســک خود را بالا برده و با تمام 
ســرمایه، وارد یک ســهم شده اســت و دلیل این كه همیشه 
تحلیلگران مخالف تک سهم هستند این است كه هر سهمی 
شامل ریسک هایی و فرصت هایی است كه خیلی قابل تحلیل 
نیســتند. به عنوان مثال؛ اگر ســهمی پس از یک بازگشایی یا 
یک اتفاق خوب یا بدی با دامنه متفاوت باز شــود و یا ســهمی 
برای مدت ها بســته بماند این ها می توانند ریســک ســرمایه 
گــذار را بــالا ببرند. به همین دلیــل، اگر بخواهیم مثال بزنیم 
باید بگوییم میزان ریســک افراد باید با تعداد ســهم هایی كه 
در پرتفوی آن هاســت، رابطه عكس داشته باشند. بدین معنی 
كه به طور مثال؛ هر قدر ریســک پذیری ام بالاتر باشــد تعداد 
سهم های پرتفوی من باید كمتر باشد و بالعكس. یعنی هر قدر 
ریســک پذیری ام پایین تر باشــد تعداد سهم های پرتفوی من 
باید بیشــتر باشــد. البته این، حداقل و حداكثری دارد و طبیعتاً 
تک ســهم به هیچ عنوان پیشــنهاد نمی شود. اما برای افرادی 
كــه به صورت نوســانی یا كوتاه مدت به بــازار نگاه می كنند 
ســبدهای كوچک توصیه می شــود؛ سبدهایی كه متشكل از 

دو یا ســه ســهم هستند و حُســن چنین كاری، این است كه 
یــک پرتفوی به شــدت چابكی دارنــد و می توانند در بازار به 
خوبی از این فرصت اســتفاده كنند و به صورت نقد یا ورود و 
خروج به سهم های دیگر وارد شوند ولی آن دسته كه ریسک 
پذیری كمتری دارند می توانند تعداد ســهم های خود را بالاتر 
ببرند. البته در این بازار، بنده، به هیچ عنوان بیشــتر از پنج یا 
شش سهم را توصیه نمی كنم چراكه اگر از یک تعدادی بیشتر 
شــوند، تقریباً ریســک صفر می شــود و اتفاق بدی كه ممكن 
اســت برای افراد بیفتد، این كه كمترین گِین را در بازارهای 
مثبت می گیرند. زیرا هر وقت بازار مثبت شــود تمام پرتفوی 
آن ها ســبز نمی شــود ولی بیشترین زیان را در بازارهای منفی 
می دهنــد و علاوه بر ایــن، نمی توانند چالاكی و چابكی جابه 
جایی ســهم را داشــته باشــند. بنابراین، چیزی كه وجود دارد 
این است كه بین دو تا سه سهم برای افراد پرریسک و پنج تا 

شــش سهم برای افراد كم ریسک توصیه می شود.
عصــاری ادامه داد: معمولًا افرادی كه ســهامدارهای عمده 
شــركت ها هستند یا كســانی كه به صورت عمده در سهم ها 
خرید و فروش می كنند یا به قول معروف، دارای سیت هستند 
آن ها بیشــتر می توانند از فرصت تک ســهمی استفاده كنند. 
اما این كه كدام تک ســهم ها ارزش ســرمایه گذاری دارند؟ 
طبیعتاً، فرد باید مجموعه ای از ســهم هایی را انتخاب كند كه 
از گروه های مختلف باشــند. یعنی دو یا چند گروه را انتخاب 
كند و ســپس، ســهم هایی كه مســتعد رشد هستند و یا به نظر 
خــود فرد، از نظر بنیادی و تكنیكال، وضعیت مناســبی دارند 

را انتخاب كند.
عصاری در پایان با اشاره به سرمایه گذاری تک سهم یا چند 
ســهم در بورس، افزود: توصیه بنده به عزیزان این اســت در 
بازارهایــی كــه حالت نزولی دارند پرتفوی چابک تری ببندند؛ 
پرتفویی كه درواقع، بتوانند آن را به پول نقد و ســهم انتقال 
دهنــد و یــا آن را وارد یــک صندوق درآمــد ثابتی كنند كه 
بتوانند از آن اســتفاده كنند و به همان نســبت، وارد ســهم 
شوند. درواقع، در بازارهای نزولی، صندوق چابک و چالاك و 
همچنین تعداد دو یا سه سهم توصیه می شود. اما در بازارهای 
صعودی، طبیعتاً توصیه می شــود كه تعداد سهم های بیشتری 
داشــته باشــند هرچند كه به نظرم نباید بیش از چهار یا پنج 
ســهم شــود و در این میان، در بازارهای صعودی، پیشنهاد به 
ســهام داری می كنم. بنابراین، بنده، خرید و فروش معاملات 
زیــاد در بازارهای نزولــی را توصیه می كنم ولی در بازارهای 
صعودی كه مدتی اســت چنین بازارهایی را نداریم پیشــنهاد 

به سهامداری می كنم.
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مشــاور برنامه ریزی اقتصادی طرح های ریلی شــركت ساخت 
اظهــار داشــت: در دوره تغییــر و تحول حاكمیت افغانســتان، 
تخریب هایی در مســیر ریلــی خواف-هرات رخ داد و برخی از 

تجهیزات ریلی این مســیر به سرقت رفته است.
ســاخت راه آهن خواف-هرات مسیر اتصال ریلی كشورمان به 
كشــور افغانســتان از سال 86 آغاز و بیستم آذر ماه سال 13۹۹ 
افتتاح شــد اما در این بیش از دو ســال گذشته، هیچ تردد ریلی 
بین دو كشــور به جز یک الی دو تردد آزمایشــی، انجام نشد. در 
حالی كه ساخت قطعات یک، دو و سه راه آهن خواف – هرات 
به طول 140 كیلومتر هزار و 800 میلیارد تومان هزینه داشــت 
و قــرار بــر این بود كه ســالانه حداقــل 3 میلیون تن بار از این 

مسیر عبور كند.
یكی از دلایلی كه مانع از به راه  افتادن این مســیر ریلی طبق 
برنامه  ریزی ها شد، به روی كار آمدن دولت جدید در افغانستان 
بود به طوری كه در خلال تغییر دولت در افغانســتان بخشــی 
از این راه آهن تخریب شــد. اما اخیرا اقداماتی برای راه اندازی 
مجدد این مسیر ریلی بین دو كشور ایران و افغانستان در راستای 
اصلاح تخریب های انجام شــده و ســاخت ادامه این مسیر در 

هرات در دســت اجرا قرار گرفته  است.       
 مرتضی ناصریان، مشــاور برنامــه ریزی اقتصادی طرح های 
ریلی شــركت ســاخت و توســعه زیربنای حمل و نقل كشــور 
دربــاره آخریــن وضعیت راه آهن خواف – هرات و دلایل عدم 
اســتفاده از این مســیر اظهار داشــت: پروژه ارتباط ریلی ایران 
و افغانســتان به ســمت هرات در بخش كشــورمان صد در صد 
تكمیل شــده و در ایســتگاه مرزی توسعه ساختمان ها به اندازه 
كافی برای  اســتفاده های فعلی )ســاختمان های فاز یک( اجرا 
شــده اســت.  همچنین باید گمرك مســتقل هم برای این مرز 

تاســیس شود و مرز شمتیغ مرز جدید رسمی است.   
وی ادامه داد: ابتدای این محور در داخل كشور در شمال شرق 
كشور در نزدیكی معادن سنگان  است. در گذشته اتصال ریلی 
معادن ســنگان به راه آهن سراســری كشــور اجرا شده كه به 
حوالــی تربت حیدریه وصل می شــود. بنابراین در داخل ایران 
مسیر راه آهن حد فاصل شبكه ریلی سراسری- معادن سنگان 

و تا مرز شــمتیغ ساخته شده است.
ناصریــان افزود: در بخش خــارج از ایران در همان ابتدا یعنی 
بیست سال قبل با افغانستان توافق شد كه نیمی از مسیر داخل 
افغانستان توسط ایران و نیمی دیگر توسط ایشان ساخته شود 
كه ســاخت 62 كیلومتر مســیر ریلی از مرز شــمتیغ در خاك 
افغانســتان بر عهده ایران بود كه در انتهای این مســیر ریلی، 
ایســتگاهی بنام روزنک وجود دارد كه همجوار جاده هم قرار 
می گیرد. فرض بر این بوده كه بار از طریق جاده به ایســتگاه 
روزنک می رســد و از روزنک بار به ریل منتقل می شــود و از 
طریق راه آهن وارد ایران شــود و بالعكس. ایران تعهدات خود 

را انجام داد و این 62 كیلومتر نیز ســاخته شــده است.
مشــاور برنامه ریزی اقتصادی طرح های ریلی شركت ساخت 
با بیان اینكه امتداد این مســیر تا هرات 87 كیلومتر اســت و 
ســاخت آن جزو تعهدات طرف افغانســتانی بوده كه به اجرا 
برســاند، گفت: دولت قبل افغانســتان این مســیر را كه به آن 
قطعه 4 گفته می شود به دو بخش تفكیک كرد و ساخت نیمی 
از ایــن قطعــه )قطعه 4الف( را به پیمانكار واگذار كرد كه اخیرا 
عملیات ساخت را به اتمام رساند یعنی در طول تغییر حكومت 

هم كار ادامه داشت.
ناصریان ادامه داد: هنگامی كه قطعه 62 كیلومتری راه آهن در 
خاك افغانستان را به اجرا رساندیم و تحویل طرف افغانستانی 
دادیم، صورت جلســه كمیته تحویل پروژه انجام شــده و چند 
نقــص جزیی را داشــت كــه ایران متعهد به اصلاح آن شــد 
كــه در تمام قراردادها متعارف اســت امــا این نواقص مانع از 

بهره برداری نمی شوند.
وی  تاكیــد كــرد: در دوره تغییر و تحول حاكمیت افغانســتان، 
تخریب هایی در این مســیر ریلی رخ داد و برخی از تجهیزات 

ریلی این مســیر به سرقت رفته است.
مشــاور برنامه ریزی اقتصادی طرح های ریلی شــركت ساخت 
افزود: اصلاح آن بخشــی كه پس از تحویل ایران، به تخریب 
رســیده به عهده افغانســتان است و نسبت به اصلاح این بخش  
اقدام كردند و در تماس با طرف ایران هستند و پیمانكار طرف 
افغانســتانی در حال اصلاح تخریب های این مسیر ریلی است.  

چرا راه آهن خواف- هرات به راه نیفتاد؟

سرقت تجهیزات ریلی در خاک افغانستان
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صورت جلســه  شــده كه اصلاح تخریب ها را طرف افغانستانی 
انجــام دهــد و رفع نواقص كه از ابتدا هــم جزو تعهدات ایران 

بوده، توسط ما انجام شود.
وی گفت: در ادامه این پروژه؛ ســاخت قطعه 4 ب كه مســیر را 
به هرات می رســد در دســتور كار طرف افغانستانی قرار دارد تا 
زودتــر به اجرا برســاند و اطلاع داریــم كه تفاهماتی با تعدادی 
از شــركت ها انجام داده كه اجرا را به آن شــركتها واگذار كند 

اما تفاهمات هنوز عملیاتی نشــده اند و به قرارداد نرسیده اند.
ناصریان با اشــاره به توافقات دولت قبل افغانســتان با شركت 
راه آهن ایران برای بهره برداری از این مسیر اظهار داشت: زمانی 
كه پروژه را ایران تحویل داد قابلیت بهره برداری را داشــت اما 
از آنجایی كه طرف افغانســتانی ســازماندهی و نیروی انسانی و 
ناوگان ترابری ریلی كافی را در اختیار نداشــته مذاكراتی را با 
راه آهن ایران انجام داد كه حاكمیت جدید افغانســتان هم آن 
را محترم می شمارد و قرار بر این بوده كه برای دوره دو الی سه 
ساله ترابری ریلی در این محدوده را شركت راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران انجام دهد و  مابه ازای این خدمات، درآمدهایی 

برای شــركت راه آهن ایران ایجاد خواهد شد.
مشــاور برنامه ریزی اقتصادی طرح های ریلی شــركت ساخت  
ادامه داد: در افق بلندمدت علاوه بر ادامه این مســیر به شــهر 
هرات، امتداد آن به شــرق افغانســتان یعنی شــهر مزارشریف 

اهمیت زیادی دارد كه مناطق شــمال افغانســتان و شهر بزرگ 
مزارشــریف تحت پوشــش ریلی و بهره مند از راه آهن باشــند. 
اگر راه آهن بین هرات و مزار شریف ساخته شود، ارتباط ریلی 
از ازبكســتان به ایران فراهم می شــود و افغانســتان از مزیت 

ترانزیت منتفع می شود.
وی افزود: همچنین ادامه این مسیر به مرز شیرخان بندر ارتباط 
ریلی با تاجیكستان را برقرار می كند كه از طریق تاجیكستان و 
قرقیزســتان می توان به راه آهن چین یعنی شهر كاشغر متصل 
شد. اینجانب مقاله ای در سال 13۹2 در باره توصیف این مسیر 
ریلی از ایران به كشور چین تالیف كردم كه مزایا و دشواری های 
اجرایی و اهمیت آن برای هر یک از كشورهای آسیای میانه را 
توضیح داده ام و مقاله هم در كنفرانس ترانزیت و توسعه شرق 
كشــور ارائه شد. این مســیر دارای توافق نامه پنج كشور مسیر 

بنام KTAI است.
ناصریان تاكید كرد: باید توجه داشــت به علت آنكه افغانســتان 
تمایل به توسعه خطوط ریلی در كشور خود دارد اما با محدودیت 
منابع مالی روبروست، بعضی شركت های ایرانی پیشنهاد داده اند 
كه احداث خطوط ریلی به سمت هرات و مزارشریف را احداث 
كنند و به ازای آن از معادن سنگ منطقه هرات برداشت كنند و 
برای مثال سنگ آهن برای تولید آهن به ایران حمل شود. یعنی 
احداث خطوط ریلی افغانســتان به صورت تهاتری انجام شود.
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ســفرهای ریلی آخرین چیزی اســت كه در شرایط بحران و شرایط 
بد جوی از كار می افتد، ســفرهای جاده ای، هوایی و حتی دریایی 
هــم امــكان لغو دارند، اما ســفر ریلی مطمئن تریــن و ایمن ترین 
وســیله حمل ونقل اســت و توقف سیستم ریلی احتمال كمی دارد 
و پیش بینی های زیادی در دنیا انجام شــده كه ســفرهای ریلی هم 
قابلیت اعتماد بالایی داشــته و هم در دســترس باشــد و با بارش 

برف، به سادگی تعطیل نشود.
یكی از مشــكلاتی كه در روزهای گذشــته و با برودت هوا داشتیم 
ایــن بــود كه به دلیل بارش برف یا یخ زدگی، ســوزن خطوط عمل 
نمی كرد و در این شــرایط قطار دیگر امكان تغییر مســیر ندارد و 

متوقف می شود.
 ما هم در كشــور به تعداد محدودی گرمكن ســوزن داریم، اما همه 
ســوزن ها گرمكن ندارند و همان ســوزن هایی كه گرمكن نداشته 
باشــند، نقطه ضعف زنجیره ریلی می شوند؛ در حالی كه سوزن های 
اصلی و مهم در مسیرهای سرد و برف خیز باید گرمكن داشته باشند. 
در این مورد به خاطر دارم پنج ســال پیش یكی از شــركت ها نمونه 
گرمكن ســوزن را با شرایط آزمون رایگان به راه آهن پیشنهاد داده 

بود كه احتمالًا به نتیجه نرســید.
لكوموتیوهای ما دیزلی هستند كه مشابه آن در مناطق بسیار سردتر 
از مــا هــم در دنیا وجود دارد، برای مثال در كانادا عمده حمل ونقل 
بار از طریق لكوموتیوهای دیزلی انجام می شــود، البته قطارهای 
مسافری با لكوموتیو دیزلی هم در آنجا وجود دارد، هرچند بسیاری 
از قطارهای مســافری حومه كانادا برقی اســت. با وجود این، در آن 

كشورها لكوموتیو دیزلی با وجود دمای منفی 40 درجه هم با چنین 
مشــكلاتی مواجه نمی شــود و همواره اقدامات لازم برای گرم نگه 

داشتن قطارها انجام می شود.
یكی از مشكلاتی كه در روزهای گذشته برای قطارهای ما در نقاط 
سرد كشور پیش آمد هم درباره لوكوموتیوها بود؛ اگرچه لكوموتیوی 
كه گرم باشــد، مگر در شــرایط خرابی خاموش نمی شــود، اما این 
اتفاق افتاد، احتمالًا پیش بینی های لازم برای روشــن نگه داشــتن 
آنها انجام نشده و بعضی از تجهیزات مورد نیاز آنها حذف شده بود.

این كارشــناس حوزه ریلی ادامه داد: از طرفی ایســتگاه های ما در 
ایران هم مشكل دارد، با وجود اینكه باید برای دماهای منفی تجهیز 
شوند، اما این آمادگی را نداشتند. ما در نقاط متعددی مانند مراغه و 
مسیر تهران-مشهد، در سال های گذشته هم با هوای سرد و دمای 
پایین تر از منفی 20 مواجه بودیم و این اتفاق بی سابقه نبوده است.

ســوءمدیریت را نمی توان به یک ســال گذشته نسبت داد، اما نگاه 
غلطــی وجود داشــته این بوده كه امــروز از بحران عبور كردیم و 
دیگر نیازی به انجام اقدام جدید نیســت؛ این كوتاهی و قصور از 
ســال های گذشــته وجود داشــته و اینگونه اتفاقات دوباره ممكن 
اســت ســال یا سال های بعد تكرار شــود. ضمن اینكه بسیاری از 
مشــكلات فقط به تجهیزات بازنمی گردد و ناشی از الگوهای غلط 
بهره برداری است، مانند توقف قطار باری در خط كنار سكو، آماده 
نبودن ایستگاه ها برای پذیرش مسافرین، فقدان شیوه نامه برخورد 

با بحران و مشكلات دیگر.
* كارشناس حوزه ریلی

فقدان شیوه نامه برخورد با بحران

عباس قربانعلی بیک *
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یــک كارشــناس بازار بورس براین باور اســت كــه دولت با انواع 
محدودیت ها در بازار ارز باعث شــده كه ارز نیمایی قابلیت خودش 
را از دســت بدهد و موجب شــده اســتقبال از این ارز نیز كم شود. در 
حــال حاضــر ارز نیمایی بــه قیمت 25000 تومان باز ارز مازاد دارد. 
حســین محمودی اصل كارشــناس بازار بورس در گفت وگو با » 
حمل و نقل و توســعه «، در پاســخ به این  ســئوال كه تحلیلگران و 
كارشناســان بازار ســرمایه معتقدند این بازار با وجود اختلاف قیمت 
ارز نیمایی با بازار آزاد، مجال رشــد نخواهد داشــت گفت: اصولًا 
بخش شــفاف اقتصاد كشــور و بخش مولد اقتصاد كشور تحت تأثیر 
كمبــود بودجــه دولت قرار گرفته اند و به جای اینكه دولت از بخش 
غیر مولد تورم زا و بدون شناسنامه دنبال اخذ مالیات و هزینه باشد 
متاسفانه به دنبال این است كه به نرخ پایین تر از شركت های بزرگ 
و صادراتی كشــور كه عموماً فولادی و پتروشــیمی و پالایشگاهی 
هســتند هزینه های خود را پوشــش بدهند. وی ادامه داد: بنابراین، 
طبیعی اســت كه همین امر باعث شــود تا نقدینگی به ســمت تولید 
هم نیاید. به دلیل اینكه تولید تحت فشــار حداكثری اســت. با توجه 
بــه اینكه كمبــود برق و قیمت گذاری كه در تولید صورت می گیرد 
ایــن عرصــه كاریزماتیكی كه دارد از بین می رود. دولت باید بپذیرد 
كه بخش تولید تحت فشار است. محمودی اصل افزود: یكی دیگر 
از بخش های مهم بخش ارز است. زمانی كه به ارز نیاز داریم ضمن 
اینكه باید مشــوق صادراتی داشــته باشیم باید قیمت عرضه به بازار 
آزاد نزدیک باشــد كه انگیزه های صادرات افزایش پیدا كند. اما با 
دلار 25 تومانی سامانه نیما قطعاً انگیزه های صادرات كور می شود 
و از طرفی توان تولید هم تضعیف می شــود. این كارشــناس تصریح 
كرد: طبیعی اســت، وقتی دلار در بازار آزاد 32 هزار تومان اســت 
قطعاً هزینه های تولید نیز بر همین اساس شكل می گیرد. از نیروی 
انســانی گرفتــه تا هزینه هــای اداری و كل هزینه های تولید بر این 
اســاس شكل می گیرد. بنابراین، اینكه شركت های ما مجاز نباشند 
كه بیایند و دلارهایشــان را به قیمت بازار آزاد یا بازار ســنا بفروشند 
طبیعتاً شــركت ها را تضیف می كند و انگیزه های صادرات را پایین 
می آورد. فلذا باعث می شــود كه اســتقبال از بازار سهام كمرنگ تر 
شود. وی ادامه داد: طبیعتاً اگر این اتفاقات نیفتد و بعنوان یک پدیده 
اقتصادی به مسائل اقتصادی نگاه كنیم و به جای تصمیمات سیاسی 
و گاها غیر كارشناســی اگر به ســمت تصمیمات كارشناسی برویم 
قطعاً باعث می شــود كه بخش تولید رونق گیرد و طبیعتاً نقدینگی 
به ســمت تولید می رود و از ســوی دیگر اســتقبال از بازار بورس و 
شــركت های بورسی افزایش پیدا می كند. فلذا مبنای قیمت گذاری 
در بازارهــای مصرفــی دلار با قیمت بازار آزاد اســت كه نمی توانیم 
هیچ اقدامی در این باره كنیم.محمودی اصل براین باور اســت: اگر 
تصمیمات كارشناســی در حوزه اقتصادی شــكل بگیرد و ملاك 

تصمیمات صرفاً اقتصادی باشد طبیعتاً نتایج اقتصادی مشخصی به 
بار خواهد آورد كه باعث افزایش ورود نقدینگی به تولید و استقبال 
شركت های تولیدی خواهد بود كه میزان سود آنها نیز معقول خواهد 
شــد و به جای اینكه منابع به ســمت دلالی برود سرمایه گذاری در 
تولید افزایش پیدا می كند كه طبیعتاً از این طرف هم باعث كاهش 
قیمت در بازار ارز می شــود.این كارشــناس بیان كرد: به دلیل اینكه 
مبنای تصمیم گیری در بازارها با قیمت ارز آزاد اســت طبیعتاً این 
امر باعث می شــود كه قیمت بازار آزاد ارزان تر شــود كه در پی آن 
ســود شــركت ها بالا می رود و تورم عمومی نیز كمتر می شــود كه 
طبیعتاً به نفع همه بخش های اقتصادی كشــور است. تصمیمی هم 
كه بانک مركزی گرفت؛ شــركت ها ارزهای خود را در بازار عرضه 
كننــد تصمیــم خوبــی در این مقطع زمانی بود كه باید زودتر از اینها 
اعمال می شد. وی ادامه داد: در حال حاضر بازاری به نام بازار نیمایی 
داریم كه در این بازار نیمایی ارزها به صورت حواله اســت كه این 
بخش از اقتصاد كشور ما و این شركت هایی كه بخش اعظم ارزی 
خود را به قیمت بازار نیمایی عرضه می كنند، طبیعتاً این شــركت ها 
دچار مشــكل می شوند و با حاشیه سود كمتری مواجه می شوند.وی 
بــا اشــاره به اقدام دولت در بازار گفــت: به نظرم من، دولت با انواع 
محدودیت ها در بازار ارز باعث شــده كه ارز نیمایی قابلیت خودش 
را از دســت بدهد و موجب شــده اســتقبال از این ارز نیز كم شود. در 
حــال حاضــر ارز نیمایی بــه قیمت 25000 تومان باز ارز مازاد دارد، 
چرا مازاد دارد؟ چون شــما نمی توانید با این ارز هیچ كاری كنید، یا 
باید كالای اساسی وارد كنید كه آن هم مصیبت های خاص خودش 
را دارد و یا باید كالاهایی كه مجوز دارند و مشــمول محدودیت و 
ممنوعیت نیســتند را وارد كنید كه طبیعتاً باعث می شــود تقریباً دلار 
نیمایــی بــی مصرف بمانــد و برای همین تقاضا و قیمت آن هم كم 
می شــود.محمودی اصل اظهار كرد: دولــت باید اجازه دهد برخی 
كالاها وارد كشــور شــود ولی متاســفانه قیمت ارز در بازار نیمایی 
بــه دلیل محدودیت های موجود باعث شــده كــه پایین تر و بدون 
كاربردتر شــود. دولت بایســتی اجازه دهد برخی از كالاها وارد شود 
ولی متاسفانه به دلیل ممنوعیت عرضه كالاها ما شاهد این هستیم 
كه بســیاری از كالاها امكان واردات را پیدا نمی كنند و متاســفانه 
شــاهد هســتیم كه قیمت كالاها در برخی اقلام با دلار 50 الی 60 
تومانی رقم می خورد كه باید این موضوع را حل كنیم تا باعث شود 

دلار نیمایی كاربردی تر شود.

یک کارشــناس بازار سرمایه در گفت و گو 
با » حمل و نقل و توســعه «  تشریح کرد

تاثیر ارز نیمایی بر بازار  ســهام
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پرواز کنترل شده به سمت زمین
علیرضا عشاقی*

هنگامی كه یک هواپیما تحت كنترل كامل خلبان، آن هم بدون 
 )Terrain( اطلاع از خطر پیش رو، به ســمت برخورد با زمین
یــا هــر مانع دیگری )Obstacle( پــرواز می كند و در نهایت 
دچار ســانحه می شــود، به آن »پرواز كنترل شــده به ســمت 
 )CFIT )Controlled Flight Into Terrain »زمین
گفته می شــود. بیشــتر سوانح ناشی از CFIT در مراحل تقرب 
)Approach( و فــرود )Landing(، به خصوص در زمان 
استفاده از طرح های به اصطلاح »Non-Precision« رخ 
مــی دهند؛ بــه طرح های تقربی كه فاقد »هدایت گر عمودی« 
)Vertical Guidance( هســتند – مانند طرح هایی كه بر 
اساس دستگاه های VOR و NDB تعریف می شوند – طرح 
»Non-Precision« گفته می شــود. همچنین گفتن این 
نكته خالی از لطف نیســت كه به ســوانحی كه در آن ها هواپیما 
بــه هــر دلیلی خــارج از كنترل خلبان دچار برخورد با زمین یا هر 
 UFIT )Uncontrolled Flight ،مانع دیگری می شود
Into Terrain( گفته می شود. اصطلاح CFIT برای اولین 
بار توســط مهندســان بوئینگ در اواخر دهه 1۹70 ابداع شد؛ در 
 CFIT ،1۹۹7 گزارش های منتشر شده توسط بوئینگ در سال
با عنوان یكی از علت های اصلی سوانح هوایی منتهی به تلفات 
جانی )Accident( مطرح شد كه جان بیش از ۹000 نفر را از 
 Commercial( زمــان آغاز به خدمت هواپیماهای تجاری

Aircraft(، گرفته بود. در ادامه بر اساس داده های جمع آوری 
 IATA »شــده توســط »انجمن بین المللی حمل و نقل هوایی
 ))International Air Transport Association
در بین سال های 2008 و CFIT ،2017 با اختصاص 6 درصد 
از ســوانح هواپیماهای تجاری به خود، پس از عامل »از دســت 
 LOCI )Loss Of Control »دادن كنترل در حین پرواز
Inflight(، دومین علت بروز ســوانح معرفی شــد. در حالی 
كه این طور به نظر می رســد دلیل های زیادی برای ســقوط 
یــک هواپیمــا و برخورد آن با زمین وجود دارد )اعم از شــرایط 
آب و هوای نامســاعد )Bad Weather Condition( و 
 Navigation Equipment( مشكلات تجهیزات ناوبری
Problems((، »خطای خلبان« )Pilot Error( رایج ترین 
عاملی اســت كه منجر به ســوانح CFIT می شود. در این میان 
 ،CFIT از رایج ترین نوع »خطای خلبان« در ســوانح ناشــی از
می توان به عامل »Spatial Disorientation« با تعریف 
ناتوانی خلبان در تفسیر موقعیت صحیح هواپیما، ارتفاع و سرعت 
پروازی آن نسبت به زمین یا سایر نقاط مرجع، و عامل كاهش یا 
از دست دادن »Situational awareness« با تعریف از 
دست دادن تصویر ذهنی خلبان نسبت به شرایط پروازی، اشاره 
 IFR )Instrument Flight كرد كه در شرایط پرواز كور
Rules( – مانند پرواز در آب و هوایی ابری یا شــب كه در آن 
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ها دید كم )Poor Visibility( اســت -، پر رنگ تر نیز می 
شــوند. در این شــرایط خلبانان در تشخیص موقعیت، سرعت و 
مســیر پروازی خود دچار اشــتباه شده كه می تواند منجر به دادن 
فرمان های كنترلی نامناســب و قرار دادن هواپیما در وضعیت 
پرواز به سمت برخورد با زمین شود. در این میان عامل خستگی 
)Fatigue( در تشدید این موضوع نقش داشته و با خود ارتكاب 
اشتباهات قابل توجه تری را به همراه دارد كه در نهایت منجر به 
CFIT می شــود. گاهی اوقات نیز بروز یک نقص در عملكرد 
تجهیزات ناوبری و در مقابل عدم شناســایی آن توســط خلبانان 
ممكن اســت آن ها را به ســمت هدایت نادرســت هواپیما كه 
منجر به CFIT خواهد شــد، ســوق دهد.  همان طور كه اشاره 
شــد ســوانح ناشی از CFIT  اغلب شــامل برخورد با عوارض 
زمینــی، در زمــان انجام تقرب و فرود در فرودگاه مقصد، آن هم 
در شــرایط كاهش دید )Reduced Visibility( هستند. 
احتمــال افتــادن چنین اتفاقی، با عدم آشــنایی و آگاهی خلبان 
نســبت به چگونگی اجرای طرح تقرب، به ویژه در زمان هایی 
كه كاهش ارتفاع در فاصله بین »نقطه فرضی شــروع تقرب« 
)Initial Approach Fix( تا »نقطه فرضی پایانی تقرب« 
 Step« به صورت در اصطلاح )Final Approach Fix(
Down Descent« انجام شود، افزایش می یابد. از كاهش 
ارتفاع به صورت »Step Down Descent« برای اجتناب 
از برخورد هواپیما با عوارض زمینی پیرامون فرودگاه، و همچنین 
ایجــاد فاصلــه و جدایی )Separation( با هواپیماهای دیگر 
 Step« در حال فرود استفاده می شود. در این میان استفاده از
Down Descent« كــه بــه صورت كاهــش ارتفاع و نگه 
داشتن آن، تا كاهش ارتفاع بعدی و نگه داشتن مجدد آن انجام 
می شود، در كنار حجم كار )Workload( قابل توجه – مانند 
كاهش سرعت و در اصطلاح »Configure« كردن هواپیما 
با اســتفاده از بالچه های روی بال )Flaps( - در زمان فرود، 
می تواند خلبان را دچار ســردرگرمی كرده و موجب عدم توجه 
به حداقل ارتفاع هایی كه به آن ها مجاز به كاهش ارتفاع است 
)Minimum(، شود و در نهایت با رفتن به زیر آن حداقل ارتفاع 
ها، هواپیما را در وضعیت احتمال وقوع CFIT قرار دهد. شایان 
ذكر است كه Minimum ها نسبت به »ارتفاع از سطح دریا« 
MSL )Mean Sea Level( تعریف و خواندن آن ها توسط 
 Barometric( »خلبان با اســتفاده از »ارتفاع ســنج فشاری
Altimeter( انجام می شود؛ حال با توجه به عملكرد »ارتفاع  
سنج فشاری« بر اساس دادن اطلاعات فشار – كه در اینجا فشار 
محلی QNH مورد نظر اســت و می تواند متغیر باشــد – عدم 

وارد كردن QNH صحیح، »ارتفاع ســنج فشــاری« را دچار 
خطــا )Altimeter Error( كــرده، و در نهایت دچار خطای 
خلبان می شــود. بر همین اســاس امروزه از طرح های تقرب بر 
طبق اصطلاح »Continuous Descent« اســتفاده می 
شــود كه در آن ها خلبان به صورت یک نواخت اقدام به كاهش 
ارتفــاع مــی كند. بــا بهره گیری از این روش نــه تنها احتمال 
وقــوع CFIT كاهــش می یابد، بلكه با توجه به دیرتر شــروع 
 ،)Further Top Of Descent( كــردن كاهش ارتفــاع
بــه دلیل قــرار گرفتن وضعیت موتورهای هواپیما در شــرایط 
رانش )Thrust( كمتر، علاوه بر بهینه سازی مصرف سوخت، 
آلودگی صوتی نیز كمتر می شــود. تا پیش از نخســتین »سامانه 
 Electronic Warning( »های هشــدار الكترونیكــی
Systems(، تنهــا راه آمــوزش به خلبانان برای كاهش دادن 
احتمــال وقــوع CFIT، بهره گیری از روش های در اصطلاح 
CRM )Crew Resource Management( و انجام 
نظارت راداری )Radar Surveillance( توســط خدمات 
ترافیک هوایی )Air Traffic Services( بود؛ در حالی كه 
استفاده از این راهكارها موجب كاهش سوانح CFIT شد، اما 
بروز آن ها همچنان ادامه داشت. بر همین اساس كارشناسان و 
متخصصان اقدام به ارائه و توسعه »سامانه های هشدار و آگاهی 
 TAWS )Terrain Awareness And »از زمیــن
Warning Systems( كردند. نســل اولین این ســامانه 
 GPWS )Ground »ها، »سامانه هشــدار نزدیكی زمین
Proximity Warning System( نام دارد كه با استفاده 
از یک »ارتفاع سنج راداری« )Radar Altimeter( اقدام به 
محاســبه وضعیت ارتفاع و همچنین نرخ كاهش ارتفاع هواپیما 
به ســمت زمین، می كند. محاســبات »ارتفاع ســنج راداری« 
 AGL )Above Ground »نســبت به »ســطح زمیــن
Level( صــورت مــی گیرد و بر همین اســاس  فاقد خطای 
»ارتفاع ســنج فشــاری« با وارد كردن QNH اشتباه است. در 
ادامــه در راســتای افزایش كارایــی GPWS با اضافه كردن 
GPS )Global Position System( به ســاختار آن، 
 EGPWS »ســامانه هشــدار نزدیكی زمین بهبــود یافته«
 )Enhanced Ground Proximity Warning
System( ابداع شــد. به كارگیری این ســامانه ها، در كنار 
آموزش های CRM و همچنین آموزش های شبیه ساز پرواز 
)Flight simulator( در راستای جلوگیری از سوانح ناشی 

از CFIT بســیار موثر بوده است.   
 * كارشناس هوانوردی
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انجمــن بین المللــی حمل و نقل هوایی، یاتا )IATA( اعلام كرد 
كه بهبود سفرهای هوایی پس از همه گیری كرونا در سرتاسر سال 
2022 ادامه دار بوده است. كل ترافیک هوایی جهان در سال 2022 
در مقایسه با سال 2021، به میزان 64.4 درصد افزایش یافته است. 
لازم به ذكر اســت كه این میزان جابجایی در ســال 2022 معادل 
68.5 درصد ترافیک هوایی جهان در ســال 201۹ و پیش از همه 
گیری كرونا بوده اســت. ترافیک دســامبر 2022 نسبت به دسامبر 
2021، افزایــش 3۹.7 درصــدی را تجربه كرد. همچنین پروازهای 
داخلی در قیاس با ســال 2021 رشــد 10.۹ درصدی را داشته است.

بازارهای بین المللی به تفکیک منطقه  �
آسیا - پاسفیک  �

ایرلاین های واقع شده در این منطقه رشد 363.3 درصدی ترافیک 
هوایی را در قیاس با ســال 2021 تجربه كردند كه قوی ترین نرخ 
سال به سال در تمام دنیاست. ظرفیت جابجایی مسافر در این منطقه 
 load( به میزان 12۹.۹ درصد افزایش یافته و همچنین لود فكتور
factor( نیز با پیشرفت 16.7 درصدی به رقم 80.6 درصد رسید.

اروپا  �
ترافیک هوایی در آســمان اروپا در ســال 2022 نسبت به سال قبل 
به میزان 132.2 افزایش یافت. افزایش ظرفیت جابجایی به میزان 
84 درصد بوده و همچنین لود فكتور در منطقه اروپا با رشــد 16.7 
درصدی نســبت به ســال قبل به رقم 80.6 درصد رسید. در دسامبر 
2022، تقاضای پرواز در اروپا در قیاس با دســامبر 2021 به میزان 

46.5 درصد افزایش یافت.
خاورمیانه  �

شركت های هواپیمایی خاورمیانه ای شاهد جهش ترافیک پروازی 

بــه میــزان 157.4 بودند. ظرفیت ایرلایــن های این منطقه 73.8 
درصد رشــد داشــته و لود فكتور )load factor( نیز با افزایش 
24.6 درصدی رشــد 75.8 را تجربه كرد. همچنین افزایش تقاضا 
برای پرواز از/به خاورمیانه در دســامبر 2022، نســبت به دســامبر 

2021، رقــم 6۹.8 درصد را ثبت كرد. 
آمریکای شمالی  �

بازار آمریكای شمالی افزایش سالانه ترافیک پروازی سال 2022 را 
130.2 درصد اعلام كرد. ظرفیت جابجایی مسافر نیز 71.3 درصد 
رشــد كرد. از طرفی دیگر، لود فكتور )load factor( با افزایش 
20.7 درصدی، عدد 82.2 درصد را هدف گرفت. دســامبر 2022، 
تقاضای پرواز در منطقه آمریكای شــمالی نســبت به دوره مشــابه 

ســال 2021، رشد  37.0 درصدی را به خود دید.
آمریکای لاتین  �

هوانــوردی آمریكای لاتیــن جهش 11۹.2 درصدی را در ترافیک 
هوایی تجربه كرد. ظرفیت سالانه ایرلاین ها نیز ۹3.3 درصد رشد 
كــرد. لــود فكتور نیز با افزایــش ۹.7 درصدی به عدد 82.2 درصد 
رســید كه بالاترین میزان را در جهان داشــت. همچنین تقاضای 
پرواز در دســامبر 2022 در قیاس با دوره مشــابه ســال قبل 37.0 

درصد رشد كرد. 
آفریقا  �

قاره آفریقا با  8۹.2 درصد، كمترین میزان رشــد ترافیک هوایی را 
در ســال 2022 در قیــاس با دیگر نقــاط جهان ثبت كرد. همچنین 
ظرفیت جابجایی مســافر به زحمت به رقم 51.0 درصد رســید. لود 
فكتور نیز با رشــد 14.5 درصدی به 71.7 درصد رســید كه این رقم 

نیز در قیاس با دیگر مناطق در پایین ترین ســطح قرار دارد. 

 آمار حمل و نقل هوایی جهان در سال 2022
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محمد بن سلمان بن عبد العزیز، ولیعهد كشور عربستان، نخست وزیر 
 Public Investment(  و رئیس صندوق سرمایه گذاری ملی
Fund ( یــا بــه اختصــار PIF دیروز ، 12 مارچ 2023 برابر با 22 
اسفند 1401 ، اعلام كرد كه یک خط هوایی ملی جدید در عربستان 
ســعودی با عنوان ریاض ایر )Riyadh Air(  تاســیس می شود.

 به گزارش خبرگزاری عربســتان ســعودی، ریاض ایر یک شركت 
تحت مالكیت PIF خواهد بود. ریاســت هیئت مدیره این شــركت 
جدید  بر عهده یاســر الرمیان،  مدیركل  PIF  و مدیران  ارشــد 
این شركت هواپیمایی نیز  شامل متخصصان داخلی  و بین المللی 

خواهند بود.
شــایان ذكر اســت،  تونی داگلاس كه بیش از 40 ســال تجربه در 
صنعت هوانوردی، حمل و نقل و لجســتیک دارد، به عنوان اولین  

مدیرعامل این شــركت نوبنیاد منصوب شــده  و آغاز به كار كرد. 
 تونی داگلاس بین ژانویه 2018 و اكتبر 2022 شركت هواپیمایی 

اتحاد مســتقر در ابوظبی،  پایتخت امارات را رهبری می كرد.
ریاض پایتخت عربســتان ســعودی كه همنــام خط هوایی جدید 
اســت، هاب اصلی این شــركت خواهد بود و از موقعیت جغرافیایی 
این كشــور برای افزایش اتصال مســافران به بیش از 100 مقصد تا 

سال 2030 استفاده خواهد كرد.  
رشد تولید ناخالص داخلی بخش غیر  نفتی به میزان 20 میلیارد دلار 
و همچنین ایجاد بیش از 200 هزار شغل مستقیم و غیر مستقیم از 

اهداف  اصلی تاســیس خط هوایی ملی جدید است.

 این خط هوایی برای گردشگران نیز از سراسر جهان فرصتی برای 
بازدید از جاذبه های فرهنگی و طبیعی عربستان سعودی فراهم می 
كند.  ریاض ایر همچنین به نوبه خود یک تســهیل كننده و عامل 
حیاتی برای اســتراتژی حمل و نقل و لجســتیک ملی عربســتان و 
همچنین راهبرد  ملی گردشگری با افزایش  قابلیت دسترسی بیشتر 
به حمل و نقل هوایی ، افزایش ظرفیت بار و  افزایش ترافیک بین 

المللی مسافر عمل خواهد كرد.
به عبارت دیگر این كشــور با دركی درســت از  نقش حیاتی  حمل 
و نقل هوایی  در توســعه همه جانبه اقتصاد ملی و اشــتغال، بویژه 
بر اســاس درس های آموخته شــده از اقدام مشابه دیگر كشورهای 
منطقــه در گســترش بخش هوایی از جملــه امارات، قطر و تركیه، 
مبادرت به كارگیری ســرمایه های صندوق ســرمایه گذاری ملی 
در مســیر توســعه و گســترش صنعت حمل ونقل هوایی، صنعت 

گردشــگری و صنعت لجستیک چند وجهی، نموده است.
تأســیس Riyadh Air بخشــی از اســتراتژی صندوق سرمایه 
گذاری ملی عربســتان برای گشــایش هر چه بیشــتر  قابلیت های 
بخش های امیدوار كننده و آینده ساز در اقتصاد دانش بنیان بدون 
نفت طی ســال های آتی اســت كه می تواند به تنوع بخشــیدن به 

اقتصــاد ملی نیز  كمک كند. 
 این ابتكار ارزشمند، موجب ارتقای رقابت پذیری صنعت هوانوردی 
بازرگانی در راســتای برنامه چشــم انداز  2030 یا همان طرح ملی 

توســعه عربستان در سطوح بین المللی نیز خواهد بود.

 تاسیس یک خط هوایی ملی جدید در عربستان سعودی

داریوش نیکنام
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محدودیت هــای جدیــدی كه در 
خصــوص كاهش ســوخت گیری 
اعمال شــده، باید بــه گونه ای اجرا 
شــود كــه مولــد نارضایتی های 
اجتماعی و به عبارتی آتش زا نباشد.

صحبــت از بنزیــن كه می شــود، 
بی اختیار تن وبدن بســیاری از افراد 
می لــرزد و این لــرزش چندان هم 
بی دلیل نیست؛ تجربه های گذشته 
من جمله آبان ۹8 و حتی تجربه های 
مشــابه قبل از آن در اوایل دهه ۹0 
و اواخــر دهــه 80، خــود بهترین 
گواهی اســت. اگرچه طرح اخیری 
كه مدنظر اســت بــر افزایش نرخ 
بنزیــن دلالت نمی كند اما محتوای 
آن و محدودیت هایــی كــه قــرار 
اســت اعمال شود، نگرانی هایی را 
در خصــوص تولید نارضایتی های 

اجتماعی ایجاد كرده است.
طرح جدید بنزینی چه می گوید؟  �

بر اســاس طرح جدیدی كه مدنظر 
قرار گرفته، در بسیاری از استان های 

كشــور به جز تهــران، خودروها با 
مواجه  محدودیت ســوخت گیری 
شده اند و در هر بار بیش از 40 لیتر 

نمی توانند سوخت گیری كنند.
اســدالله قلــی زاده، رئیس صنف 
جایگاه داران كشــور در این رابطه 
می گویــد: »طــی روزهــای اخیر 
خبرهایــی در مــورد محدودیــت 
ســوخت گیری بنزین در جایگاه ها 
منتشــر شده است كه شایعات و سو 
برداشت هایی را به همراه داشته كه 
اعلام می كنیم هر مالک خودرویی 
در اقصی نقاط كشــور با مراجعه به 
جایگاه ســوخت می تواند باك خود 
را بــدون محدودیت با یک یا دوبار 
ســوخت گیری بلافاصله پر كند و 
سقف برداشت به معنای جلوگیری 
از سوخت گیری یا جیره بندی نیست 
و سهمیه ها تغییری نكرده است.«

وی ادامــه می دهد: »بــا توجه به 
اینكه میانگین ســوخت گیری هر 
خــودرو در كشــور بین 30 الی 40 

لیتر اســت، آن دسته از افرادی كه 
تمایل به دریافت ســوخت بیشــتر 
متناســب بــا ظرفیــت كامل باك 
خــودرو دارند می تواننــد از كارت 
جایگاه سوخت گیری پشت سرهم 
انجام دهند كه البته در كلانشهرها 
زمان صرف می شــود و صف انتظار 

افزایش می یابد.«
همچنیــن رضا نواز، ســخنگوی 
صنف جایگاه داران ســوخت كشور 
در خصــوص طرح اخیــر این گونه 
توضیــح می دهــد: »بــا توجه به 
سقف سوختگیری با كارت سوخت 
شخصی در برخی استان ها احتمال 
می دهیم در ماه های آینده این طرح 

در تهران هم اجرا شود.«
وی اضافــه كــرد: »اصفهــان در 
چنــد روز گذشــته وارد فهرســت 
اســتان هایی شــده كــه عرضه 
بنزیــن بــا روش جدیدی در آن ها 
انجام می شــود. برآورد می شود كه 
میانگین ســقف ســوختگیری هر 

این طرح بنزینی، 
آتش زا نباشد!

سامان مهراد
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خودرو در كشــور، عددی بین 30 تا 
40 لیتر برای هر بار اســت؛ طبیعتاً 
در كلانشهرها و مسیرهای پرتردد، 

این عدد بیشتر است.«
ســخنگوی صنف جایــگاه داران 
سوخت كشور ادامه داد: »اكنون در 
اصفهان و برخی اســتان ها، مردم با 
كارت شخصی خود می توانند در هر 
بار كه برای ســوخت گیری مراجعه 
می كنند 40 لیتر ســوخت دریافت 
كنند؛ در حالی كه این عدد قبلًا 60 

لیتر بوده است.«
نواز گفت: »ســقف سوختگیری با 
كارت های آزاد موجود در جایگاه ها 
نیــز از 60 بــه 30 لیتر كاهش پیدا 
كرده كه به فاصله حدوداً دو دقیقه، 
دوبــاره می توانند 30 لیتر بعدی را 

سوخت گیری كنند.«
مهم تریــن پیامــد ایــن طرح كه 
محتــوای اصلــی آن محدودیت 
در دریافت ســوخت گیری اســت، 
طولانی تر شدن صف های بنزین و 
انتظار زیاد مردم اســت كه باید دید 

برای آن فكری شده است؟
 قطعاً خودروهای زیادی در كشــور 
وجــود دارند كه ظرفیت آن ها بیش 
از 40 لیتــر اســت و دارای مصرف 
زیاد سوخت هستند كه راننده قطعاً 
تمایل دارد در هر بار ســوخت گیری 
ظرفیــت كامل باك خودروی خود 
را پــر كنــد تا از مراجعــه متعدد به 

جایگاه ها خودداری كند. 
حال در این وضعیت، اگر رانندگان 
متعدد بــرای پر كردن كامل باك 
خودرو مجبور به اســتفاده تركیبی 
از ســهمیه شــخصی و آزاد باشد، 
تشــكیل صف هــای طولانــی و 
تلف شــدن زمان رانندگان، اولین 
پیامــد ایــن طــرح خواهــد بود. 
حتــی اســتفاده صــرف از كارت 

جایگاه داران هم منجر به افزایش 
صف انتظار خواهد شــد چون طبق 
اظهــارات رضا نواز، ســخنگوی 
صنــف جایــگاه داران ســوخت، 
ظرفیــت ســوخت گیری با كارت 
جایــگاه داران از 60 لیتر به 30 لیتر 
كاهش پیدا كرده كه اگر راننده ای 
تمایل داشــته باشد میزان 60 لیتر 
را با كارت جایگاه دار سوخت گیری 
كنــد بایــد دو بار و هر بار به میزان 
30 لیتــر بــا فاصله زمانی حدوداً 2 
دقیقه این كار را انجام دهد و قطعاً 
زمان بیشتری برای این كار صرف 
خواهد شــد و این وضعیت منجر به 
تشكیل صف های طولانی خواهد 

شد.
دومیــن پیامدی كــه این طرح به 
دنبال دارد،  استهلاك سامانه های 
مســتقر در جایگاه هاست. پیش از 
اجرای این طرح هم شــاهد بودیم 
در بســیاری از پمپ بنزین هــا این 
ســامانه های هوشمند با مشكلاتی 
نظیــر نخوانــدن كارت ســوخت 
شــخصی افــراد و یــا خرابی های 
متعدد مواجه بود. حال با اجرای این 
طــرح و در صورت تمایل رانندگان 
بــه دو بار ســوخت گیری متوالی و 
استفاده پشت سر هم از كارت های 
ســوخت، قطعــاً این ســامانه ها با 
اختلال و حتی اســتهلاك مواجه 
خواهنــد و این بــه مثابه ضربه به 
همین زیرساخت های موجود است.

بر اساس اظهارات مسئولان، هدف 
از اجــرای این طرح، ســاماندهی و 
مدیریت مصرف بنزین و جلوگیری 

از قاچاق سوخت است. 
جواد بلندی، مدیر شركت ملی پخش 
فرآورده های نفتــی تربت حیدریه 
درباره این طرح می گوید: »سهمیه 
سوخت كارت ها تغییر پیدا نكرد بلكه 

ســقف برداشت در هر نوبت كاهش 
یافــت كه هدف آن ســاماندهی و 
مدیریت مصرف با هدف جلوگیری 
از قاچاق اســت ضمن اینكه بنزین 
كافــی در مخازن شــركت نفت و 

جایگاهها وجود دارد.«
و یــا ابراهیم بعاجی، رئیس انجمن 
جایگاه داران ســوخت خوزســتان 
می گوید: »مســئوولان علت این 
محدودیت هــا را مقابلــه با قاچاق 
ســوخت عنــوان كرده اند. در حال 
حاضــر نیــز در حــال جمع آوری 
كارت های ســوخت جایگاه داران 
پیگیری می شــود و برای هر سكو 
فقط یک كارت سوختگیری تعریف 
خواهــد شــد. هدف از ایــن اقدام 
تشــویق به اســتفاده از كارت های 

شخصی است.«
اینكــه مســئله قاچــاق بنزین و یا 
دیگر ســوخت ها در ایران،  معضلی 
ریشــه دار اســت، بر كسی پوشیده 
نیست و همین امر، ضرورت تدوین 
راهبرد مشخص برای مقابله با این 
امر مذموم را مشــخص می كند. اما 
باید دیــد كه چه راهكاری را برای 
مقابله با این امر می توان اتخاذ كرد 
كــه كمترین نارضایتی اجتماعی را 

به دنبال داشته باشد. 
گرچــه هنوز ابعاد دقیق این طرح از 
سوی مســئولان واكاوی نشده اما 
چیزی كه محتمل اســت، تشكیل 
صف هــای طویل و انتظار طولانی 
برای یک بار ســوخت گیری خواهد 
بود و این مســئله دســتاوردی جز 

تولید نارضایتی نخواهد داشت. 
بایــد در خصــوص اقدامــات و 
طرح هایــی كه مربــوط به بنزین 
اســت، محتاط تر و دست به عصاتر 
رفتــار كرد تا مبــادا چنین طرح و 
برنامه هایی خود مولد بحران باشند.
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عرضــه خودرو در بــورس كالا طی ماه 
های اخیر روند پرســرعتی به خود گرفته 
است و بدون شک مبنای این گونه عرضه 
در بورس كوتاه كردن دســت دلالان از 
رانــت های خودرویی در بــازار آزاد بود. 
امــا با نگاهی به رونــد فروش خودرو در 
بورس كالا متوجه می شــویم كه قیمت 
خودروها نســبت بــه قیمت پایه كارخانه 
شــیب صعودی به خود گرفته است. قرار 
بــود با این گونه عرضه، قیمت ها در بازار 
خــودرو به نســبت بــازار آزاد ارزان تر به 
دست مصرف كننده كه همان مردم باشند 
برســد اما نه تنها این اتفاق نیفتاده بلكه 
باعث شــده بازار خودرو روزهای ناآرامی 

را سپری كند.
در همیــن رابطه  پــس از صف طولانی 
عرضــه خودروهای تولیــد داخل، حالا 
خودروهای وارداتی نیز پشــت در بورس 

پارك شده اند.
در جلســه هیــات پذیرش بورس كالای 
ایــران، 1۹ هزار دســتگاه از محصولات 
چانگان )خودروســازی سایپا( و دو هزار و 
140 دســتگاه از محصولات كیا به عنوان 
نخســتین خودروهای وارداتی در بورس 

كالا پذیرش شدند.
اقتصــاد آنلاین در همین رابطه نوشــت: 
»چند روز قبــل محصولات گروه »دنا« 
)شــركت ایران خــودرو( برای عرضه در 

» حمل و نقل و توسعه «  از جاده پرتردد بورس کالا گزارش می دهد

سیگنال منفی بورس به بازار خودرو

داریوش نیکنام
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بورس كالا پذیرش شد. با این حجم 
عرضه خــودرو در بورس كالا عملًا 
قرعه كشی خودرو برچیده شده است.

بــه گفته ســخنگوی وزارت صمت، 
قرعه كشــی خودرو همچنان طبق 
روال گذشــته برای خودروهایی كه 
هنوز در بورس عرضه نشده اند انجام 
خواهد شــد و حذف نشــده است. اما 
خودروهای زیادی برای قرعه كشی 

باقی نمانده است.«
به نظر می رسد فقط كسانی می توانند 
امیــدوار به خرید خــودرو با قیمت 
قرعه كشی باشند كه جزو مشمولان 
طــرح فرســوده یا جوانــی جمعیت 
هســتند. تعــداد ثبت نام كننــدگان 
در قرعه كشــی های خــودرو چنــد 
میلیونــی بود، اما تعــداد محدودی 

خودرو فروخته می شد.
در واقــع شــانس برنده شــدن در 
قرعه كشــی تا حــدی پایین بود كه 
ثبت نــام در آنها توجیه پذیر نبود. اما 
قیمت پایین خودروهای قرعه كشی، 
مــردم را برای ثبت نام جذب می كرد.

به طور مثال، در قرعه كشــی ابتدای 
شهریورماه چهار میلیون و 7۹4 هزار 
و 166 نفر برای 4000 دستگاه خودرو 
اعــلام تقاضا كردند. براین اســاس 
شــانس برنده شــدن هر نفر، یک به 
1243 برآورده شــد. در حقیقت برای 
هــر یک خودرو بالغ بر 1200 تقاضا 

وجود دارد.
امــا حالا بــا عرضه خودرو در بورس 
كالا، آن شــانس حداقلــی هم برای 
گروهی از مردم از بین رفته اســت. 
در حالــی قیمت پــژو 207 در قرعه 
كشی 325 میلیون تومان بود، اما در 
بــورس كالا بــه قیمت 460 میلیون 
تومان فروخته می شود. )این خودرو 
در بورس با قیمت 400 میلیون تومان 
معامله شــد كه با هزینه های جانبی 

و مالیــات برای خریدار 460 میلیون 
تومان تمام می شود.(

در واقع كســانی كه قصد خرید پژو 
207 دارنــد، می توانســتند در قرعه 
كشــی آن را 135 میلیــون تومــان 
ارزانتر بخرند. چرا كه قیمت بورســی 
آن از قیمت قرعه كشــی 41 درصد 

گرانتر است.
حالا قرار است دنا پلاس هم به جمع 
خودروهای بورســی اضافه شود. در 
طرح فروش فوق العاده ایران خودرو 
ویژه مهــر 1401، قیمت دنا پلاس 
3۹8 میلیون تومان بود. اگر قرار باشد 

طبق فرمول پژو 207 در بورس كالا 
قیمت گذاری شــود، احتمالًا با قیمت 

560 میلیون تومان معامله شود.
بورسی شــدن خودروها اگرچه برای 
خودروســاز بیشــترین سود را ایجاد 
می كند، اما دست مردم و به خصوص 
مصرف كننده ها از خرید خودرو كوتاه 

می شود.
شــرایط بسیار ســخت خرید   �

خودرو
یک خــودرو بورســی حداقل 350 
میلیون تومان قیمت دارد. اگر فردی 

بــا حقوق كارگری 6 میلیون تومانی 
بخواهــد از بورس كالا خودرو بخرد، 
باید حقوق 58 ماه خود را ذخیره كند. 
یعنی 5 سال زمان می برد كه این فرد 
صاحب خودرو شود آن هم در صورتی 
كه طی این 5 سال قیمت خودرو ثابت 

مانده باشــد كه تقریباً بعید است!
5 ســال قبل قیمت پراید 22 میلیون 
تومــان بود اما امــروز 265 میلیون 
تومــان اســت، یعنــی در این مدت 
1100 درصــد )معادل 243 میلیون 

تومان( رشد كرده است.
پژو 207 اتوماتیک نیز از 5 سال قبل 
تا به امروز 1185 درصد داشته، یعنی 
از قیمــت 56 میلیون تومان به 720 
میلیون تومان رسیده است. اما حقوق 
وزارت كار از ۹00 هــزار تومــان به 
6 میلیون تومان رســیده، یعنی 566 

درصد افزایش یافته است.
بنابراین امید صاحب خودرو شــدن 
این روزها برای بســیاری از مردم از 

بین رفته است.
ســیگنال افزایشی بورس كالا   �

به بازار
از ســوی دیگــر قرار بــود با عرضه 
خــودرو در بــورس كالا، دلالان از 
بــازار خودرو كنــار بروند و قیمت ها 
واقعی شــود. بــه همین دلیل هم از 
ابتــدای مهرماه عرضــه خودرو در 
بورس شــدت گرفــت و در دو هفته 
گذشته به چندین هزار دستگاه رسید. 
اما این بورســی شدن فروش خودرو 
برای بازار هم گران تمام شــد. چرا 
كه از اواســط پاییز قیمت خودرو در 

بازار نیز شــروع به رشد كرد.
توقــف فعلی افزایش قیمت ها در بازار 
خــودرو نیز به نظر می رســد متأثر از 
عوامل دیگری مانند كنترل قیمت دلار 
در بازار ارز و ورود اولین محموله های 

خودروهای خارجی باشد.

فقــط کســانی می تواننــد   

امیــدوار به خرید خودرو با قیمت 

قرعه کشــی باشــند کــه جــزو 

مشــمولان طرح فرســوده یا 

جوانی جمعیت هستند.
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 طراحی 

یک پیاده 

راه امن چه 

ملزوماتی 

دارد؟

پیاده راه ســازی صرفا راهگشــا نیست، 
پیاده راه امن شرط است.

موضوع پیاده روی و پیاده راه ها همواره 
دغدغه بســیاری از مهندسان شهری و 

مدیران بوده است. 
در سال های اخیر طرح های مختلفی در 
شهرهای جهان برای طراحی پیاده راه ها 
ارائه شده كه در همگی آنها تلاش بر این 
بوده كه زیرســاخت های لازم را جهت 
تقویت پیاده راه ها و مسیرهای دوچرخه 
به كار گرفته تا شهروندان به پیاده روی و 

استفاده از دوچرخه تشویق شوند. 
گســترش تعامــلات اجتماعی در میان 
شــهروندان، رونق هر چه بیشتر عرصه 
عمومــی، كاهش جرایم و بزهكاری در 
فضــای عمومی به ســبب حضور عموم 
مــردم و تعریــف هویت ویــژه مكانی 
مختص فضای شــهری ناشی از كنش 
های اجتماعی از جمله نتایج مثبت پیاده 

راه ســازی در عرصه عمومی است. 
نظر به افزایش وابســتگی آحاد جامعه به 
گوشــی های هوشمند، تمایل به حضور 
در عرصه اجتماعــی و اصطلاحا درگیر 
شــدن با فضای عمومی بســیار كاهش 
یافته است. این ماجرا در میان نسل های 

جدید نیز بیشــتر دیده می شود. 
باوجود تلاش های مكرری كه در سال 
های اخیر در بســیاری از نقاط شــهری 
جهــان بــرای ترغیب شــهروندان به 
اســتفاده از پیــاده راه ها صورت گرفته، 
لكــن همچنان شــاهد از رونق افتادن 
فعالیــت اجتماعــی در عرصه عمومی 
هســتیم. این سوال مطرح می شود كه 
آیــا صرف احداث پیــاده راه در فضای 
شهری سبب جذب شهروندان به عرصه 
اجتماعی می شود یا ممكن است طراحی 
اشتباه خود سبب از بین رفتن ظرفیت ها 
و اســتعدادهای فضایی برای جذب افراد 

به عرصه عمومی شود.
در واقع سوالی واضح مطرح می شود كه 
طراحــی یک پیاده راه امن چه ملزوماتی 
دارد؟ آیــا تزریق كاربری و فعالیت های 
متنوع می تواند به تنهایی امنیت فضایی 
پیــاده راه را تضمیــن كند یــا اقدامات 

دیگری نیز باید صورت گیرد؟
در ادامه می خواهیم به چند مورد از نیازها 
و ضوابط مشــترك كه برای پدید آوردن 
یک پیاده راه امن لازم است اشاره كنیم، 
اصول ســه گانه ای كــه با به كارگیری 
آنها كیفیت زندگی شهروندان در عرصه 
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عمومی افزایش می یابد.
1. ایمنی و امنیت  �

ابتدایی ترین عامل مهم در تردد عابر پیاده ایمنی و امنیت كه باید 
تامین شــود. عابرین پیاده هنگام عبور از پیاده راه باید از هرگونه 
مانــع و مزاحمــت های خیابانی در امان باشــند. كودكان قادر به 
درك كامل تابلوهای هشدار دهنده و مسئولیت های خود نیستند 

بنابراین خطر برای آن ها بیشــتر احساس می گردد.
از مــوارد دیگر ایمنی عابران می توان به روشــنایی و نورپردازی 
فضای شــهری در شب هنگام اشــاره كرد. زیرا روشنایی ایمنی، 
امنیت و راحتی را برای تردد در شب تامین می كند. در هر صورت 
هــدف از ایمــن كردن پیاده راه ها كاهــش تلفات و تصادفات در 
این مســیرها بوده كه راه دســتیابی به آن جداســازی فضایی و 

جداسازی زمانی است. 
جداســازی زمانی: تابلوهای ایســت و چراغ های راهنمایی نمونه 
هایی از جداســازی زمانی پیاده رو و ســواره هستند، تنظیم چراغ 
هــای راهنمایــی و تابلوهای ایســت در تقاطع ها و خیابان باعث 
ســهولت عبور عابران پیاده می شــود. نوع دیگر جداسازی زمانی 
بســتن خیابان در زمان اوج ترافیک اســت. مثلا در نیویورك در 
ناحیه مربوط به امور مالی در طی ســاعات ناهار خیابان ها بســته 
می شوند تا حركت عابر پیاده آسان گردد. چنین الگویی در برخی 

میادیــن بزرگ توكیو نیز به اجرا در می آید. 
جداســازی افقی یا عمودی: این نوع جداســازی كه رفاه بیشتری 
برای عابران پیاده دارد به این شــكل اســت كه در مراكز شهرها یا 
مراكز خرید یک خیابان پیاده ایجاد می گردد تا تردد عابران راحت 
تر شود. جداسازی عمودی نیز احداث زیرگذرها و یا روگذرها برای 

سهولت جابجایی عابران است. همه این اقدامات در جهت اطمینان 
خاطر عابر پیاده انجام می گیرد. اطمینان خاطر عابر پیاده امروزه 
به یک هدف مهم طراحی منظر و خیابان تبدیل شده است. شكل 
بندی خیابان ها باید به گونه ای باشــد كه دید باز و بدون مانعی 
برای عابر و پلیس تامین كند. اســتقرار چراغ ها در ارتفاع زیاد و 

پرهیز از شــكل بندی ســاختمان ها به این هدف كمک می كند.
2. به هم پیوستگی پیاده راه ها  �

یكی از موضوعات تاكید شــده در پیاده راه ها انســجام شبكه پیاده 
راه اســت. بنابراین به هم پیوســتگی و انسجام مسیرهای پیاده در 
همه جا از جمله پارك ها، مراكز تجاری، مدارس، خیابان ها و . . 
. باید در نظر گرفته شــود. تجربه نشــان داده كه بلوك های بزرگ 
با خیابان های پهن مكان مناســبی برای عابران پیاده نیســت و 
آن ها را دلســرد می كند. در حالیكه بلوك های كوچک با خیابان 

های باریک برای جابجایی پیاده مناســبت هستند. 
3. دسترسی  �

فراهم كردن دسترســی برای عابران پیاده از مهمترین موارد در 
ســهولت عابران پیاده اســت. اصولا دسترسی ها باید از خوانایی 
لازم برخوردار باشــند و حركت مردم از مبدا به مقصد را همراه با 
ایمنی كامل تضمین نماید. ابعاد دسترسی پیاده به ساختار فضایی 
محله و شهر ارتباط مستقیم دارد و نیاز است كه برای سهولت در 
دسترســی با احداث پل های زیرگذر یا روگذر با هزینه های زیاد 

و امكانات بیشتری همراه است. 
در حال حاضر در كشورهای اروپایی و آمریكایی كمتر از پل های 
عابر پیاده استفاده می كنند و بیشتر به سمت آرام سازی نواحی با 

كاهش ســرعت ماشین ها پیش می روند. 
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انســان ها كامل  نیســتند، می توانند دچار خطا )Error( شــوند و 
تاثیرات این خطاها ممكن اســت ابعاد مختلفی داشــته باشــد. در 
هوانوردی ، این خطاهای انسانی )Human Errors( می تواند 
اثرات مخربی داشته باشد و به همین دلیل است كه »عامل انسانی« 
 )Safety( جــز مهمتریــن عوامل ایمنی ،)Human Factor(
دســته بندی می شــود. »عامل انســانی« با عنوان یک مفهوم كلی 
ممكن اســت به تاثیر انســان بر روی محیط اطراف خود، تلقی شود 
امــا در هوانوردی به دلیل گســتردگی مفهومــی، تعریف آن كمی 

دشوار است.
»عامل انســانی« در هوانوردی یک مفهوم چند رشــته ای بر اساس 
روانشناســی، فیزیولوژی انســان، زیســت شناســی، بیومكانیک، 
آنتروپومتری و... اســت كه به دلیل تاثیر آن در بروز ســوانح، مورد 
توجه و مطالعه قرار می گیرد. از آغاز هوانوردی تا دهه 1۹60، سوانح 
مكــرر بــه دلیــل نقص های فنی رخ می دادند؛ با این حال در هنگام 
بررســی ســانحه برای تعیین علت یا علت ها، نقش »عامل انسانی« 

نیــز مورد توجه قرار می گرفت.
رفته رفته با پیچیده تر شدن سوانح هوایی ، نیاز به درك بهتر جوانب 
»عامل انسانی« به طور فزاینده ای افزایش یافت؛ بر همین اساس 
 )Investigative Tools( خیلــی زود به ابزارهــای تحقیقاتی
پیچیده تری در راستای انجام این مهم نیاز شد. در این میان قابلیت 
 Flight( های نوین پژوهشــی، مهندسی و شــبیه سازهای پرواز
Simulators( فرصت های منحصر به فردی را در اختیار محققان 
»عملكرد انسانی« )Human Performance( گذاشت تا به  
واســطه آن ها بتوانند فرضیه های تصادفی مختلفی را در رابطه با 

»عامل انســانی« مورد آزمون قرار داده و بررسی كنند.
در این میان اعضای یک تیم تحقیقاتی بررســی ســانحه می تواند 
با اســتفاده از شــبیه ســاز پرواز ، نسبت به بازســازی سانحه مورد 
نظــر، - آن هــم در محیطی كامــلا انعطاف پذیر كه به آن ها اجازه 
می دهد شــرایط را با هدف متمركز بودن روی جزئیات خاص مورد 
نظــر فراهــم كنــد -، اقدام كنند. آمریكایی هــا از این فرایند برای 

نخستین بار در سال 1۹34، پس از بروز یک سری سانحه در طول 
6 ماه كه منجر به كشته شدن 12 خلبان شد، استفاده كردند. آن ها 
تصمیم گرفتند تا با خریدن یک دستگاه شبیه ساز پرواز به اصطلاح 
 IFR »خلبانان را در زمان انجام »پرواز كور ،»Link Trainer«

Instrument Flight Rules(( نظــارت و ارزیابی كنند.
نتیجه بررسی ها حاكی از این بود كه خلبانان در طول پرواز در آسمان 
شب و ابری دچار عارضه »Spatial Disorientation« می 
شدند. این عارضه به عنوان ناتوانی خلبان در تفسیر موقعیت صحیح 
هواپیما، ارتفاع و ســرعت پروازی آن در رابطه با زمین یا ســایر نقاط 
مرجع تعریف می شــود و در صورت عدم اصلاح می تواند منجر به 

پرواز هواپیما به ســمت زمین و برخورد با آن شود.
پس از شناســایی »عامل انســانی« نقش داشته در بروز سوانح اتفاق 
افتــاده، اقدامــات اصلاحی در زمینه آموزش خلبانان برای داشــتن 
آمادگی مورد نیاز در قرار گرفتن در چنین شــرایطی صورت گرفت؛ 
بر همین اســاس بهره گیری از شــبیه ساز پرواز نه تنها در شناسایی 
دلیل بروز سانحه، بلكه استفاده از آن در اقدامات اصلاحی آموزش 
نیز، مثمر ثمر واقع شــد. در نتیجه با به كارگیری شــبیه ســاز پرواز و 
درك صورت گرفته از نقش »عامل انسانی«، نسبت به حفظ سطح 
مناســب ایمنــی پــرواز اقدام و همچنین تاثیــر دیگر جوانب آن در 
هوانوردی شــروع به بررســی شد. ایجاد فرصت های آموزشی بهتر 
در راستای كاهش تاثیر »عامل انسانی«، از جمله مهم ترین خروجی 
هایی چنین موضوعی است كه شبیه ساز پرواز، آن را فراهم می كند.

به طوری كه امروزه شــبیه ســازهای پرواز، با توجه به فراهم كردن 
هر دو شرایط عادی و اضطراری در طول یک پرواز كه امكان وقوع 
آن ها می رود، بهترین ابزار آموزشــی برای اجتناب و محدود كردن 
ســوانح ناشــی از »عامل انسانی« هستند. ما از اشتباهات خود درس 
می گیریم و شــبیه ســاز های پرواز این امكان را فراهم می كنند تا 
علاوه بر این موضوع، از اشــتباهات دیگران نیز آگاه شــویم، درس 

بگیریــم و از تكرار مجدد آن ها، اجتناب كنیم.
* كارشناس هوانوردی

 شبیه ساز پرواز، یک ابزار تحقیقاتی برای درک
 »عامل انسانی« در سوانح هوایی

علیرضا عشاقی *
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در خبرهای روزهای اخیر شهرداری قم از قول سرپرست سازمان 
اتوبوسرانی و همچنین رئیس اداره امور شعب بانک ملی قم چنین 
آمده اســت: »همه اتوبوس های شــهری قم تا پایان سال مجهز 

به دســتگاه پرداخت الكترونیک می شوند.«
همچنین طی بازدید اخیر رئیس اداره امور شعب بانک ملی قم بر 
این خبر تاكید شده است كه: »همه حاضران بر لزوم حذف كرایه 
نقــدی در كلیــه خطوط اتوبوســرانی قم تاكید و مقرر گردید بانک 
ملی تا پایان ســال نســبت به تامین دســتگاه های مورد نیاز برای 

كلیه ناوگان اقدام نماید«.
اگرچه هر دو این خبرها خوب و امیدوار كننده به نظر می رســند 
و در صــدد جایگزینــی روش پرداخــت كرایه اتوبوس ها از حالت 
نقدی به روش الكترونیكی هســتند اما با توجه به اینكه ایده اولیه 
اســتفاده از شبكه شتاب برای پرداخت الكترونیک به عنوان روش 
مكمل كارت های پرداخت شهروندی از سوی اینجانب و طی زمان 
تصدی معاونت حمل و نقل و ترافیک شهرداری قم مطرح گردید 
)و مــاه هــا با مقاومت افراد زیادی روبه رو بود( جهت موفقیت این 
طرح لازم است پیش نیازهای زیر در مورد آن حتما مورد توجه قرار 
گیرد وگرنه به اتلاف سرمایه منجر شده و با توجه به مشكلاتی كه 
در طول زمان بهره برداری میان اتوبوســرانان و شــهروندان ایجاد 

خواهد كرد، طرح مورد نظر به شكســت خواهد انجامید. 
شــروط لازم برای موفقیت روش پرداخت الكترونیكی )در شــبكه 

شــتاب( به عنــوان مكمــل روش الكترونیكــی كارت پرداخت 
شهروندی )قم كارت( عبارتند از:

- پیش بینی شــركت توانمند برای نگهداری از پوزهای پرداخت
- محدود نشــدن ارائه پوزها به یک بانک

- تعمیم موضوع به كل خدمات شــاخه حمل و نقل شــهری
- پیــش بینی حداقل دو پوز به ازای هر اتوبوس

- پیش بینی و تصویب معیارهایی برای اولویت دهی به اســتفاده 
شهروندان از قم كارت

لازم اســت مســئولان ذیربط دقت داشته باشند كه عدم توجه به 
مجموعه شــروط بالا، منجر به بروز اختلافاتی میان مســافران 
ســامانه اتوبوسرانی و اتوبوســرانان خواهد شد. زیرا در وسیله ای 
مانند اتوبوس احتمال قطعی و وصلی ســامانه پوز بدون نگهداری 
پیوســته و مرتب از آنها بعید نبوده و به تدریج، این قطع و وصلی 
ها موجب بروز اختلافات میان مسافران و اتوبوسرانان شده و چون 
مقرر اســت تا پایان ســال روش كرایه نقدی حذف شود، بنابراین 
كاهش درآمد ناشــی از ســامانه ها به حســاب اتوبوسرانان نوشته 

خواهد شــد كه به هیچ وجه درســت و عاقلانه نخواهد بود.
در پایان یادآور می شــود حضور فرد دلســوزی چون آقای مومن 
حجازی، رئیس ســازمان فنآوری اطلاعات شــهرداری قم، برای 
تدویــن معمــاری صحیح این روش پرداخــت و تضمین پایداری 

عملكرد آن به عنوان محور مذاكره كمک بســیاری خواهد كرد.

پیش نیاز تجهیز اتوبوس های قم به سامانه های پرداخت الکترونیک

مسعود طبیبی
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نقدی بر پروژه های نیمه تمام ریلی 
شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل

بیش از 30 سال است كه بدنه ساخت راه آهن های جدید از شركت 
راه آهن جدا شــده و به مجموعه ای واگذار شــده است كه ابتدا تحت 
عنوان معاونت ساخت و توسعه راه آهن و سپس تحت عنوان شركت 

ســاخت و توســعه زیر بناهای حمل و نقل كشور فعالیت می كند.
اما آیا این جداسازی وظایف در حوزه ساخت راه آهن از بدنه شركت 
راه آهــن ، موجــب شــده تا راه آهن به وظیفــه اصلی خود كه همانا 
نگهداشــت ابنیه موجود و بهره برداری از آن اســت به طرز صحیحی 

رسیدگی كند یا خیر؟
اگر به گذشــته برگردیم محورهای زیادی توســط شركت ساخت و 
توســعه زیربناهای كشــور و در ادوار مختلف ساخته شده و به شركت 
راه آهن تحویل شــده اســت از جمله آنها می توان به محور بافق  

بندرعباس، مشــهد ســرخس، بادرود میبد، اردكان چادرملو، بافق 
مشهد، كرمان بم زاهدان، رشت قزوین انزلی، اصفهان شیراز، تهران 

همدان و...اشاره كرد.
آنچــه در ایــن میان و در دولت های مختلف بارز و مشــابه بوده این 
اســت كه همه این پروژه ها عموما به صورت ناقص افتتاح و جهت 
بهره برداری به راه آهن تحویل می شده )جدا از كیفیت ساخت آنها 

كــه عمدتا از كیفیت بالائی هم برخوردار نبوده اند(.
به طور مثال راه آهن دو خطه بافق بندرعباس با یک خط و ســاخت 
یک ســوم ســاختمان ها البته بدون تاسیســات و حتی برق و بدون 
سیســتم مخابرات پایدار و بدون سیســتم ســیگنالینگ تحویل راه 
آهن شــد و پس از حدود 13 ســال توســط راه آهن تقریبا تكمیل شد 

فرداد فرهودی*
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و همچنان هم این تكمیل شــدن ادامه دارد.
راه آهــن بــادرود میبد و اردكان چادرملو هم بدون ســاختمان های 
كامل و تاسیســات و ارتباطات و ســیگنالینگ تحویل راه آهن شد كه 
تكمیل این محورها هم حدود 10 ســال طول كشــید. همین رویه در 
خصوص محور مشــهد ســرخس و دیگر محورها هم اجرا و در حال 
اجرا است در شماری از این پروژه ها برخی سیستم ها خریداری اما 
نصب نشده بود كه توسط راه آهن و با اعتبارات راه آهن انجام شد و 
در بیشتر آنها حتی تجهیزات هم خریداری نشده بود كه از اعتبارات 

راه آهن خریداری و نصب شــد.
مشــكل حادتر اینكه در ســال های اخیر شــاهد مشكل جدیدی هم 
هســتیم و آن این اســت كه علاوه بر ناقص بودن پروژه ها در حوزه 
های ســاختمانی و تاسیســاتی و برقی و مخابرات و سیگنالینگ حتی 
زیرسازی و روسازی هم فاقد استاندارد های صحیح ساخت و نظارت 
درست می باشند كه راه آهن را به عنوان بهره بردار با مشكل جدی 
روبــرو مــی كنــد كه از آن جمله می توان از محور اصفهان  شــیراز، 

كرمــان بم زاهدان  و ...نام برد.
حال ســوال اینســت كه هدف اصلی این جداســازی وظایف در بدنه 
ســاخت و نگهداری چه بود؟ آیا این نبود كه با جداســازی، شــركت 
راه آهــن بتوانــد بر وظایفش به عنــوان متولی اصلی بهره برداری و 
نگهداشــت زیر بنا تمركز كند تا بدین شــكل راه آهنی پویا داشــته 
باشــیم؟اما اتفاقی كه افتاده اســت راه آهن در طول 30 سال گذشته 
عمده انرژی پرسنلی و مدیریتی و از همه مهمتر اعتبارات عمرانی و 
حتی درآمد جاری خود را برای تكمیل طرح های نیمه تمامی گذاشته 
اســت كه به صورت دســتوری و از سوی شركت ساخت و توسعه زیر 

بناهای كشــور به این دستگاه تحویل شده است.
بــه گونــه ای كــه حتی در برخی موارد برای بهره برداری از خط تازه 
تاســیس حتی مجبور شــده به دلیل فقدان ساختمان اداری )به دلیل 
ســاخته نشــدن( ساختمان هایی را اجاره كند تا بتواند اداره كل جدید 
التاسیس را در آن مستقر نماید و این در حالی است كه پس از تحویل 
محور متولی ساخت دیگر پاسخگوی كار نیست و این شركت راه آهن 
اســت كه باید پاســخگوی كیفیت بهره برداری از محور جدید باشد.

این انرژی زیادی كه صرف تكمیل كارهای نیمه تمام و بعضا شروع 
نشــده شــركت ساخت و توسعه زیر بناهای كشور توسط راه آهن می 
شــود عملا مدیران عامل و مدیران ارشــد راه آهن را در ادوار گذشته 
خســته كرده و اجازه نداده اســت كه آنان جدی به برنامه ریزی برای 
بهره برداری از خطوط كه همانا حمل مســافر و بار و ترانزیت كالا 
و نگهداشــت زیربنا می باشــد بپردازند و عملا دارایی های كشور  در 
حوزه ریلی كه بســیار هم گران اســت در طول زمان و با فرســودگی 
بیشــتر از نرم جهانی روبرو شــده اند به گونه ای كه حتی محورهای 
جدید الحداث كشور هم پس از زمان كوتاهی اجبارا می بایست دستور 
تقلیل ســرعت ها را رعایت كنند كه این امر موجب كاهش ســرعت 

بازرگانی و همچنین كاهش بهره وری از زیربنا می شود و متاسفانه 
این كاهش ها در آمار شــركت راه آهن بروز می كند در صورتی كه 

مشكل جای دیگری است. 
با توجه به این موارد اكنون ای پرســش مطرح می شــود كه آیا وقت 
آن نرسیده كه به فكر چاره ای باشیم؟ به طور مثال بازگشت به والی 
قدیم. چراكه اگر قرار است شركت راه آهن نسبت به تكمیل محورها 
اقدام كند از ابتدا ســاخت راه آهن را بر عهده بگیرد، در این صورت 
حداقل اعتبارات ســاخت راه آهن هدفمندتر)با توجه به اولویت های 
بهره بردار( هزینه خواهد شــد و تكمیل طرح های تحویل شــده اما 
ناقص با سرعت بیشتری صورت می گیرد.اما در صورتی كه این راه 
مشــكل آفرین تلقی می شــود  تا جایی كه علی رغم تاكید وزیر فقید 
جناب آقای مهندس قاســمی عملی نشــد، می توان به طور جدی از 
شــركت ساخت و توســعه زیربناهای كشور خواست و تاكید كرد كه 
پــروژه هــای ریلی را كامل و بدون نقص تحویل بهره بردار كند و از 
مشــاورین و پیمانكارانی اســتفاده كند كه استانداردهای لازم را در 
هنــگام ســاخت رعایت می كننــد و در صورت عدم رعایت در پروژه 
های دیگر با آنها همكاری نكنند. از ســوی دیگر شــركت راه آهن را 

هم برای تحول پروژه های ناقص تحت فشــار قرار ندهند.
به نظر می رســد تصمیم گیری در این خصوص می تواند تا میزان 
زیادی در این شــرایط ســخت تحریم ها به نظم و انضباط مالی و 
اقتصــادی كشــور كمک كند به گونه ای كــه بتوان از منابع محدود 

كشور بهترین بهره را برد.
در غیر این صورت شركت راه آهن به عنوان بهره بردار كه در انتهای 
این زنجیره قرار دارد، نخواهد توانست تا به وظایف اصلی خود عمل 
كند، همچنان كه در این 30 ســال انرژی خود را برای ســاخت طرح 
های نیمه تمام شركت ساخت و توسعه مصرف كرده است در صورتی 
كه شاید اگر اینچنین نبود در حال حاضر می توانستیم شاهد اجرای 
پروژه های برقی ســازی در راه آهن باشــیم و شاید پروژه هایی چون 
اصلاح شــبكه توزیع برق و آب در شــبكه راه آهن، اســتفاده از منابع 
برق خورشیدی، بهسازی سیستم های سیگنالیگ محورهای قدیمی 
برای كاهش سوانح احتمالی ناشی از كنترل قطارها ، توسعه خطوط 
فرعــی ، برنامــه ریزی برای اجرای طــرح های زیر بنایی تكمیلی و 
مواردی از این جنس كه از وظایف شركت راه آهن است می بودیم.

به طور مثال برنامه ریزی قطارهای برنامه ای باری توســعه بیشــتر 
قطارهای باری ترانزیتی و قطارهای مســافری، لیكن تكالیف عقب 
افتاده ناشــی از كم كاری دیگر دســتگاه ها در این 30 ســال موجب 
شــده تا مدیران ارشــد راه آهن زمان كمتری را به وظایف اصلی خود 
اختصاص دهند كه البته بر این مدیران هیچ اشــكالی وارد نیســت و 
این اجبار ناشی از كم كاری دستگاه های دیگر بود كه بر آنها تحمیل 

شــد و جایی هم محاسبه نمی شود.
* كارشناس حمل و نقل
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 استفاده مطلوب از زیرساخت  های ترانزیتی ایران مستلزم تغییر 
نگاه، هم  افزایی و مساعی همه دستگاه  های مرتبط در كاهش 
زمان و هزینه انتقال كالا است. با این حال با وجود ظرفیت  های 
خوب ایجاد شــده در بنادر كشــور خصوصا بندر چابهار، به دلیل 
نبود اســتراتژی و رویكرد مناســب در توسعه ترانزیت و انتقال 
كالا از طریق كشــور، در بهره  گیری از فرصت  ها خصوصا در 
افزایش ســهم تجارت از جابجایی بین  اللملی كالا موفق نبوده  
ایــم. جریــان عبور و تجارت جهانــی منتظر غفلت دولت  ها و 
ایجاد تأخیرات، قوانین دســت و پا گیر و رویكردهای بخشــی 
و صنفی نخواهد بود. از ســوی دیگر كشــورهای همسایه برای 
جذب و انتقال كالای ســایر كشــورها از قلمرو خود به شدت در 

حال رقابت هستند.
نمونه بارز آن در منطقه، ایجاد خط سراسری ریلی شرق به غرب 
 TCR وTSR از خاك روســیه شامل خط سراسری راه آهن
اســت. در شــرق، كشور همسایه پاكســتان با وجود مشكلات 
سیاســی با دولت هند و تضاد منافع چین و هند در پاكســتان، 
از طرفی به دنبال تكمیل پروژه OBOR با چین و از ســوی 
دیگر به دنبال تســهیل انتقال كالای ترانزیتی با هندوســتان از 
طریق گذرگاه  های زمینی اســت. در غرب كشــور با راه  اندازی 
بندر ام القصر جریان انتقال كالای ترانزیتی از ام  القصر و بصره 

به شــمال عراق و امتداد آن تا تركیه در حال انجام اســت. در 
جنوب كشور نیز انتقال كالا و تجاری  سازی حمل  و  نقل كالا، 

از اولویت های كشــورهای حاشیه خلیج فارس است.
ابتدا هماهنگی و همت تمامی دســتگاه  ها جهت روان  ســازی 
و حذف تشــریفات زائد اداری انتقال كالا در قلمرو كشــور از 
ضروریات است. مطمئنا اهتمام به روان  سازی ترانزیت با تغییر 
رویكرد مدیران و تصمیم گیران كشور از نگاه و پیش  فرض »نیاز 
كشــورهای همســایه و منطقه به انتقال كالا از طریق كشور« 
بــه »ترانزیت كالا به عنــوان یک فرصت اقتصادی و موثر در 

توسعه كشور« میسر خواهد شد.
در ادامه، فعال ســازی دیپلماســی قوی با كشورهای همسایه 
جهت انتقال ریلی و جاده كالا از گذرگاه  های مرزی از ضروریات 
اســت. توسعه زیرساخت  ها خصوصا توسعه امكانات مورد نیاز 
در پایانــه  هــای مــرزی و حذف برخی از عــوارض كه عملا 
جذابیت هــای ترانزیت كالا را حذف كرده نیز ضروری اســت. 
توجــه به نیازمندی های بخش خصوصی حمل و نقل بین الملی 
و عدم توجه به نوســازی و بازســازی ناوگان زمینی حمل كالا 
موضوعاتی اســت كه معمولا متولیان دولتی ترانزیت از توجه 

به آن غافل شده اند.
* مدیركل بنادر و دریانوردی اســتان سیستان و بلوچستان

رقبای ترانزیتی چابهار
 بهروز آقایی*
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آلودگی هوا اكنون آسمان شهرهای سراسر جهان را تاریک كرده 
و ســازمان بهداشــت جهانی تخمین می زند كه ۹0 درصد مردم 
در سراســر جهان هوای آلوده تنفس می كنند.  آلاینده ها برای 
ســلامت انســان و محیط زیست خطرناك هستند،  بنابراین خود 

ما چگونه می  توانیم در پاكیزگی هوا نقش داشــته باشــیم؟ 
فرهنگ اســتفاده از خودرو را تغییر دهید   �

شــیوه  های تولید صنعتی دلیل اصلی آلودگی هوای زمین اســت، 
ســاخت خودروها و جاده ها، تولید ســوخت، و انتشــار گازهای 
گلخانه  ای ناشــی از ســوزاندن آن ســوخت، همگی در این زمینه 
نقش دارند. از آنجایی كه بســیاری از شــهرها به گونه  ای طراحی 
شــده  اند كه رانندگی در آنها  تقریبا یک ضرورت اســت، بنابراین 
تعیین بهترین راه برای مبارزه با این مشكل می  تواند دشوار باشد. 
مهم نیســت در كجا زندگی می  كنید، می  توانید راه های خلاقانه  
بهتری برای وابســتگی كمتر به اتومبیل پیدا كنید.  شــما به هیج 
وجه نمی توانید اتومبیل شــخصی خود را به طور كامل رها كنید، 
اما می  توانید از آن كمتر اســتفاده كنید. به عنوان مثال، به جای 
رانندگی یک روز در میان به ســمت فروشــگاه مواد غذایی، هر 
هفته یا یک هفته و نیم یک ســفر انجام دهید و همه اقلام مورد 

نیــاز خود را یكباره تهیه كنید. 
سوار اتوبوس، مترو یا قطار شوید  �

اگر در شــهر تهران زندگی می  كنید، احتمالا به اســتفاده از حمل 
و نقل عمومی عادت كرده  اید. در نظر داشــته باشــید كه شهرهای 
بــزرگ تنها مكان  هایی نیســتند كــه حمل و نقل عمومی را ارائه 
می  دهند. با مســیرهای اتوبوس یا قطارهای شــهری منطقه  خود 
آشنا شوید و حداقل هفته  ای یک بار به جای استفاده از خودروی 
شــخصی از اتوبوس اســتفاده كنید. سعی كنید تا آنجا كه ممكن 
اســت از وســایل حمل و نقل عمومی استفاده نمایید و تنها زمانی 
از اتومبیل  خود اســتفاده كنید كه نمی  توانید جایگزین مناســبی 
برای آن  پیدا كنید. اســتفاده از اتوبوس یا قطار برای رســیدن به 
محل كار، مدرسه یا هر فعالیت دیگری مزایای زیادی دارد. جدا از 
اینكه سهم خود را برای كاهش آلودگی هوا انجام می  دهید، زمان 
بیشتری برای خواندن، حل كردن جدول یا تماشای مردم خواهید 
داشت. استفاده از وسایل حمل و نقل عمومی نیز از رانندگی ایمن  
تر اســت و احتمالا به كاهش ســطح اضطراب شما كمک می  كند 
زیرا مجبور نیســتید با ترافیک در ســاعت  های شلوغ مقابله كنید.

پیاده روی یا دوچرخه ســواری را امتحان كنید.  �
حتی به جای اســتفاده از  وســایل حمل و نقل عمومی،  بهتر اســت 
كه از انرژی خود اســتفاده كنید. شــما می  توانید به مقاصدی بروید 
كه در فاصله پنج دقیقه  ای با ماشین از خانه شما قرار دارند - و اگر 
روحیه ماجراجویی دارید ، ممكن است بخواهید حتی بیشتر هم پیاده  

روی كنید. اگر به اندازه كافی خوش شــانس هســتید كه در مكانی  
زندگی می  كنید كه مسیر دوچرخه سواری در آن تعبیه شده است،  
اســتفاده از آنها را شــروع كنید. در مكان  هایی با ترافیک ســنگین، 
دوچرخه ســواری می  تواند ســریع ترین راه برای رفت و آمد باشد.

شــرایط  نگهداری از اتومبیل خود را بهبود ببخشید  �
اتومبیــل خــود را مرتبا تنظیم كنید. روش  هایی وجود دارد كه می  
توانید برای كمک به ماشــین خود انجام دهید: از روغن موتور با 
درجه حفاظت از انرژی استفاده كنید. باك بنزین خود را در اوایل 
صبح یا اواخر عصر، زمانی كه هوا خنک اســت، پر كنید این كار 
بــه جلوگیــری از تبخیر گاز در گرمای روز كمک می  كند. هنگام 
پر كردن مخزن، مراقب باشــید كه بنزین یا گاز نریزد. لاســتیک  
های ماشــین خود را با فشــار توصیه شــده  تنظیم كنید. این كار 
بهترین عملكرد را برای خودروی شــما ایجاد می  كند و مصرف 

سوخت را كاهش می  دهد.
 از بازارهای محلی خرید كنید  �

وقتی به جای ســاختن چیزی نیاز به خرید آن چیز دارید، ســعی كنید 
اقلامی را بخرید كه در بازار محلی ساخته و فروخته می  شوند. خرید 
شــما از فروشــگاه  های محلی به نسبت فروشگاه  های تجاری - كه 
تمایل دارند اجناس خود را از سراســر جهان ارســال كنند-  به میزان 
زیادی در كاهش آلودگی هوا نقش دارد.  در اینجا چند استراتژی برای 
خرید از بازار محلی وجود دارد:  تا جایی كه می  توانید به صورت مستقیم 
از خود كشــاورز خرید كنید. این بهترین راه برای خرید مواد غذایی 
اســت كه در همان محل رشــد كرده و به فروش می رســد.  برچسب 
های اقلام لباس را بررســی كنید و  ســعی كنید اقلامی را خریداری 
كنید كه نزدیک به محل زندگی شما تولید شده  اند.  اجناس آنلاین 
بخرید،  تهیه آنلاین كتاب یا لباس برای مصرف كننده بسیار آسان 

اســت، و این مورد در كاهش آلودگی نقش مهمی دارد.
آموزش ببینید  �

در مناطق مختلف مسائل آلودگی هوا متفاوت است. ممكن است 
كارخانه ای در نزدیكی شما وجود داشته باشد كه هوای شهر شما 
را آلوده كند، یا شــاید محل دفن زباله محلی مقصر اصلی منطقه 
شــما باشــد. برای درك اینكه چگونه می توانید بهترین اقدام را 
بــرای كاهش آلودگــی هوا در منطقه خود انجام دهید، تحقیقاتی 

را انجــام دهید تا بدانید كه منابع اصلی كدامند.
* كارشناس حمل و نقل

 اقدامات لازم برای کاهش 
آلودگی هوا توسط شهروندان

محمدمهدی فقیه عبدالهی*
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ایــده انتقــال آب از خلیــج فــارس ابتدا به كرمــان و با هدف تأمین 
آب كشــاورزی اســتان كرمان در زمان ریاســت جمهوری هاشمی 
رفســنجانی مطرح شد و ســپس بنگاه های سرمایه گذاری در انتقال 
آب به مرور در كشور رو به فزونی رفت، غافل از اینكه انتقال آب یكی 
از راه های كورتر كردن گره ورشكستگی بحران آب در ایران است؛ 
كه داد فعالان محیط زیســت را در همه شــاخه ها بلندتر كرده است.

به نظر كارشناســان انتقال آب برای مســیرهای كوتاه شاید آخرین 
گزینه باشــد؛ نه نخســتین گزینه در مســیری به طول بیش از هزار 
كیلومتــر، آن هــم با هدف اســتفاده برای صنعت و كشــاورزی آن 
هــم در ســرزمینی چون ایران با دمــای تبخیر بالا و كم آب.با وجود 
تمــام این مخالفت ها و آگاه ســازی دولت هــا درباره خطرات محیط 
زیســتی و آســیب های آن، خط دوم انتقال آب خلیج فارس به فلات 
مركزی ایران و استان یزد پنج شنبه گذشته با حضور ابراهیم رییسی 
گشــایش یافت.گشایشــی كه بیش از 300 هزار میلیارد بودجه برای 
آن صرف می شود، در حالی كه دولت با كسری بودجه روبه رو است و 
بسیاری از فعالیت های پژوهش محور در كشور به دلیل نبود بودجه، 
خاك می خورند و فراموش می شوند.حســین آخانی، استاد دانشگاه و 
كارشــناس محیط زیســت فرایند انتقال آب از خلیج فارس را همانند 
پروژه های سدســازی در كشــور از روش های »مافیای آب« معرفی 
می كنــد. او می گویــد: »انتقــال آب از خلیج فارس و دریای عمان از 
اشــتباهات بســیار بزرگ در كشور و بسیار مشخص است مافیایی كه 
تا حالا پیگیر سدســازی در انتقال آب بود، در حال حاضر با تعریف 
جدیــدی از تأمیــن آب، منافع خود را حفظ می كند«.او ادامه می دهد: 
»همه متخصصان اقتصاد معتقدند، چنین انتقالی هزینه های كلانی 
را روی دوش كشــور می گذارد و به هیچ وجه به صرفه نیســت، باید 
چند سیاســت مناســب را پیگیری كنیم تا با مشكل كم ابی در كشور 
برخورد كنیم. یكی از مهم ترین سیاست ها این است كه صنایع آب بر 
را از مناطــق مركــزی به مناطق ســاحلی منتقــل كنیم و اگر ما فكر 
كنیم كه با انتقال آب به اســتان یزد، می توانیم نیاز آبی این اســتان 
را با روش های غیرآبی پایداری كه در كشــور وجود دارد، حل كنیم، 
كامــلًا بــه بیراهه رفته ایم؛ اگر این راه حل جوابگو بود باید انتقال آب 
از زاینــده رود كــه قبــلًا به یزد و كرمان صورت گرفته بود، آن نیاز را 
جواب می داد.«او به مشــكل پساب شركت های صنعتی و معدنی در 
اطراف زیاد به عنوان یک مشــكل محیط زیســتی اشــاره می كند و 

می گوید: »در حال حاضر در اطراف یزد دریاچه بزرگی از آب فاضلاب 
تشــكیل شده اســت كه نتیجه فعالیت شركت های معدنی و صنعتی 
یزد اســت كه در حاشــیه یزد رها و تبخیر می شــود؛ و دولت به جای 
اینكــه آبــی را منتقل كند به یزد باید آبی را كه در حال حاضر مصرف 
می شــود، به صورت بهینه مصرف كند و اجازه ندهدكه این آب هدر 
برود.«آخانی توضیح می دهد: »بنابراین راه حل بســیار مشــخص 
اســت: انتقال صنایع به مناطق ســاحلی و اضافه نكردن صنایع جدید 
باید سیاســت اصلی باشــد و دیگر اجرای سیاست های بهینه سازی 
مصرف آب؛ مســاله ای كه در كشــور ما نداریم و همین اشــتباه را در 
رابطه با انرژی تكرار می كنیم. به عنوان دومین كشور تولید كننده گاز 
جهان، در حال حاضر وضعیت به حدی بحرانی است كه گاز پایتخت 
را نمی توانیم تأمین كنیم و با روش تعطیلی، مســاله را حل می كنیم؛ 
به دلیل اینكه در این ســال ها به جای اینكه ما به فكر این باشــیم كه 
مصرف انرژی را دركشور بهینه كنیم و به مردم یاد دهیم كه چگونه 
كمتر مصرف كنند، به عنوان نمونه به جای، اصلاح مهندسی ساخت 
و ســازهای مســكونی تاكید بیشتر بر ساخت ساختمان های بیشتر در 

تهــران داریم و بعد به آن ها آب، برق و.. بدهیم.«
شیرین سازی آب؛ فرایند تولید گازهای گلخانه ای  �

انتقال آب همراه با شیرین كردن و نمک زدایی همراه است كه ضمن 
هزینه زیاد، خطرات محیط زیستی را برای كره زمان به همراه تغییر 
اقلیم به همراه خواهد آورد، فرایندی كه امروز كشــورهای حاشــیه 
خلیج فارس بر تغییر اقلیم در خاورمیانه و آلوده شــدن هرچه بیشــتر 
خلیج فارس صحه می گذارند و ما به عنوان یكی از كشورهای حاشیه 
خلیج فارس نه تنها واكنشــی به تبدیل آب خاكســتری نداریم بلكه با 
انتقال آب خلیج فارس و نمک زدایی آن توان زیســتی خلیج فارس 

را برهم می زنیم.
محمد درویش، كنشگر محیط زیست ضمن انتقاد از انتقال آب خلیج 
فارس به اســتان های مركزی از شــیرین كردن آب به عنوان یكی 
از گرانتریــن روش هــای انتقال آب كه بــه تولید گازهای گلخانه ای 
می انجامد، یاد می كند و توضیح می دهد: »شیرین كردن آب یكی از 
گرانترین شیوه های انتقال آب محسوب می شود و در طرح های انتقال 
آب روش های شــیرین ســازی آب دریا، نمک زدایی از همه طرح ها 
گران قیمت تر هستند و علاوه بر این فرایند شیرین سازی آب دریا، 
فرایندی اســت كه طی آن گازهای گلخانه ای زیادی تولید می شــود 

شادی كابیانی

»انتقال آب خلیج فارس؛ اشتباه بزرگی است« 

ایران، قربانی تغییر اقلیم
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بخاطر اینكه نیاز به انرژی دارد و در كشــوری همانند كشــور ما كه 
منبع اصلی انرژی، نیروگاه های حرارتی هستند كه خود آنها مهم ترین 
عامل تولید گاز دی اكسیدكربن هستند، فرایند شیرین سازی به شدت 
انــرژی بــر و می تواند خطر تغییر اقلیم یــا جهان گرمایی را افزایش 
بدهد.«درویــش، منطقه خاورمیانه را یكی از حســاس ترین مناطق 
تغییــر اقلیــم معرفی می كند و می گوید: »كشــور ما یكی از قربانیان 
تغییر اقلیم اســت ودر منطقه ما حساســیت آن زیاد اســت.«او به آب 
خاكســتری در نتیجه فرایند نمک زدایی و شــیرین كردن آب دریا 
اشاره می كند و ادامه می دهد: »آب خاكستری، ناشی از فرایند شیرین 
سازی آب دریا است، آبی بسیار خطرناك با درصد املاح زیاد است؛ 
آب خاكستری كه در نتیجه انتقال حاصل می شود متاسفانه در خلیج 
فارس تخلیه و باعث می شود توان زیست پذیری خلیج فارس كاهش 
پیــدا كند، همچنین دمــای آب افزایش پیدا كند، چون همانطور كه 

گفتم این فرایند، یک فرایند انرژی بر اســت«.
آلودگی 4۰ برابری خلیج فارس  �

درویــش ادامه می دهــد: »در حال حاضرمیزان آلودگی خلیج فارس 
دســت كم 40 برابر حد اســتاندارد اســت و ما شاهد این هستیم كه 
كشــورهای جنوبی خلیج فارس ســالانه حدود 10 میلیارد متر مكعب 
آب را شیرین می كنند و به جای اینكه ما بدنبال این باشیم كه پروتكل 
را به امضا برســانیم و اجازه ندهیم اكو سیســتم خلیج فارس نابود 
شــود، خودمان هم آن را تشــدید می كنیم. بنابراین مساله خطرناكی 

در درازمدت می تواند از این فرایند حاصل شــود.«
او با اشاره به مسیر خط انتقال لوله آب از خلیج فارس به فلات مركزی 
ایران بیان می كند: »مسیری را كه برای آب تعیین می كنیم از چشم 
اندازه ای طبیعی، مراتع و رویشگاه های درختی ما عبور می كند و باعث 
گسست اكو لوژیكی در جامعه جانوری منطقه خواهد شد و می تواند 
خســارت های جبران ناپذیر زیســت محیطی به بار بیاورد و اگر تمام 
این موارد را در كنار منافعی كه بدســت میاریم بگذاریم تا ببنیم آیا 
انتقال آب از خلیج فارس ســودمند اســت یا خیر؟«او به پدیده منطقه 
مرده به عنوان منطقه حاصل از ریختن آب خاكستری به خلیج فارس 
اشاره می كند: »در حال حاضر گزارش هایی كه سازمان های محیط 
زیســتی وابســته به ســازمان ملل منتشر می كنند؛ از پدیده ای به نام 
»منطقه مرده« كه از آن به عنوان »كویرهای دریایی« یاد می شوند، 
نام می برند، آن ها هرســاله این كویرهای دریایی را رصد می كنند.«

كویرهــای دریایــی ظاهراً جایی اســت كه آب دارد ولی هیچ موجود 
زنده ای و هیچ ماهی، آبزی و حتی مرجان در آنجا وجود ندارد و علت 
آن این است كه دمای آب چنان افزایش پیدا كرده و آلودگی آن زیاد 

بالا رفته كه امكان زیســت هیچ موجود زنده ای در آن وجود دارد.
او می گوید: »حدود 5 سال است كه دو منطقه از خلیج فارس هم در 
رصد جهانی قرار گرفته و به عنوان كویر دریایی معرفی می شود، این 
منطقه در منتهی الیه جنوب تنگه هرمز و در نزدیک كشورهای جنوبی 
خلیج فارس، قطر و بحرین اســت و در این مناطق شــاهد به وجود 
آمدن كویرهای دریایی هستیم و متاسفانه در حال گسترش هستند.«

او ادامــه می دهــد: »این مناطق همان مكان هایی اســت كه تمركز 
آب شــیرین كن های خلیج فارس، درآن قرار دارد. كویرهای دریایی 
می توانــد بــر درآمد صیادی اثر بگذارد، بخش بزرگی از جامعه ایران 
كــه از آبزیان خلیج فارس تغذیــه می كنند نظام تغذیه آنها دگرگون 
می شــود و بخش قابل توجهی از مردمی كه در اســتان های بوشهر، 
خوزستان، هرمزگان و سیستان و بلوچستان از محل صیادی ارتزارق 
می كنند، متأثر می شــوند وهمین الان هم گزارش های زیادی وجود 
دارد، كه میزان صید و تنوع زیستی كاهش پیدا كرد و این مشكلات 

دامنگیر كشور شده است.«
او بــار دیگر با برشــمردن تولید آب خاكســتری كــه حاصل فرایند 
انتقال آب اســت، می گوید: »تمامی این مســائل در جایی اتفاق می 
افتد كه ما دســت كم 30 میلیارد متر مكعب آب خاكســتری در سال 
تولید می كنیم و این آب خاكســتری حاصل پســاب بخش هایی از 
كشــاورزی، صنعت، شــرب وواحد های تجاری است و به دلیل نبود 
تصفیه خانه ها به اندازه كافی در سیستم، باز چرخانی قرار نمی گیرند و 
منجر به افت كیفیت منابع آب و خاك كشور می شوند.«این كنشگر 
با طرح پرسشی ادامه می دهد: »چرا به جای 300 هزار میلیارد هزینه 
بــرای طرح هــای انتقال آب با درصد كمتری بازچرخانی آب را انجام 
نمی دهیم؟ و چرا همانند كشــورهای اروپایی كه آب را تا 18 مرتبه 
بازچرخانی می كنند ما هم از آب های خاكستری موجود استفاده كنیم. 
در اســتان یزدی كه رییس جمهور برای گشــایش خط دوم انتقال 
آب رفته اســت، وقتی با هواپیما وارد یزد می شــوید دریاچه بزرگی 
می بینید كه در دیدگاه اول شگفت زده می شوید كه در كویر دریاچه 
وجود دارد ولی در واقع فاضلاب شــهر یزد اســت، كه رها شــده و در 

معرض تبخیر قرار می گیرد.«
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مناقشــه بر ســر عرضه خودرو در بورس كالا همچنان ادامه دارد 
بطوریكــه مخالفــان و موافقان این گونــه عرضه در بورس كالا از 
هر دری جهت به كرســی نشــاندن حقانیت خود ســخن به میان 
مــی آورنــد. اما اینكــه بازنده یا پیروز این میدان مردم هســتند یا 
خودروســازان مبحثی اســت كه هنوز بر روی آن اختلاف نظرهای 

فراوانی وجود دارد.
در این بین روز گذشــته   میزگرد تخصصی »تبیین و بررســی اثرات 
عرضــه خــودرو در بورس كالا«، با هدف بررســی وجوه و جوانب 
عرضــه خــودرو در بورس، با حضور وزیر اقتصاد، رئیس ســازمان 
بورس، مدیرعامل بورس كالای ایران، مدیران عامل ایران خودرو، 
سایپا و بهمن موتور و همچنین اساتید اقتصادی به میزبانی دانشكده 

اقتصاد دانشــگاه علامه طباطبایی برگزار شد.
ســید احســان خاندوزی، وزیر امور اقتصادی و دارایی در ابتدای 
میزگرد تخصصی »تبیین و بررســی اثرات عرضه خودرو در بورس 
كالا« اظهار داشــت: نباید به مصرف كننده اجحاف شــود، و نباید 
به خاطر مصرف كننده، با اعمال سیاســت های دستوری چشم انداز 
تولیــد را تیــره و تــار كرد. برای به ثمر نشســتن و انگیزه دادن به 
تولیدكننده غیر از سیاســت تحریک تقاضا، نیازمند این هســتیم كه 
در سمت عرضه به نحوی عمل كنیم كه چشم انداز سودآوری برای 
تولیدكننده مبتنی بر بهبود كیفیت مثبت باشــد و تولیدكننده انگیزه 

این را داشــته باشــد كه با تمام ظرفیت كار كند.
وی افزود: در ســال تولید، دانش بنیان و اشــتغال آفرین، تولید كمتر 
از ظرفیت های موجود، محصول سیاســت های كلان و نادرســت 
است و در همین راستا برای رشد تولید و اشتغال باید سیاست های 
صحیح اتخاذ شــود. دسترســی منصفانه و قیمت گذاری منصفانه 
برای مردم و مصرف كننده و تولیدكننده از ضرورت های تحقق این 
مهم هســت. نباید به مصرف كننده اجحاف شــود و هم زمان نباید 
به خاطر مصرف كننده، با اعمال سیاســت های دستوری چشم انداز 

تولیــد را تیره و تار كرد.
به روش های اشــتباه گذشته عرضه خودرو رجوع نکنیم  �

وزیــر اقتصاد تصریح كرد: رویكرد دولت ســیزدهم محدود كردن 
ویژه خواری، توســعه دسترســی مردم و بهبود چشــم انداز تولید و 
تولیدكننــده بــه صورت هم زمان اســت. سیاســت گذار به دنبال 

انتخاب بهینه اســت و هزینه های احتمالی آن را هم می پذیرد. اگر 
سازوكارهای كم هزینه و پر منفعت تر از سازوكارهایی كه سال های 
قبل آزموده ایم وجود دارد، ما استقبال می كنیم و پذیرای آن هستیم.

خانــدوزی ادامــه داد: در موضــوع عرضه خــودرو در بورس كالا، 
منتقدین راهكار بدیل پیشــنهاد كنند نه اینكه به روش های اشــتباه 
گذشــته رجــوع كنیم. تحلیل های دقیــق را جایگزین تحلیل های 

غلط و ســطحی كنیم و به اتكای آن تصمیمات صحیح بگیریم.
زیــان 15۰ هزار میلیارد تومانی دو خودروســاز بزرگ قابل   �

ادامه نبود
مجید عشــقی، رئیس ســازمان بورس و اوراق بهادار در بخشی از 
صحبت های خود در این میزگرد، ضمن تشــكر از تمام حمایت ها 
و نظــرات مقــام محترم وزارت در موضوع عرضه خودرو در بورس 
كالا گفت: امیدواریم بتوانیم این چالش و معضلی كه سالهاســت 
گریبانگیــر مــردم و تولید كننده اســت را حــل كنیم و این صنعت 
را توســعه دهیــم. صنعت خودرو حــدود 4 درصد ارزش بازار را در 
دست دارد اما 20 درصد ارزش معاملات را به خود اختصاص داده 
و این نشــان از علاقه مندی ســرمایه گذاران به این صنعت است.

وی افزود: این صنعت شبیه بیماری است كه عارضه های مختلفی 
دارد. از قیمت گذاری دستوری، تا مقیاس تولید، چالش های مالی، 
مدیریت و مالكیت دولتی و ضعف های مدیریت اجرایی این صنعت 
را طی سالیان متمادی ضعیف كرده است. انباشت زیان 150 هزار 
میلیــارد تومانــی یقیناً قابل ادامه نبود و این صنعت در صورت ادامه 
روند قبل، حتماً با یک توقف تلخ مواجه می شــد. ادامه وضع قبل 
قطعــاً امكان پذیــر نبوده و نیســت. با نیش و كنایه دســتگاه ها به 
یكدیگر این صنعت اصلاح نمی شــود بلكه باید با برنامه ریزی به 

فكر اصلاح آن بود.
رئیس سازمان بورس در میزگرد تخصصی بررسی عرضه خودرو در 
بــورس كالا اظهــار كرد: دیروز یک لاتاری ملی رخ داد؛ از جمعیت 
85 میلیونی كشــور، حدود 72 میلیون نفر نتوانســتند در قرعه كشی 
شــركت كنند. از 13 میلیون نفری كه می توانســتند شــركت كنند 
بیــش از ۹ میلیــون نفر در یک لاتاری بی هدف شــركت كردند! ۹ 

میلیــون نفر برای 20 هزار خودرو!
عشقی بیان كرد: اگر فرایند عرضه خودرو چند ماه دیگر ادامه یابد 

» حمل و نقل و توسعه « از جوانب عرضه خودرو در بورس کالا گزارش می دهد

لاتاری ملی در جاده مخصوص
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البته به شرط افزایش عرضه ها و نظم پیدا كردنان صورت بگیرد، خود 
سازوكار بازار پاسخ همه انتقادات رو می دهد اگر كسی از قیمت های 
پایه در برخی خودروها دفاعی دارد، ما می شنویم. قیمت های پایه در 
برخی خودروها صحیح نیســت و همین امر باعث افزایش رقابت ها 

می شــود. میانگین متعارف رقابت باید 5 درصد باشد.
قطعاً روش قرعه كشــی محکوم به شکســت است/ تجربه   �

مثبت عرضه ســیمان در بورس كالا را همه به خاطر بسپارند
رئیس سازمان بورس در ادامه این میزگرد اظهار داشت: در یكسال 
گذشته تصمیم به واگذاری دو خودروساز گرفتیم؛ اما با این ساختار 
مالی و با این چشــم انداز چه كســی در این صنعت ســرمایه گذاری 
می كنــد؟ ما در ســازمان بورس با همــكاری خوب وزارت اقتصاد، 
صمــت، خودروســازان و بورس كالا، رونــد ورود خودرو به بورس 

كالا را شروع كردیم.
وی گفت: معمولًا هر كالایی كه یک بازار سنتی داشته وقتی وارد 
بورس كالا می شــود، دچار فراز و فرودی می شــود كه بارها تجربه 
كردیم. در خصوص سیمان و ماجرای قطعی برق همه به خاطر دارند 
كه چه فشارهایی وارد شد، اما در یكسال گذشته با كمترین نوسان 
قیمت سیمان در بورس كالا عرضه شده و ثبات به بازار آمد. خودرو 
نیز به شــرط عرضه منظم و پرحجم پاســخ مشتریان را خواهد داد.

دلالان در چند ســال گذشته، 35۰ همت سود كرده اند!  �
مهدی خطیبی مدیرعامل ایران خودرو گفت: امسال علی رغم تمام 
تضــاد و تعــارض منافعی كه وجود دارد، حدود 145 هزار دســتگاه 
متناسب با مدت مشابه عرضه كردیم كه این میزان نسبت به سال 
گذشته 46 درصد رشد تولید داشته است. كل تولید خودرو در ایران 

حدود یک میلیون دستگاه است. 
ایران خودرو ناچار بوده كه خودرو را پایین تر از قیمت تمام شده به 
فروش برســاند و همین موضوع باعث زیان انباشــته طی سال های 
گذشــته شــده اســت. با ورود به بورس كالا حدود 2 هزار و 800 
میلیارد تومان از زیان ســاخته شــده، كاهش پیدا كرده است و ورود 
به بورس كالا تأثیر خوبی بر كاهش زیان انباشــته داشــته اســت. 
تاجایــی كــه آیین نامه های قانونی به ما اجازه بدهند، به سیاســت 

عرضه در بورس كالا متعهد هســتیم.
بیش از 350 هزار میلیارد تومان در ســه ســال گذشــته از جیب 
خودروســاز، ســهامداران و مردم خارج شده و به جیب سودجویان 
وارد شــده اســت. می گویند بازار خودرو انحصاری اســت پس باید 
قیمتگذاری شود! 38 درصد بازار در اختیار شركت های غیر از ایران 
خودرو و سایپاســت؛ واردات خودرو هم صورت گرفته، پس اساســاً 
چه انحصاری وجود دارد؟ با شــاخص های اقتصادی محاسبه كنید 

آیا واقعاً ما در انحصار هســتیم؟
طبق قانون، ضرر تولیدكننده به خاطر اعمال قیمت گذاری دستوری 

باید جبران شود!

مدیرعامــل ایران خــودرو ادامه داد: تا زمانی كه ما مكلف به فروش 
زیر قیمت تمام شــده می شــویم، باید هم شــاهد رقابت میلیونی در 
لاتاری ملی باشــیم. در ماده ۹0 اصل 44 تكلیف شــده اگر سیاست 
قیمت گذاری دســتوری اعمال شود، باید زیان تولیدكننده محاسبه 
و پرداخت شــود! اعتقاد راســخ دارم هیچ راه حلی در شــرایط فعلی 
بهتــر از بــورس كالا وجود ندارد. در بورس كالا هم دولت به درآمد 
مالیاتی اش می رســد، هم مردم ارزان تر خرید می كنند و هم حقوق 
سهامداران رعایت می شود؛ من نمی دانم چه كسی با چه انگیزه ای 

مخالف عرضه در بورس كالاست!
بــورس كالا نقش قیمت گــذاری ندارد، بلکه زمینه رقابت را   �

مهیــا می كند/ علت برخی مخالفت ها با عرضه خودرو در بورس 
كالا، مشخص است!

حامد سلطانی نژاد، مدیرعامل بورس كالا در بخشی از صحبت های 
خود در این میزگرد بیان داشــت: با همین ســه درصد فروش ایران 
خودرو در بورس كالا، 14 تومان EPS آن افزایش پیدا كرده است. 
این پول قبلًا كجا بود؟ در جیب دلالان خودرو می رفت. بورس كالا 
مانند زمین مسابقه ای است كه اجازه می دهد فعالان مختلف در آن 

رقابت كنند و خودش نقشــی در قیمت گذاری ندارد.
وی ادامه داد: حدود 34 هزار دستگاه در بورس كالا فروخته شده 
كــه عایــدی آن حدود 1۹ هزار و 600 میلیارد تومان بوده اســت 
و متناســب بــا ایــن مقدار عرضه، بالغ بــر 10 هزار و 400 میلیارد 
تومان از رانت جلوگیری شده است. فروش خودرو در بورس كالا 
حدود 4 هزار میلیارد تومان به نفع خریداران بوده اســت. دولت از 
این فروش حدود 540 میلیارد تومان كســب مالیات كرده اســت 
و اعــداد گویاســت كه بالاگرفتن مخالفت بــا حذف این رانت به 

چه علت است.
چرا ماده ۹۰ اصل 44 مبنی بر جبران خسارت تولیدكنندگان   �

ناشی از قیمت گذاری دستوری اجرا نمی شود؟
جمشید ایمانی، رئیس هیئت مدیره بهمن خودرو تصریح كرد: حتی 
سازمان حمایت در خصوص قیمت گذاری به قانونی استناد می كند 
كه صرفاً مربوط به كالاهای اساســی اســت. در حال حاضر قیمت 
اصلًا دســت خودروســاز نیســت؛ چرا كه به صورت تكلیفی، هفتاد 
درصد عرضه به جوانی جمعیت و نوســازی اختصاص پیدا كرده. از 
پول ســهامدار به افراد خاصی داده می شــود این واقعاً شرعی است؟ 
پیشنهاد من این است كه این دو قانون تكلیفی، شش ماه تا یكسال 

تعلیق شــود تا بازار با عرضه صد در صدی به تعادل برســد.
وی گفــت: بــا وجــود قیمت گــذاری دســتوری نه تنهــا امكان 
ســرمایه گذاری از بین رفت، بلكه امكان نوســازی و بازســازی نیز 
وجود نداشــت. یازده ســال قیمت گذاری دســتوری تداوم یافت و 
اگر این رویه ادامه می یافت، باعث تعطیلی خودروســازها می شــد. 
زیان های به بار آمده باعث شــده تا تأمین همین میزان تولید فعلی 
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نیز با مشكل مواجه بشود.
لزوم بازگشــت سود ناشی از واردات به چرخه تولید  �

بیوك علیمرادلو مدیرعامل گروه بهمن نیز طی این نشســت بیان 
كرد: مشــكل صنعت خودرو مربوط به مدیریت و مالكیت آن است، 
صنایع زیادی وجود دارد كه دولت با مالكیت و ســهامداری، ایجاد 
سیاست های مداخله گرانه می كند؛ چنین سیاست هایی باعث شد تا 
مركز سودی كه وجود داشت به مححل زیان تبدیل بشود.علیمرادلو 
تشــریح كرد: تنها راهكار برون رفت از مشــكلات، استفاده از توان 
بخش خصوصی اســت. اگر قوانین به درســتی اجرا بشــود دیگر با 
مشــكلات فعلی رو با رو نمی شــویم؛ متاسفانه بعضاً فراقانونی رفتار 

می شود.
وی افزود: در حال حاضر قیمت پایه خودروها پایین است وعده ای با 
در نظرگیری قیمت پایه و آزاد، متصور می شوند كه خودروساز سود 
كلانی به دســت می آورد؛ درصورتی كه قیمت تمام شــده بالاست.

علیمرادلــو در بخــش دیگری از ســخنان خود با تاكیــد بر اینكه 
تصدی گری دولت از صنعت خودروســازی باید كاسته بشود، گفت: 
خودروســازها نمی توانند با تكنولوژی روز عمل كنند چراكه درگیر 
زیان انباشه هستند و اگر مدیریت به بخش خصوصی واگذار بشود 
و دولت تنها به مسئولیت اصلی خود یعنی نظارت بپردازد، بی شک 

صنعت خودرو با تحول چشــم گیری رو به رو می شود.
وی با اشــاره به بحث داغ این روزها مبنی بر نحوه واردات خودرو، 
بیان كرد: برای جبران كمبود عرضه باید بحث واردات خودرو قوت 
بگیرد و مســئولیت واردات باید به خودروسازها واگذار بشود تا سود 

ناشــی از آن مجدداً به چرخه تولید بازگردد.
وی مطرح كرد: خودروســازها با شــرایط اقتصاد مقاومتی اقدام به 
تولید می كنند و با وجود شــرایط تحریمی، صنعت گران برای تهیه 
مایحتاج خود با چالش های زیادی رو به رو می شــوند و در حقیقت 
به راحتی نمی توانند با كشــورها تعامل كنند. تمایلی به ســودهای 
نامتعارف نداریم چراكه این موضوع دوام ما و جایگاه خودروسازیمان 

را در بازار خدشه دار می كند.
علیمرادلــو گفــت: زمانی كه بحث بورس كالا مطرح شــد، در ابتدا 
خودروســازهای خصوصی از آن اســتقبال كردند چراكه این تعامل 
ســازنده بوده و ســوداگری هیچ گاه نفعی برای اقتصادمان نداشته 

است.
ثبات رویه مهمترین اصل در ثبات اقتصادی اســت  �

داود دانش جعفری سرپرســت دانشــگاه علامه طباطبائی نیز بیان 
كــرد: ثبــات اقتصاد كلان مهمترین اصل در ثبات رویه بخش های 
مختلف اقتصاد، كنترل و مدیریت اســت؛ برای ثبات اقتصادی نیز 
باید ثبات رویه در بخش های مختلف تصمیم گیر وجود داشته باشد.

رســیدن به حداكثر كارایی با اصلاح معضلات و تمركز به اصولی 
همچون مقیاس بهینه با توجه به قیمت تمام شــده، تعیین وتكلیف 

شركت های تودلی ها و اسكوپ ها و بهینه سازی این بخش ها ممكن 
می شود.

نگاه دولت به خودروسازی توسعه ای نیست، درآمدی است!  �
جهانشــیر امینــی عضو هیات علمی دانشــگاه علامــه نیز در این 
خصوص اظهار كرد: صنعت خودرو در جهان، صنعتی اســتراتژیک 
اســت و تمامی كشــورهایی كه در مســیر توسعه قرار دارند، دارای 

صنعت خودروسازی قوی نیز هستند.
مهم تریــن بحث ها در خودروســازی مربوط بــه طراحی خودرو و 
موتورســازی می شــود و مونتاژ در مرتبه های بعدی قرار می گیرد؛ 
باید به این صنعت نگاه بیرونی داشــت و بخش خصوصی می تواند 
در توســعه این صنعت پیشــگام باشــد، دولت پ گزینه خوبی برای 

پیشرفت این صنعت نیست.
بــه صنعــت خودرو دو نگاه درآمدی و توســعه ای وجود دارد و پس 
از انقلاب تمامی دولت ها دیدگاهشــان به خودروســازی، نگاهی 
درآمــدی بــوده و به اینكه این صنعت در چه شــرایطی قرار خواهد 

گرفت، توجه كافی نشد.
در ســال 70 صنعت خودروســازی ما با كشور كره برابری داشت اما 
اكنون كره در خودروســازی پیشگام شده است. بعضاً گفته می شود 
شــرایط تحریمی باعث عدم پبشــرفت ما شده است، در صورتی كه 
علت اصلی این مســئله نیســت و دولت تنها نگاه درآمدی به آن 

داشته است.
مشکلات صنعت خودرو به صنایع وابسته سرایت كرده است  �

محمد قاســمی عضو هیات علمی دانشــكده اقتصاد دانشــگاه 
علامــه طباطبائی نیز اظهار كرد: مطالعات نشــان می دهد یكی 
از اولویت های اســتراتژی صنعتی، خودرو اســت. با سیاست های 
اشــتباه پیشــین، موتور و قلب صنعت خودرو در كشــورمان در 
جایی قرار گرفته كه در عوض ســود، زیان تولید می كند و باید با 
راهكارهای موجود و عملی مانع از تداوم زیان انباشته شد.وی با 
اشاره به ورود خودرو به بورس كالا، بیان كرد: با توجه به ایرادات 
اقتصاد كلان و كمبود عرضه، مشكلاتی در خصوص ورود خودرو 
به بســتر شــفاف بورس كالا وجود داشــته اما این شیوه به دیگر 
راهكارها ارجحیت دارد.هرچند كه باید به سوی راهكارهای بهینه 
حركــت كنیــم اما باید راه حل های ممكن را در شــرایط فعلی در 
نظر بگیریم. پیش تر لاتاری فروش خودرو وجود داشت و بورس 
كالا تنها راهكار ممكن و منطقی بوده كه ارجحیت به روش های 
پیشین است.در بحث زیان خودروسازان داخلی نباید تنها تصویر 
نهایــی را دیــد بلكــه باید زنجیره تكمیل و تولید را در نظر گرفت؛ 
قطعه ســازی و ســایر بخش ها كه در این صنعت پیشــرو بوده كه 
بنا به مشــكلات خودروسازی، آسیب های زیادی را متحمل شده 
اســت؛ بنابراین در بررسی مشــكلات این صنعت بابد به زنجیره 

تكمیل نیز توجه داشت.
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یكی از نقاط مثبت لایحه بودجه 1402 تعیین نرخ واقع بینانه برای 
درآمدهای نفتی است، دولت با تعیین قیمت 80 دلار برای هر بشكه 
نفت از ارقام احتمالی و آرمانی فاصله گرفته و تلاش كرده با رویكرد 

واقع بینانه ای بخش درآمدی كشــور را ببیند.
تعییــن نــرخ قیمت 80 دلاری برای نفت در بودجه از اثرات كاهش 
نرخ رشــد اقتصادی در ســطح جهان است. كاهش رشد اقتصادی 
در ســطح جهان یكی از تبعات جنگ روســیه و اوكراین است و اگر 
این روند اســتمرار یابد همچنان رشــد اقتصاد جهانی مخصوصاً در 
كشــورهای نوظهور در این عرصه روند كاهشــی را خواهد داشت. 
یكی از پیامدهای این روند كاهش تقاضا برای خرید نفت در عرصه 
بین المللی خواهد بود لذا در نظر گرفتن این مهم در تدوین لایحه 

بودجه ســال آتی رویكردی درست است.
برخی از كارشناســان اعلام كرده انــد رقم بودجه در لایحه 1402 
نســبت به ســال جاری 40 درصد رشد داشــته است، درباره تبعات 
این رشد 40 درصدی بر اقتصاد كشور و كسری بودجه های مستمر 
دولت. نكته ای كه در این بحث باید مورد توجه قرار گیرد این است 
كه لایحه بودجه ســال 1402 با توجه به تورم 40 درصدی از نظر 
ارقام واقعی اســت. افزایش 40 درصدی ســقف بودجه همان 40 
درصد تورمی اســت كه اكنون در اقتصاد وجود دارد و از نظر قدرت 
خرید تغییری در ارقام بودجه به وجود نیامده است. بر همین اساس 
می توان گفت كه لایحه بودجه ســال آتی نه تنها تغییری با ســال 
جاری نداشــته بلكه اگر تا پایان ســال تورم افزایش پیدا كند، بودجه 

1402 كاهش هم پیدا كرده اســت.
افزایش 40 درصدی ســقف بودجه همان 40 درصد تورمی اســت 
كــه اكنــون در اقتصاد وجــود دارد و از نظر قدرت خرید تغییری در 
ارقام بودجه به وجود نیامده اســت، چون نرخ تورم بالاســت و نرخ 
ارز كه دائماً در حال افزایش است، قیمت تمام شده تولید را افزایش 
می دهــد و ایــن موضوع قدرت رقابت پذیری را كم می كند و خیلی 
از كســب و كارها نمی توانند در بازار حضور داشــته باشند كه همین 

مسئله به بیكاری دامن می زند.
باید دید الگوی منابع بودجه ای در بودجه ســال آینده چگونه بســته 
شده است. مباحثی كه این روزها در مورد بودجه نهادها و ارگان ها 
و اعلام سهمشــان از بودجه مطرح می شــود موضوعات حاشیه ای 
اســت و از آنجا كه معضل اصلی اقتصاد كشــور در بخش های تولید، 

بازار، فروش و صادرات است باید بررسی كرد كه این بخش ها چه 
سهمی از بودجه برده اند؟

بر اســاس لایحه بودجه ســال آتی قرار اســت مالیات 57 درصد 
افزایش پیدا كند و مردم باید نســبت به ســال قبل بیشــتر مالیات 
بدهنــد در حالی كه حقوق كاركنان دولت بر اســاس همین لایحه 
رشــد 20 درصدی داشته اســت. در روند افزایش مالیات ها و وعده 
دولــت بــرای توزیع عادلانه درآمدها یــک تناقض رویكردی بروز 
كرده است، افزایش مالیات منجر به توزیع عادلانه درآمد نمی شود 
چــرا كــه افزایش نرخ مالیات ها مســتقیم روی توان خرید مردم اثر 
می گذارد و منجر به كاهش قدرت خرید مردم به ویژه در دهک های 

پایین درآمدی می شود.
كنترل بازار و توجه به قدرت خرید مردم ضرورتی اساسی است كه 
باید در روند تصویب بودجه ســال آتی از ســوی مجلس و دولت به 
صــورت ویژه مورد توجه قــرار گیرد، دهک های پایین و كم درآمد 
جامعه در شرایط فعلی هم در تأمین معیشت با مشكل روبرو هستند 
و قشار زیادی را تحمل می كنند.افزایش 57 درصدی مالیات در كنار 
رشد حداكثر 10 درصدی یارانه ها در بودجه سال آتی اقدام درستی 
حداقل در شرایط فعلی كشور نیست و حاصلی جز افزون شدن فشار 
بــه خانوارهــا و بروز نارضایتی های اقتصادی و معیشــتی در جامعه 
نخواهد داشــت.ازظرفی قیمت دلار در بودجه ســال آینده 23 هزار 
تومان در نظر گرفته شــده اســت كه شــكاف زیادی با نرخی واقعی 
آن دارد. این كه برنامه دولت برای پركردن این شــكاف چیســت و 
چطور می خواهد و می تواند میان این فاصله توازن برقرار كند باید به 
صورت دقیق بررسی شود چرا كه كسری بیش از 200 هزار میلیارد 
تومانی دولت مشــهود اســت و اگر این كسری به سال آینده منتقل 
شود باز هم شاهد التهاب و نوسان در بازارهای سرمایه ای خواهیم 
شــد.به هرحال بودجه باید با حداقل خطا و كمترین كســری تدوین 
شــود و دولت در صورتی می تواند با اطمینان بگوید بودجه نوشــته 
شــده كســری ندارد كه سناریوهای احتمالی در عرصه اقتصادی را 
پیش بینی كرده باشــد. حل مشــكل كســری بودجه دولت با هدف 
كنتــرل التهابــات بازار و كاهش یا حداقل كنترل نرخ تورم موضوع 
و دغدغه اساســی مجلس اســت كه بیش از هر فاكتور دیگری در 

تصویب لایحه بودجه ســال آتی مورد توجه قرار خواهد داد.
* نایب رئیس فراكسیون انقلاب مجلس

محسن پیرهادی *

تصمیم عجیب دولت!
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به بهانه سانحه ریلی متروی تهران كرج كه اخیرا به وقوع پیوست 
و همچنین سانحه ریلی هفتخوان كه در راه آهن به وقوع پیوسته 

بــود چند خاطره برای انتقال تجربه، بیان می كنم:
در مقطعی از زمان برای كاری به كشــور چین ســفر كرده بودم 
و از میزبان تقاضا كردم برای ســفر از شــهر شــانگهای به پكن به 
جای وســیله نقلیه هواپیما از راه آهن ســریع السیر استفاده نمایم 

و برای همین به ایســتگاه راه آهن رفته و ســوار قطار شدم. متوجه 
شــدم قطار به جای ســرعت 350 كیلومتر بر ســاعت كه سرعت 
تعریف شــده خط بود با ســرعت حداكثر 300 كیلومتر بر ســاعت 
در مســیر حركت می كند. علت را جویا شــدم كه چرا ســرعت به 
میزان 50 كیلومتر بر ســاعت كمتر اســت؟ توضیح جالبی ارائه و 
عنوان كردند به دلیل ســانحه ای كه یک ســال پیش در این خط 

فرداد فرهودی*

کاهش سوانح ریلی؛ 

نیازمند برنامه ریزی و توجه به نیروی انسانی
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داشتیم وزارتخانه دستور داده است تا زمانی كه علت دقیق سانحه 
مشــخص نشود و راهكارهای اصلاحی برای جلوگیری از سانحه 
مشــابه ارائه واجرائی نگردد حق ندارید با ســرعت حداكثر 350 
كیلومتر بر ســاعت در این خط حركت كنید و این موضوع اهمیت 
راه آهــن چیــن به امنیت حركت قطار ها را نشــان می داد. بعدها 
و بعد از گذشــت ســه یا چهار ســال متوجه شدم سرعت به شرایط 

اولیه خود بازگشته است.
در خاطره ای دیگر به یاد دارم برای تهیه گزارشی برای چگونگی 
ایجاد یک مركز كنترل ترافیک ریلی در تهران )كه در حال حاضر 
وجود دارد( به كشــور آلمان به عنوان یكی از كشــور های پیشــرو 
در این زمینه در اروپا سفر كرده بودم و اتفاقا از مركز كنترل شهر 
لایپزیــک در آلمــان به عنوان یكی از هفت ناحیه كشــور آلمان 
)كشــور آلمان از جهت كنترل ترافیک ریلی به هفت ناحیه تقسیم 

شــده اســت( و همچنین از مركز كنترل شهر فرانكفورت به عنوان 
مركز مانیتورینگ ترافیک كل كشــور آلمان بازدید داشتم.

نكات قابل توجه ای در این بازدیدها وجود داشــت كه بســیار قابل 
تامل است. در هنگام ورود به مركز كنترل شهر لایپزیک در همان 
ابتدا موبایل را از من گرفتند و اعلام كردند اســتفاده از موبایل به 
دلیل برهم زدن تمركز اپراتورهای كنترل، داخل سالن ممنوع می 
باشــد. در هنگام ورود كفش های خود را اجبارا عوض كردیم و از 
كفش های راحتی اســتفاده كردیم كه در هنگام حركت سر وصدا 
ایجــاد نكنــد و این هــم به دلیل این بود كه تمركز اپراتورها برهم 
نخــورد. ضمنــا به اینجانب تذكر دادند كه با اپراتورها به هیچ وجه 
صحبت نكنم و در صورت داشــتن ســوال پس از بازدید از مركز و 
بیرون از سالن از مسئول مربوطه سوالم را بپرسم تا به این صورت 

نظم ســالن برقرار باشــد زیرا اپراتور وظیفه خطیر هدایت و حركت 
قطارهــا را بــر عهده دارد )یادآوری می كنــم این مقدار كنترل و 
دقت در كشــوری اســت كه به سیستم های سیگنالینگ پیشرفته 
مجهز می باشــد و در صورت اشــتباه اپراتور خود سیســتم قطعا 
جلوی اشــتباه را می گیرد(. زمانی كه ســوال كردم اپراتورها با این 
شــرایط كار خســته خواهند شد، پاسخ دادند اپراتورهای این مركز 
روزانه 6 ساعت به جای هشت ساعت در هر شیفت كار می كنند 
و چیزی به نام اضافه كار هم ندارند و این به دلیل فشــار كاری و 
تمركز بســیار بالائی اســت كه باید داشــته باشند تا اشتباه نكنند و 
موظف هســتند در 2 مقطع ســال به مدت دو 15 روز برای تخلیه 
روحــی و روانــی به مرخصی بروند تا شــرایط روحی آنها بازیابی 
شــود. از ســوی دیگر هر 2 ســال یک بار از نظر روانشناسی تست 
می شــوند و در صورت عدم تائید ســلامت روان قادر به انجام كار 
در مركز كنترل نیســتند و به واحدهای دیگر انتقال پیدا می كنند.

این مقدار ســخت گیری برای این اســت كه ایمنی حركت قطارها 
برای ایشــان بسیار حائز اهمیت است.

پس از آن بازدیدی از مركز شــبیه ســازی حركت متروها در شهر 
برلین داشــتم كه از یک  سیســتم شــبیه ساز حركت بهره می برد 
كه می توانســت شــرایط واقعی حركت و سوانح احتمالی را برای 
راننده شــبیه ســازی كرده و به این صورت عكس العمل راننده را 

در مواجــه با خطرات ارزیابی كند.
نكتــه جالــب این بود كه رانندگان متروی شــهری موظف بودند 
هر ســال یک بار در این مركز شــبیه سازی آزمون های متعددی 
را بگذرانند تا ثابت شــود قادر هســتند در هنگام مواجه با شــرایط 
خطرناك عكس العمل درســتی داشته باشندو به این صورت جان 
مســافران را نجات دهند. از ســوی دیگر هر 2 سال یک بار همان 
تست روان شناسی كه برای اپراتورها اعمال می شد برای آنان هم 
اعمال می شد تا از سلامت روان رانندگان اطمینان حاصل نمایند.

حال ســوالی كه مطرح می شــود این اســت كه ما در كشور خود 
و در حمــل و نقــل ریلی داخل شــهری و برون شــهری چقدر به 
این نوع تســت ها پایبند هســتیم و آیا چنین مواردی را در برنامه 

كاری خود داریم؟
كاهش ســوانح ریلی در طول ســال های متمادی در كشــورهای 
دیگر حاصل برنامه ریزی و استفاده درست از تكنولوژی و نیروی 
انســانی اســت. توجه به نیروی انسانی در كشور ما كه متاسفانه به 
دلیل برخی تحریم ها امكان اســتفاده از تكنولوژی های نوین را 

ندارد، می تواند بســار موثر و موجب كاهش ســوانح ریلی گردد.
از ســوی دیگر با برنامه ریزی و برســی دقیق ســوانح و ایجاد 
راهكارهای مناسب می توان خلاء های تكنولوژی را برای كاهش 

سوانح ریلی پر نمود.
* كارشناس حمل و نقل

رانندگان متروی شــهری 
موظف بودند هر سال یک بار در 
این مرکز شبیه سازی آزمون 
هــای متعددی را بگذرانند تا 
ثابت شــود قادر هستند در هنگام 
مواجه با شــرایط خطرناک عکس 
العمل درســتی داشته باشندو به 
این صورت جان مسافران را 

نجات دهند.
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از زمانــی كه وزارت نیرو مصمم به تغییر 
سیاســت تغییر لامپ های رشــته ای به 
كم مصرف شد، ابتدا با قیمت حمایتی تهیه 
و با تبلیغ دراختیار مردم می گذاشت، وقتی 
مردم به ارزش آن پی بردند، كم كم دست 
حمایت خود را برداشــت و مردم با قیمت 
بالاتر از رشــته ای خریــدار لامپ هایی 
شدند كه هم نور كافی داشت و هم مصرف 
كمتــری، كار به جایی رســید كه امروزه 
تعداد لامپ های رشته ای در یک برج بلند 
به تعداد انگشــتان دست نمی رسد، دلیل 
این اســتقبال را می توان سیاســتگذاری 
درســت، تعیین الگوی مصرف، واردات 
هدفمنــد، تأمین نیــاز مردم و جایگزینی 

بهتر از امكانات موجود برشمرد.
 در نموداری باعنوان گازســوزی ایرانیان 
آمــده بود »ایران بــا جمعیتی بالغ بر 84 
میلیــون نفــر به اندازه نصــف قاره اروپا 
بــا جمعیت 750 میلیــون نفر، 1.5 برابر 
آمریــكای لاتین با جمعیت 650 میلیون 
نفر، یک چهارم منطقه آسیا_پاســیفیک 
با جمعیت 3.5 میلیارد نفر و نصف آسیای 
جنوب غربی با جمعیت 370 میلیون نفری 

گاز مصرف می كند«.
در نــگاه اول به ایــن نمودار می توان به 
صورت سطحی قضاوت كرد كه ایرانی ها 
اســراف كار هستند و انرژی را بی حساب 
مصرف می كنند و همه گناهان به گردن 
خانواده هــا می افتد كــه در مصرف این 
نعمت الهی صرفه جویی را به فراموشــی 

سپرده اند.
خوب اســت عزیزانی كه به قیاس اعتقاد 

دارنــد و مرتب بر ســر ایرانیان می زنند 
كه پرمصرف ترین مردم جهان هســتند 
و دلیــل آنرا برای اثبات ســخن، ارزانی 
انــرژی می دانند و بعضــاً قیمت بنزین و 
دیگر انرژی ها در ایران را با كشــورهای 
دیگر مقایسه كرده و دریک قیاس باطل 
تكرار می كنند كه مثلًا بنزین در كجا چند 
است و در ایران چند یا گاز در فلان كشور 
چون است و در ایران چنان، به چند مساله 
توجه داشــته باشــند و براساس آن مردم 
سختكوش ایران را مقصر همه سختی ها 

و اسراف ها بدانند.
اول اینكــه مقایســه قیمت های جهانی 
بــا دلار زمانــی جواب می دهد كه حقوق 
كاركنان و كارگران مطابق ریالی به میزان 
قیمت دلار پرداخت و محاسبه شود، زیرا 
همین كارگر در دیگر كشــورهای مورد 

قیــاس چند صد دلار دریافت می كند.
آیا حقوق یک كارگر ایرانی كه در كارخانه 
یا كارگاه با مدرك كارشناسی مشغول به 
كار شده و طبق قانون كار حداقل حقوق 
را در ابتدای كار دریافت می كند، ماهیانه 
حدود 130 دلار اســت؟ حال با این 130 
دلار، یک كارمند تازه كار چند لیتر بنزین 
دو یا سه دلاری می تواند خریداری كند كه 

در مقایسه آقایان گنجانده شود؟!
نكتــه دیگر اینكه یكی از افتخارات نظام 
جمهوری اسلامی ایران در راستای عدالت 
اجتماعی، رســاندن گاز طبیعی به تمامی 
شهرها و روســتاها حتی در سخت ترین 
روســتای كوهستانی است؛ ازاینكه همه 
هموطنــان از ایــن نعمت الهی برخوردار 

شــده اند، سر به آستان الهی می ساییم و 
شكرگزار هستیم. در آماری كه وزیر نفت 
اعــلام كرده اســت، در ایران 36 هزار و 
365 روســتا و بالغ بر 1224 شــهر وجود 
دارد كه از نعمت گاز برخوردارند و كاملتر 
اینكه گســتره شبكه گازرسانی در كشور 
بالغ بر 480 هزار كیلومتر اســت، كه این 
شــبكه گازرســانی در دنیا بی نظیر است   
اما نكته اینجاســت در دیگر كشورها كه 
استفاده بهینه از گاز را در دستور كار دارند، 
به جای لوله كشــی هزارها كیلومتری در 
كوهســتان ها و بیابان هــا و شــهرها و 
گاز رســاندن به اقصی نقاط سردســیر، 
نیروگاه های عظیم با ســوخت گاز احداث 
كردند و برق را به آسانی و قیمت كنترل 
شــده در دسترس مردم قرار می دهند كه 
هم به هوای پاك دســت یافته اند و هم 
رســاندن برق در ســخت ترین نقاط نیز 

آسان و كم هزینه است.
در اروپــا، این سیاســت را برای مصرف 
گازی كه بایستی با التماس از این كشور 
و آن كشــور خریداری كنند، برای بهینه 
مصرف این گونه برنامه ریزی كرده اند كه 

قابل مقایسه با ایران نیست.
در دولــت دوازدهم كه قــرار بود گاز به 
اســتان محروم سیســتان و بلوچستان 
وارد شود، به یكی از دست اندركاران گاز 
عــرض كردم »حال كه قرار اســت این 
اســتان محروم آخرین استانی باشد كه از 
نعمت گاز برخوردار می شود، بهتر نیست 
بــه جای صدها هزار كیلومتر لوله گذاری 
در آن، نیروگاه عظیم گازسوز احداث كنید 

قیاس باطل گازسوزی ایرانیان
دولت ها نقش مهمی در سیاســت گذاری   مصرف بهینه انرژی  دارند

علی متقیان *
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و بــرق آن را بــه قیمت پایین تر به مردم 
اســتان برسانید كه هم گرمای تابستانش 
و سرمای زمســتانش جان فرساست؟« 
آن عزیز در پاســخ فرمودند: »سیاســت 
مــا رســاندن گاز به منازل این اســتان 
پهناور است« و احداث نیروگاه را خلاف 
سیاســت گازرسانی به عموم مردم ایران 
می دانســت. حال سؤال اینجاست كه اگر 
در اســتان سیســتان و بلوچستان چنین 
اتفاقــی می افتــاد، باز هم با كمبود برق و 

گاز مواجه می شدیم؟!
مردم این ســرزمین كهن، همیشه چهار 
فصــل را تجربه و هوای ســرد و گرم را 
همزمان احســاس كرده است، با قناعت 
خــود حداقل انــرژی را مصرف می كرد. 
ســنت گرمایش عمده كرسی بود؛ آنهم 
در یــک اتاق با هوایی ســرد كه صبح ها 
شیشــه های اتاق بر اثــر برودت هوا یخ 
مــی زد.  در تابســتان ها هــم امكانات 
خنک كننده مردم، اســتراحت در پشــت 
بام هــا یــا زیرزمین هــا بود، تــا نیاز به 
كمترین انرژی داشته باشد، ولی با ترویج 
مصرف گرایــی در فیلم هــا و مكان های 
تبلیغاتی، ساخت تالارهای تشریفاتی در 
خانه های مجلل و ترویج آپارتمان نشینی 
و گرم كردن تمامی آپارتمان به جای یک 
اتاق و كرسی و بهره مندی از وسایل تهویه 
ســرد و گرم، روزگار گذشته به فراموشی 
سپرده شد و كم كم سبک زندگی ایرانیان 
نه تنها در شــهرها، بلكه در روســتاها نیز 
تغییر كرد و به مصرف گرایی روی نهاد و 
امكانات و تبلیغات این نوع مصرف گرایی 
در جامعه جا افتاد و وسایل مصرف كننده 
انرژی اعم از گاز و برق و بنزین بدون توجه 
به اســتاندارد بین المللی وسیاست گذاری 
دولتی و برنامه ریزی هدفمند، از خارج از 
كشور وارد یا با صنعت داخلی ساخته شد.

برای نمونه صنعت داخلی اتومبیل سازی 
در ایــران برپایه مصرف بالای بنزین بنا 
نهاده شد، و یا روزگاری كه نیسان پاترول 

بــه عنوان اتومبیل تقریباً تشــریفاتی به 
كشــور وارد شد، یا پژو 405 كه ابتدا وارد 
و ســپس داخلی سازی شد، هیچ سازنده 
و واردكننده ای، به این نكته توجه نداشت 
كه اتومبیلی در اختیار مردم قرار می دهند 
كــه میزان ســوخت آن در 100 كیلومتر 
حــدود 20 لیتــر اســت! در حالی كه در 
همان زمان، كشــورهای ســازنده این 
اتومبیل هــا، به مصــرف 5 لیتر در 100 
كیلومتر می اندیشیدند و موفق هم بودند.

نمونه دیگر ترویج لامپ های كم مصرف 
در ایران اســت، از زمانی كه وزارت نیرو 
مصمم به تغییر سیاست تغییر لامپ های 
رشته ای به كم مصرف شد، ابتدا با قیمت 
حمایتــی تهیه و بــا تبلیغ دراختیار مردم 
می گذاشــت، وقتی مــردم به ارزش آن 
پــی بردند، كم كم دســت حمایت خود 
را برداشــت و مــردم با قیمــت بالاتر از 
رشــته ای خریــدار لامپ هایی شــدند 
كــه هم نور كافی داشــت و هم مصرف 
كمتــری، كار به جایی رســید كه امروزه 
تعداد لامپ های رشته ای در یک برج بلند 
به تعداد انگشــتان دست نمی رسد، دلیل 
این اســتقبال را می توان سیاســتگذاری 
درســت، تعیین الگوی مصرف، واردات 
هدفمنــد، تأمین نیــاز مردم و جایگزینی 

بهتر از امكانات موجود برشمرد.
از آنجایی كه سیاستگذاران و واردكنندگان 
لوازم انرژی خانگی و سازندگان اتومبیل 
الگویی برای مصرف بهینه نداشــته اند، 
به این نكته نمی اندیشــیدند كه سرمایه 
یک مملكت، با این وســایل گرمایشی و 
اتومبیل هــای پرمصرف، به هدر می رود. 
گویی این نعمت الهی كه برای نسل های 
متعدد قرار داده شــده، پایان ناپذیر است.

و در آخر اینكه مسولان اداره هر كشوری 
در برابر مردم، مسئولیت دارند. برای انفال 
و امــوال عمومــی كه به همه مردم تعلق 
دارد، الگویی تعریف و قانونی وضع كنند 
كه هم منافع نسل حاضر تأمین شود و هم 

به منافع نســل های بعد لطمه وارد نشود.
یكی از این سیاســت ها، تدوین سیاست 
نحــوه مصرف انــرژی و الگوی مصرف 

بهینه است.
درست است كه مردم مجری سیاست ها 
هســتند، از امكانات رفاهی كه برای آنان 
تولید شــده و یا از دیگر كشــورها وارد 
شده، اســتفاده می كنند، اما این دولت ها 
هســتند كه پس از سیاســت گذاری، در 
تأمین وسایل مصرف انرژی نقش داشته 
و دارند. وقتی دولت ها خود برای ســاخت 
و ورود اتومبیل های پرمصرف تسهیلات 
قائل می شــوند، یا از كارخانه تولید كننده 
این گونه اتومبیل ها و وســایل گرمایشی 
خانگــی و اجتماعی حمایــت می كنند، 
مردم نیزچاره ای جز استفاده از این تولید 
پرمصــرف، به چند برابــر قیمت جهانی 
ندارند. )برای نمونه مقایســه ســاده ای 
داشته باشــید از قیمت اتومبیل هایی كه 
در ایران تولید می شــود با مشابه و بالاتر 
از آن درخــارج از كشــور(، حال مردمی 
كه بر اســاس امكانات دراختیار گذاشته 
شــده، توسط سیاســتگذاران اقتصادی، 
ســبک زندگی خــود را تنظیم كرده اند، 
وقتی آمار مصرفشــان با این وسایل غیر 
استاندارد، بالا می رود، در اعلام آن صرفاً 
مــردم مقصر رعایت نكردن صرفه جویی 
در مصرف قلمداد می شوند و در این میان 
كارخانــه و دولت حامی و سیاســتگذار 
كــه مقصر اصلی به شــمار می روند، به 
فراموشی ســپرده می شوند؛ درحالی كه 
اگر سیاســتگذاری صحیح باشد و الگویی 
مناسب برای مصرف انرژی تدوین شود و 
همه دســتگاه های تصمیم ساز موظف به 
رعایت الگوی مصرف باشند و تجهیزات 
رفاهی براســاس مصــرف بهینه تولید و 
مطابق سیاســت ها عرضه شود، اطمینان 
داشته باشید كه مردم رعایت كننده اصلی 

مصرف بهینه بوده و هستند.
* كارشناس انرژی



56
 Iranian Association Of rail Transport Engineering

 شماره 146 / اسفندماه 1401
    نشریه علمی، آموزشی،خبری

اوضاع دارو در كشــور خوب نیســت و بدون شک سال جدید سال 
ســخت دارویی برای مردم خواهد بود. این روزها كه گرانی بیداد 
می كند و تورم افســار گســیخته امان مردم را بریده اســت اگر 
خانواده ای با بیماری دست و پنجه نرم كند ادامه زندگی زندگی 
برایش ســخت تر می شــود. دولت قصد دارد تا با طرح دارویاری 
بــه كمــک مردم بشــتابد اما این طرح با امــا و اگر های فراوانی 
روبرســت بطوریكه اختلال در تأمین ارز شــركت های داروساز و 
از طرفی بودجه مورد نیاز شركت های بیمه گر سبب شده نگرانی 

از روزهای ســخت دارویی چندان دور از انتظار نباشد. 
در همیــن رابطــه علی فاطمی، نایب رئیس انجمن داروســازان 
ایران می گوید: »وقتی بیمه ها نتوانند پول داروخانه ها را پرداخت 
كننــد، داروخانه ها هم به دلیل كمبــود نقدینگی نمی توانند پول 
شركت های پخش را فراهم كنند و شركت های پخش هم دیگر 
پولــی ندارند كه بــه كارخانه ها بدهند، لذا تولید دارو كاهش پیدا 

می كند.«
ارز مورد نیاز شــركت های تولید كننده تأمین نمی شود  �

در همین رابطه روز گذشــته خبرآنلاین به قلم مظاهر گودرزی 
نوشــت: وقتی دارویار با ســروصدای زیادی میدان دار وضعیت 
دارویی كشــور شد خیلی ها گفتند می تواند مشكلات دارو، اعم از 
مشكلات تولید كننده و مصرف كننده را حل كند. قرار شد به جای 
ارز 4200 تومانی، شركت های سازنده دارو با ارز نیمایی مواد اولیه 

خــود را تأمیــن كنند و در عوض برای جبران افزایش قیمت ها و 
برای این كه هزینه های دارو به ســمت جیب مردم سنگینی نكند 
پوشــش شــركت های بیمه بیشتر شود. اما شواهد نشان می دهد 
در هــر دو بخش مشــكلات زیادی وجــود دارد.اوایل همین ماه 
بــود كــه حمید پاداش، معاون هماهنگــی و نظارت اقتصادی و 
زیربنایــی معاون اول رئیــس جمهور در نامه ای به مخبر، معاون 
اول دولت ســیزدهم نوشــت: »علی رغم گزارش بانک مركزی 
مبنی بر پرداخت 15 هزار میلیارد تومان تســهیلات ســرمایه در 
گــردش )بــرای جبران تغییر نــرخ ارز صنعت از 4200 تومانی به 
نرخ نیمایی( صرفاً حدود 5 هزار میلیارد تومان تســهیلات جدید 
به این صنعت پرداخت شــده و مابقی اســتمهال تسهیلات قبلی 
بوده اســت. لذا عملًا منابع مؤثر جدیدی به بخش پرداخت نشــده 
اســت...افزایش قیمت ارز نیاز ســرمایه در گردش شركت های 
دارویی را كه با كمبود نقدینگی نیز مواجه هستند، به طور تصاعدی 
افزایش داده است.«دراین باره حیدر محمدی، رئیس سازمان غذا 
و دارو گفته كه: »تا قبل از آزادســازی نرخ ارز، مشــكل تأمین ارز 
ترجیحی )4200 تومانی( داشــتیم، اما امروز بعد از آزادســازی 
نرخ ارز، مشــكل اساســی مان نقدینگی است. بازار دارویی ما در 
ســال 13۹8 حدود 28000 میلیارد تومان بود. ســال 13۹۹ بالغ 
بر 35000 میلیارد تومان و ســال 1400 بالغ بر 65000 میلیارد 
تومان بود و برای امســال برآورد ما از بازار دارویی حداقل 120 

» حمل و نقل و توسعه « از  چشم انداز  تیره  وضعیت دارو  در کشور گزارش می دهد

 بن بست » دارویار«
فاطمه دیانی
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هزار میلیارد تومان اســت. زیرا در بخش داروی تولید داخلی 30 
الی 40 درصد ارزبری داشــته ایم كه اگر آن را تبدیل به نیمایی 
كنیم،  مشخص است كه نیاز به نقدینگی رشد قابل توجهی داشته 
اســت.«این درحالی ســت كه براساس گزارش معاون هماهنگی 
و نظــارت اقتصــادی و زیربنایی دولت، »نــه بانک ها همكاری 
لازم برای دادن تســهیلات به شــركت های دارویی را دارند، و نه 
صادركننــدگان؛ طوری كــه آن ها از عرضه ارز به قیمت 28500 
تومــان در ســامانه نیما امتناع می كننــد.« وضعیتی كه اگر ادامه 
داشــته باشــد دست شــركت های تولید كننده از نقدینگی برای 

تأمیــن دارو و مواد اولیه آن همچنان خالی می ماند.
بودجه ای به دارو و دارویار نرسید  �

اما علاوه بر مشكلات تهیه ارز نیماییِ مورد نیاز برای شركت های 
تولید كننده دارو، حالا مشكل بودجه هم به سبد مشكلات دارویی 
كشــور اضافه شــده است. طوری كه علیرغم نیاز به بودجه حدود 
105 هزار میلیار تومانی برای ســال آینده، ســازمان برنامه بودجه 
فقط چیزی حدود 6۹ هزار میلیارد تومان در لایحه بودجه 1402 
برای بخش دارو پیش بینی كرده اســت، رقمی كه حتی از بودجه 
73 هزار میلیارد تومانی دارو برای ســال 1401 هم كمتر اســت؛ 
وضعیتــی كــه محمد عبده زاده، رئیس هیأت مدیره ســندیكای 
صاحبان صنایع داروهای انسانی ایران در واكنش به آن می گوید: 
»با این وضعیت طرح دارویار آسیب می بیند، از یک طرف ارز دارو 
را تک نرخی كردند و از طرفی قرار شد تفاوت آن را به سازمان های 
بیمه گر پرداخت كنند تا آن ها بتوانند داروها را برای كنترل قیمت 
مصــرف كننده تحت پوشــش قرار دهنــد، اما با این وضعیت اگر 
بودجه تأمین نشود طرح آسیب می بیند.«او ادامه می دهد: »تفاوت 
بودجه پیشــنهادی ســازمان غذا و دارو )105 هزار میلیارد تومان( 
با بودجه درنظر گرفته شــده در لایحه )6۹ هزار میلیارد تومان( 
باید تأمین شــود، اگر این اختلاف تأمین نشــود دو وضعیت ایجاد 
می كند، یا بیمه تعهدات خودش را انجام می دهد و وســط راه كم 
می آورد و بار مالی به گردن شــركت ها و تأمین كننده های دارو 
می افتد، یا اینكه بیمه مجبور می شــود به نســبت بودجه ای كه 
دارد داروهایــی را از پوشــش بیمه خــارج كند، یعنی تعهداتش را 
بــه مــردم كاهش دهد، بنابراین هزینه تأمین دارو به گردن مردم 
می افتد و در نهایت دودش به چشــم مردم می رود.«درهمین باره 
ســید علی فاطمی، نایب رئیس انجمن داروســازان ایران با بیان 
این كه »با این بودجه پیش بینی شــده فقط نصف ســال آینده را 
می شــود ســر كرد.« با واكنشی مشابه می گوید: »الان مانند قبل 
نیست كه پرداختی هزینه دارو از جیب مردم در وضعیت بیمه بودن 
یــا نبودن چندان فرقی نكند، چراكه امروز اختلاف هزینه داروی 
تحت پوشــش بیمه و خارج از بیمه خیلی زیاد شــده، این اختلاف 
چیزی حدود 10 برابر و حتی بیشــتر اســت، بنابراین پرداخت این 

هزینه ها از توان مردم برنمی آید، نهایت این كه اگر قانون بودجه 
نیاز دارویی كشــور را تأمین نكند اصطلاحاً دود چنین وضعیتی 

به چشم مردم می رود.«
زنجیره بدهی ســازمان های دولتــی به یکدیگر روی جیب   �

مردم سنگینی می كند
نادیده گرفتن بودجه مورد نیاز دارو برای سال آینده درحالی سپری 
می شود كه بسیاری از سازمان های دولتی همچنان به شركت های 
تأمین كننده دارو بدهكار هســتند، عبده زاده دراین باره می گوید: 
»مشــكل بر ســر بدهی دانشگاه ها و مراكز دولتی به شركت های 
تأمین كننده دارو وجود دارد.«او ادامه می دهد: »تا الان سازمان 
برنامه و بودجه باید مطالبات وزارت بهداشت را پرداخت می كرد 
كه پرداخت نكرده اســت، بنابراین طلب شــركت های بخش از 
مراكز دولتی به شــدت بالا رفته و همین طور طلب شــركت های 
تولید كننده دارو را از شــركت های پخش روبه افزایش اســت، 
ســازمان برنامه و بودجه باید پول مراكز دولتی را بپردازد تا آن ها 
بتوانند تعهدات خودشــان را به تولید كننده های دارو بپردازند تا 
آنهــا بتواننــد دارو تولید كنند.«از طرفــی، آنطوركه نایب رئیس 
انجمن داروســازان می گوید دریافت مطالبات دروخانه ها هم به 
تأخیر افتاده و این وضعیت ممكن اســت ســبب قطع همكاری 
داروخانه ها با شــركت های بیمه شــود. فاطمی با طرح پرسشــی 
می گوید: »اگر به دلیل تأمین نشدن مطالبات داروخانه ها توسط 
بیمه، این همكاری قطع شــود چه اتفاق ناخوشــایندی رخ خواهد 
داد؟ الان نظام پرداخت طوری شده كه به داروخانه ها می گویند 
از سرمایه خودت داروها را به قیمت بیمه به مردم تحویل بده بعد 
هر وقت بیمه پول داشــت، پول شــما را پرداخت می كند، این هر 
وقت قبلًا دو الی چهار ماه طول می كشید و سبب فشارهای زیاد 
مالی به داروخانه ها می شــد، اگر همین فشــارها برای سال آینده 
ادامه داشته باشد، اولین جایی كه در بحث دارو اصطلاحاً می برُند 
)از ادامه فعالیت خســته می شــوند( همین داروخانه ها هستند.«با 
این وجود به نظر می رســد مشكلات دارو در دو بخش ادامه دارد، 
هم شــركت های تولید كننده دست شان از ارز نیمایی كوتاه شده 
كه بتوانند مواد اولیه ســاخت دارو را به راحتی تأمین كنند، و هم 
عدم تأمین بودجه مورد نیاز، نظام پرداخت شــركت های بیمه را 
به داروخانه ها با چالش مواجه می كند، طوری كه شاید داروخانه ها 
قانع شــوند برای كاهش طلب و افزایش نقدینگی خود با بیمه ها 
همكاری نكنند و دارو را با نرخ آزاد به مردم بفروشند. از آن جایی 
كه تولید دارو بعد از طرح دارویار به جای ارز ترجیحی با ارز نیمایی 
انجام می شود هزینه تولید و در نهایت فروش دارو با دلاری حدود 
28 هزار تومان ســر به آســمان می گذارد، حالا این خطر احساس 
می شــود كه درصورت حل نشــدن این مشكلات قرار است مردم 

زیر بار هزینه های تأمین دارو له شــوند.
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راهکار دولت برای عبور از 
بن بست قاچاق سوخت

مقابله با قاچاق بنزین داستانی طولانی است، دولت های مختلف 
برنامه هایی را برای این موضوع تدبیر می كنند اما همچنان عدد 
قاچاق ســوخت در ســطح قابل قبولی نیست، آن طور كه شركت 
ملــی پخش اعلام كرده، برای حل این موضوع نیازمند همراهی 

و همكاری تمام بخش های مســئول در كشور است.
آنطور كه اســدالله قلیزاده، رئیس صنف جایگاه داران كشور اخیراً 
گفته سیاستگذاران توزیع فراورده های نفتی در سال های گذشته 
بــا اهــرم مقابله با قاچاق، معمولًا از روش های ســلبی در توزیع 
ســوخت اســتان های مرزی اســتفاده كرده اند و توجه اساسی به 
اصلاح زیرســاخت ها نشده، در نتیجه وضعیت در چند سال اخیر، 
مطلوب مردم مرزنشین كه نیازمند سوخت هستند و جایگاه داران 

نیســت و اقدامات جدی لازم است.
شركت ملی پخش فرآورده های نفتی در این رابطه توضیحاتی را 
ارائه داد كه بر اساس آن این شركت با رسالت توزیع روزانه بالغ بر 
250 میلیــون لیتر انواع فرآورده های نفتی در بخش های مختلف 
مصــرف از جملــه حمل و نقل، كشــاورزی، صنایع، نیروگاهی، 
دریایی و ... مجری سیاست های ابلاغی دستگاه های ذی مدخل 

و حاكمیتی بوده است.
براســاس اعلام این شــركت، قاچاق فرآورده های نفتی متأثر از 
عوامــل مختلف تاثیرگذار از جمله نرخ ارزان ســوخت داخلی در 
مقایســه با قیمت عرضه در كشــورهای همســایه، نوسانات نرخ 
ارز، نیاز مبرم كشــورهای همســایه به ســوخت و غیره بوده كه 
در این راســتا واقعی كردن نرخ انواع فرآورده های نفتی از جمله 
پیشــنهادهای همیشــگی این شــركت بوده، لیكن از آنجایی كه 
تصمیم گیــری در این خصوص خارج از اختیار این مجموعه بوده 
و ســایر ملاحظات بر آن ذخیل اســت، این امر تاكنون محقق 
نشــده اســت، بدین منظور این شركت ناگزیر به اعمال مدیریت 
عرضه سوخت در بخش های مختلف مصرف به وسیله ابزارهای 
سیستمی است تا وضعیت مثبت تراز تولید و مصرف فرآورده های 

نفتی در كشور محقق شود.
در ادامه این توضیحات آمده است:  مدیریت تأمین و عرضه به موقع 
فرآورده های نفتی در شبكه رسمی توزیع از جمله پالایشگاه های 
كشــور و توزیع عادلانه براســاس اولویت مصارف داخل كشور از 
جمله رســالت اصلی این شــركت اســت، لذا در این مسیر طرح 
مدیریت برداشت سوخت )منطقه ای( با لحاظ شاخص هایی نظیر 

حفــظ موازنه تولید و مصرف، افزایش پایداری فعالیت جایگاه ها، 
پیشگیری از قاچاق سوخت در سراسر كشور حسب توافق مقامات 
اســتانی اجرایی شده، بدهی است همكاری مؤثر جایگاه داران در 
اجرای این طرح می تواند نقش موثری در تأمین ســوخت ناوگان 
حمل و نقلی كشــور را در شــرایط فعلی ایفا كند. فاز دوم طرح 
پیمایش، موكول به تجهیز ناوگان به سامانه فنی ردیاب و كنترل 
مصــرف ســوخت بوده كه این مهم موكول بــه اقدامات قانونی 
و تجهیز ناوگان به ســامان های »ســپهتن« و »ســیپاد« خواهد 
بود، مضافاً این كه صدرو اســناد حمل )بارنامه، صورت وضعیت، 
باربرگ( غیرواقعی به عنوان آسیب اجرای طرح پیمایش در مرحله 
دوم شناسایی شده و از سوی نهادهای نظارتی و مراجع رسیدگی 

در حال بررســی و برخورد قانونی با متخلفین است.
بــا توجه به این كه شــركت ملی پخش بــه عنوان نهاد حاكمیتی 
به نیابت از حاكمیت، مجری وصول درآمدهای دولت اســت، لذا 
در محاســبات فروش ســوخت در صورت وجود شرایط مربوطه 
نســبت به ارائه حق العمل ترمیمی به جایگاه داران اقدام می كند. 
بدین لحاظ با توجه به مدیریت به عمل آمده در توزیع ســهمیه 
ســوخت مجاری عرضه با توجه به شــاخص های مربوطه به هر 
نقطه عرضه، جایگاه داران نگرانی در رابطه با كاهش درآمدهای 

ناشی از حق العمل نخواهند داشت.
این شــركت در ادامه افزود: با توجه به مراتب عنوان شــده درباره 
قاچاق فرآورده های نفتی، این شركت ناگزیر به اجرای طرح های 
پیشــگیرانه در بخش های مختلف عرضه ســوخت خاصه حمل و 
نقلی اســت، لذا ضمن اســتقبال از ارائه نقدهای كارشناســی و 
راهكارهای جایگزین از ســوی صنف جایگاه داران، برابر ابلاغ 
مراجع سیاســت گذار، راهكارهای كنترلی عرضه فارغ از تغییرات 
نــرخ در دســتور كار قرار دارد، لــذا این مهم همكاری و همراهی 

همــه جانبه صنف مذكور در این زمینه را می طلبد.
متولی ارائه آمارهای قاچاق فرآورده های نفتی، براســاس تكلیف 
قانونــی، ســتاد مركــزی مبــارزه با قاچاق كالا و ارز اســت، لذا 
كارشناســان و پژوهشــگران می توانند با ورود به این مقوله و اخذ 
آمارهای مختلف در این رابطه، ضمن شــناخت دقیق از وضعیت 
تولید و مصرف كشــور، راهكارهای علمی جهت پیشــگیری و 

مقابلــه با قاچاق فرآورده های نفتی ارائه كنند.
شركت پالایش در خاتمه تصریح كرد: این شركت با تجربه چندین 
ســاله كارشناســان و كاركنان خدوم خود در گسره پهناور كشور، 
عرضه به موقع ســوخت بــه بخش های اولویت دار مصرف را در 
دســتور كار خود قرار داد كه شناســایی و مبارزه با قاچاق سوخت، 
مستلزم همراهی و همكاری تمام بخش های ذی مدخل در كشور 
بوده و این مقوله نیازمند عزم ملی و رویكردی تخصصی بر حفظ 

و صیانــت از ثروت آیندگان خواهد بود.
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در حال حاضر تورم تقریباً روزانه قیمت كالاها را در كشــور 
افزایش می دهد و باعث مشكلات عدیده ای شده كه امكان 

فعالیــت را از بنگاه ها و كارآفرینان می گیرد.
در كنار این ها، تشــدید تحریم ها و محدودیت هایی اســت 
كــه طی ماه های گذشــته ایجاد شــده و ایــن یک واقعیت 
اســت كه امكان فعل و انفعالات اقتصادی و كســب وكار را 
در كشــور محدود می كند.این در حالی است كه بی ثباتی در 
عرصه سیاست های پولی و مالی طی یک سال گذشته و در 
سال جاری را شاهد بودیم. افزایش نرخ ارز به طور بی سابقه ای 
اتفاق افتاده اســت. در مدت كوتاهی كه در دولت ســیزدهم 
نرخ دلار افزایش پیدا كرده كه بی ســابقه بوده اســت. روزی 
كه دولت ســیزدهم كار خود را شــروع كرد، نرخ دلار 23 
هــزار تومــان بود كه الان به حدود 43 هزار تومان رســیده 
اســت.ما با یک چنین شــاخصه هایی، از فعالیت ها و توسعه 
بــازار كار صحبــت می كنیم كه با یكدیگر مغایر جدی دارد. 
در كنار این ها، رشــد اقتصادی قرار دارد. براساس آمارهایی 
كه سازمان های بین المللی و بانک جهانی هم تأیید كرده و 
كشور نیز آن را قبول دارد، در سال 2022 میلادی كه پایان 
پیدا كرده، رشــد اقتصادی به 2.۹ درصد كاهش پیدا كرده 
است. بر این اساس، كاهش رشد اقتصادی را در كشور شاهد 
بودیم.این كه دولت ادعا داشــته باشد كه شرایط سال جاری 
متحول شــده، براساس چه شــاخصه هایی است؟ نرخ تورم 
افزایش پیدا كرده، محدودیت ها بیشــتر شــده، بی ثباتی در 
عرصه سیاســت های پولی و مالی افزایش یافته و نوســانات 
شدید نرخ ارز را شاهد بودیم و در عین حال فاقد یک برنامه 
برای اشتغال زایی بودیم و رشد اقتصادی نیز كاهش پیدا كرده 
است. این ها واقعیت هایی است كه در خصوص اقتصاد كشور 
وجود دارد و با وجود این كه در یک برهه كوتاهی در شــروع 
دولت ســیزدهم شــاهد افزایش فروش نفت و فرآورده های 
نفتی بودیم، طی یكی دو ماه اخیر و با تشــدید جنگ روســیه 
و اوكراین و عرضه نفت ارزان روســیه به بازارهای جهانی، 
دچــار محدودیت فروش نفت هم شــدیم.اتفاقاً در رابطه با 
برخی از شــركای جدی در عرصه خرید نفت كه چینی ها و 

هندی ها بودند، در این حوزه دچار مشكل شدیم و آن ها نفت 
را از جــای دیگــری تهیه می كنند و كمتر از ما می خرند. این 
هم از مشكلاتی است كه در حوزه توسعه بازار كار، می تواند 
مطــرح باشــد.در عین حال، موضــوع اصلی و مهم تری كه 
می تواند مبنای دفاع دولت باشــد، بودجه است. ما در بودجه 
دچار یک كســری بزرگ هســتیم كه براساس برآوردهایی 
كه رییس كمیســیون اقتصادی مجلس مطرح كرده، بودجه 
بیش از 400 هزار میلیارد تومان كســری دارد. میركاظمی 
نیز به عنوان رییس ســازمان برنامه و بودجه، همین حدود 
رقم ها را تأیید كرده اســت. این واقعیت ها نشان می دهد كه 
فاقــد بودجه عمرانی بوده ایــم. وقتی بودجه عمرانی نداریم 
و بودجه الزامات را كه هزینه ها در كشــور بوده، نتوانســتیم 
به درســتی تأمین كنیم، دولت چگونه در بازار كار توانســته 
موفــق عمل كند؟ در كنار این ها، فاقد اعتبارات حمایتی هم 
بودیم و بانک ها نتوانســتند از كســب وكارها حمایت كنند و 
این شرایط سخت وجود دارد.وقتی دولت به صورت گسترده 
برای تأمین كسری، اوراق منتشر می كند، در واقع بانک ها را 
از فعالیت های معمولی تهی می كند و آن ها امكان مانور برای 
پرداخت تســهیلات ندارند.بر این اســاس، شرایط به لحاظ 

شــاخصه ها برای توسعه بازار كار مناسب نیست.
* كارشناس بازار كار

شاخص های اقتصادی درباره اشتغال چه می گوید؟ حمید حاج اسماعیلی *
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در مســیر دائم به ســاعتش نگاه می كند و معلوم است حسابی عجله 
دارد. از لباس و موهای تراشــیده اش مشــخص است كه سرباز است 
و در شــهر خودش خدمت می كند. راننده علت بی تابی و عجله اش 
را می پرسد و در جواب می شنود: زودتر برم خونه ماشین رو بردارم با 
اسنپ یه كم پول دربیارم! چالش معیشت رانندگان تاكسی، آژانس، 
ســرویس مدارس و در مجموع كرایه وســایل حمل و نقل عمومی 
همواره یكی از چالش های اساســی در حوزه حمل و نقل محســوب 
می شود و دولت ها برنامه های متعددی برای ساماندهی این حوزه ارائه 
می كنند. اما در سال های اخیر به دلایل گسترده اقتصادی و اجتماعی 
این چالش به گونهٔ دیگری رخ نمایانده است. كسب درآمد از خودرو 
توســط افرادی كه شــغلی به جز رانندگی دارند و ورود تاكســی های 
اینترنتــی به حــوزه حمل و نقل در كنار افزایش قیمت خودرو، لوازم 
یدكــی و خدمــات حوزه تعمیرات و نگهداری خودرو، باعث شــده تا 
امرار معاش افرادی كه تنها محل درآمدشــان از راه حمل جابجایی 

مســافر است، با مشكلات عدیده مواجه شود.
اما از آنجا كه این مشكلات اقتصادی تنها مختص رانندگان نیست و 
مردم عادی نیز تحت فشارهای اقتصادی هستند فلذا سعی می كنند 
از خودروهایی اســتفاده كنند كــه هزینه كمتری دریافت می كنند و 
این خود به افزایش تعداد خودروهای اینترنتی و یا مســافركش های 

بدون مجوز می افزاید.
ژوبین علاقه بند مدیرعامل اســنپ معتقد اســت امروز این ســامانه 

به طور مســتقیم برای بیش از 1300 جوان نخبه ایرانی شــغل ایجاد 
كرده و به صورت غیرمستقیم برای 2 میلیون نفر فرصت درآمدزایی 
فراهم آورده اســت. بدون شــک بخش اعظمی از این 2 میلیون نفر 
دارای مشاغلی ادارای و غیر آزاد هستند كه در كنار شغل اصلی خود 
اقدام به جابجایی مسافر و كسب درآمد از این حوزه می كنند و این به 
معنای اجحاف در حق كسانی است كه تنها شغلشان رانندگی است.

در چنین شــرایطی قطعاً افزایش نرخ تاكســی و آژانس تنها چاره كار 
نیســت و شــاید به نوعی باعث رغبت بیشــتر مردم عادی به وسایط 
حمل و نقل اینترنتی شــود كه با قیمت پائین تری نســبت به انتقال و 
جابجایی مسافر اقدام می كنند. از سویی باید بپذیریم كه افزایش نرخ 
تاكســی ها و آژانس ها اجحاف در حق مردم در شــهرهای كوچک تر 
اســت كه علی الاصول مشــكل ترافیک ندارند و برخی مســیرها در 
كمتر از چند دقیقه طی می شــود ولی افراد به دلیل كهولت ســن یا 
داشــتن بار مجبور به اســتفاده از وسیله حمل و نقل عمومی هستند.

بدون شک افزایش بنزین سهمیه ای، توزیع لاستیک، روغن موتور و 
لوازم یدكی با نرخ دولتی و حتی در نظر گرفتن مكانی برای خدمات 
رایگان تعویض روغن و كارواش و در نهایت الزام به استفاده از تاكسی 
متر در تاكسی های شهری و آژانس ها می توانند از راهكارهای حفظ 
مشــتریان و كاهــش نیافتــن درآمد رانندگانی باشــد كه تنها محل 
درآمدشــان جابجایی مســافر اســت و برای درآوردن پول سیگار و 

بخشــی از هزینهٔ بنزینشان مسافركشی نمی كنند!

چالش معیشتی رانندگان تاکسی

وحید حاج سعیدی
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تا چشم بهم بزنیم امسال هم بدون هیچ دستاوردی به پایان خواهد رسید و هیچ 
گشایشی در زندگی مردم صورت نگرفته اما دولتمردان وعده برنامه پنج ساله 
برای بهبود اوضاع كشــور و تدوین بودجه عملیاتی و مولد ســازی دارایی های 
راكد دولت را می دهند. در حالیكه قادر نیســتند تعداد كمی از جمعیت خوی 
كــه پــس از زلزله در این شــهر باقی مانده انــد را از حداقل امكانات برخوردار 
ســازند و با وجود اینكه دولت و هلال احمر ناكارامدی خود را نشــان داده اند 
اجازه جمع اوری كمک به چهره های قابل قبول جامعه نمی دهند؟ در نشست 
اخیر اســاتید اقتصاد در دانشــگاه تهران ســعید لیلاز كه خیلی وی را به عنوان 
اقتصــاددان قبــول ندارند ولی معمولًا بــه مانند دكتر رنانی پیش بینی هاش از 
آینده اقتصاد و كشــور نزدیک به واقعیت اســت با اشــاره به فروپاشی شوروی 
دلیل آن را ناكارامدی حكومت وقت روسیه دانسته و هشدار می دهد كه دولت 
آقای رییســی چون فاقد پشــتوانه مردمی اســت كشور را به همین سرنوشت 
گرفتار كند، وی مدعی اســت كه این دولت قادر نیســت بحرانها را در كشــور 
حل كند و امروز مشكل گاز، فردا بنزین، پس فردا مشكل برق خواهیم داشت 
همزمــان هم مشــكلات آب و هوا را داریم، به قــول دكتر نیلی برای بحران 
آب، محیط زیســت و صندوق های بازنشســتگی به سرمایه گذاری كلانی نیاز 
داریم ولی متاســفانه تاثیری بر رشــد اقتصادی كشور نخواهد داشت، البته ابَرَ 
بحران هایــی نظیــر بودجه دولت، نظام بانكــی و بیكاری را می توان با ایجاد 
»ثبات اقتصاد كلان«، »فعال شدن ظرفیت های خالی«، »نهایی شدن برجام« 
و اســتفاده از فرصــت »تحولات اقتصاد جهانــی« كاهش داد. اغلب اقتصاد 
دانان علت توســعه نیافتگی كشــور را خلل در “عقل جمعی” می دانند، اغلب 
ما با هوشــیم اما كنار هم جامعه عاقلی را تشــكیل نداده ایم، ما نتوانســته ایم 
نظام های باهوش، سیستم های عقلانی وسازوكارهای خردمندانه تولید كنیم، 
سال هاســت كه بخش مردمی اقتصاد در برنامه ریزی متمركز بروكرات های 
دولتی تقریباً هیچ جایگاهی ندارد. سال هاســت كه برنامه ریزی می كنیم و به 
جای تعیین ســه تا پنج مســاله مشخص و طراحی حداكثر ده اقدام معین برای 
آن 5 مســاله مشــخص. لیستی از آرزوها می نویســیم. الان مجلس و دولت 
درحال تدوین برنامه هفتم توســعه بر همین ســیاق هســتند و ادعای رشد 8 
درصد در سال را دارند در حالیكه متوسط رشد ده سال اخیر كشور نیم درصد 
بــوده! چه اتفاقی در كشــور افتاده كه انتظــار داریم این هدف محقق گردد؟ 
آیا در روابط “دولت با مردم” و”رابطه دولت با ســایر كشــورها” تحولی رخ 
داده اســت؟ مدیران حرفه ای تر شــده اند؟ سرمایه اجتماعی دولت ارتقا یافته؟ 
نقش بخش خصوصی در اقتصاد كشور افزایش یافته و دولت از سیاست های 
غلط اقتصادی نظیر اقتصاد دســتوری، قیمت گذاری و تصدی گری دســت 
برداشــته اســت؟ مگر رهبری در دیدار با فعالان اقتصادی به اشتباه مهم اول 
انقلاب اشــاره نفرمودند: “اشــتباه مهمی كه در ســال های اول انقلاب اتفاق 
افتــاد، ایــن بــود كه بخش خصوصی را كنار زدند و همه كارها را، حتی فروش 

مثلًا اجناس خرد را به مسئولین، دولت و دستگاه های دولتی سپردند. خطای 
بزرگــی بود كه انجام دادیم ما.

كشــور بدون فعالیت بنگاه های خصوصی اداره نخواهد شد”.
این سخنان رهبری در رابطه با اهمیت بخش خصوصی را باید بخش خصوصی 
بــه عنوان مطالبه جدی خود از قوای ســه گانــه قرار دهد و در انتخابات اتاق 
بازرگانی كه در دهم اســفند برگزار می گردد حضور جدی داشــته باشــد و 
نماینــدگان واقعــی و مطالبه گر خود را به اتاق بازرگانی بفرســتد تا وقتی كه 
در اصلاح قانون اتاق پیشــنهاد می شــود كه یكی از مأموریت های اصلی اناق 
بازرگانی ارتقا جایگاه و نقش بخش خصوصی در اقتصاد كشور باشد، مخالفت 
نكنند.متاسفانه سرنوشت اتاق بازرگانی شباهت زیادی به سرنوشت توسعه در 
كشــور دارد، تعدادی از افراد باهوش و موفق اقتصادی كشــور در این نهاد به 
عنوان هیات نمایندگان حضور دارند ولی نتوانسته اند نهادی كارا و اثر بخش 
را ایجــاد كننــد و عقلانیــت جمعی و خرد بر این نهــاد حاكم نبوده و عملكرد 
ایــن اتــاق نــه تنها باعث تقویت بخش خصوصی نشــده بلكه جایگاه اتاق و 
بخــش خصوصی تنزل یافته و بســیاری از افراد موفــق و كارافرینان بزرگ 
كشــور علاقه ای به حضور در این نهاد ندارند، فعلًا هم فضای انتخاباتی ســرد 
و بی رمق می باشــد. در این شــرایط خبر مصوبه مولد سازی دارایی های راكد 
دولت با موج منفی كارشناســان مواجه شــد و اغلب حقوقدانان، اقتصاددانان، 
فعالان سیاســی و اصحاب رســانه این مصوبه را غیر قانونی، تداوم اقتصاد 
ناكارامد دولتی، توزیع رانت و هزینه كرد آن در بودجه های جاری دانســته و 
پاســخگویی دولت و حمایت من هم از كلیات آن در كلاب هوس بی فایده 
بود. بعضی ها از منظر قانون اساســی و اینكه قانون گذاری فقط باید توســط 
مجلس صورت گیرد مخالفند، اصحاب رســانه وسیاســیون نگران توزیع رانت 
واســتفاده جناحی از منافع این طرح می باشــند و به طرح از منظر تهدید نگاه 
می كننــد، مــن از منظر فرصتــی كه منابع این طرح در تكمیل 66 هزار پروزه 
ناتمام خصوصاً 6000 پروژه ملی با 60 درصد پیشــرفت می تواند داشــته باشد 
نگریسته و مولد شدن دارایی های راكد دولت را به صورت ضربتی و فراقانونی 
را دراین شرایط قابل قبول دانسته و از كلیات آن حمایت كردم، اما ارجح است 
كه به جای مولد سازی دارایی های راكد دولت به فكر مولد سازی دارایی های 
جاری ملت باشــیم.امروزه متاسفانه مردم دارایی های جاری )نقدی( خود را با 
سراســیمگی تبدیل به ارز، طلا، مســكن و زمین كرده و یا به خرید كالاهای 
بــا دوام ماننــد اتومبیل و نظایر آن روی می آورنــد كه هیچكدام را نمی توان 
در شــرایط كنونی اقتصاد ایران ســرمایه گذاری مولد دانست. به سخن دیگر، 
دارایی هــا و پــس انداز هــای پولی مردم كه ابعادی به مراتب گســترده تر از 
دارایی های راكد دولت دارد، عملًا از چرخه تولید ارزش افزوده خارج می شود 

و اقتصــاد ایران را به قهقرا می برد.
* فعال اقتصادی

نگارش لیستی از ایده آل های توسعه ای!
سید حمید حسینی*
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مدیر عامل:  محسن هرمزی
فعالیت:  بهینه سازي حمل و نقل شهري 

تلفن:  5- 77244041          فکس:  77244130

 آدرس : تهران - بزرگراه رسالت- نرسیده به اتوبان شهید باقري- 

جنب ایستگاه مترو شهید باقري

گروه شرکت های راه آهن شهری تهران و حومه

مدیر عامل: محمد مهدی اسلامی 
فعالیت: ساخت و تامین لکوموتیو، واگن، سیستم ترمز

تلفن:  02636186000           فکس: 02636775660

آدرس: بزرگراه تهران کرج ، بعد از پل فردیس، میدان استاندارد، زرکان نو، جنب 

کارخانجات بازسازی لکوموتیو

www. mapnalocomotive. com

شرکت مهندسی و ساخت لکوموتیو مپنا
بخش ریلی

 مدیر عامل: ناصر بختیاری
فعالیت: خدمات مسافري ریلي

 تهران، خیابان کریم خان زند، ابتدای خیابان سنایی، پلاک 105

  صندوق پستی: 158751363 

 دورنگار: 02188834340    تلفن:  02188310880

www.raja.ir              info@raja.ir

شرکت حمل و نقل ریلی رجا

مدیر عامل:  مصطفی معینی جزنی
فعالیت:  احداث راه آهن، نگهداری از 

خطوط و ابنیه فنی راه آهن و غیره

تلفن: 81073000             فکس:  87732010

آدرس: تهران، خیابان شهید بهشتی ، خیابان احمد فصیر ، کوچه ششم ، پ17

info@rstc. com

شرکت خدمات خط و ابنیه فنی  راه آهن 
)تراورس(

مدیرعامل: قاسم عبدالهی

فعالیت : تامین لکوموتیو و واگن های باری

تلفن: 88225573   فکس : 88225576

آدرس : بزرگراه جلال آل احمد غرب نرسیده به اتوبان چمران 

خیابان پروانه پلاک 5 طبقه 5

www.alborzniroo.ir    info@alborzniroo.ir

تجهیزات ناوگان ریلی البرز نیرو

شرکت ترکیب حمل و نقل

 مدیر عامل:  محمود حسن نیا
فعالیت: حمل و نقل ریلی و  جاده ای و ترکیبی کالا

تلفن: 02166913927
فکس:  02166913924 

آدرس:  تهران، میدان توحید ، خیابان نصرت غربی ، بعد از خوش ، پلاک 158
www. tarkibtrans.ir 
info@tarkibtrans.ir
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شرکت راه آهن کشش

 مدیر عامل:علیرضا علی لو
 فعالیت: نگهداری و تعمیرات ناوگان

 ریلی و راهبری قطارهای باری
 آدرس: تهران، خیابان کارگر شمالی،

 خیابان نصرت، پلاک 73
کد پستی: 1419754798

 تلفن: 66903433-66939440
فکس: 66916188

 مدیر عامل: علی قبادی
فعالیت: حمل و نقل جاده ای داخلی کالا از 

مبدا اهواز به سایر نقاط کشورو حمل و نقل 
 کالا به روشهای زمینی،ریلی و دریایی و ترکیبی

آدرس: اهواز خیابان باهنر انتهای بلوار 
صداقت شرقی میدان ستایش ساختمان 

 یاوران فولاد جنوب طبقه 4 و 5
 تلفن:   06132137660  کد پستی:  617793406

www.mslc.ir

شرکت چند وجهی فولاد لجستیک

مدیر عامل: محمدجواد ترفیعی
 فعالیت : ارائه خدمات فنی مهندسی،

 سرمایه گذاری و اجرای پروژه های عمرانی در 
رشته های تخصصی راه و ترابری،  متــرو و 

روسازی قطار شهری
آدرس: شیراز، بلوار پاسداران، خیابان شهید محلاتی

 تلفن: 071-38434701-3       
www.sopg.ir
info@sopg.ir

سد و عمران پارس گستر

مدیر عامل:  محمدحسین صادقی

تلفن: 66282701

آدرس: تهران، -بزرگراه فتح- کیلومتر 17- بین 

چهارراه ایران خودرو و پل کفش ملی - جنب 

صنایع شهید کلاهدوز
 www.railpardaz.com         

info@railpardaz.com

شرکت ریل پرداز سیستم

مدیر عامل: علی افخم ابراهیمی
فعالیت: ارائه مدیریت، طراحی، نظارت و پروژه های 
طرح و ساخت  حمل و نقل ریلی و ترافیکی، پروژه های 

تونلی، مترو، تاسیسات مکانیک، برق و سیویل
آدرس:خ شهید بهشتي، خ صابونچي، شماره 22 

 کدپستي:  1533644714 
 تلفن:  88750263      فکس:  88752854

info@gueno-int.com ایمیل 

شرکت مهندسین مشاور گنو

مدیر عامل:  ابراهیم شامخی

 فعالیت: طراحی، تولید، فروش و خدمات

 پس از فروش تجهیزات ریلی  

تلفن: 02636186259 

 آدرس: کرج - میدان استاندارد

 جاده رزکان 9 - بلوار نماز

شرکت توسعه فناوری ریلی مپنا
بخش ریلی

مدیر عامل: محسن یاوری
فعالیت: کریر ریلي مسافري و باري

تلفن:     44281610      فکس:      44281613

آدرس: بزرگراه شیخ فضل ا... نوری )شمال 

به جنوب( نرسیده به ستارخان، سازمان آب، 

 خیابان حاجی پور امیر، نبش کوچه دیهیم پلاک 1

www. joopar. com    info@joopar. com

شرکت قطارهای مسافری و 
باری جوپار

مدیرعامل: علی وکیلی

فعالیت: طرح های زیر بنایی و انرژی
تلفن: 4-88900042          فکس: 88893637
آدرس: تهران بالاتر از میدان ولیعصر، روبروی 

سینما استقلال
خیابان شهید شهامتی، شماره 41

www. farab. com

mailbox@farab. com

شرکت فراب

مدیرعامل: محسن فاتحی زاده

 فعالیت : سرمایه گذاری و بازرگانی حوزه 
حمل و نقل و صنایع وابسته

 تلفن: 5124902-35      فکس : 55125566
آدرس: میدان آرژانتین، خیابان الوند، کوچه 

کامبیز،شماره 2، طبقه دوم، واحد 4
کدپستی : 1516636815

تلفن : 88656036

هلدینگ ارزش آفرینان فدک
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 مدیرعامل ریلی مپنا : بابک احمدی
 فعالیــت: حوزه حمل و نقل داخلی و بین المللی، تولید ناوگان ریلی

تلفن: 23151001 - 23151002
صندوق پستی:6448/19395   

آدرس: تهران، بلوارمیرداماد، مصدق جنوبی ، پلاک 282
www.mapnagroup.com 
info@mapnagroup.com 

بخش حمل و نقل ریلی مپنا

مدیر عامل: مسعود درستی

فعالیت: حمل نقل ریلی درون شهری

تلفن:  66747500         فکس: 66747900

آدرس: تهران خ انقلاب ، چهار راه کالج شرکت بهره برداری مترو ، پ 956

www. metro. tehran. ir             info@metro. tehran. ir

شرکت بهره برداری متروی تهران و حومه 

شرکت راه آهن ج. ا. ا

مدیر عامل: سید میعاد صالحی
 فعالیت: حمل و نقل بار و مسافر

تلفن: 55127035               فکس:  88646570

آدرس:  تهران ، بالاتر از میدان آرژانتین، ابتدای بلوار آفریقا - ساختمان مرکزی راه آهن

www. rai. ir                   info@rai. ir 

مدیرعامل: هادی شمسائی

فعالیت : تعمیرکننده خودروهای ریلی، مجری 
پروژه های تعمیرات و بازسازی ادوات ریلی

تلفن: 26420489      فکس :264220649
آدرس : میدان ونک خیابان گاندی جنوبی کوچه 

23 پلاک 20 طبقه 5 
تلفن : 88765792

www.ehyasanat.ir   info@ehyasanat.ir

شرکت مهندسی احیا صنعت

مدیرعامل: غلامرضا چینیان

فعالیت : تعمیر، نگهداری و بازسازی لوکوموتیو 
و مجموعه های آن و تامین قطعات مربوطه در 

صنعت حمل و نقل ریلی
تلفن: 22260915   -  22260885

فکس : 22220381
آدرس: بلوار میرداماد، خیابان شهید حصاری، 

خیابان یکم، پلاک 28، طبقه 4
www.tora.ir           info@tora.ir

توسعه راه آهن آریا

مدیر عامل: ساسان نظرپناه
فعالیت: حمل و نقل و لجستیک 

تلفن:66432831
فکس: 66436597

آدرس: تهران، میدان توحید نصرت غربی بن 
بست حسنی کوچه یکم پلاک 1 واحد12

j.kia.holding@gmail. com

هلدینگ جاویدکیا
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مدیر عامل:  فواد خیر
فعالیت: پیمانکار عمراني، ساختمان، آب، حمل و نقل، تاسیسات و تجهیزات 

آدرس: شهرک قدس، خیابان ایران زمین، خیابان گلستان،

  نرسیده به مسجدالنبي،ساختمان شماره 19 

 تلفن: 88088360   فکس: 88094593

Www.generalmechanic.com

شرکت جنرال مکانیک

مدیرعامل: مرتضی ملانژاد

فعالیت : تولیدات واگن، تعمیرات و بازسازی

تلفن: 88524058      فکس : 88766608     

آدرس : خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان، کوچه چهارم، پلاک 12 

www.wagonpars.com

info@wagonpars.com

شرکت واگن پارس

 مدیر عامل: کاوه ذهبی

فعالیت: اجرای کلیدگردان، کلیه پروژه های صنعتی و زیر ساختی، 

 راه آهن و راه

تلفن:  27624000 - 021

آدرس: تهران، سعادت آباد، خیابان علامه شمالی، 

کوچه بیستم غربی، پلاک 6

نقش جهانپارس

شرکت بین الملل عمران سریر

مدیر عامل: محمود جنتیان 
فعالیت : مجري طرح پروژه هاي عمراني

آدرس: بلوار میرداماد-خیابان دکتر مصدق شمالي

  انتهاي خیابان دهم- کوچه سینا- پلاک 9 

 تلفن         74491

فکس        26709070

شرکت حمل و نقل چند وجهی مپنا
بخش ریلی

مدیر عامل:مرتضی علی احمدی

فعالیت: حمل بار جاده ای، ریلی و دریایی
تلفن:23154182

فکس: 26404416
آدرس:  آرژانتین خیابان احمد قصیر خیابان 16 غربی پلاک 16

کدپستی : 1514814411 
www.mapnagroup.com

مدیر عامل: داوود پارساپور
 فعالیت: طراحی و نظارت بر ساخت

 ایستگاه ها  و تجهیزات مترو 

تلفن: 72184 - 77451528

فکس:  77805145

آدرس:  بزرگراه رسالت خیابان دردشت-خیابان یعقوبی)72 شرقی( پلاک 1
www.behro.co
info@behro.co

شرکت مهندسین مشاورجامع بهرو



مدیر عامل: نریمان مطهری
فعالیت: بازسازی، راه اندازی، نگهداری، 

بهره برداری و انتقال مالکیت 50 دستگاه 

لوکوموتیو آلستوم

 تلفن:     23154054      -         23153318

آدرس: تهران-میرداماد - مصدق جنوبی 

 پلاک 282

شرکت توسعه ناوگان ریلی مپنا
بخش ریلی

مدیر عامل: رضا جواهری
فعالیت: مهندسی، طراحی و تأمین قطعات، 
احداث و نیز ارائۀ خدمات تعمیر و نگهداری 

برای خطوط مترو و راه آهن، برقی سازی خطوط 
و تأمین تجهیزات

تلفن: 23154063             فکس: 22923873 
آدرس:  خیابان میرداماد - مصدق شمالی 

  کوچه ششم - پلاک 11
www.mapnamrc.com

شرکت احداث و توسعه ریلی مپنا
بخش ریلی

مدیر عامل:  محمد درگاهی 
فعالیت: خدمات مسافری ریلی

تلفن:    88800935-7 

آدرس:  خیابان میرزای شیرازی - نبش خیابان 

دوازدهم -  ساختمان تی پی کال

 طبقه اول- واحد 12

www. noortrains. com

شرکت حمل و نقل ریلی نورالرضا

شرکت توسعه راه های پارس

مدیرعامل: رضا شریفی آشتیانی

فعالیت : طراحی و احداث پروژه های راه، 
بزرگراه، آزادراه، تونل، پل و فرودگاه
تلفن: 48620  فکس : 44523908

آدرس : تهران – کیلومتر 6 جاده مخصوص 
کرج – جنب آمیکو
www.trpco.ir

شرکت راه سازان و ساختمان هنزا

مدیر عامل:  اشکان ناظمی
فعالیت:  راه سازی و ساختمان و ابنیه 

تلفن:  88582560-61

آدرس :  سعادت آباد - خیابان 38 غربی

 بن بست یاس - پلاک 3

www. henza-co. com

مدیر عامل: سینا عباسی
فعالیت: تعمیرات و نگهداری محصولات و 

پروژه های ریلی

تلفن:   55125893
آدرس: خیابان شوش رجایی شمال، روبه 

روی باربری جهانگیری، درب نقلیه راه آهن، 

ساختمان سردار

تعمیرات و بهره برداری ریلی مپنا
بخش ریلی

مدیر عامل: عادل آقاپور

فعالیت: تعمیر و نگهداری و بازسازی 
ناوگان ریلی

آدرس: شهرستان مرند- بلوار شهید 
 کسایی- کوی نشاط- نشاط 2- پلاک 7 

تلفن:09371700783

شرکت حمل و نقل ریلی بین المللی 
گوهر اندیشه مهر آذر )گاما(

شرکت توسعه ساختمان و راه 
توسار

مدیر عامل:عباس غفاري

فعالیت: پیمانکاري راه، راه آهن ، فرودگاه، 
تاسیسات زیربنایي و ابنیه

ادرس: شهرک غرب، تقاطع یادگار امام و شهید 
 دادمان، نبش کوچه آیدا، پلاک 1

 تلفن : 88374660          فکس: 88370514

www.Tossar.com

شرکت مهندسین مشاور رهاب

مدیر عامل: سهیل آل رسول

فعالیت: مدیریت طرح، مشاوره، طراحی و 
نظارت بر پروژه های راه و آزاد راه

 زیرسازی راه آهن 
تلفن: 88781185    
  فکس: 88786936 

آدرس:  تهران، خیابان ولیعصر
نبش نیایش، خیابان اسفندیار، شماره 28



 مدیر عامل: سالار علیاري

فعالیت: طراحی و ساخت پروژه  های سد و 
تاسیسات وابسته،بزرگراه و راه،تونل و پل، شبکه 

 جمع  آوری، زهکشی و انتقال آب و فاضلاب
آدرس: شهرک غرب – بلوار فرحزادی– خیابان 

 شهید برادران نورائی– پلاک 116 
 تلفن 6-88375874     فکس 88361275 

Info@ev-yol.com

شرکت ساختماني اویول 

رئیس هییت مدیره: 
فریبرز مهدوی طباطبائی

فعالیت: مشاوره و طراحی و نظارت معماری، 
سازه، برق و مکانیک،راه سازی، ژئوتکنیک، 

مقاوم سازی، شهرسازی، طراحی شهری
تلفن:22036425    فکس: 22056408

آدرس:  خیابان شهید فیاضی خیابان بیدار، 
کوچه گرد غربی پلاک 3 طبقه سوم واحد301 

شرکت ساباط طرح

مدیر عامل: صادق طریق ازلی
فعالیت: خدمات مهندسی مشاور در امور طراحی 

ساختمان، راه و راه آهن شهری و بین شهری و همچنین 

ابنیه و تجهیزات مربوطه

شماره تماس: 9-88505938 فکس: 88514726

خیابان سهروردی شمالی – خیابان قندی- کوچه 

طاهری)22( – پلاک 3- طبقه 3 

info@rahsaztarh.ir :ایمیل      rahsaztarh.ir

مهندسین مشاور رهساز طرح

ملی ساختمان

مدیرعامل: سید عبدالحمید بهشتی روی

 فعالیت : طراحی، اجرا و سرمایه گذاری
 پروژه های بزرگ عمرانی در رشته های راه و 

ترابری، ساختمان و ابنیه، تاسیسات و تجهیزات 
تلفن: 5-88086051      فکس : 88086072

آدرس: شهرک قدس، خیابان ایران زمین، خیابان 
گلستان، پلاک 7 کدپستی: 1465864563

www.mellisakhteman.com

مدیر عامل: هاشم سعیدي

فعالیت: راه سازی و پل سازی، حفر تونل
 و ساخت ایستگاه مترو

آدرس: میدان فاطمي-خیابان شهید گمنام 
 خیابان پیروزه- کوچه 1/2 شرقي- پلاک 78

 تلفن : 41017       فکس: 88951417
www.samanmohit.com

شرکت سامان محیط

مدیر عامل: امیرمسعود تیره کار
فعالیت: ارائه ی خدمات فنی و مهندسی و 
مشاوره ای، طراحی تکنولوژی و ارائه کلیه 

خدمات مهندسی در حوزه های مختلف صنایع، 
نفت، گاز، پتروشیمی، صنایع ریلی و معادن
ادرس: سهروردی شمالی خیابان قندی کوچه 

پنجم پلاک یک     تلفن: 88754031 

Contact@itcen.ir :ایمیل     www.itcen.ir

گروه مهندسین مشاور ایتسن شرکت آلوکاست ایران

 مدیر عامل:محمد سجادی نژاد

فعالیت: تولید اتصالات خطوط
 بالاسری قطار برقی

تلفن: 88743238       فکس: 88742996
آدرس:  خیابان مطهری، مفتح شمالی، شهید 

نقدی، پلاک 48، طبقه 4 شرقی 
www.alucastiran.com
info@alucastiran.com

 مدیر عامل:
  علیرضا حقیقی

فعالیت: سد سازی و راه سازی
تلفن:   61985000  
فکس:  66419035

آدرس:خیابان ولی عصر )عج(- بالاتر از چهارراه 
 ولی عصر )عج(- خیابان بزرگمهر- پلاک 52

شرکت آب و خاک

مدیرعامل: امیر رضاطاهریان

فعالیت : حمل و نقل ریلی، جاده ای، 
چندوجهی، انبارداری و لجستیک، ترانزیت و 

فورواردری و  خدمات گمرکی و اسنادی
تلفن: 44780195        فکس : 48279329
آدرس : کیلومتر 14 اتوبان تهران-کرج،  

شهرک پیکان شهر، ساختمان بلوک 12
www.samandrail.com

سمند ریل



 

 مهندس مرتضی علی احمدی
مدیرعامل شرکت حمل ونقل چندوجهی مپنا

صــدور پروانه فعالیت و مجوز صدور بارنامه ریلی 
برای

 شــركت حمل و نقل چندوجهی مپنا

شــركت حمل و نقل چندوجهی مپنا با تامین واگن و لکوموتیو موفق به اخذ پروانه فعالیت و 
 مجوز صدور بارنامه از شــركت راه آهن ج.ا.ا گردید.

در راســتای قراردادهای 1۰۰۰ دستگاه واگن و 1۰5 دستگاه لکوموتیو از برنامه 35۰۰ 
دســتگاه شــركت حمل و نقل چندوجهی مپنا و نیز قراردادهای اجاره با شركت های مالک، 

قریب به 7۰۰ دســتگاه واگن تامین گردید كه همراه با 3 دســتگاه لکوموتیو در حمل و نقل ریل 
 كشور مشاركت می نمایند. 

طی دو ســال گذشــته این شركت با همکاری كارگزاران ریلی برای صدور بارنامه واگن های 
ملکــی در حمــل و نقل داخلی و فعالیت نموده و به موازات در فورواردری بین المللی برای حمل 

گوگرد ترانزیت از ســرخس به بندرعباس و صادرات، واردات، و ترانزیت به تركیه حضور 
 جدی داشته است. 

با اهتمام هیات مدیره به امور لجســتیک همزمان با حمل بارهای عادی، محمولات ترافیکی 
و طویل جذب گردید و با تاســیس شــعبه شركت در بندرعباس، عملیات تخلیه و بارگیری از 

كشــتی و حمل مواد اولیه و محصولات شــركت آلومینیوم المهدی انجام پذیرفت كه تناژ پروژه 
مذكور طی 15 ماه گذشــته از 4۰۰هزار تن فراتر رفته است.
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صنعت حمل و نقل ریلی در مپنا
ورود مپنا به صنعت حمل و نقل ریلی، با هدف توســعه زیرســاختی و فراگیر شــدن این صنعت در ایران صورت پذیرفت. رویدادی كه در ســایر صنایع نیز با 
همین رویكرد و با سرمایه گذاری های كلان چند بعدی صورت گرفته است. سرمایه گذاری در چنین ابعادی، نشان از رشد تقاضا در این عرصه و ضرورت 
انجام اقدامات زیربنایی دارد.  در پاسخ به سیاستهای كلان توسعه شبكه و ناوگان ریلی ایران، مپنا در بدو ورود خود به این صنعت، با رویكردی مثبت و 
دوراندیشــانه و با تكیه بر تجارب و ســوابق خود، قدم برداشــت و اینک پس از گذشــت كوتاه زمانی، به یكی از فعالان جدی و مطرح این حوزه تبدیل شــده 
است. در حال حاضر، چشم انداز فعالیت بخش ریلی مپنا، بازار داخل كشور است كه با رشد خود در آینده، وارد بازارهای هدف خارج از كشور نیز خواهد شد.
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شایســته گزینی و بهره گیری از نیرو های بالنده با 
دانش و توان مدیریتی قابل توجه بی شــک موجب 
ارتقــا كارآمدی و خلق ثــروت و رونق اقتصاد در 
عرصــه های گوناگون جامعــه می گردد. این مهم 
به عنوان نمادی ارزشــمند با تولیداتی كارآفرین و 
شادی بخش در ابعاد مختلف كشور سبب افزایش 
فعالیــت هــا و بروز قابلیت هــا و تامین نیاز ها می 
شــود. اگر تغییر را در جهــت بهبود به كار ببریم و 
هماهنگی درســتی صورت پذیرد نتیجه اش آن می 
شــود كه ظرف دو ســال اخیر با انتخاب و انتصاب 
مدیران شایســته موجب مباهات برای كشور می 
شویم. گروه حمل و نقل ریلی مپنا در این مدت كوتاه 
نمادی شد چشم نواز و برآورنده نیاز ها و تحقق باور 
ساختن و كاری كه در طی چهل سال نشده بود و با 
زیان انباشته روبه رو بود و اینک با حضور مدیرانی 
لایق و كارآفرین و دلســوز و با فرهنگ كاری قوی 
توانستند نشانی از تلاش و غرور ملی جهت ایرانی 

آباد و سرفراز باشند.
شــركت واگن پــارس اولیــن و بزرگترین تولید 
كننده خودروهای ریلی در خاورمیانه با مشــاركت 
سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران و راه آهن 

جمهوری اسلامی در سال 1353 تاسیس و از سال 
1363 به بهره برداری رسیده است.

شــركت واگن پارس در پروســه تولید با استفاده 
از همکاری شــركت های برتر جهان مانند شركت 
SGP اتریــش در بخش واگن های مســافری ، 
شركت آلستوم در بخش ساخت لکوموتیو ، زیمنس 
آلمان در ســاخت ترن ســت ، بمباردیر آلمان در 
تولید بوژی MD523 سرعت بالا، شركت كراس 
مافای رومانی در بخش ســاخت لکوموتیو مانوری ، 
شركت TEM اسپانیا در ساخت پل های تلسکوپی 
فرودگاهی و شــركت واگن یونیون آلمان در بخش 
واگــن های باری در زمره برندهای برتر خاورمیانه 

از صنعت راه آهن قرار دارد.
این شــركت تنها تولیــد كننده واگن در خاورمیانه 
است كه صادرات به كشورهای چین با ساخت 164 
دستگاه بوژی ، بنگلادش با 66 واگن مسافری، كوبا 
55۰ واگن باری ، ســودان 18۰ واگن باری مسقف 
و ســوریه با ســاخت ۹46 واگن باری را در رزومه 
كاری خود دارد. تولیدات این شركت از قبیل ساخت 
انواع واگن های باری ، مسافری ، لکوموتیو ، بوژی 
و تعمیرات اساســی ناوگان و پل های تلســکوپی 

شرکت واگن پارس
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فرودگاهی است.
در طی سال های گذشته با تغییر مکرر سهام داران 
شركت و كمبود سرمایه در گردش ، به مرور تولیدات 
شركت كاهش و زیان انباشته آن افزایش یافت. به 
طوری كه تا پایان سال 13۹8 زیان انباشته شركت 
به رقم حدود 6۰۰ میلیارد تومان رسید. در این شرایط 
شــركت دیگر توان خود را برای اخذ خدمات بانکی 
، مفاصا حســاب تامین اجتماعی و پرداخت دیون از 
دســت داد. از طرفی بسیاری از تجهیزات و ماشین 
آلات به دلیل فرســودگی فاقــد كارآیی لازم و نیاز 
به تعمیرات اساســی پیدا كرد به طوری كه عملیات 
ماشــین كاری برون سپاری می گردید. این فرایند 
ســبب افزایش هزینه های تولید و كاهش مشتری 
شــده بود. این در حالی بود كه شركت واگن پارس 
ظرفیت اســمی سالانه تولید 1۰۰۰ دستگاه باری ، 
1۰۰ دســتگاه واگن مترو و مسافری و 4۰ دستگاه 
لکوموتیو می باشــد كه به این ترتیب بخش عمده 

ای از این ظرفیت بلا اســتفاده مانده بود.
سرانجام در دی ماه سال 13۹۹ كل سهام شركت 
بــه گروه مپنا واگذار گردیــد. متعاقب آن تغییرات 
چشمگیری در بخش های مختلف این واحد صنعتی 

پدیدار شــد كه به گوشه ای از آن میپردازیم:
در بخش مالی:

* خرید دســتگاه های لیزر برشی و تعمیر دستگاه 
های كارخانه

* افزایش ســرعت ماشین كاری قطعات، افزایش 
دقت و كاهش ضایعات

* كاهش حجم برون ســپاری و افزایش بهره وری
* راه انــدازی مجدد ســالن تولید، و تکمیل محور 

زنجیره تامین محصولات 
* افزایش قابل توجه خطوط تولید و ایســتگاه های 
كاری بــا بهبود بهــره وری و ایجاد انگیزه در میان 
كاركنان و اســتفاده بهینه از پتانســیل كارگران و 

تجهیزات
* ایجــاد زیر ســاخت های جدید نظیر تاســیس 

دیتاسنتر
* اقدامــات نوین برای افزایش ایمنی در كارخانه 
نظیر خرید یک دســتگاه ماشــین آتش نشانی با 

تجهیزات به روز

در بخش بازار
* تدوین استراتژی های بازار مبتنی بر تحلیل بازار 

و مشتریان و رقبا
* ارائه روش های تامین مالی جهت افزایش میزان 

تقاضا
* بهبــود زمان تحویل و ارائه قیمت های رقابتی

* كســب سهم بیشتر از بازار صنعت ریلی داخلی و 
ورود به بازار های بین المللی

مــوارد فوق صرفا بخشــی از اقدامات موثر انجام 
شــده توسط گروه مپنا در شركت واگن پارس می 
باشــد كه ركورد جدیدی را در ساخت انواع وسایل 

نقلیه ریلی در سال 14۰1 رقم زد.
در حــال حاضر خط تولید واگن های باری لبه بلند، 
لبه كوتاه ، حمل غلات، حمل بالاســت، حمل كانتینر 
26 متری، و واگن های مترو، مســافری و لکوموتیو 
هم زمان فعال می باشد. این شركت در سال جاری 
بــا بکارگیری بیش از 17۰۰ پرســنل با تخصص 
مختلف موفق به تولید بالغ بر 1۰۰۰ دســتگاه انواع 
وســیله نقلیه ریلی گردید. شركت واگن پارس به 
مناسبت این موفقیت بزرگ صنعت ریلی كه موجب 
رونق تولید داخل در راستای فرمایشات مقام معظم 
رهبری مبنی بر ارتقای تولید دانش بنیان و اشتغال 
آفرینی اســت مراسم جشنی در 17 اسفند 14۰1 
مصــادف بــا ولادت حضرت قائــم )عج( در محل 
كارخانه واگن دپارس واقع در شــهر صنعتی اراك 
با حضور مقامات عالی رتبه كشــوری ، متخصصین 

و مدیــران صنعت ریلی برگزار می نماید.
بیوگرافی مدیر عامل موفق شــركت واگن پارس

مرتضــی ملانژاد زاده شــهر تهران دانش آموخته 
رشــته كارشناســی مکانیک از دانشگاه شریف 
و كارشناســی ارشــد رشــته مدیریت اجرایی از 
دانشــگاه شهید بهشتی است كه به مدت 3۰ سال 
از مدیران فعال در بخش صنعت ریلی می باشــد . 
ایشــان همکاری خود را با راه آهن  از سال 1371 
آغاز كرده و از سال 1386 در بخش ریلی گروه مپنا 
فعالیت دارد. در حال حاضر در ســمت مدیر عامل 
شــركت واگن پارس با رســاندن تولید به ظرفیت 
اســمی كارخانه كارآمدی مثــال زدنی را رقم زده 

است.




