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سیاســت‌های تعدیل اقتصادی دولت که به‌منظور مهار تورم در 
سال جدید برای بهبود اقتصادی دنبال می‌شودبا اعمال مدیریت 
و ارائــه برنامه های اجرایی باید به یاری کســب‌وکارهای مادر 
نظیر صنعت حمل‌ونقل ریلی جهت تحریک موتور مولد فعالیت 
های اثر بخش در کشور فعال شود لذا می‌توانداین مهم علاوه بر 
توسعه اقتصادی کشور به تأمین رفاه عموم مردم منتهی گردد. 
برنامه‌های صنعت ریلی کشــور بر اســاس در راستای شعار سال 
فراهــم کردن قطعات یدکــی ناوگان قطارها از طریق تأمین از 
عرضهک‌ننــدگان داخلی بــا بالاترین کیفیت برای رفع نیازهای 
صنعــت ریلــی با حداکثر کارایی باید صورت گیرد که چنین امید 

می‌رود با بهک‌ارگیریتکنولوژی‌های جدید و برتر برای شکوفایی 
صنعت حمل‌ونقل ریلی است. 

اهمیت صنعت حمل‌ونقل ریلی  ��
صنعت حمل‌ونقل ریلی در هر کشوری از صنایع مادر در کشورها 
به شمار می‌رود. زیرا بار اصلی جابه‌جایی کالا و مسافر و افزایش 
رفــاه عمومــی را برعهده دارد. ازاین‌رو اســتواری آن از اهمیت 
بســیاری برخوردار می‌باشد. صنعت ریلی یکی از برجسته ترین 
مســائل تکنیکی و اســتراتژیک در جهان است که سنگ بنای 
توسعه به شمار می‌رود. توسعه صنعت حمل‌ونقل ریلی در کشور 
مستلزم وجود زیرساخت‌های مناسب و سازکارهای به روز شده و 

سید ابوالفضل بهره دار*

حمل‌ونقل ریلی، صنعت آینده‌ساز کشور
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بهره مندی از تمام ظرفیت ها و حضور بازیگران اصلی است که 
بدون این توسعه متوازن بهمراه تکنولوژی امکان‌پذیرنمی‌باشد. 

نیازهای عمده صنعت حمل‌ونقل ریلی کشور ��
عمده‌ترین نیازهای صنعت ریل کشور در راستای ارائه خدمات 
باکیفیتمی‌توانــد در کاهــش هزینه‌های انرژی، مدرن‌ســازی 
تجهیــزات ریلــی، بالابردنســطح تخصص عامل انســانی، 
انعطاف‌پذیــری در ارائــه خدمات و ســازگار نمودن تجهیزات 

ریلی با محیط‌زیست است. 
پرهیز از قیمت‌های دســتوری در حمل‌ونقل ریلی ��

یکــی از وظایــف مهم دولت در قبــال صنعت حمل‌ونقل ریلی 
کــه به‌منظور ســاماندهی این صنعت انجام می‌شــود ارتقای 
رقابت‌پذیری این صنعت از طریق لغو انحصارها و واگذاری آن 
به بخش خصوصی برای ارائه خدمات بهینه است؛ ازاین‌رو لازم 
است ضمن اصلاح ساختار و مسئولیت‌های نهادهای بالادستی 
نظیــر وزارت راه و راه‌آهنبه‌منظــور تقویــت حضور فعال بخش 

خصوصــی اختیارات حاکمیتی اصلاح گردد. 
ارتقای سطح ایمنی صنعت حمل‌ونقل ریلی ��

ضرورت جلوگیری از بروز سوانح از طریق ایمن‌سازیزیرساخت‌ها 
و بهره‌گیــری از سیســتم‌های هوشــمند نظــارت و کنتــرل 
می‌تواندصرفه‌جوییقابل‌ملاحظه‌ای در هزینه‌های مســتقیم و 
غیرمســتقیم این صنعت باشــد که از طریق ســرمایه‌گذاری و 

انتقال صحیح تکنولوژی میســر می‌شود. 
ایجاد بانک جامع صنعت حمل‌ونقل ریلی ��

بهره‌بــرداری بهینــه از ظرفیت‌های ریلی هر منطقه مســتلزم 
اســتقرار ســامانه‌های جامع حوادث و ســوانح ریلی و دریافت 
اطلاعات دقیق از تمامی نواحی و بخش‌هایزیرمجموعه اســت 
کــه می‌تواند در تحلیل و تدویــن اهداف و برنامه‌های ایمنی و 
پاســخگویی بــه تقاضاهای ایمنی و بهبــود نظام نگهداری و 

تعمیرات در این صنعت است. 
توسعه صنعت حمل‌ونقل ریلی مهم‌ترین مأموریت دولت  ��

برای رشد تولید
قانون برنامه توســعه کشــور به دولت اجازه داده اســت برای 
توســعه حمل‌ونقل ریلی کشــور و افزایش ســهم بار و مســافر 
بخش‌هــای غیرحاکمیتــی را به بخش خصوصی واگذار نماید و 
زمینه بهره‌مندی از منابع داخلی و خارجی برای رشد و پیشرفت 
این صنعت کلیدی را فراهم نماید. از جمله وظایف دولت در این 
عرصه می‌تواندپیاده‌ســازیپروژه‌های تجهیز و افزایش ظرفیت، 

دوخطه کردن و برقی نمودن و مواردی ازاین‌دســت باشد. 
جمع‌بندی ��

ایجاد شــرایط مطمئن برای شــکوفایی صنعت حمل‌ونقل ریلی 

مستلزم توجه به نکات متعدد است که از جمله می‌توان ارتقای 
بهره‌وریزیرســاخت‌های ریلــی، تشــویق کارآفرینی در حوزه 
حمل‌ونقــل ریلی، ســازمان‌دهی مراکز علمی و پژوهشــی در 
حــوزه ریلــی و شــفاف نمودن قوانین و مقــررات حاکم بر این 
صنعــت به‌منظور فعالیــت همه دســت‌اندرکاران اقتصادی و 
فعالان در این حوزه اســت. برخی دیگر از عواملی که می‌تواند 
مزید بر موارد فوق‌الذکر باشــد عبارت اســت از نوسازی مستمر 
تجهیــزات و تســهیلات ریلی، توجــه همه‌جانبه به امور فنی و 
مهندســی، نرم‌افزاری و توســعه مهارت عامل انسانی، نوسازی 
ناوگان فرســوده، تقویت مدیریت و غیره... در این صنعت باشد. 
دراین‌بین لازم است دولت در تدوین سیاست‌ها و مقررات ریلی 
جسارت و تحمل خسارت‌های موقت را داشته و بداند با گردش 
صحیــح چرخ‌های صنعت حمل‌ونقل ریلی زیان‌های موقت در 
آینده جبران خواهد شــد. انطباق سیاســت‌ها با نیازهای صنعت 
حمل‌ونقل ریلی زمینه مؤثر دســتیابی تداوم و رشد فعالیت‌های 

ریلی است. 
پیشــرفت صنعت حمل و نقل ریلی مســتلزم لحاظ نمودن تأثیر 
تقاضا و رقابت اســت از ســئی دیگر لازم اســت مسیر توسعه و 
نوگرایی این صنعت متناســب از طریق افزایش سرعت، کاهش 
هزینه های حمل و نقل بار و مســافر، افزایش ایمنی و راحتی 
مسافران و ارائه خدمات بهتر در پیش گرفته شود. این مهم سبب 
می شود ظرفیت های بالقوه این صنعت در بلند مدت بافعل شده 

و زمینه تحولات عظیم در این صنعت باشــیم.
برخی راهکارهای اســتراتژیک برای این صنعت به شــرح زیر 

پیشنهاد می شود:
*اجــرای بی چون و چرای طرح جامع حمل و نقل

*در اولویت قرار دادن مســیرهای ریلی برنامه ریزی شــده به 
منظور افتتاح ایســتگاه های مهم و اضطراری

*توســعه کمی و کیفی و طراحی مناســب ایتگاه ها که علاوه بر 
ایجاد و افزایش قابلیت اطمینان از انجام منظم حرکت های باری 
و مســافری قطارها با ســایر ابعاد تقاضا نیز تناسب داشته باشد. 

*افزایش ناوگان ریلی
*توجه به ســرمایه گذاری و حرکت به ســمت خصوصی سازی 

واقعی
*نوسازی ساختار اداری و تشکیلاتی صنعت حمل و نقل ریلی 

برای افزایش کارایی
*بهینه نمودن فرآیند تشــکیل و اعزام قطارها

*احــداث خطوط ریلی جدید چنانکه بتواند سیاســت » درب تا 
درب« را در این صنعت محقق ســازد. 

* مدیر مسئول
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انجمن شــرکت هــای هواپیمایی پیشــنهاد افزایش ۱۰۰ 
درصــدی بلیت را به دلیل نوســازی ناوگان و ارائه خدمات 

رسانی بهتر داده است.
تیر ماه ســال گذشــته برخی از شــرکت‌های هواپیمایی در 
اقدامی خودسرانه افزایش ۳۰ درصدی قیمت بلیت را اعمال 
کردند و پس از شــکایت‌های صورت گرفته از ســوی مردم 
در آبــان ماه شــرکت‌های هواپیمایی مجبور به کاهش ۱۰ 
درصدی قیمت بلیت هواپیما شــدند و پس از جلسات متعدد 

مصوبه‌ای در جهت افزایش قیمت‌های صادر نشــد.
به این ترتیب در طول یک ســال و نیم گذشــته بدون هیچ 
اعلام قانونی و رســمی، چندین مرتبه با گرانی نرخ بلیت‌ها 
روبه‌رو شدیم که با رسانه‌ای شدن موضوع و اقدام مسئولان 

مربوطه، قیمت‌ها به قبل بازمی‌گشــت.
اما ســرانجام اواخر ســال گذشــته با توجه به ممانعت از 
افزایش نرخ از ۱۴۰۰ به بعد، انجمن شرکت‌های هواپیمایی 
درخواست افزایش ۱۰۰ درصدی را مطرح کرد که مقرر شد 
در ســتاد تنظیم بازار بررســی شود؛ با این توجیه و تاکید که 
صنعــت هواپیمایــی به این اصلاح احتیاج دارد و در غیر این 

صورت دچار مشــکل جدی خواهد شد.
افزایش قیمت خودسرانه ��

با وجود آن که سازمان هواپیمایی کشوری با افزایش قیمت 
بلیت هواپیما موافقت کرده است اما بنا به گفته رئیس سازمان 
هواپیمایی کشوری قیمت بلیت همزمان با ابلاغ ستاد تنظیم 
بازار افزایش قانونی پیدا میک‌ند و هنوز مجوزی از ســوی 
ســتاد تنظیم بازار برای افزایش قیمت بلیت هواپیما صادر 
نشــده است. در حالیک‌ه برخی شرکت‌های هواپیمایی نرخ 

بلیت‌های خود را گران کرده‌اند.
سازمان هواپیمایی کشوری نیز با بیان اینکه هرگونه افزایش 
قیمــت منوط به تصمیم ســتاد تنظیم بازار اســت، برخورد 
جدی با متخلفان را اعلام و بر رســیدگی نســبت به شکایات 
مســافرانی کــه مبالغ بالاتر از حد مجــاز پرداخت کرده‌اند 

تأکید میک‌ند.
هرچند تخلفات بســیار بوده و برخی ایرلاین‌ها بنا بر دلایل 
مختلف مدت‌هاست که گران کردن قیمت‌ها را آغاز کرده‌اند؛ 
اما عده‌ای هم در انتظار هماهنگی دو سازمان هواپیمایی و 

ســتاد تنظیم بازار برای اعلام نرخ نهایی هستند.
درخواست افزایش ۱۰۰ درصدی بلیت هواپیما ��

مقصود اســعدی سامانی در خصوص پیشنهاد افزایش ۱۰۰ 
درصدی بلیت هواپیما گفت: در ســال گذشــته افزایش ۳۰ 
درصــدی تصویب شــد اما ابــاغ نگردید و اگر در آن زمان 
افزایش بلیت صورت می‌گرفت دیگر پیشنهاد افزایش ۱۰۰ 
درصدی در کار نبود با توجه به اینکه دلار امروزه بالای ۵۰ 

هزار تومان اســت و این ضرری برای ناوگان هوایی است.
وی در ادامــه افــزود: اگــر افزایش بلیت صــورت نگیرد 
شــرکت‌های هواپیمایی با ضرر رو به رو خواهند شــد و شاید 

هم ورشکسته شوند.
دبیــر انجمــن هواپیمایی در خصوص اینکــه اگر بلیت‌ها 
افزایش پیدا کند در تعداد ســفرها تأثیر دارد یا خیر؟ گفت: 
افزایش بلیت نمی‌تواند تأثیری بر خرید بلیت داشــته باشد و 
این امر حتی می‌تواند دست دلالان را از بازار بلیت فروشی 
کوتاه کند امیدوار هســتیم که ســازمان هواپیمایی کشوری 
و ســتاد تنظیم بازار با افزایش ۱۰۰ درصدی موافقت کنند.

وی در پایان بیان کرد: با توجه به اینکه پیک تابستان نزدیک 
است و اگر نرخ بلیت‌ها اعلام نشود شرکت‌های هواپیمایی 
زمین گیر خواهند شد و شاید شاهد کمبود بلیت در برخی از 
پروازها باشــیم برای نجات شرکت‌های هواپیمایی افزایش 

۱۰۰ درصدی می‌تواند کمک بزرگی باشــد.
جمع آوری بازار سیاه بلیت فروشی با افزایش قیمت ��

جعفر یارزلو، ســخنگوی ســازمان هواپیمایی در خصوص 
پیشــنهاد ۱۰۰ درصدی انجمن هواپیمایی گفت: انجمن‌ها 
پیشنهاد داده است اما این پیشنهاد تا ده روز آینده نرخ جدید 
بلیت مشخص خواهد شد اما تا وقتی که سازمان ستاد تنظیم 

ایرلاین ها دنبال افزایش ۱۰۰ درصدی قیمت
چرا بلیت هواپیما کم است؟

مونا ربیعیان رمضان پور
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بــازار قیمت‌ها را اعلام نکند هیچ شــرکت هواپیمایی حق 
افزایش ندارد.

وی در ادامــه در خصــوص اینکه این افزایش شــاید باعث 
کم شــدن تقاضا در بخش هوایی شــود گفت: در حال حاضر 
هم قشــر خاصی ســوار بر هواپیما می‌شــوند و در آن زمان 
هم هیچ مشــکلی ایجاد نخواهد شــد و به نظر می‌رســد که 

استقبال کاهش نخواهد یافت.
ســخنگوی ســازمان هواپیمایی در ادامه افــزود: افزایش 
قیمت‌ها باعث می‌شــود تا گران فروشــی صورت نگیرد و 
بازار ســیاه بلیت فروشــی در فرودگاه‌ها جمع گردد و قیمت 
واقعی بلیت‌ها در نظر گرفته شود با توجه به اینکه از ۱۴۰۰ 
هیچ افزایشــی در نرخ بلیت هواپیما صورت نگرفته اســت و 
این افزایش قیمت هم به نفع مردم اســت و هم ایرلاین‌ها 
ولــی باید بازهــم بگویم که تا وقتی ســازمان تنظیم بازار 
افزایــش را تأییــد و ابــاغ نکند هیچ شــرکت هوایی حق 

افزایش نخواهد داشت.
تــورم عمومی و افزایش نرخ کالاها و خدمات باعث شــده 

تا پرواز برای ایرلاین‌ها گران تمام شــود. ضمن آنکه گفته 
می‌شــود در صورت افزایش نیافتن متناســب نرخ بلیت‌ها با 
تورم موجود چالش‌هایی همچون زمین‌گیر شدن بخشی از 
ناوگان هوایی، ورشکستگی ایرلاین‌ها، افت ضریب ایمنی، 
افزایش ســوانح و در نهایت مهاجرت خلبانان و متخصصان 
پرواز را پیش رو خواهیم داشــت. از طرفی رشــد دستمزدها 
بهانــه‌ای دیگر اســت که همواره از آن نام برده می‌شــود. 
درصورتیک‌ه با رقم دســتمزد تعیین‌شــده امسال، این بهانه 

بدون توجیه می‌ماند.
با وجود طرح چنین مباحثی از ســوی مســئولان و فعالان 
هوایی، همواره شرکت‌های هواپیمایی از مشکلاتی همچون 
کســر تعرفه عوارض شــهرداری از بلیت پروازهای داخلی و 
خارجی گلایه‌مند بوده که با اصلاح قانون مالیات بر ارزش 
افــزوده در ســال ۱۴۰۰ و حذف این عــوارض، این گلایه 
ایرلاین‌ها هم بدون دلیل می‌ماند. ضمن آنکه ارز مبادله‌ای 
هم به شــرکت‌های هواپیمایی، تخصیص داده می‌شــود و 
بهانه افزایش قیمت ارز و تأثیر بر هزینه‌ها بدون توجیه است.
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آمارهایی که از تلفات تصادف ها منتشــر 
شــده حکایت از افزایش تاسف بار مرگ و 
میر تصادفات محورهای مواصلاتی برون 
شهری و درون شهری در سال 1401 دارد.

بــا وجــود تکرار وعده های مســئولان و 
متولیــان ایمنی ترددهای جاده های برون 
شــهری و درون شــهری مبنی بر اجرای 
برنامــه های گســترده و اقدامات موثر در 
جهت کاهش تصادفات و تلفات ، آمارهایی 
که به تازگی از تلفات تصادف ها منتشــر 
شــده حکایت از افزایش تاسف بار مرگ و 
میر تصادفات محورهای مواصلاتی برون 
شهری و درون شهری در سال 1401 دارد. 
این آمارها به ما گوشــزد می کند چنگال 
هیــولای مرگ آفرین جــاده ها و خیابان 

های کشور تیزتر شده است.
بــه زبان آمار و ارقام، تصادف ها و حوادث 
به وقوع پیوسته در جاده ها و خیابان های  
کشــور در سال گذشته 16 درصد بیشتر از 

سال 1400 قربانی گرفته اند.
جزئیات این آمارها به ما می گوید ۱۹ هزار 
و ۴۹۰ نفر از هموطنان ما سال 1401 را به 
پایان نرســانده اند و بی توجهی رانندگان 
بــه مقررات راهنمایــی و رانندگی، ضعف 

فرهنگســازی و آموزش رانندگان، نظارت 
ناکارآمــد پلیس راهور، ناایمن بودن و غیر 
اســتاندارد بودن برخــی جاده ها و خیابان 
هــا، کمبود علائم و تجهیــزات ایمنی و 
ترافیک و ... در کنار خودروهای بی کیفیت 
، همچنان عزیزان ما را در جاده ها و خیابان 

ها به کام مرگ می کشــانند.
پلیــس راهــور در میــان متولیان کاهش 
تصادفــات و تلفــات، بیشــترین نقش را 
ایفــا مــی کند به گونه ای که اگر این نهاد 
نظارت های خود بر ترددها را افزایش دهد 
بســیاری از تصادفــات و تلفات کنونی را 
شاهد نخواهیم بود. پلیس راهور باید دست 
از کارهــای غیرمرتبط با این نیرو بردارد و 
روش های سنتی و ناکارآمدی که ظرفیت 
کاهش تخلفات و تصادفات را ندارند را نیز 
کنار بگذارد. افزایش جرایم تخلفات حادثه 
ساز رانندگی می تواند تا حدی کارساز باشد 
اما به کارگیری روش های نوین و هوشمند 
رصد و کنترل رفتارهای ترافیکی رانندگان 
در جاده ها و خیابان ها باید اولویت اصلی 
ایــن نهاد باشــد. بحث آموزش و فرهنگ 
ســازی برای رانندگان نیز در پلیس راهور 
باید متحول شــود چرا که آمار تلفات به ما 

می گوید هر آنچه تاکنون انجام شده و می 
شود چندان مثمرثمر نبوده است.

از وزیر راه و شهرســازی و مجموعه های 
تابعــه این وزارتخانه نیــز انتظار می رود 
نسبت به افزایش تلفات جاده ای بی اعتنا 
نباشند و این سیاهی را در کارنامه عملکرد 
خــود برنتابند. کاســتن از هزینه های غیر 
منطقــی و غیر بهره ور و هزینه کردن این 
ســرمایه ها در اصــاح محورهای حادثه 
ســاز و گلوگاه های مرگ آفرین جاده ای 
کشــور در کوتاه ترین زمان، کمترین توقع 
کارشناسان و مردم از وزیر راه و شهرسازی 
و زیرمجموعــه های مرتبط این وزارتخانه 

است.
شــهرداری ها هم دست از نمایش بهترین 
بودن مدیریت خود بر شهر و برجسته کردن 
طیف سیاســی حامی خود در خدمتگذاری 
و ســازندگی بردارند و به جای جنجال بر 
ســر انتقال وظایف ترافیکی یک شــرکت 
بــه مجموعــه ای دیگر، تمهیدی واقعی و 
نه نمایشــی و آماری برای کاهش تلفات 
تصادفات شــهری بیندیشند و جان های 
عزیزی که به چنگال هیولای مرگ آفرین 
تصادفات گرفتار می شوند را نجات دهند.

خطاب به پلیس راهور، وزارت راه، شهرداری ها، سازمان راهداری و هر گوش شنوای دیگر

چنگال هیولای مرگ آفرین جاده ها تیزتر شده است
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یکــی از ویژگــی هــای مرحوم دکتر دادمان اشــتیاق به یادگیری و 
آموختن ایشــان بود. شــاید اولین نکته قابل توجه از روحیات مرحوم 
دکتر دادمان در بدو ورود به راه آهن را بتوان قدرشناســی ایشــان از 
تدابیــر و تــاش های ارزشــمند مدیران قبلی بــه ویژه جناب آقای 

مهندس افشــار دانست که بارها بیان می نمودند.
... در ابتدای ورود ایشان به راه آهن در سال 1376 سوانح خروج از خط به 
ویژه در راه آهن لرستان به شدت افزایش یافت و ایشان دستور تشکیل 
ســمیناری را جهت بررســی و ریشه یابی سوانح و راهکارهای افزایش 
ایمنــی خطــوط ریلی صادر نمودند و برخلاف عادت غالب مدیران که 
حضور تشــریفاتی در این جلســات دارند و در آغاز همایش و سخنرانی 
مســئولان حاضرند ولی هنگام ارائه مطالب و گفتگوهای فنی غایب، 
به صورت کامل در جلســه حضور داشــتند و با معاونان و مدیرانی که 

جلســه را ترک کردند با عتاب برخورد کردند.   
... یکــی از ویژگــی های مرحوم دکتر دادمان اشــتیاق به یادگیری و 
آموختن ایشــان بود به گونه ای که با وجود داشــتن مدرک دکترای 
ســازه های آبی از انگلســتان و تجربه مدیریت اجرایی در نهادهای 
انقلابی و شــرکت های مختلف از جمله شــرکت شــیلات، در هنگام 
ورود بــه راه آهــن و مواجهه با اصطلاحــات تخصصی بدون تکبر و 
خودبرتربینی از مدیران، کارشناســان و متخصصان توضیحات کامل 
برای آشــنایی با آن مفاهیم را جویا می شــد و برای افزایش آگاهی و 

دانــش ریلی وقت کافی اختصاص می داد.
... سال 76 و در ورود مرحوم دکتر دادمان به راه آهن، مدت سیر قطارهای 
ســرخس به بندرعباس از مســیر تهران )بافق - کاشــمر احداث نشده 
بــود( حــدود 15 روز بود، یعنی روزانه کمتر از 170 کیلومتر، که پس از 
بازدیدهای اعضای کارگروه کاهش زمان ســیر و جلسات و تصمیمات 
نهایی ایشــان، زمان ســیر قطارها برای ســال ها به چهار روز کاهش 

یافت، روزانه 625 کیلومتر.
... در یکی از ســفرها به شــهر یزد به اتفاق ایشــان و آقای مهندس 
رحمتی )قائم مقام( وارد کابین لکوموتیو شــدیم و بنده با ســابقه ذهنی 
از لکوموتیوران پرسیدم که آیا شما با افزایش و کاهش واگن، آزمایش 
ترمز می کنید که ایشان جواب دادند خیر و گفتم که آیا حاضرید برای 
دکتر هم بگویید و ایشــان هم پذیرفتند و همین را برای مرحوم دکتر 
دادمان شــرح دادند، از منظر تجربیات ســایر کشــورها و اتحادیه بین 
المللــی راه آهــن هــا، بر خلاف آنچه که ما در آیین نامه خودمان داریم 
اســتاندارد UIC453 در واقــع چهار نــوع آزمایش ترمز که در ابتدای 

مســیر و در وســط مسیر با یکدیگر متفاوت هستند را تعریف می کند.

... در نیمه دوم ســال 78 در توافق اولیه با مرحوم دکتر دادمان برای 
تصدی مدیریت اداره کل خط، قرار شــد تمرکز اولیه اداره کل خط بر 
بالا رفتن آمار بهسازی و بازسازی قرار گیرد که پس از نتایج به دست 
آمده 6 ماهه و رشد قابل توجه دو شاخص مذکور با وجود ثابت ماندن 
ماشین آلات مکانیزه )نامه 79/5/5، رشد بهسازی 75 درصد و بازسازی 
108 درصد(، با آغاز ســال 79 بررســی هایی برای ریشــه یابی سوانح 
خروج از خط واگن های باری در لرســتان به عمل آمد که اعلام نتایج 
تحلیلی در ســتاد ارتقای ایمنی نخســت ســبب انکار و پس از تشریح و 
اثبات فنی و آماری موجب شگفتی اغلب عزیزان و صاحبنظران گردید.

... مشــابه این طرح در اواســط دهه 70 همزمان با آغاز مذاکرات فنی 
لکوموتیو AD43 با شــرکت آلســتوم فرانســه، طرح مفهومی اولین 
 AC لکوموتیــو مانوری هیبرید ایــران و ظاهرا اولین مانوری هیبرید
جهــان )بــا مولد داخلی حدود 200 کیلووات و مجموعه باتری به جای 
موتور آمریکایی 1400 اســب بخار( تهیه و قرارداد مربوطه در ســال 
1377 )همزمــان بــا طرح فوق( منعقد گردید و در ســال 1380 اولین 
نمونه ساخته شده لکوموتیو هیبرید ایران با استفاده از پلاتفرم لکوموتیو 
G12 توسط مرحوم دکتر دادمان در زمان وزارت ایشان رونمایی شد، 
آن مرحــوم در مــورد ادامه این طرح کــه اتمام آن همزمان با رونمایی 
اولیــن لکوموتیــو مانوری هیبرید در آمریکا بــود )که تاکنون چندصد 

دســتگاه ســاخته شده( مقرر نمودند که پنج نمونه دیگر تولید گردد. 
... راهــکار مناســب تغییــر توربین هــای Turmo III توربوترن و 
جایگزینــی موتــور دیزل بود که نه تنها هزینــه نگهداری را کاهش 
می داد بلکه قدرت بالاتری را برای افزودن واگن یا ســرعت متوســط 
بیشتر بدون سوختگیری میانی فراهم می نمود. با بیان موضوع برای 
مدیرعامــل وقــت مرحوم دکتر دادمان و موافقــت با طرح در هیئت 
مدیــره، مناقصــه ای برگزار و پیشــنهادات دریافت شــد که با تغییر 
مدیریت متوقف و در بازســازی اوایل دهه هشــتاد در شــرکت رجا نیز 

توربین های پرهزینه تعمیر شــدند.

چند خاطره از مرحوم دکتر دادمان در راه‌ آهن
 )درگذشت، 27 اردیبهشت 1380(

عباس قربانعلی بیک 
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از زمان واگذاری به تامین اجتماعی تا کنون که 12 ســال گذشــته نه 
تنها سودی برای سازمان تامین اجتماعی و بازنشستگان نداشته که 
منابعی از سازمان نیز برای ادامه فعالیت این شرکت تزریق شده‌ است.

چون شــرکت رجا ســود آور نخواهد شــد و کلاهی از این نمد برای 
بازنشســتگان وجود نخواد داشــت، شایســته است دولت در باز پس 
گیری این شرکت از تامین اجتماعی و برگشت آن به راه آهن اقدام 
نمایــد و در ازای آن نســبت بــه واگذاری صنایع ســودآور همچون 

پتروشیمی ها اقدام نماید.
در اســفند ماه ســال 1389 بود که شــنیده شد در یک تصمیم چراغ 
خاموش و بدون نظرخواهی از کارشناســان ریلی، شرکت قطارهای 
مســافری رجا که متعلق به راه آهن بود در عوض بخشــی از بدهی 

های دولت به ســازمان تامین اجتماعی واگذار شد‌.
سازمان تامین اجتماعی که هزینه های خود را معمولا از منابعی چون 
دریافتی از بیمه گذاران و  فروش و یا سود سرمایه گذاری های خود 
تامین می کند همواره سعی دارد در انجام سرمایه گذاری های خود 
هوشمندانه عمل نموده و طرح های دارای توجیه اقتصادی را پیگیر 
باشــد اما در مقوله واگذاری شــرکت رجا، این شرایط وجود نداشته و 
لذا از زمان واگذاری  به تامین اجتماعی تا کنون که 12 سال گذشته 
نه تنها ســودی برای ســازمان تامین اجتماعی و بازنشستگان وجود 
نداشــته بلکه منابعی از ســازمان نیز برای ادامه فعالیت این شــرکت 

تزریق شده‌ است.
ممکــن اســت برخی به تخفیف های انــدک بلیت های گروهی به 
بازنشســتگان اشــاره کنند که این مهم از دیگر شــرکت های ریلی 
مســافری نیز قابل تامین بود‌ و یا در حداقل توجیه برخی دوســتان‌، 
موضوع مسئولیت اجتماعی ذکر می شود که این نیز به عهده وزارت 

راه و شهرسازی  است‌.
البته اضافه می شود که تقریبا در همه کشورها این صنعت‌، به دلیل 
منافع ملی‌، از دولت یارانه می گیرد اما در ایران این اتفاق نیفتاده یا 
کافی نبوده و لذا شرکت های ریلی مسافری در شرایط مناسب نیستند‌.

شرکت رجا نیز که حدود  50 درصد از حمل و نقل ریلی مسافری را 
به عهده دارد با در اختیار داشتن هزاران میلیارد تومان سرمایه خود، 
صرفا به ادامه فعالیت خود  بدون شــباهت به یک بنگاه اقتصادی و 
سودآور و سود ده پرداخته است ضمن اینکه هر چه از زمان واگذاری 
آن می گذرد میانگین  عمر ناوگان آن بیشتر شده و با شرایط اقتصادی 

جدید از مطلوبیت آن نیز کاســته می شود.
در مجموع با توجه به این که این بنگاه سود آور نخواهد شد و کلاهی 
از این نمد برای بازنشســتگان وجود نخواهد داشــت، شایسته است 
دولت در باز پس گیری این شــرکت از تامین اجتماعی و برگشــت 
آن به راه آهن اقدام نماید و در ازای آن نســبت به واگذاری صنایع 

ســودآوری همچون پتروشیمی ها اقدام نماید.
این مهم در گذشته نیز مطرح شده و رد کارشناسی بر این نظر نیست 
اما خواست مدیریتی و همت و پیگیری  از سه طرف شرکت راه آهن‌، 

ســازمان تامین اجتماعی و ســازمان خصوصی سازی  را می طلبد. 
امید اســت برای تامین منافع بازنشســتگان تامین اجتماعی‌، تصمیم 

و پیگیــری جدی در این زمینه صورت گیرد.
بدیهی اســت مشــابه این اقدامات در توانمند سازی تامین اجتماعی 
برای پرداخت حقوق بازنشســتگان خود نیاز اســت تا مدیران این 
ســازمان مجبور نشــوند در وصف چگونگی تأمین منابع از عبارت 

فروش جزایر استفاده کنند.
* کارشناس حمل و نقل

از سوی یک کارشناس به دولت پیشنهاد شد:

واگذاری صنایع سودآور به تامین اجتماعی و بازپس گیری شرکت زیان ده رجا

رضا عصاری *



11
 Iranian Association Of rail Transport Engineering

 شماره 147 / اردیبهشت ماه 1402
    نشریه علمی، آموزشی،خبری

سمت و سوی دلار در سال جدید

دلار در اواخر ســال گذشــته ســیر نزولی قیمتی را طی کرد تا با فرارسیدن 
سال جدید امیدها برای کاهش نرخ ارز در کشور افزایش پیدا کند. اما پس 
از تعطیلات نوروز نرخ ارز روند صعودی به خود گرفت به طوریکه عده ای 
در تب و تاب خرید ارز افتادند. طی روزهای گذشــته نیز نوســانات نرخ ارز 
در کانــال 50 هــزار تومان خــود نمایی می کند. قیمت دلار که در روزهای 
نوروزِ امسال با سوخت گیری عجیب، خود را به بالای کانال ۵۵ هزار تومان 
رسانده بود در روز ۱۴ فروردین همزمان با آغاز فعالیت‌های اقتصادی کشور 
کمی عقب نشســت.کاهش اندک قیمت دلار موجب شــد تا معامله گران 
برای خرید دلار و ارز احتیاط کنند و بیشــتر نظاره گر بازار باشــند تا خریدار.

تکرار سیاســت اشتباه بانک مرکزی در حوزه دلار و ارز ��
بانک مرکزی نیز زمان را غنیمت شــمرد و با ابلاغ بخشــنامه‌ای ســه بندی 
تــاش کــرد تــا حجم تقاضا برای دلار و ارز را کنترل و کاهشــی کند.این 
ســه بند عبارتند از: تغییر روش فروش دلار دولتی از اســکناس به واریز به 
حســاب ارزی خریدار، کاهش ســهمیه فروش ارز با کارت ملی به ۲ هزار 
یــورو و... هرچنــد این روش‌ها پیش از این بارها آزموده شــده و تاثیری بر 

قیمت دلار نداشته است.
یکی از ســؤالات اصلی این اســت که دلار در روزهای آینده به چه ســمت 

و سویی می‌رود؟
سوخت گیری قیمت دلار برای جهش ��

در همین رابطه و به گزارش اقتصاد 24ســهراب دل انگیزان، اقتصاددان و 
عضو هیات علمی دانشگاه رازی کرمانشاه در این رابطه گفت: قیمت دلار 
و ارز این انرژی را دارد که هر ماه ۵ درصد رشــد کند. وی افزود: بر همین 
اســاس اگر قیمت دلار امروز )به عنوان روز آغازین فعالیت‌های اقتصادی( 
۵۲ هــزار تومان باشــد، احتمالًا انــرژی دارد تا پایان فروردین ماه ۲۰۰۰ تا 
۲۵۰۰ تومان نوســانات صعودی یا نزولی داشــته باشد؛ ولی احتمالًا بیشتر 

به صورت صعودی خواهد بود.
جهش‌های ســنگین قیمت دلار در سال ۱۴۰۲ تکرار می‌شود؟ ��

عضو هیات علمی دانشــگاه رازی کرمانشــاه با بیان اینکه دو ســناریو پیش 
روی بازار دلار و ارز در سال ۱۴۰۲ خواهد بود، گفت: سناریوی نخست که 
۷۰ تا ۸۰ درصد امکان تحقق دارد، رشــد قیمت دلار همپای رشــد بودجه، 
رشد پایه پولی در سال گذشته و به ویژه زمستان ۱۴۰۱ و نرخ تورم به ویژه 
نــرخ تــورم خوراکی‌ها خواهد بود. به گفته دل انگیزان، اگر معتقد به تحقق 
این ســناریو باشــیم، قیمت دلار در ســال ۱۴۰۲ ادامه سال ۱۴۰۱ است و 

شــاهد تکرار جهش‌های سنگین قیمت دلار خواهیم بود.
قیمت دلار در انتهای ســال رشد تولید و مهار تورم ��

ایــن اقتصــاددان گفت: نرخ تورم انتظاری با پایه نرخ تورمی متأثر از رشــد 
بودجه، نرخ تورم بزرگی را برای سال آینده به نمایش می‌گذارد که به طور 

متوسط به نظر می‌رسد از یک کانال ۳ درصدی در ماه به کانال ۵ درصدی 
در ماه ارتقاء پیدا کرده باشد.دل انگیزان معتقد است: بر همین اساس سال 
۱۴۰۲ ادامه ســال ۱۴۰۱ و یک ســال به شــدت تورمی و احتمالًا رکودی 

خواهد بود یعنی ســال تورمِ رکودی سنگین.
نرخ دلار با وجود تحقق »سناریوی برگشت« ��

عضو هیات علمی دانشــگاه رازی کرمانشــاه در گفتگو با اقتصاد ۲۴ ادامه 
داد: ســناریوی دوم پیشِ پای قیمت دلار، ســناریوی موسوم به »سناریوی 
برگشــت« اســت. طبق این سناریو، در بعضی سال‌ها مثل ۱۳۸۹، ۱۳۹۲ و 
۱۳۹۳ با وجودی که شــرایط اقتصادی خیلی تغییر نکرده بود، ولی ما یک 
برگشت در نرخ تورم داشتیم. به طور مثال اگر در سال گذشته متوسط نرخ 
تورم بین ۵۰ تا ۶۰ درصد بود، برگشتی ۳۰ درصدی داشت و نهایتاً در دامنه 
۳۰ تــا ۴۰ درصــد آرامش پیدا میک‌رد، یعنی تورم ۶۰ درصدی با ۳۰ درصد 
کاهش نزدیک ۴۰ درصد خواهد شــد. به گفته دل انگیزان، این ســناریو تا 
حدودی با افزایش ۴۰ درصدی بودجه هم ســازگار اســت مبنی بر اینکه ما 
نرخ تورمی داشته باشیم که حدود ۳۰ تا ۴۰ درصد باشد و همین اندازه هم 
در ســایر قیمت‌ها تأثیر بگذارد بنابراین ســال ۱۴۰۲ می‌تواند پایه‌ای برای 
سیاســت گذاری موثرتر در کنترل تورم و حفظ شــرایط موجود اقتصاد باشد. 
اگر سناریو دوم محقق شود بخش مسکن وارد یک دوره رکودی خواهد شد.

معاملــه گران دلار و ارز در فاز احتیاط ��
این اقتصاددان با بیان اینکه تحقق این دو ســناریو احتمالی اســت، گفت: 
احتمال تحقق سناریو نخست بین ۷۰ تا ۸۰ درصد و سناریوی دوم بین ۲۰ 
تا ۳۰ درصد اســت و، چون عدد ۲۰ تا ۳۰ درصد عدد بزرگی اســت قاعدتاً 
نمی‌توان از آن چشــم پوشــی کرد.دل انگیزان در پایان خاطرنشــان کرد: 
به نظر می‌رســد قیمت‌ها در تمام حوزه‌ها به میزانی شــاهد جهش بوده که 
سرمایه گذاران برای ریسک دوباره احساس خطر میک‌نند. اگر سناریو دوم 
واقعی باشد و شکل بگیرد تنها بخشی که احتمال رشد بیشتری دارد بورس 
اســت.در همین رابطه، حســین محمودی‌اصل، کارشناس اقتصادی درباره 
سیاســت‌های ارزی بانک مرکزی می‌گوید: تغییر روند سیاســت‌ها به‌طور 
معمول التهاب‌زاســت. بانک مرکزی دوباره تغییر شــیوع عرضه می‌دهد و 
۵ هزار ســهمیه برای هر فرد را ۲ هزار تا میک‌ند و به جای اســکناس، به 
حســاب ارزی واریز می‌شــود. این اقدام باعث کاهش اســکناس در بازار و 
رشد قیمت ارز می‌شود.وی می‌افزاید: در نبود چشم‌انداز روشن از مذاکرات، 
شاید موضوع سفارت عربستان و... برجسته شود، اما آنچه اقتصاد و تجارت 
نیاز دارد، رفع تحریم‌هاست. این کارشناس اقتصادی تصریح میک‌ند: البته 
بنده با ارزپاشــی مخالف هســتم، اما شــرط حذف آن، افزایش حاشیه سود 
تولید و هدایت منابع به سمت تولید و بورس است. همچنین قانون مالیات 

بر عایدی و دلالی در جهت محدودســازی دلالی اجرا شود.

» حمل و نقل و توســعه « گزارش می دهد

شیوا یعقوبی
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ســرمایه گــذاری در بنادر مقوله بســیار 
پرهزینه ای اســت که متأســفانه در ایران 
بخش خصوصی رشــد یافته ای که بتواند 
به طور کامل این وظیفه را انجام دهد، وجود 
ندارد و به همین دلیل هم اکنون در حال طی 
مراحل انتقال هستیم. اصطلاح »خصوصی 
ســازی« به هرگونه انتقال فعالیت از بخش 
عمومــی به بخش خصوصی اشــاره دارد. 
ســرمایه گــذاری در بنادر مقوله بســیار 
پرهزینه ای اســت که متأســفانه در ایران 
بخش خصوصی رشــد یافته ای که بتواند 
بــه طــور کامل این وظیفــه را انجام دهد، 
وجــود ندارد و به همیــن دلیل هم اکنون 
در حــال طی مراحل انتقال هســتیم. بنادر 
مــا با توجه به ماهیــت دوگانه حاکمیتی و 
تصــدی اقتصادی فعالیــت های بندری و 
دریایی و نقشــی که دولــت در این زمینه 
و مالکیــت و مدیریت آنهــا بر عهده دارد، 
همواره با شــرایط خاص و متفاوتی نسبت 
به ســایر بنگاههای اقتصادی دولتی که در 
فهرست برنامه خصوصی سازی قرار گرفته 
اند، مواجه بوده اند. در نبود قوانین و مقررات 
مــورد نیاز بر پیچیدگی ایــن امر افزوده و 
ضروری اســت ضوابط شفافی در مطابقت 
با قوانین فرادستی و شرایط روز اقتصاد ملی 
و ملاحظات جهانی شــدن، وضع شود و به 
حیطه اجرا درآید، تا علاوه بر منافع عمومی، 
جاذبــه های فعالیت بخــش خصوصی با 
کارکــردی بین المللی در آن حفظ شــود. 
برای خصوصی سازی بنادر تجاری کشور، 
ظرفیت های حقوقی خاصی در دســترس 
نیست اما مشکلات و موانع پیش رو کدامند. 
هرچنــد مقررات موجود ، زمینه های لازم 
را بــرای فعالیــت بخش خصوصی در بنادر 
تا حدودی فراهم کرده اســت،اما با استمرار 
حضور دولــت در این فعالیت های تصدی 
گرایانه اقتصادی و به رغم توسعه روش ها 
و ابزارهای خصوصی سازی در آنها، هنوز با 
توجه به طبع انحصاری بنادر، ظرفیت های 
لازم برای فعالیت های مبتنی بر آزادسازی و 

مقررات زدایی همراه با اصلاحات ساختاری 
که از مقدمات خصوصی ســازی این مراکز 
مهــم اقتصادی و در عیــن حال حاکمیتی 
اســت، فراهم نیســت. همین موارد باعث 
شــده تا بنادر کشــور ما جز تعداد کمی از 
آنها با موفقیت در توســعه همراه نباشــند و 
یــا ناگزیــر در همراهی با خارجی ها در آنها 
باشــیم کــه انها نیز بــه بهانه تحریم ها، از 
عمــل به تعهدات خود دوری کنند. یکی از 
این بنادر با موقعیت عالی، بندر چابهار است 
کــه به رغم اعلام آمادگی بخش خصوصی 
ایرانی، به هر دلیلی قرار داد توســعه آن با 

هند امضاء شد.
ســهم دولــت از همراهــی بخش  ��

خصوصی درتوسعه بنادر
فرزین ســوادکوهی، فعال رسانه در اینباره 
گفت: واقعیت این اســت که ســاختار نظام 
اقتصــادی ایران رویکرد مثبتی نســبت به 
بخش خصوصــی در واگذاری بنادر ندارد. 
وی بــا بیــان این که بخــش خصوصی به 
معنای واقعی کلمه در ابتدا کسب سود خود 
را در نظر دارد و لذا ارزش افزوده اولیه نصیب 
سرمایه گذار خواهد شد، هر چند سهم دولت 
نیز در این انعقاد قراردادها دیده می شــود.

تبادل تجاری شرط همراهی توسعه  ��
بندرچابهار

ســوادکوهی با اشــاره به ایــن که بخش 
خصوصــی رغبت چندانی برای ســرمایه 
گذاری داخلی ندارد و چنین اســت که فرار 
ســرمایه از کشــور را شاهد هستیم و گفت: 
کشــورهای خارجی نیز در صورتی امکان 
ســرمایه گذاری را برای ما ایجاد می کنند 
که مسیر تبادل تجاری برای انها به کشور باز 
باشد که سرمایه گذاری هند در بندر چابهار 
)کــه هنوز اقدامی در این بخش نکرده( نیز 

از ایــن قاعده تبعیت می کند.
چرا از همراهی در توسعه بنادر ایران  ��

خودداری می شود
این فعال رســانه با اشــار بــه محدود بودن 
تحرکات اقتصادی و بانکی کشــور به دلیل 

تحریــم ها در ســال هــای متمادی، گفت: 
کشــورها نیز بــه همین علــت از همراهی 
در بنــادر بــا ایران رویگردان هســتند و اگر 
کشــوری مانند هند ابراز تمایل در توســعه 
بنــدر چابهار مــی کند، قطعا امتیازات خاص 
خــود را طلب می کند. ســوادکوهی با بیان 
این مهم که ترجیح هند به بخش خصوصی 
قطعــا همخوانی خواســته های دو طرف در 
قرار داد چابهار بوده است، افزود: با این وصف 
بخش خصوصی ما در توســعه بنادر کشــور 
هیــچ وقت فرصت عرض اندام پیدا نخواهد 
کرد. بکارگیری خصوصی ســازی به عنوان 
یکی از سیاست های اداری اقتصادی دولت 
هنگامــی موفق و موثــر – خواهد بود که با 
ساختار سازمان ها همسو باشد. در سال های 
اخیر خصوصی ســازی بنادر هر چند بســیار 
محدود در بســیار از کشورها به عنوان یکی 
از راه حل های صحیح و علمی است. علمی 
کردن ساختار اقتصادی جامعه کاهش بودجه 
و افزایش کارآیی و تجهیز منابع مالی دولت 
را شــامل می شود. اهداف خصوصی سازی 
بنادر مانند بسیاری از موارد دیگر نشان دهنده 
روندهای اجتماعی سیاسی و اقتصادی است 
که مبتنی بر واگذاری نهادهای اقتصادی به 
بخش خصوصی و تمرکززدایی و مشــارکت 
مردم درفعالیت های تولیدی و خدماتی است. 
از طرف دیگر خصوصی سازی به عنوان یکی 
از راه حل های اصلاح ســاختار اداری کشور 
در راســتای بهتر کردن عملکرد سازمان ها 
مطرح است. پس از ابلاغ سیاست های اصل 
۴۴ قانون اساسی و توجه به خصوصی سازی، 
سازمان ها و دستگاه های دولتی مکلف شدند 
بخشی از نقش ها و وظایف خود را به بخش 
خصوصی واگذار کنند و شــکل گیری بنادر 
خصوصی در کشور بر اساس همین سیاست 
از اوایل دهه ۸۰ آغاز شد. اما به استثنای تعداد 
کمــی، بنادر دیگر هنوز یه بخش خصوصی 
واگذار نشــده و به رغم تمامی توصیه های 
بالادستی این مهم صورت واقعیت کامل به 

خود نگرفته است.

بخش خصوصی بی نصیب از توسعه بندر چابهار! حمزه رستمی نیا
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تماشــاچیان پر آه و حسرت بالندگی »ترکیش ایرلاینز«

نگاهی به برنامه های توسعه ترکیش ایرلاینز و مقایسه آن با شرایط 
ایران ایر، آه و حسرتی در دل کارشناسان و فعالان صنعت هوانوردی 
کشور و ایرانیان وطن دوست ، ایجاد می کند که قابل توصیف نیست.

شرکت هواپیمایی ترکیه یا همان »ترکیش ایرلاینز« 90 سال قبل 
تاســیس شــده و ایران ایر که در ابتدا ایرنین ایرویز نامیده می شــد ، 
تقریبا یک دهه بعد بنیان گذاشــته شــده اســت. با گذشت 9 دهه از 
تاســیس ترکیش ایرلاینز، نگاهی به برنامه های توسعه این شرکت 
هواپیمایی و مقایســه آن با شــرایط ایران ایر، آه و حســرتی در دل 
کارشناسان و فعالان صنعت هوانوردی کشور و ایرانیان وطن دوست، 

ایجاد می کند که قابل توصیف نیســت.
ترکیش ایرلاینز در افق بلند مدت ده ســاله خود دســتیابی به درآمد 
50 میلیارد دلاری را تا سال 2033 هدف گذاری کرده است. رسیدن 
به این هدف مســتلزم کســب درآمد میانگین سالانه 5 میلیارد دلار 
اســت که ترک ها برای دســتیابی به چنین درآمدی قصد دارند اسب 

ترکیــش ایرلاینز را به خوبی زین کنند.
آنها برنامه ریزی و تامین ســرمایه برای افزایش ناوگان کنونی 435 
فروندی ترکیش ایرلاینز را آغاز کرده اند و این ناوگان قرار است تا 
یک دهه دیگر بیش از 800 فروند هواپیمای مدرن و به روز داشــته 
باشــد. ترکیش ایرلاینز در حال حاضر 85 میلیون مســافر را به حدود 
280 مقصد پروازی می رســاند اما ترک های بلند پرواز قصد دارند 
تا ســال 2033 مســافران این شــرکت هواپیمایی را به 170 میلیون 

نفر و مقاصد پروازی این شــرکت را به 400 مقصد افزایش دهند.
بد نیســت بدانیم ترکیش ایرلاینز در افق 10 ســاله پیش رو فقط به 
بازار مســافران هوایی چشــم ندوخته و برای افزایش ســهم خود از 
ســفره پرنعمت حمل و نقل بار هوایی بین المللی نیز تمهیدات جاه 
طلبانه ای دارد. فراموش نکرده ایم که وقتی قطر از سوی کشورهای 
همســایه عرب خود مورد تحریم قرار گرفت ترکیه از طریق ظرفیت 
هــای حمــل بار هوایی خود چگونه به ســرعت به تامین کننده اول 
محصولات کشــاورزی و غذایی این کشــور تبدیل شد و ایران را به 

تماشاچی این فرصت بدل کرد.
ترک ها برای آن که آمادگی خود را برای اســتفاده از فرصت هایی 
کــه در بــازار حمل بار هوایی جهان طی یــک دهه آینده ایجاد می 
شــود حفــظ کننــد دو برابر کردن حجم  محمولــه های بار هوایی و 
قرار گرفتن »ترکیش کارگو« در بین ســه شــرکت حمل کننده بار 
هوایی  برتر جهان تا ســال 2033 را در دســتور کار دارند و این هدف 
را از طریق اســتفاده حداکثری از قابلیت ها و تســهیلات عظیم هاب 
بار این شــرکت  تحت عنوان SmartIST، که یکی از بزرگترین 

پایانه های بار هوایی در جهان اســت، دنبال می کنند.

از حدود یک ســال و نیم پیش تاکنون دکتر احمد بولات، به عنوان 
مدیرعامــل و رئیــس هیات مدیره در راس هــرم مدیریت ترکیش 
ایرلاینز قرار دارد و این مدیر برجسته صنعت هوانوری ترکیه برخلاف 
آنچه معمولا در ایران شاهد آن هستیم از بدنه کارشناسی به مدارج 
عالی رسیده و از سال 2012 نیز در این شرکت به عنوان مدیر ارشد 

ســرمایه‌گذاری و فناوری خدمت کرده است.
وی در پیام خود به مناســبت اعلام برنامه های توســعه ای ترکیش 
ایرلاینز با اشــاره به این نکته که این شــرکت تا یک دهه آینده 140 
میلیارد دلار به اقتصاد ترکیه کمک خواهد کرد، اظهار کرده اســت: 
»بسیار خوشحالیم که برنامه ریزی استراتژیک 100 سالگی ترکیش 
ایرلاینز را که 10 سال دیگر آن را جشن خواهیم گرفت و همچنین 
اهداف خود را که به اقتصاد و توسعه کشورمان در 10 سال آینده نیز  
کمک شایانی می کند، به مردم اعلام کرده و به اشتراک می گذاریم. 
ما به عنوان عضوی از این مؤسســه زیبا که شــناخته شده ترین برند 
جهانی ترکیه در جامعه بین المللی اســت، اطمینان می دهیم که با 
اطمینان به ســمت هدف خود برای تبدیل شــدن به بهترین شرکت 
هواپیمایی جهان حرکت می کنیم و بنابراین، به ساختن کشور خود 

ادامه خواهیم داد.«
مدیرعامــل ترکیــش ایرلاینز در حالی بــا اعتماد به نفس حاصل از 
سیاســت گذاری صحیح حاکمیتــی، برنامه ریزی علمی و مدیریت 
نوین، آینده باشکوه این ایرلاین را در صنعت هوایی جهان و اقتصاد 
ترکیه ترسیم می کند که ایران ایر - پرسابقه ترین ایرلاین کشور- در 
چمبره ضرر و زیان و مشــکلات ریز و درشــت فرســودگی ناوگان و 
تحریم و نیروی انســانی و ... دســت و پا می زند. مدیرعامل ایران 
ایر – نه مدیرعامل کنونی بلکه یکایک مدیران عامل این شــرکت 
در چند دهه گذشــته - ســخنی از طرح های توســعه ای نمی زنند و 
خبر خوش آنها  ورود گاه و بیگاه تعدادی انگشــت شــمار هواپیمای 
نو و دســت دوم تمیز! به ناوگان این شــرکت است که میانگین سنی 

نــاوگان را کمی بهتر می کند!
وضعیت سایر ایرلاین های کشور نیز بهتر از ایران ایر نیست و برنامه 
توسعه ای در خور توجهی توسط آنها اعلام نمی شود که بتوان آن را 
حتی در شــرایط تحریمی ایران خبر خوش تلقی کرد چه رســد به آن 

که با غولی مثل ترکیش ایرلاینز قابل مقایســه باشند.
دســت اندرکاران صنعت هوانوردی ایران خصوصا آنها که مویی در 
این کار ســپید کرده اند و روزگار اوج ایران ایر را به یاد دارند،  100 
سالگی ترکیش ایرلاینز را با افقی که برنامه های این شرکت ترسیم 
کرده تصور می کنند و بعد به 100 ســالگی ایران ایر می اندیشــند؛ 

اندیشــه ای که جز آه و حســرت نتیجه ای در برندارد.
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پنــج دلیل اصلی برای عدم ســرمایه گذاری روس ها در راه‌ 
آهن رشــت آســتارا وجود دارد به نحوی که روس ها بعد از 
اطمینان از عدم مشــارکت و عدم سرمایه گذاری کشورهای 
اروپایی، آذربایجان و هند، برای ساخت مسیر راه آهن رشت 
آســتارا، آگاهانه و منطقی در راه آهن رشــت آستارا، سرمایه 
گــذاری نکردنــد و در نتیجه فقط تخصیص  1.6 میلیارد دلار 
وام از خط اعتباری وام 5 میلیارد دلاری روسیه به ایران، برای 
پروژه راه آهن رشت آستارا، مورد موافقت ایران و روسیه قرار 

گرفت و در حال عملیاتی شــدن است.
شــایان ذکر اســت، مجوز مجلس به دولت )در ســال 1394 
که در ســال های بعد نیز تمدید شــده است( جهت ایجاد خط 
اعتباری و اخذ وام به میزان 5 میلیارد دلار از روسیه با کارمزد 
2 درصد، صرفا برای تکمیل و بهره برداری از طرح های نیمه 
تمام پیوســت لایحه بودجه ســال 1395 بوده است و استفاده 
از این وام برای کلنگ زنی پروژه جدید )که هم اکنون بیش 
از صدها هزار میلیارد تومان پروژه توســط شــرکت ساخت و 

توسعه حمل و نقل کشور کلنگ زنی شده و به صورت قطره 
چکانی در حال پیشرفت می باشند( به هیچ عنوان مورد 

تایید مجلس وقت نبوده اســت و به نظر می رســد 
اخــذ مجوز مجلس، برای اســتفاده دولت از این 

وام، بــرای پروژه هــای جدید نیز ضروری می 
باشــد لذا پیشنهاد می گردد فرایند قانونی اخذ 
مجــوز مجلس برای تخصیص وام به پروژه 
راه آهن رشــت آستارا که حداقل بودجه 70 
هزار میلیارد تومان در مدت زمان ساخت را 
نیاز دارد که این پروژه جزو طرح های نیمه 
تمام مد نظر مجلس در اجازه صادر شــده 
به دولت، محســوب نمی شود نیز طی شود.

همچنین تخصیص وام صادراتی روســیه به 
پروژه رشــت آســتار که کمتر از 10 درصد 

ارزبــری دارد جای تامل دارد چرا که وام های 
صادراتی کشــورها، شرایط خاص خود را دارد و 

فقط برای پروژه های تاسیســاتی، ماشین آلاتی و 
تجهیزاتی محور با ارزبری به مقدار بیش از 85 درصد 

مبلغ پروژه، قابل اســتفاده می باشــد و لذا اخذ وام های 
صادراتــی بــرای پروژه های بتنی آرماتوری و خاکی نظیر راه 

آهن رشــت آســتارا که نیازی به ارز ندارد، خطای راهبردی 
اســت چرا که عدم توجه به این موضوع، باعث می شــود، 
پروژه های ارزبر کشــور با مشــکل تامین منابع ارزی مواجه 
شــوند. همچنین تعریف پروژه های زیرساختی حمل و نقلی 
از محل درآمدهای نفتی که متعلق به کل مردم ایران است، 
بــدون وجــود قرارداد و تضامیــن لازم برای عبور بار از روی 
زیرســاخت مد نظر نیز خطای راهبردی اســت که باید این 

سیاست مورد بازنگری قرار گیرد.
وجود کریدورهای شــمالی جنوبی جایگزین و کوتاه تر برای 
عبور بار روسیه به هند در ایران، نسبت به مسیر فعلی دریایی 
که روسیه در حال استفاده است، از جمله وجود کریدور شمالی 
جنوبی ریلی ایران در مســیر ســرخس، بافق و بندرعباس که 
هم اکنون نیز از این مســیر جایگزین، بار روســیه به هند از 
ایران ترانزیت

پنج دلیل برای عدم سرمایه گذاری روسیه در ساخت راه آهن 
رشت - آستارا

محمدرضا حدادی*
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می شــود. وجود کریدور شمالی جنوبی کاسپین رشت تهران 
قــم بافــق بندر عباس. همچنین وجود مرز ریلی اینجه برون 
و همچنین وجود کریدور دریایی خزر از بندر آســتاراخان به 
بندر امیر آباد و کاسپین بدون وابستگی به هیچ کشور واسطی 
به جز ایران و اســتفاده از کریدورهای ریلی شــمالی جنوبی 

موجود در ایران.
روس ها با آگاهی از کارشــکنی های کشــور آذربایجان در 
حال و گذشته و عدم وجود زیرساخت ریلی مناسب در کشور 
آذربایجان و همچنین عدم اطمینان به این کشــور و آگاهی 
از ایــن موضوع کــه آذربایجان منافع آمریکا و اســرائیل را 
در منطقــه دنبــال می کند، نمی خواهنــد عبور بار خود را به 
تصمیمات کشــور آذربایجان وابســته کنند، لذا می دانند اگر 
ســرمایه گذاری روی راه آهن رشــت آستارا انجام دهند، باید 
ریسک های جدی برای عبور بار از کشور آذربایجان را بپذیرند 
که احتمال جدی هدر رفت منابع خود در ســرمایه گذاری را 
پیــش بینــی می کنند لذا ترجیح می دهند، به جای ســرمایه 
گذاری در مســیر نامطمئن رشت آستارا، مسیرهای موجود یا 
جایگزیــن کوتــاه تر موجود فعلی در ایران را  انتخاب نمایند. 
شایان ذکر است مطابق اظهار نظرهای موجود به دلیل ضعف 
و محدودیت زیرساخت های ریلی کشور آذربایجان، حداکثر 
بار ترانزیتی که روسیه می تواند از کشور آذربایجان عبور دهد 
یک میلیون تن در سال است و آذربایجان هیچ گونه تصمیمی 
برای ارتقای زیرســاخت ریلی خود ندارد لذا وعده های داده 
شــده برای عبور بار از مســیر رشت آستارا که کاملا وابسته به 
ظرفیت عبور بار از کشــور آذربایجان اســت هیچ گاه محقق 
نمی شود و هر گونه سرمایه گذاری در این شرایط، منجر به 
هدر رفت منابع می شود لذا گره زدن و وابسته کردن ترانزیت 

به کشــور آذربایجان، خطای راهبردی است.
آگاهی روس ها از چالش های محیط زیســتی مســیر 160 
کیلومتری راه آهن رشــت آســتارا و وجود احتمال جدی در 
توقف پروژه بعد از کلنگ زنی و هدر رفت هزینه و ســرمایه 
خــود در ایــن پروژه )تخریب بیــش از 600 هکتار از اراضی 
کشــاورزی و باغات در منطقه ســبز ایــران ، تخریب حدود 
100 هزار درخت در مسیر پروژه، عدم وجود مجوزات محیط 
زیستی برای عبور از جنگل گیسوم و تالاب استیل و احتمال 
جدی برای عدم صدور این مجوزات با توجه به وجود فعالان 
محیط زیســت آگاه در منطقه، فقر مصالح شــن و ماسه و بتن 
در اســتان گیلان، بارندگی های شــدید و زیاد در طول سال 

کــه هزینــه و زمان پروژه را افزایش می دهد و ...(
آگاهی روس ها از چالش های اجتماعی و شرایط سخت تملک 
مســیر این پروژه و درگیری با 3000 مالک و کشــاورز که می 
تواند حتی منجر به تعطیلی و توقف کامل پروژه بعد از کلنگ 
زنی شــود و لذا نمی خواهند شــاهد هدر رفت سرمایه گذاری 
خود در این پروژه باشند )عبور 90 درصد مسیر از زمین های 

کشــاورزی، عبور از وســط  15 شهر و  50 روستا و دو قسمت 
کردن زمین های کشــاورزی، شــهرها و روستاهای واقع در 
مســیر پروژه که عملا اســتان گیلان در این 160 کیلومتر با 
ایجــاد حدود 100 کیلومتر دیــوار خاکریزی با مقطع ذوذنقه 
ای با متوسط ارتفاع 3 متر و قاعده های 7 و 14 متر و احداث 
حدود 60 کیلومتر پل، به گیلان شــمالی و جنوبی تبدیل می 
شــود که با آگاهی ســایر مسئولان به چالش های این پروژه 
بعد از کلنگ زنی)نظیر دادســتان محترم و اســتاندار محترم، 
وزیر محترم کشور، رئیس جمهور محترم و ...( می تواند منجر 
به توقف پروژه شــود. شــایان ذکر است قطعا چالش های این 
پروژه، حداقل 162 برابر چالش های پتروشیمی میانکاله می 
باشــد که متوقف گردید. عــدم وجود منابع چند هزار میلیارد 
تومانــی برای تملک ســنگین این پــروژه نیز، یکی از چالش 
هایی اســت که می تواند پروزه را بعد از کلنگ زنی متوقف 
کنــد. آگاهــی روس ها به مدت زمان مــورد نیاز حداقل 10 
ســال،  برای ســاخت راه آهن رشت آستارا آن هم با فرضیات 
بســیار خوشــبینانه و احتمال وجود تغییرات روابط دیپلماسی 
بین کشــورها و عدم ثبات در مقدار و جهت مســیر بارها بین 
کشورها در سال های آتی لذا احتمال عدم نیاز به این مسیر و 
هدر رفت سرمایه گذاری وجود دارد و بر این اساس نیز روس 
ها تمایلی به سرمایه گذاری در این مسیر ندارند. شایان ذکر 
اســت روس ها از تجارب و توانمندی موجود شــرکت ساخت 
وزارت راه و شهرســازی که این شــرکت، مسئولیت هدایت و 
مدیریت پیمانکاری ابر پروژه های کشور را به عهده دارد آگاه 
هســتند که نشــان می دهد مدت زمان ســاخت این پروژه بر 
اساس تجارب موجود و با فرض حمایت همه جانبه مسئولان 
کشــور از این پروژه، بیش از 15 ســال به طول می انجامد، 
چرا که بر اساس تجارب موجود، ابر پروژه هایی که 10 سال 
پیش کلنگ زده شده است که فقط 4 پروژه آن بیش از 500 
هزار میلیارد تومان منابع، برای تکمیل آنها نیاز است و اکثرا 
با پیشــرفت های فیزیکی و ریالی کمتر از 40 درصد مواجه 
هســتند و  تا 10 ســال آینده، احتمال ضعیف اتمام آنها وجود 

دارد که روی میز شــرکت ساخت قرار دارد.
با توجه به تهدیدات شناســایی شــده فوق الذکر، پیشــنهاد 
می گردد تا برطرف شــدن چالش های جدی ذکر شــده و با 
وجود عدم توافق با کشــور آذربایجان و عدم شــروع عملیات 
اجرایی ارتقای خطوط ریلی در کشور آذربایجان،  هیچ گونه 
فعالیت اجرایی و هزینه کرد از محل درآمدهای نفتی ملت یا 
وام صادراتی روســیه در این پروژه صورت نپذیرد. همچنین 
پیشــنهاد می گردد موضوع عدم نیاز کشــور به راه آهن رشت 
آســتارا نیز توســط مجامع علمی کشور مورد بحث و بررسی 

قرار بگیرد.
* مدیر مهندســی پروژه های عمرانی، معدنی و پدافند 
غیرعامل
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عبارت »چندبحرانی« )polycrisis( به‌ویژه در نشســت داووس 
۲۰۰۳ بر ســر زبان‌ها افتاد. در این نشســت، بیان شد که اینک جهان 
با فاجعه‌هایی جدی روبرو است که همگی هم‌زمان در حال اثرگذاری 
منفی هســتند و اثــرات متقابل و تجمیعی ایــن بحران‌ها نتیجه‌ی 
منفی بزرگ‌تری از جمع ســاده‌ی آن‌ها پدید آورده اســت. مجموعه‌ 
معضل‌هایی مانند بروز جنگ اوکراین، کند شدن رشد اقتصاد جهان، 
تغییــرات اقلیمی، کمبود مواد غذایی، بروز دوباره‌ی کووید، افزایش 
تورم، و خطرات ناشــی از دولت‌های بی‌ثبات، وضعی را پدید آورده 

که برای توصیف آن به عبارتی نو یعنی »چندبحرانی« نیاز اســت.
با وام گرفتنِ این عبارت، و به مناســبت دوم اردیبهشــت )۲۲ آوریل( 
که روز زمین )Earth Day( نامیده شــده، در زیر به شــاخصه‌های 
چندبحرانیِ جدی‌ای که در کشــور ما بر زندگی همگان و بر بســتر 

زیســت اثر منفیِ شدید دارد، اشاره میک‌نم:
حکمرانی معیوب؛ در ســال‌های اخیر، شاهد فاصله‌یابی هرچه بیشتر 
میــان آن‌چه کــه حکومت تجویز میک‌ند و آن‌چــه که عموم مردم 
می‌پســندند، هســتیم. فاصله گرفتن اکثریت مردم از صندوق‌های 
انتخابات، شــاید بارزترین نمود افزایش فاصله میان جامعه و ســران 
آن باشد. اگر این معضل رفع نشود، وضعیت »دولت بی‌اقتدار« )دولتی 
که فقط خود را حفظ میک‌ند و مدیریت مؤثر و مثبتی بر جامعه ندارد( 
در کشــور تشــدید خواهد شــد که یک نتیجه‌ی آن افزایش باز هم 
بیشــترِ هرج‌ومــرج در کاربری زمین و فرصــت یافتن قانون‌گریزان 
برای تصرف جنگل‌ها و مراتع و دیگر دارایی‌های مشترک ملی است.

تنــزل جایــگاه قانون؛ بدیهی اســت که قانــون را حکومت‌ها وضع 
میک‌ننــد. امــا هــر قدر که در تدوین قانــون و مقررات، عرف و روح 
حاکــم بر جامعه اثرگذارتر باشــد و هــر اندازه که عموم مردم خود را 
بیشتر در وضع قانون مؤثر ببینند، پایبندی ایشان به آن بیشتر خواهد 
بود. در شــرایط کنونیِ کشــور ما، دور زدن پروتکل‌ها و قانون چه در 

سطح مدیریت کلان و چه در رفتار روزانه‌ی مردمان به امری عادی 
بدل شده و در واقع هر کاری )مثلا وارد کردن یک کالا به کشور یا 
انجــام کاری جــدی در اداره‌ها( از طریق رفتارهای »کار چاق کنی« 
روان‌تــر صــورت می‌گیرد تا مطابق روش‌های معقول و اســتاندارد. 
نتیجه در محیط زیســت، فاجعه‌ی تمام‌عیاری اســت که نمودهای 
آن را برای مثال در ســاخت و آبگیری ســدهای بزرگ بدون تمکین 
به الزام‌های محیط زیســتی، معدنک‌اوی در هر نقطه‌ی حســاس و 
آبخیز، و چراندن دام در کوه و دشت بدون کم‌ترین اعتنا به ظرفیت 

رویشــگاه و زمان مناسب می‌توان دید.
دو موضوع بالا به نظر من مادر مجموعه معضل‌هایی است که محیط 
زیست کشور درگیر آن است. با این حال، چند مورد مشخص از این 
بحران‌ها یا مشــکلات را که کلاف پیچیده‌ی چندبحرانی را شــکل 

داده، یادآور می شوم.
فرســایش خاک؛ بر پایه‌ی آمارهای رسمی داخلی و تخمین‌های 
جهانی و مشــاهده‌های عینی بــه جرأت می‌توان گفت که ایران 
یکی از بالاترین نرخ‌های فرســایش خاک را در جهان دارا اســت. 
در همه‌ی کوه‌های کشــور شیب‌های چاک‌چاک شده را می‌توان 
دید. اگر تا ده پانزده ســال پیش،کوه‌های عمیقاً فرســایش‌یافته 
)badland( کــه شــکل‌های عجیب و غریــب دارد و در میان 
بازدیدکننــدگان بــه »کوه‌های مریخی« شــهرت یافته فقط در 
جنوب شــرقی کشــور به چشــم می‌خورد، امروزه حتی در شمال 
غرب و بســیاری نقاط دیگر هم این پدیده که نشــانه‌ی نابودی 
کامل خاک زنده اســت، دیده می‌شــود. پشــت هر سیل‌بندی که 
ساخته می‌شود در یکی دو سال پر از رسوب می‌شود، با هر بارندگی 
رودخانه‌ها انباشته از گل می شود، و هر سال دستک‌م به اندازه‌ی 
حجم مخزن یک سد متوسط )دویست سیصد میلیون مترمکعب( 
رســوب در پشــت ســدها تلنبار می‌شود. به جز چرای مفرط دام و 

روز زمین و 

»چندبحرانیِ« 

سرزمینِ ما

عباس محمدی*
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طرح‌های عمرانی ناپایدار، کشاورزی غلط نیز با شیوه‌هایی مانند 
شــخم در جهت شــیب، و برداشت غلط محصول که نمونه‌ی آن 
را در ســیب‌زمینی‌ها و ســبزیجات آغشته به گِل دیده می‌شود، از 
عامل‌های مهم فرســایش خاک اســت. نیازی به گفتن نیست که 
زمیــنِ فرســایش‌یافته نــه می‌تواند آب را ذخیره کند و نه بســتر 

مناســبی برای رویش گیاهان خواهد بود.
خشــکیدگی ســرزمین؛ این پدیده نتیجه‌ی چند صد هزار چاه عمیق 
مجــاز و غیرمجــاز که )که به تعبیر منقول از دکتر مرتضی فرهادی( 
خون زمین را می‌مکند، و صدها سد بزرگ و متوسط و هزاران سیل‌بند 
است که از دهه‌ی شصت به بعد ساخته شده و موجب اختلال اساسی 
و مزمن در سامانه‌ی هیدرولوژیک کشور شده‌اند. نمودهای این پدیده 
را در فرونشست همه‌ی دشت‌ها، خشک شدن تالاب‌ها و دریاچه‌ها، 
نرســیدن رودخانه‌ها به مقصد طبیعی‌شان یعنی مصب‌ها و تالاب‌ها، 
نابودی کشاورزی در بسیاری از نقاط قبلًا حاصلخیز مانند دشت‌های 
جنوب شــرق اصفهان و نخلســتان‌های خوزستان، و در خشک شدن 
و آفت‌زدگی و آتش‌گرفتگی بخش‌های گســترده‌ای از جنگل‌های 

زاگرسی می‌توان دید.
رهاشدگی جنگل و مرتع؛ پوشش گیاهی طبیعی کشور چونان لقمه‌ای 
بــرای بلعیدن در معرض بدتریــن کاربری‌های کوته‌بینانه قرار داده 
شــده اســت. تقریباً در هیچ نقطه از کشور مدیریت اصولی بر جنگل 
و مرتع حاکم نیســت و فرصت‌طلبان نهایت سوء‌اســتفاده‌ را از نبود 

نظــارت مؤثر بر این دارایی‌های طبیعی دارند.
خصوصی‌سازی گستاخانه‌ی طبیعت؛ فساد ریشه‌دار در ساختار اداری 
کشــور زمینه‌ســاز بذل و بخشش منابع طبیعی به‌صورت معدن شن و 
ماســه، زمین برای شهرک‌سازی، واگذاری با عنوان »طرح طوبی«، 
واگذاری کوه برای ساخت تلهک‌ابین و حریم رودخانه برای رستوران 
و هتــل... همــراه با زدوبنــد در بانک‌ها و دادن وام‌های کلانِ ناحق 
به افراد و محفل‌های خاص شــده اســت. به علاوه، بی‌ثباتی در وضع 
اقتصــادی کــه یک نتیجه‌ی آن ریزش پیوســته‌ی ارزش پول ملی 
اســت، سبب شــده که گروه‌های وســیعی از مردم عادی هم برای 
حفظ دارایی خود دست به خرید زمین‌هایی بزنند که در یک چرخه‌ی 
فسادآمیز از مالکیت عمومی وارد بورس شده است. در یکی دو سال 
اخیر، محفل‌های تصمیم‌ســاز مرزهــای قانون‌گریزی را بهک‌لی در 
نوردیده‌اند و اصول قانون اساســی و قانون‌های حفاظت از جنگل و 
مرتع و محیط زیســت را زیر پا گذاشــته و با مصوبه‌هایی مانند صدور 
ســند مالکیت بســتر رودها به نام وزارت نیرو یا »طرح مولدسازی« 

نقشــه‌ی خصوصی کردن دارایی‌های خداد کشور را در انداخته‌اند.
بی‌پناهــی حیات وحش؛ نابودســازی گســترده یــا تکه‌پاره کردن 
زیســتگاه‌ها ســبب نابودی بیش از نود درصد حیات وحش شاخص 
کشــور در چهار دهه‌ی گذشــته شده و کشور را از سرزمینی پرتنوع و 
جــذاب بــه محیطی فقیر از نظــر گونه‌گونی و فراوانی جانداران بدل 

کرده است.

فرار ذخیره‌های ژنتیکی؛ ایران به یکی از کشــورهای مهاجرفرســت 
بدل شده که عمده‌ی مهاجران آن هم از نظر تحصیلات و تخصص 
و کارآفرینــی در رتبه‌های بالا قرار دارند. بر پایه‌ی پاره‌ای برآوردها، 

متوســط ضریب هوشــی کشور به این علت، تنزل کرده است.
تخریب خاطره‌های جمعی؛ تاراج منابع طبیعی، دســتکاری شــدید 
در چشــم‌اندازهای سرزمینی، نابودسازی سازمان‌یافته‌ی بافت‌های 
تاریخی شــهرها و روســتاها که حتی بنای کم‌تر امام‌زاده و مسجدی 
از آن در امان مانده، آن‌چه را که خاطره‌ی جمعی خوانده می شود و 
سبب دلبستگی به زادگاه و میهن است، از میان برده است. قطعاً یکی 
از علت‌های مهاجرت گســترده و نامتوازن از روســتاها به شهرها و از 
شهرها به خارج از کشور، همین زدوده شدن عامل‌های خاطره‌انگیز 

و وابسته‌ساز بوده است.
تغییــر اقلیم؛ پدیده‌ی گرم شــدن زمین که در منطقه‌های خشــک 
مانند ایران با شــدتی بیشــتر اثرگذار اســت، خود را به شکل کوچک 
شــدن پهنه‌های یخ و برفی کوه‌ها، کم‌تر شــدن بارش برف، کوتاه 
شــدن دوره‌های ســرما، نوســان‌های غیرعادی دما، افزایش شدید 
تبخیر و تصعید، ســیلابی و موقتی شــدن بسیاری از رودخانه‌ها، و... 
به وضوح خود را در کشــور ما نشــان می‌دهد. اما در عمل، مدیریت 
کشــور هیچ اقدام مؤثری در کاســتن از عامل‌های تغییر اقلیم )مثلًا 
کاهش تولید و مصرف ســوخت‌های فســیلی( و نیز در ایجاد شرایط 
ســازگاری با این تغییرات )مثلًا کاســتن از وابستگیِ اقتصاد به منابع 

طبیعی( انجام نداده است.
بی‌ثباتی اقتصاد؛ چند دهه اســت که نوروز و آغاز ســال نو به‌جای 
شــادمانی، برای مردم ما کابوس موج‌خیز گرانی را همراه دارد. اگر 
در دهه‌های شــصت تا هشــتاد تورم با نرخ‌های یک تا دو رقمی بالا 
می‌رفت، شــوربختانه در چند ســال اخیر نرخ‌های ارز و مســکن و 
پــاره‌ای اقــام خوراکی، در بازه‌های زمانــی کوتاه جهش‌های چند 
برابری داشــته اســت. این وضعیت که در جهان استثنایی است، فقر 
را دامنگیــر طبقه‌ی متوســط هم کــرده و آفرینش‌های فرهنگی و 
کنش‌هــای اجتماعــی را که عمدتاً در این طبقه صورت می‌بندد، زیر 

تأثیر شــدید منفی قرار داده است.
چاره‌ی کار چیســت؟ همه‌ی بحران‌ها یا معضل‌های بالا با هم و در 
نهایت شدت در کشور ما در کار اند. این چندبحرانی که اینک مزمن 
شده، جز با اصلاح ساختاری شیوه‌های حکمرانی که می‌تواند از بالا 
و توســط حکومت پیش رانده شــود، ممکن نیســت. در این صورت، 
کشــور ما با پشــتوانه‌ی چند هزاره تمدن و فرهنگ‌ســازی، با اتکا به 
نیروی انسانی کارآمد در داخل و آنانی که از خارج باز خواهند گشت، 
با بهره‌گیری از سرمایه‌های ورودی، و با استفاده‌ی معقول از امکانات 
طبیعی خوب و جاذبه‌های تاریخی و فرهنگیِ این کهن‌بوم، در مدتی 
حدود بیســت ســال به ثبات اقتصادی و محیط زیستی و حداقل رفاه 

همگانی دست خواهد یافت.
*کنشگر محیط زیست
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در حالی که بسیاری از مستاجران و از جمله جوانان از داشتن 
مســکن ناامید شــده اند و فاصله درآمدی آنان با داشتن یک 
خانه نقلی بســیار زیاد شــده است و عملًا امکان خرید خانه 
برای بسیاری از جوانان وجود ندارد؛ اما بهتر است در همین 
ســطر دوم از مســئله مســکن بگذریم و به داستان عجیب و 
غم انگیز خودرو بپردازیم که به مانند مسکن در حال تبدیل 

شــدن به یک تراژدی ملی و اقتصادی است.
یکی از چالش برانگیزترین و پربحث ترین مسائل روز جامعه، 
مســئله خودرو به عنوان یکی از شــاخص های رفاه نســبی 
جامعه اســت که هم اکنون در صدر اخبار قرار دارد. از صف 
هــای عریض و طویل مردم در ســامانه های مختلف خرید 

خــودرو تا دعواها بر واردات خودرو و...
آنچه روشــن اســت این اســت که مردم به شدت از وضعیت 
حاکم بر صنعت خودرو در کشــور ناراضی هســتند و این عدم 
رضایت به ســایر ابعاد زندگی اجتماعی آنها نیز تســری پیدا 
کرده اســت و اســباب نارضایتی و نا امیدی جامعه بخصوص 

جوانان گشــته است، خودروها و خودروسازانی که خسارات 
زیــادی بر کشــور،مردم و انقلاب وارد کــرده اند. در همین 
رابطــه، رهبــر معظم انقلاب نیز با بیان اینکه با وجود حمایت 
زیاد از صنعت خودرو در کشــور، کیفیت خودرو خوب نیســت 

فرمودند: مردم ناراضی‌اند و حق با مردم اســت.
در ادامه به ســه مورد از خســارت های وارد شــده از ســوی 

خودروســازان به کشور اشاره می کنیم:
۱. قیمت های افسارگسیخته و افزایش نارضایتی اجتماعی؛ 
آنچه در رابطه با خودرو در جریان است زمینه های نارضایتی 
گســترده مردم را فراهم کرده اســت؛ مسئله ای که اخیرا نیز 
منجر به اســتیضاح وزیر صمت شــد. تداوم چنین شرایطی از 
یک ســو، خســارات عدیده ای بر اقتصاد کشور تحمیل می 
کند و بســتر لازم برای بی ثباتی اقتصادی را فراهم می کند 
و از ســوی دیگــر، منجر به بدبینی فزاینــده مردم به مقوله 
مهــم تولید داخلی و نارضایتی اجتماعی می شــود. لازم به 
ذکر اســت که در ۴ ســال اخیر، قیمت خودرو ۱۹ برابر شــده 

۳ بلای بزرگی که خودروسازان 

بر سر مردم و کشورآورده‌اند!

محمود نقدی پور *
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اســت. این در حالی اســت که درآمد کارگران حدود ۴ برابر 
شده است. همین مسئله منجر به این شده که عملا بسیاری 
از مــردم دیگر توان خریــد خودروهای بی کیفیت داخلی را 
نداشــته باشــند و در صف های عریض و طویل سامانه های 
فروش خودرو بمانند تا شاید با فروش طلای زن و بچه شان 

بتواننــد یک خودروی ناایمن خریداری کنند!
۲. بنزین و آلایندگی؛ فاجعه دیگری که خودروسازان داخلی 
به ارمغان آورده اند، آلودگی هوا بوده اســت؛ به گونه ای که 
حتــی خودروهای صفر کیلومتر خودروســازان ما در مراکز 
معاینــه فنی مردود می شــوند. بــه گونه ای که خودروهای 
آلاینده و فرسوده داخلی، سالانه ۹۹ هزار و ۲۸۰ هزار میلیارد 
تومان)حدود ۱۰۰ همت( بنزین کشــور را می‌سوزانند. پیش 
بینی می شــود تا ۴ ســال آینده مصرف بنزین از حدود ۳۱ 
میلیــون بالاتر می‌رود که می تواند تبعات جبران ناپذیری را 
برای کشــور به همراه داشــته باشد. اگر خودروسازان داخلی 

استانداردهای لازم را رعایت نکنند، هم اقتصاد کشور تحت 
تاثیر شــدید قرار خواهد گرفت و هم محیط زیســت با آسیب 
های جدی مواجه می شــود. مصرف ســوخت خودروها در 
ایران بسیار بالاتر از میانگین جهانی است. طبق گزارش‌های 
منتشرشده، میانگین مصرف جهانی سوخت برای خودروهای 
سبک ۵ لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر است، درحالیک‌ه خودروهای 
داخلی ایران به‌طور متوسط حدود ۸ لیتر سوخت در هر ۱۰۰ 
کیلومتر مصرف میک‌نند. پس مصرف ســوخت خودروهای 

داخلی ایران تقریباً ســه لیتر بیش از مصرف جهانی اســت.
هزینه‌های آلودگی هوا برای اقتصاد کشــور سرســام آور و 
ســنگین اســت. هزینه‌هــا بیش از ۳۰ میلیــارد دلار و برابر 

با ۲.۴۸ درصد تولید ناخالص ملی کشــور اســت. براســاس 
گزارش مرکز پژوهش های مجلس، خســارت آلودگی هوا 
بر سلامتی شهروندان تهران حدود ۳/۲ میلیارد دلار تخمین 
زده شــده اســت که این میزان برای کل کشــور به ۷ میلیارد 
دلار می‌رسد. گزارش مرکز پژوهش‌های مجلس با اشاره به 
گزارش وزارت بهداشــت در خصوص آلودگی هوا می‌افزاید 
که طی آن آلودگی هوا ســالیانه حدود ۳۷۵۱ نفر در شــهر 
تهران قربانی می گیرد و همچنین میزان مرگ و میر ناشــی 
از آلودگی هوا در کل کشــور به ســالیانه ۱۱۱۵۹ نفر می‌رسد 
و به این نکته اشــاره کردند که تقریباً آمار قربانیان آلودگی 
هــوا با آمار تلفات جــاده‌ای برابری میک‌ند. چنین هزینه‌ای 
باعث کاســتن از منابع عمومی، تأثیر منفی بر رشد اقتصادی 

و کاهش ســطح رفاه نسبی در زندگی شهروندان می‌شود.
۳. تلفات گســترده انســانی در تصادفات؛ در ســالیان اخیر، 
انتقــادات زیادی درباره ناایمن بــودن خودروهای تولیدی 
خودرو ســازان مطرح شــده اســت؛ خودروهایی که به دلیل 
نداشــتن اســتانداردهای لازم، بسیاری از هموطنانمان را به 
کام مرگ کشــانده اند. ســالیانه بیش از ۱۶ هزار ایرانی جان 
خود را در تصادفات جاده‌ای و شــهری از دســت می‌دهند 
و هرســاله حدود ۲۰ برابر تعداد کشته‌شــدگان نیز مجروح 

به‌جای می‌گذارد.
بر اساس منابع مختلف، بین سال‌های ۱۳۷۳ تا ۱۳۹۹ بیش 
از ۵۰۹ هزار نفر در تصادف‌های رانندگی کشته شده‌اند. فقط 
در دو مــاه اول ســال جاری، هــرروز به‌طور میانگین ۴۰ نفر 
در جاده‌هــای ایــران در اثر تصادفات رانندگی جان خود را از 
دســت دادند. همچنین، خسارت ناشی از تصادفات رانندگی 
در ایرانچند برابر میانگین جهانی است و به گفته کارشناسان، 
حدود پنج درصد از تولید ناخالص داخلی )GDP( کشــور 

را شامل می‌شود.
افزایش نارضایتی های عمومی از وضعیت خودروی کشور، 
تشدید آلایندگی های زیست محیطی و آلودگی هوا و مرگ 
و میر گسترده مردم در تصادفات جاده ای سه خسارت بزرگی 
هستند که خودروسازان بر پیکر اقتصاد کشور وارد کرده اند 
که باعث گسترش سطح نارضایت مندی و نا امیدی در جامعه 
گشته و هرچه زودتر باید برای آن فکری کرد. واردات خودرو، 
ملزم کردن خودروســازان به رعایت اســتانداردهای لازم و 
اتخاذ سیاست های پایدار برای جلوگیری از نوسانات قیمت 
ها از جمله مواردی اســت که سیاســتگذاران حوزه خودرو و 
از جملــه وزارت صمت باید برای سروســامان دادن به بازار 

نابسامان خودرو مدنظر قرار دهند.
*استاد دانشگاه و روند پژوه

در ۴ ســال اخیر، قیمت خودرو 
۱۹ برابر شــده اســت. این 
در حالــی اســت کــه درآمد 
کارگران حدود ۴ برابر شــده 
اســت. همین مسئله منجر به 
این شــده که عملا بسیاری 
از مــردم دیگــر تــوان خرید 
خودروهــای بــی کیفیــت 

داخلی را نداشته باشند
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 پیامدها و زیان های اغراق در میزان درآمد ترانزیت کشور

بیش از 20 ســال اســت که موضوع درآمد حاصله از ترانزیت 
زمینی ) ریلی + جاده ای( مورد توجه قرار گرفته  است. درآمد 
مورد انتظار از 12 میلیارد دلار در ســال آغاز و تدریجا افزایش 
و ارقام 15، 20، 30 و 60 میلیارد نیز شــنیده شــد و در تمام این 
دوران گروهی از جمله این جانب به دلایل مشخص مبتنی بر 
ظرفیــت ها دامنه ایــن فعالیت را محدود به حدود یک میلیارد 
دلار دانسته و می دانیم. متقابلا  مسئولان دولتی کماکان بدون  
ملاحظــه ظرفیت هــا و محدودیت ها، اصرار بر وجود تقاضا و 
امکان تحقق درآمدهای نجومی و بعضا همسنگ درآمد حاصله 

از فروش نفت و امثال آن داشــته و دارند.
چرا ارقام پیش بینی شده در مورد درآمد ترانزیتی کشور  ��

اشتباه است؟
اهم دلایل نادرســت بودن این پیش بینی ها را به شــرح زیر می 

توان خلاصه کرد:
۱. درآمد )کرایه( حاصل از عبور هر تن کالای ترانزیت از قلمرو 

کشــور در طول مثلا 2000 کیلومتر.
۲. ظرفیت هر محور ترانزیت، مثلا یک رشته راه آهن یک خطه 

یــا راه  اصلی درجه یک
۳. تعداد کریدورها یا مسیرهای دارای قابلیت ترانزیت در جهات 
مختلف و ظرفیت بار بری هریک از آنها )مثلا جمعا 6 کریدور(

۴. تقاضای بار ملی در هر کریدور و ظرفیت مازاد قابل اختصاص 
بــه فعالیت ترانزیت در  هر کریدور

۵. کل کرایه در یافتی، هزینه اســتهلاک زیربنا و ناوگان و مابه 
التفاوت یا باقیمانده دریافتی یعنی ســود

 تذکر: در برنامه های توســعه کشــورها، حمل و نقل پیشــران 
و پیش نیاز توســعه ســایر بخش ها مانند فرهنگی، بهداشــتی، 
صنعتی کشــاورزی و... می باشــد. از همین رو تعرفه خدمات آن 
تا آنجا که مربوط به دولت اســت   )زیربناها( یارانه ای ملاحظه 
و منظور می شــود. دولت راه ها و راه آهن ها را می ســازد و در 

اختیار مردم و یا شــرکت راه آهن قرار می دهد ... 
۶. حدود و وسعت تقاضای بار ترانزیت  کشور مبتنی بر مطالعات  

انجام شــده در دو مقطع وســیله وزارت راه و ترابری حاکی از 
آنست که در حالت واقع بینانه در سال  2025 در تمام جهات و 
کریدورها کمتر از 16 میلیون تن در ســال خواهد بود.) بدبینانه 

8 میلیون تن(
۷. در صــورت تحقق عبــور حدود 16 میلیون تن بار ترانزیت از 

قلمرو کشور و بافرض:
- طــول جابجایی کالا حدود 2000 کیلومتر

- تعرفه حمل و نقل متوســط حدود ســه  و نیم سنت دلار  برای 
حمل هر تن کیلومتر بار )کرایه بر حسب قوالیت بار، جامد، مایع 
فلــه ای، کانتینــری و… متفــاوت و البته در  ورود کالا در بندر 
درآمــد تخلیــه و بار گیری مثلا  50 دلار در هر کاتبنر وجود دارد 
…(. باشــد. از عبور هرتن کالای ترانزیت کمینه 70 وبیشــینه 

80 دلار  کرایه در یافت خواهد شــد.
در کشور ما تعرفه ریلی پایین تر از جاده ای  است و با این همه 
قســمت اعظم بار ترانزیت زمینی با جاده جابجا می شــود، دلیل 
آن انعطاف پذیری راه و قابلیت جابجایی یکسره از مبدا تا مقصد 
بدون نیاز به تخلیه و بارگیری های مکرر اســت و… کرایه بار  
ترانزیت در قلمروی کشور تا دو سال دیگر یعنی سال2025  در 
شرایط نرمال و حسن روابط با کشورهای همسایه با فرض کرایه 
هر تن 75 دلاربه حدود1.2 میلیارد دلار درســال  خواهد رســید.

 ۸. بدیهی اســت چون قســمت اعظم بار ترانزیت با جاده حمل  
می شــود، همه کامیون های حمل بار ایرانی نیســتند، لذا با 
قطعیــت نمــی توان کرایه واقعی دریافتی  تا دو ســال آینده را 

بر آورد نمود.
۹. صرفنظــر از وجــود کامیون های خارجی  درآمد عبور هرتن  
کالای ترانزیت از کشــور راحداکثر 20 دلار در هرتن بر آورد  

نموده اند
۱۰. در نتیجــه  کرایــه در یافتی بار ترانزیت زمینی واقع بینانه 
در ســال 2025  با 16میلیون تن بار حدود 1.2 میلیارد دلار و 

ســود حاصله 320  میلیون دلار خواهد بود.
۱۱.  ناگفتــه نمانــد کــه تحقق رقم واقع بینانــه تقاضا در این 
ســال ها بر اثر تنش های مختلف موجود در منطقه و نوســانات 

محمد اسماعیل علیخانی*
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روابط با کشــورهای پیرامونی غیر محتمل  و شــاید متمایل به 
رقم بدبینانه )8 میلیون تن بار در ســال در تمام جهات( باشــد.

۱۲. در جمع بندی نهایی می توان گفت پس از انجام  مطالعات 
و روشن شدن تقاضای ترانزیت کل کشور،  انجام بر آورد درآمد 
قابل تحقق  شــاید به زمان زیادی نیاز ندارد، معلوم نیســت که 
بــه چــه علت دولتمردان  مــا وعده های د آمد های 20. یا 30  
میلیارد دلاری و بیشــتر را  بر اســاس کدام مفروضات به مردم 

داده و می دهند  و مرتب ســقف آن را بالا می برند؟
پی آمد و زیان اغراق در میزان درآمد ترانزیت کشــور ��

 در ارزیابــی پــی آمد و  زیان  این اغراق ها می توان گفت:
الف: پروژه های فاقد توجیه فنی، مالی و اقتصادی به اســتناد 
همین درآمدهای واهی به  موقع اجراگذاشته می شوند و بعضی 
مراکز پولی و مالی  و بانک ها هم منابع خود امانت مردم را در 

پــروژه های ناموجه به مخاطره می اندازند.
ب: هزینه های اجرای این پروژه ها از چار چوب های توجیهی 
تعریف شده در نظام فنی و اجرایی مصوب خارج  و در مواردی 

تا چند برابر هزینه موجه افزایش یافته اســت.
پ: علیرغــم آنکــه متقاضی واقعی اجرای ایــن پروژه ها باید 
کشــورهای محصور در خشــکی باشد و  در تدارک منابع لازم 
مشــارکت موثر نمایند، این شــایعات کذب موجب شده که آنها 
در جبهه طلبکار قرار گیرند و برای عبور بارشــان از قلمرو ما، 
آنها منت گذار و البته ما منت پذیر باشــیم. مســبب اصلی این 
وارونگی کسانی هستند که این شایعات کذب در مورد در  آمد 

اغــراق آمیز ترانزیت را تبلیغ می کنند.
تذکر: در حال حاضر قسمت اعظم بار ترانزیت  زمینی از قلمروی 
مــا بــا کامیون صــورت می گیرد و از این رهگــذر فورواردرها 
موسســات باربری  و یا کامیون دار ایرانی  و تعدادی مشــاغل 
جانبی درآمد و منافع مختصری دارند. اما اگر کامیون حامل بار 
ایرانی نباشد منافع حاصله در مقابل فرسودگی زیربناها، آلودگی 
محیط زیســت، آســیب های اجتماعی و.. قابل تامل است و این 
منافع به حداقل ممکن می رســد. از همین رو ســعی در انحراف 

بار ترانزیت از جاده به راه آهن موجه اســت.
کمــک بــه انحراف بار انبوه از جاده به راه آهن یکی از کارهای 
مهــم بخــش حمل و نقل و نیازمند پیگیری اســت، اهمیت این 

کار در مورد بار ترانزیت مضاعف اســت..
ت: پراکنــدن شــایعات کذب در مورد یــک درآمد خیالی این 
مخاطــره را دارد کــه مدیران فعلی هــر قدر برای امر ترانزیت 
متحمل زحمت شــوند افکار عمومی انتظار درآمد 10 یا 20 تا 
40 و 60  میلیــارد دلار را  دارنــد، و از کرایــه مثلا صد میلیون 
دلاری دریافتی یک ساله راه آهن  بابت بار ترانزیت اصلا راضی 

نیستند. ایجاد این توقع بیجا در افکار عمومی تا ترکیدن حباب 
درآمــد کاذب  موجــب تقلیل نرخ امید به خصوص در جوانان و 

افسردگی مسئولان می شود.
ث: شایعه د آمد چند ده میلیارد دلاری تا روشن شدن واقعیت 
مــی تواند موجــب افزایش مراکز  اداری مختلف در واحدهای 
مربوط و مرتبط و حتی نامربوط از قبیل مدیرکل برای خطوط 
مختلف ترانزیت، ایجاد میزهای مختلف در گمرک، وزارت امور 
خارجه و…. شــود در حالی که در فضاهای محدود و پرســنل 
مجرب و دلســوز هم می توان مشــکلات و گره های کارها 

را )عمدتــا در تقاطــع های مرزی  و گمرکات ( بر طرف نمود.
ج: گسترش سازمان و تشکیلات  مبتنی بر درآمد خیالی، یکی 
از نقاط ضعف اساسی در  کشور است. مثال بارز آن در کشور ما 
و در بخش حمل و نقل ســاختمان راه آهن جمهوری  اســامی 
ایران در میدان آرژانتین اســت، که با ســاختمان  وزارت راه  و 
شهرســازی در ضلع شــمالی خود رقابت  می کند. آیا شرکتی با 
گردش مالی ســالانه کمتر از یک میلیارد دلار و نا ســودآوری 
-الا ســال های معدود - نیازمند ســاختمانی با این ابعاد اســت 
و این ســاختمان به انبوه زیان های شــرکت نخواهد افزود. می 
دانیم که در یک ساختمان دولتی اتاق ها انباشته از میزها و در 
نهایت هیچ میزی  بدون سرنشین نخواهد ماند، از آنجا که راه 

آهن های جهان با شــاخص هایی مانند:
-تعداد پرسنل در هر کیلومتر

- بار و مســافر حمل شده در هر کیلومتر
و شــاید بیش از ده شــاخص دیگر مقایسه می شوند نمی دانم، 
متر مربع ســاختمان  مرکزی شــرکت ها را نیز میت وان باهم 
مقایسه نمود؟ جالب آنکه احداث این ساختمان عظیم، مربوط 
به دوران برون سپاری امور تصدی و خصوصی سازی  بسیاری 

فعالیت های ســازمان های دولتی از جمله راه آهن اســت.
چ: بررسی آمار و ارقام عملکرد بخش و یا زیربخش ها و تناسب 

سازمان و تشکیلات با عملکرد:
در راستای موارد مندرج در بند ج در خصوص عملکرد زیربخش 
هــا مــی دانیم از جمع صــد در صد گردش مالی بخش حمل و 
نقــل  حــدود 2.3 درصــد  مربوط به راه آهن و 80.5 در صد راه 
و 17.2 درصــد باقیمانــده مربوط به  زیربخش های دریایی و 
هوایی است سهم حمل و نقل جاده ای از تولید ناخالص داخلی 

حدود 6.8  در صد و راه آهن حدود 0.2 د صد اســت.
به هر روی  وقتی بنگاه راه آهن ســهم  اندک 0.2 درصد  در 
اقتصاد کشور دارد،  تدارک  ساختمانی با این عظمت برآی آن  
ســوال  بر انگیزاســت و اگر شرکت زیان  ده هم باشد که…..
*نماینده اســبق ایران در کمیته حمل و نقل اسکاپ
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هوانوردی غیرنظامی در چین در ســال های اخیر توســعه قابل 
توجهی را تجربه کرده اســت که به دلیل رشــد ســریع اقتصادی 
این کشــور و افزایش تقاضا برای ســفرهای هوایی است.  صنعت 
هوانوردی غیرنظامی چین به عنوان یکی از بزرگترین و پویاترین 
بازارهای هوانوردی در جهان، نقش مهمی در زیرســاخت های 
حمل و نقل و توسعه اقتصادی این کشور ایفا می کند.  این گزارش 
مروری بر ماموریت، چشم انداز و برنامه های استراتژیک صنعت 
هوانــوردی غیرنظامی چین و همچنین تحلیلی از ســاختار، آمار 
خطوط هوایی ، عملیات فرودگاهی، منابع انسانی، پلت فرم های 
فنــاوری اطلاعــات، چارچوب قانونی و نظارتی، و روند ســرمایه 
گــذاری ارائــه می کند.  علاوه بر این، ایــن گزارش موضوعات 
کلیدی مانند ایمنی و امنیت، پایداری زیســت محیطی، و رشــد 
ترافیک هوایی را بررسی می کند و همچنین داده هایی را درباره 
ترافیک سالانه مسافران داخلی و بین المللی، نشست و برخاست  
هواپیماهــای تجــاری در فرودگاه ها و  همچنین وضعیت ناوگان 
خطــوط هوایــی ارائه می کند.  به طور کلی، این گزارش با هدف 
ارائــه یک تحلیل جامع از وضعیت فعلی هوانوردی غیرنظامی در 

چین و چشــم انداز آن برای رشــد و توسعه آینده است.
ماموریت: ��

 Civil Aviation  ماموریت اداره هوانوردی غیرنظامی چین
 CAAC و یــا به اختصار Administration of China
، توســعه صنعــت هوانوردی غیرنظامی ایمــن، کارآمد و پایدار، 
ارتقای توســعه اقتصادی و اجتماعی کشــور و افزایش رقابت بین 

المللی کشور است.
چشم انداز: ��

چشــم انداز CAAC ایجاد یک سیســتم هوانوردی غیرنظامی 
در سطح جهانی، کمک به توسعه همه جانبه چین و تبدیل شدن  
آن به یک کشــور پیشــگام با جایگاهی ممتاز در صنعت جهانی 

هوانوردی بازرگانی است.
طرح ها و برنامه های  استراتژیک:  ��

صنعت هوانوردی غیرنظامی چین در ســال های اخیر به ســرعت 
در حال توسعه بوده است و دولت چندین برنامه استراتژیک برای 

ادامه این رشــد ارائه کرده اســت.  این طرح ها عبارتند از:
الف- "ســیزدهمین برنامه پنج ســاله توســعه ملی هوانوردی 

کشوری": 
این برنامه با هدف توسعه یک سیستم هوانوردی غیرنظامی مدرن، 

ایمن و کارآمد است که بتواند نیازهای توسعه اقتصادی و اجتماعی 
چین را برآورده کند. همچنین این برنامه شــامل اقداماتی برای 
ارتقاء زیرســاخت های پیشــرفته، بهبود کیفیت خدمات و ارتقای 

نوآوری و توسعه فناوری است. 
ب-  "ساخت چین 2025": 

این یک برنامه استراتژیک در سطح ملی است که هدف آن ارتقای 
صنایع تولیدی  چین و نوآوری و رقابتی تر کردن آن اســت.  این 
برنامه شامل اهداف خاصی برای صنعت هوانوردی، مانند توسعه 
هواپیماهــای جدیــد و بهبود تجهیزات و مواد کاربردی در صنعت 

هوانوردی است.
ج- "ابتکار کمربند و جاده":

 این یک پروژه زیرســاختی و توســعه اقتصادی بین المللی بزرگ 
اســت که هدف آن اتصال چین با ســایر کشــورهای آسیا، اروپا و 
آفریقا است.  صنعت هوانوردی نقش کلیدی در این ابتکار دارد، زیرا 
وسیله حمل و نقل سریع و کارآمدی را فراهم می کند و می تواند 
به ارتقای مبادلات اقتصادی و فرهنگی کمک و مســاعدت کند.

ســاختار کلان حکمرانی هوانوردی غیرنظامی در چین: ��
اداره هوانــوردی غیرنظامــی در چین بر عهــده اداره هوانوردی 
غیرنظامی چین )CAAC( اســت که یک نهاد نظارتی مسئول 
نظــارت بــر تمام جنبه های هواپیمایی کشــوری در این کشــور 
اســت.  CAAC مســئول تدوین و اجرای سیاست ها، مقررات 
و اســتانداردهای هوانوردی و همچنین تضمین ایمنی، امنیت و 

کارایی صنعت هوانوردی است.
 ســازمان  هواپیمایی کشــوری  چین دارای یک ساختار حکومتی 
سلســله مراتبی اســت کــه دارای یک دفتر مرکــزی در پکن و 
چندین دفتر منطقه ای در سراسر کشور است.  در سطح مرکزی، 
CAAC توســط مدیر ارشــد   اداره می شــود که به شــورای 
 CAAC  .دولتی، بالاترین مقام اداری در چین گزارش می دهد
همچنین تحت نظارت وزارت حمل و نقل اســت که ریل گذاری 

 ابعــاد مختلــف حمل و نقل هوایی بازرگانی چین؛ دومین بازار هوایی جهان

داریوش نیکنام*
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،راهنمایی و پشــتیبانی برای کار ســازمان هواپیمایی کشــوری 
ارائه می دهد.

 این سازمان مسئولیت طیف وسیعی از وظایف مرتبط با حاکمیت 
هوانــوردی غیرنظامی را بر عهده دارد، از جمله:

 CAAC :الف- تدوین و اجرای سیاست ها و مقررات هوانوردی
مســئول توسعه سیاســت ها و مقررات مربوط به تمام جنبه های 
هوانــوردی غیرنظامی از جملــه ایمنی، امنیت، مدیریت ترافیک 

هوایی و حفاظت از محیط زیســت است.
ب- نظارت بر ایمنی و امنیت: CAAC مسئول تضمین ایمنی 
و امنیت عملیات هوانوردی غیرنظامی در چین است.  این شامل 
انجام بازرســی های ایمنی، بررســی ســوانح  و حوادث، و اجرای 

اقدامات امنیتی مانند غربالگری مســافر و جامه دان  اســت.
 ج-مدیریت کنترل ترافیک هوایی: CAAC مســئول مدیریت 
سیســتم ها و خدمات کنترل ترافیک هوایی در سراســر کشور از 
جمله هماهنگی اســتفاده از حریم هوایی و ارائه خدمات کنترل 

ترافیک هوایی است.
 CAAC :د-توســعه و مدیریت زیرســاخت های فرودگاهی 
مســئول توسعه و مدیریت زیرساخت های فرودگاهی در چین، از 
جمله ساخت و نگهداری باند فرودگاه، ترمینال ها و سایر امکانات 

و تســهیلات  فرودگاهی  است.
ح- تنظیــم و نظــارت بر عملیات خطــوط هوایی: CAAC بر 
عملیــات خطــوط هوایی در چین، از جمله اعطای گواهینامه های 
اپراتور هوایی و نظارت بر انطباق خطوط هوایی با مقررات ایمنی 

و امنیتی نظارت می کند.
 بــه طــور کلی، CAAC نقش مهمــی در حاکمیت هوانوردی 
غیرنظامــی در چیــن ایفا می کند و ایمنی، امنیت و کارایی صنعت 
هوانــوردی را تضمیــن می کند و در عین حال توســعه پایدار این 

بخــش را نیز ارتقا می دهد.
خطوط هوایی تجاری  اصلی چین :  ��

تا ســال 2021، بیش از 60 شــرکت هواپیمایی در چین فعالیت 
می کردند که شــامل شــرکت های داخلی و بین المللی می شــد.  
 China :ســه ایرلاین بزرگ از نظر ترافیک مســافر عبارتند از
 Southern Airlines، China Eastern Airlines

  .Air China و
این ســه شرکت مشهور به سه غول هوایی هستند.

در ســال 2020، خطوط هوایی چین بیش از 540 میلیون مســافر 
را جابجا کردند و این کشــور را به دومین بازار بزرگ مســافرت 

هوایی جهان تبدیل کرد.
وضعیت عملیات فرودگاهی: ��

 چین دارای شــبکه گســترده ای از فرودگاه ها اســت که تا سال 

2021 بیــش از 200 فــرودگاه فعــال و عملیاتی در این کشــور 
مشغول فعالیت بودند.

بزرگتریــن فرودگاه این کشــور فــرودگاه بین المللی در  پایتخت 
چین یعنی پکن است و پس از آن فرودگاه بین المللی  شانگهای 
و فــرودگاه بیــن المللی گوانگژو  قرار دارند.  CAAC مســئول 
تنظیم عملیات فرودگاه و اطمینان از مطابقت آنها با استانداردهای 

بین المللی ایمنی و امنیت اســت.
این ســه فرودگاه نیز همانند ســه شــرکت هواپیمایی برتر  نقش 

اصلــی را در صنعــت حمل ونقل هوایی بازرگانی بر عهده دارند.
وضعیت اشتعال منابع انسانی: ��

صنعــت هوانــوردی غیرنظامی در چین  موجب اشــتغال بیش از 
یک میلیون و ســیصدهزار  نیروی انسانی از جمله خلبانان، خدمه 
کابین، کنترلرهای ترافیک هوایی و کارکنان زمینی شــده است. 
 دولت چندین طرح را برای بهبود کیفیت پرسنل هوانوردی اجرا 
کرده است، مانند برنامه های آموزشی برای خلبانان و کنترلرهای 
ترافیک هوایی و مشــوق هایی برای جذب و حفظ کارکنان ماهر 

و متخصص 
طرح های توسعه و گسترش در حوزه فناوری اطلاعات  بر  ��

اساس استانداردهای جهانی: 
صنعــت هوانــوردی غیرنظامی چین ســرمایه گذاری زیادی در 
فناوری اطلاعات، از جمله توسعه سیستم های جدید برای کنترل 
ترافیک هوایی، کنترل متمرکز عملیات خطوط هوایی و همچنین 
خدمات مســافری جهت بهبود  تجربه مسافران انجام داده است.  
CAAC چندین طرح را برای ترویج اســتفاده از فناوری های 
دیجیتال در صنعت راه اندازی کرده اســت، مانند پروژه "آســمان 
دیجیتــال"، کــه هدف آن ایجاد یک سیســتم مدیریت ترافیک 
هوایــی کارآمدتــر و یکپارچه تر  بویژه جهت صرفه جویی در امر 

سوخت است.
وضعیت شــبکه پروازی داخلی و بین المللی: ��

چین دارای شــبکه گســترده پروازهای داخلی و بین المللی است 
و خطوط هوایی متعددی به مقاصد داخل و خارج از کشــور پرواز 

می کنند.
الف- شبکه پروازهای داخلی:

شبکه پروازهای داخلی چین گسترده است و بیش از 200 فرودگاه 
فعال و بیش از 60 شرکت هواپیمایی در سراسر کشور پرواز دارند.  
سه شرکت بزرگ هواپیمایی از نظر ترافیک مسافر  شامل خطوط 
هوایی چین جنوبی، خطوط هوایی چین شرقی و ایر چاینا ،شبکه 
ای جامــع از مســیرهای داخلی را ارائه می دهند که شــهرهای 
بزرگی مانند پکن، شــانگهای، گوانگژو، شــنژن و چنگدو را به 

هم متصل می کنند.  
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عــاوه بــر این، بســیاری از خطوط هوایــی منطقه ای کوچکتر 
پروازهایی را به شــهرهای ثانویه و ثالث که به نوعی هاب های 

کوچک تلقی می شــوند ، انجام می دهند.
ب-  شــبکه پروازهای بین المللی: 

شبکه پروازهای بین المللی چین نیز به خوبی توسعه یافته است، 
با پروازهای مســتقیم که شــهرهای بزرگ چین را به مقاصدی در 
سراســر آســیا، اروپا، آمریکای شمالی و اقیانوسیه متصل می کند.   
ســه غول هوایی  شــامل  شرکت های هوایی چین شرقی ، چین 
جنوبــی و ایرچاینــا پروازهای خود را به مراکــز مهم بین المللی 
ماننــد نیویــورک، لندن، توکیو، ســیدنی و هنگ کنگ انجام می 
دهنــد.  علاوه بر این، بســیاری از خطــوط هوایی خارجی نیز  به 
شــهرهای بزرگ چین از جمله خطوط هوایی ســنگاپور، امارات و 

دلتا ایر لاین پرواز دارند.
گسترش شبکه پروازهای بین المللی چین به دلیل نفوذ اقتصادی و 
سیاسی فزاینده این کشور و همچنین افزایش تقاضا برای سفرهای 
هوایی در میان مصرف کنندگان چینی بوده اســت.  دولت چین 
همچنین اقداماتی را برای آزادســازی بازار هوانوردی خود انجام 
داده اســت و فرصت های جدیدی را برای فعالیت خطوط هوایی 

خارجی در این کشــور ایجاد کرده است.
بــه طور کلی، شــبکه پروازهای داخلی و بیــن المللی چین جزء 
حیاتی ترین  زیرســاخت های حمل ونقل این کشــور و محرک 

اصلی توســعه اقتصادی و اجتماعی آن است.
چارچــوب های قانونــی و نظارتی ســازمان هواپیمایی  ��

کشوری چین:
صنعت هوانوردی غیرنظامی در چین توسط چارچوب پیچیده ای 
از قوانین و مقررات، از جمله قانون هواپیمایی کشــوری، مقررات 
کنترل ترافیک هوایی، و مقررات مربوط به اداره امنیت هواپیمایی 
کشوری تنظیم می شود.  CAAC مسئول اجرای این مقررات و 
حصول اطمینان از انطباق کلیه فعالیت های مرتبط  با  هوانوردی  

با اســتانداردهای ملی و بین المللی است.
وضعیت ســرمایه گــذاری در بخش زیرســاخت های  ��

هوانوردی غیرنظامی: 
چین در ســال های اخیر ســرمایه گذاری زیادی در توسعه صنعت 
هوانوردی غیرنظامی  خود انجام داده اســت، از جمله توســعه و 
گســترش  زیرســاخت های حیاتی  شامل فرودگاه های جدید را 

می توان اشاره کرد.
توســعه زیرســاخت های هوایی موتور رشــد توسعه حمل ونقل 

هوایی و تبع آن رشــد اقتصادی است.
وضعیت ایمنی و امنیت هوانوردی بازرگانی: ��

ایمنــی و امنیت هوانــوردی غیرنظامی اولویت های اصلی دولت 

چین و اداره هواپیمایی کشــوری چین  اســت.  در طول ســال ها، 
چیــن تلاش هــای قابل توجهی برای بهبــود اقدامات ایمنی و 
امنیتی انجام داده اســت که منجر به کاهش قابل توجه ســوانح و 

حوادث هوایی شده است.
الف-  ایمنی:

طبق گزارش CAAC، چین در سال های اخیر با کاهش قابل 
توجهی در تعداد ســوانح و حــوادث هوایی، رکورد ایمنی قوی را 
حفظ کرده است.  در سال 2020، نرخ سانحه برای خطوط هوایی 
چیــن 0.042 در هــر یک  میلیون پــرواز بود که کمتر از میانگین 

جهانی 0.140 در هر یک میلیون پرواز در همان ســال اســت.
چین اقدامات ایمنی متعددی را اجرا کرده اســت، از جمله ایجاد 
سیســتم مدیریت ایمنی، تقویت مقررات، انجام بازرســی های 
ایمنی، و افزایش آموزش و صلاحیت خلبانان.  همچنین یک برنامه 
فرهنگ ایمنی را اجرا کرده است که خطوط هوایی را تشویق می 
کند ایمنی را در اولویت قرار دهند و کارکنان را تشــویق می کند 
تــا نگرانــی ها و حوادث ایمنی را بصورت داوطلبانه گزارش کنند.

ب- امنیت:
چیــن تاکید زیادی بــر امنیت هوانوردی دارد و اقدامات متعددی 

را برای اطمینان از ایمنی مســافران و خدمه اجرا کرده اســت.
ســازمان هواپیمایی کشوری  چین مقررات و رویه هایی را مبتنی 
بر اســتانداردهای ایکائو برای غربالگری مسافران و جامه دان ها 
وضع کرده اســت، و اقدامات امنیتی مانند مارشــال های هوایی و 

پســت های بازرسی امنیتی را اجرا کرده است.
علاوه بر این، چین یک برنامه پرواز ایمن را اجرا کرده اســت که 
هدف آن جلوگیری از ورود افرادی اســت که ممکن اســت تهدید 

امنیتی باشند.
چین همچنین با ســازمان های بین المللی مانند ســازمان بین 
المللــی هوانوردی غیرنظامــی )ICAO( و اداره امنیت حمل و 
نقل )TSA( برای به اشــتراک گذاشــتن اطلاعات و بکارگیری 
بهترین شیوه ها  و روش های  آزمون شده برای امنیت هوانوردی 

همکاری نزدیکی داشته است.
به طور کلی، چین پیشرفت قابل توجهی در بهبود ایمنی و امنیت 
هوانوردی غیرنظامی داشته است که نتیجه آن یک رکورد ایمنی 
قوی و بهبود اعتماد مسافران است.  در حالی که  بخشی از چالش 
ها  کماکان باقی مانده اســت، دولت چین و CAAC همچنان 
بــه اولویت بندی اقدامات ایمنی و امنیتی برای اطمینان از ایمنی 

مســافران، خدمه و مردم ادامه می دهند.
وضعیت نشســت و برخاســت هواپیما هــای تجاری در  ��

فرودگاه ها:
جابجایی هواپیماهای تجاری در چین در سال های اخیر به سرعت 
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در حال رشــد بوده اســت که به دلیل گسترش بازار هوانوردی این 
کشــور و افزایش تقاضا برای ســفرهای هوایی اســت.  در اینجا 
برخــی از آمارهــای مربوط به جابجایــی هواپیماهای تجاری در 

چین آورده شده است:
الف- بر اساس گزارش CAAC، در سال 2020، فرودگاه های 
چین در مجموع 3.67 میلیون جابجایی هواپیمای تجاری را انجام 
داده انــد کــه به دلیل تأثیر همه گیر COVID-19 نســبت به 

ســال قبل 17.6 درصد کاهش داشته است.
ســه فرودگاه بزرگ چین از نظر ترافیک مســافر - فرودگاه بین 
المللی پایتخت پکن، فرودگاه بین المللی شانگهای و فرودگاه بین 
المللی گوانگژو ، همچنین بیشــترین تعداد جابجایی هواپیماهای 

تجاری را در ســال 2020 داشتند.
از نظر عملیات خطوط هوایی، هواپیمایی چاینا ســاترن ایرلاینز 
بیشــترین تعداد جابجایی هواپیماهای تجاری را در ســال 2020 
داشــته اســت و پس از آن خطوط هوایی چین  شــرقی و ایر چاینا 

قرار دارند.
از نظر نوع هواپیما، هواپیماهای باریک پیکر مانند خانواده بوئینگ 
737 و ایرباس A320 بیشــترین جابجایی هواپیماهای تجاری 
در چیــن را بــه خــود اختصاص دادند و هواپیماهــای پهن پیکر 
ماننــد ایربــاس A330 و بوئینگ 777 ســهم کمتری را به خود 

اختصاص دادند.
ســازمان هواپیمایی غیرنظامی چین پیش بینی کرده اســت که  
حرکت هواپیماهای تجاری در چین در ســال های آینده به رشــد 
خــود ادامــه خواهــد داد، زیرا خطوط هوایی شــبکه های خود را 
گســترش می دهنــد و بازار هوانوردی این کشــور همچنان در 

حال توسعه است.
بــه طور کلــی، جابجایی هواپیماهای تجاری در چین جزء حیاتی 
صنعت هوانوردی این کشــور و محرک اصلی توســعه اقتصادی و 
اجتماعی آن اســت.  در حالی که همه گیری کووید-19 به طور 
موقت بر رشــد صنعت تأثیر گذاشــته است، چشم انداز بلندمدت 
همچنان مثبت است و پتانسیل قابل توجهی برای گسترش بیشتر 

در سال های آینده دارد.
وضعیت ناوگان هوایی تجاری :  ��

چیــن یکــی از بزرگترین و ســریع ترین رشــد نــاوگان هوایی 
تجــاری در جهــان را دارد.  بر اســاس داده های اداره هوانوردی 
غیرنظامــی چین )CAAC(، تا ســال 2021، چین در مجموع 
3825 هواپیمای تجاری در حال فعالیت داشــته اســت که شامل 
هواپیماهای مسافربری و باری می شود.  این تعداد در سال های 
اخیر به طور پیوسته در حال افزایش بوده است، زیرا خطوط هوایی 
چین به گســترش ناوگان خود برای پاسخگویی به تقاضای رو به 

رشــد برای سفرهای هوایی ادامه داده اند.
اکثر هواپیماهای تجاری چین توسط خطوط هوایی دولتی مشهور 
به ســه غول هوایی اداره می شــوند: ایر چاینا، خطوط هوایی چین 

شــرقی، و خطوط هوایی جنوبی چین.  
ایــن خطــوط هوایی ترکیبی از هواپیماهــای باریک و پهن پیکر 
از جملــه مــدل های محبوب ماننــد ایرباس A320 و A330 و 

همچنیــن بوئینــگ 737 و 777 را در ناوگان هوایی خود دارند. 
همچنین  بطور معمول  ناوگان شرکت های فوق ترکیبی است  از 
هواپیماهــای باریــک پیکر و پهن پیکر را با تمرکز ویژه بر خانواده 

. A320 بوئینــگ 737 و ایرباس
علاوه بر ناوگان داخلی خود، چین همچنین به ســرعت در حال 
توسعه ناوگان بین المللی خود است و خطوط هوایی چینی سفارش 
هــای زیــادی برای هواپیماهای جدیــد از ایرباس و بوئینگ می 
دهند.  CAAC پیش بینی کرده اســت که تعداد هواپیماهای 
تجاری در چین احتمالًا در ســال های آینده به ســرعت رشــد 
خواهد کرد، زیرا خطوط هوایی شبکه های خود را گسترش داده 
و هواپیماهــای قدیمــی تر را با مــدل های جدیدتر و کم مصرف 

تر جایگزین می کنند.
به طور کلی، رشــد ناوگان هوایی تجاری چین بازتاب رشــد سریع 
بازار هوانوردی این کشــور و تقاضای رو به رشــد برای سفرهای 

هوایی در داخل و خارج از کشــور است.
جمع بندی: ��

در پایان، صنعت هوانوردی غیرنظامی چین در ســال های اخیر 
توسعه سریعی داشته است و آن را به یکی از بزرگترین و پویاترین 
بازارهای هوانوردی در جهان تبدیل کرده است.  دولت برنامه های 
استراتژیک مختلفی را برای ادامه این رشد و بهبود کارایی، ایمنی 
و پایداری صنعت اجرا کرده اســت.  چین با شــبکه گسترده ای از 
خطوط هوایی و فرودگاه ها، سرمایه گذاری قابل توجه در فناوری 
اطلاعات، و چارچوب قانونی و نظارتی قوی، موقعیت خوبی برای 
تبدیل شدن به یک رهبر جهانی در هوانوردی غیرنظامی دارد.  با 
این حال، صنعت هوانوردی بازرگانی با چالش هایی مانند تضمین 
ایمنی و امنیت، رعایت اســتانداردهای زیست محیطی و مدیریت 

رشــد سریع ترافیک هوایی مواجه است.  
به طور کلی، صنعت هوانوردی غیرنظامی چین جزو حیاتی توسعه 
اقتصادی و اجتماعی این کشور محسوب شده  و موفقیت مستمر 
آن نیز  هم در حوزه  داخلی و هم در حوزه  بین المللی جهت رشد 
اقتصــادی چیــن و ارتقا موقعیت رقابتی ان در ســطح بین المللی  

بسیار اساسی و حیاتی است.
* مدرس و کارشــناس ار شد حمل و نقل هوایی و مدیر کل 
اسبق فناوری اطلاعات و ارتباطات ایران ایر
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پس از تصویب قانون مدیریت ســوخت در مجلس شــورای 
اســامی گزارشاتی از ســوی مجری طرح برقی کردن راه 
آهن برای ســتاد مدیریت حمل ونقل و ســوخت تهیه )نامه 
870811 و ...( و جداول صرفه جویی برقی کردن ارســال 

گردید )سالانه 5 میلیارد دلار(.
- 23 اردیبهشــت ســالروز وداع مرحوم دکتر امیر جعفرپور 
فرا رســید و اکنون دو ســال از فراغ این دوســت پرتلاش و 
پرانگیــزه حمــل ونقلی می گذرد ، ضمن تســلیت مجدد به 
خانواده و دوســتان ایشــان، اولین ارتباط ما با آن مرحوم در 
ستاد مدیریت سوخت برای درخواست حمایت از برقی کردن 
لکوموتیوهای آلســتوم برقرار شــد، این پیشنهاد با اشاره به 
کاهش آمــاده به کاری لکوموتیوهای جدیدالورود )1381( 
به 50 درصد بدلیل خرابی موتور دیزل با طرح قابلیت پیش 

بینی شــده برای تبدیل شــدن به نوع برقی ارائه شد.
- با اخطار اســراف انــرژی رهبر معظم انقلاب در نماز عید 

فطر، نمایندگان مجلس با تصویب قانون مدیریت ســوخت 
ســال 86 دولت را مکلف نمودند در ســال 1390 ســهم بار 
ریلی را از 7 به 30 درصد و ســهم مســافر ریلی را از 4 به 18 
درصد برساند درحالی که بنا به گزارش تیر 99 مرکز پژوهش 
های مجلس ســهم بار )تن کیلومتر( به کمتر از 14 درصد و 

مســافر در سال 97 به کمتر از 2 درصد رسید.
- این درحالی اســت که بر اســاس گزارش رولندبرگر در 
ســال 2015 ســهم حمل و نقل مسافر ریلی در کشور ژاپن 
29 درصد و ســهم مســافر ریلی کشور کوچک سوئیس 18 
درصد و ســهم بار حدود 40 درصد بوده و ســهم بار ریلی در 

کانادا به حدود 70 درصد هم رســیده بود.
- پس از تصویب قانون مدیریت سوخت در مجلس شورای 
اســامی گزارشاتی از ســوی مجری طرح برقی کردن راه 
آهن برای ســتاد مدیریت حمل ونقل و ســوخت تهیه )نامه 
تاریــخ 87.08.11 و ...( و جــداول صرفه جویی برقی کردن 

لزوم ریشه‌ یابی کاهش سهم راه‌ آهن با یادی از مرحوم جعفر پور

مرحوم امیر جعفرپور )درگذشت 23 اردیبهشت 1400(

عباس قربانعلی‌بیک *
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ارســال گردید )سالانه 5 میلیارد دلار(.
- هرچند صرفه جویی سوخت لکوموتیو دیزلی نیز بسیار بالا 
است )35CC  نسبت به حمل جاده ای به ازای حمل هر تن 
کیلومتر بر اساس نامه 14001216 سازمان برنامه به وزارت 
نفت(، اما مشــکل اصلی آماده بکاری پایین لکوموتیوهای 
دیزلی است که در آن ایام برای لکوموتیوهای پرقدرت و با 
کشش بالای آلستوم که بتازگی وارد شبکه شده بودند بدلیل 
نرخ بسیار بالای خرابی موتور دیزل به 50 درصد رسیده بود 
و همین امر ســبب شــد در مراجعه طراح موتور سنگین ملی 
به معاونت برنامه ریزی راه آهن در ســال 84، اصلاح موتور 
لکوموتیوهای RK215 در لکوموتیوهای آلســتوم اولویت 
داده شــود که نتیجه آن تغییر رویکرد و مراجعه به معاونت 
ناوگان و عقد قرارداد ســاخت 35 موتور ملی برای لکوموتیو 

مانــوری گردید که اخیرا باعدم موفقیت خاتمه یافت.    
- در مذاکرات سال 1376 با شرکت آلستوم با بررسی تجربه 
دهه 60 جنرال الکتریک )GE( در ســاخت لکوموتیوهای 
برقی 6000 اســب با تجهیزات مشــترک با لکوموتیوهای 
دیزلی 3000 و 4000 اســب )ترکشــن موتــور، بوژی ...( 
ازشــرکت خواسته شــد قابلیت ترکشــن موتورها را برای 
حالــت لکوموتیــو برقی اعلام نمایند که توان هر ترکشــن 
موتــور 1800 کیلووات )کل لکوموتیو 10800( اعلام شــد 
ولــی در مذاکرات تیم بعــدی این مقدار به 1000 کیلووات 
)کل لکوموتیــو 6000( کاهــش یافت که حتی با شــرایط 
اخیر نزدیک ســه برابر توان لکوموتیو دیزل و مزیت آن در 
ســرعت قطارهای باری در فراز و سرعت متوسط قطارهای 

مسافری میباشد.

- هرچند بخش بزرگی از آماده به کاری پایین لکوموتیوهای 
آلستوم بدلیل مشکلات موتوری را میتوان به سیاست اغماض 
و غفلت در دوران گارانتی و عدم بکارگیری تجربیات دوران 
گارانتی لکوموتیوهای جنرال الکتریک در اوایل دهه هفتاد 
اعلام نمود  که اکنون از 50 درصد به کمتر از 30 درصد رسیده 
لکن این نقطه ضعف را میتوان به اهرمی برای دســتیابی به 
لکوموتیــو روزآمد برقی یــا برقی-دیزلی تبدیل نمود که با 
این رویکرد نه فقط این ناوگان ارشــمند را با آماده بکاری 
و قابلیت اعتماد بالا و وابســتگی پایین میتوان ســریعا وارد 
چرخــه حمل ونقل نمود بلکــه هزینه نگهداری لکوموتیو با 

این اقدام به شــدت کاهش می یابد. 
- قانون » توســعه حمل ونقــل عمومی و مدیریت مصرف 
ســوخت « که به عنوان لایحه دولت به مجلس شــورای 
اســامی تقدیم و در جلســه 18 آذرماه 1386 مجلس و به 
گفته مرحوم دکتر جعفرپور با تلاش های ایشــان تصویب 
گردید، با وجود ارزش بسیار بالا و امکانپذیری تحقق )البته 
نه در چهارچوب برنامه زمانی قانون یعنی تا ســال 1390 و 
تمدیدهای مکرر(، هنوز محقق نشده بلکه بر اساس گزارش 
مرکز پژوهش های مجلس در تیر 1399 در بخش مســافر 

نه تنها افزایش نیافته بلکه به کمتر از نصف رســیده اســت.
- میزان تحقق چنین قانون مهم و سرنوشت سازی باید به 
صورت پیوســته از ســوی دولت به ویژه سازمان مدیریت و 
وزارت راه پایش و آسیب شناسی و نتایج آن به بخش های 
اجرایــی و نظارتی )مجلس، مرکز پژوهش ها( برای اصلاح 

قانون و نیز رســانه ها ارسال گردد.        
* کارشناس حمل و نقل



28
 Iranian Association Of rail Transport Engineering

 شماره 147 / اردیبهشت ماه 1402
    نشریه علمی، آموزشی،خبری

وزارت صمت طی نامه‌ای خطاب به پلتفرم‌های آگهی آنلاین، 
دســتور حذف قیمت خودرو از آگهی‌های آنلاین را صادر کرد. 
در همین زمینه امیرحسن کاکایی، استاد دانشگاه علم و صنعت 
و کارشــناس اقتصاد خودرو، معتقد اســت که با حذف قیمت از 
آگهی‌ها، صرفاً از شــفافیت بازار کاســته می‌شود و تب شایعات 
افزایش می‌یابد. او معتقد است که وزارت صمت با این روش‌ها 

بازار را هم با خود پایین میک‌شــد.
ابتــدای هفتــه جــاری وزارت صمت طی نامــه‌ای خطاب به 
پلتفرم‌هــای آگهــی آنلاین، دســتور حذف قیمــت خودرو از 
آگهی‌های آنلاین را صادر کرد. این تصمیم برای ســومین بار 
اســت که اجرا می‌شــود. بر همین اساس برای بررسی تأثیر این 
موضوع بر شــرایط بازار و کسب‌وکارهای آنلاین در این حوزه، 
گفت وگویی با امیرحســن کاکایی، کارشــناس اقتصادی حوزه 

خودرو می خوانیم.
حذف قیمت خودرو از آگهی‌های اینترنتی جدیدترین مســکّن 
تزریقی وزارت صمت به بازار است. پیش از این نیز وزارت صمت 
چنین تصمیمی را به اجرا گذاشــت که در آن مقطع شــفافیت 
نرخ‌ها به حداقل رســید. آیا اکنون مســئله بازار خودروی ایران 

قیمت‌گذاری خودرو در آگهی‌هاست؟
شــفافیت در بازار حق مردم اســت، در حال حاضر در دوره‌ای از 
تاریخ زندگی میک‌نیم که با اســتفاده از اینترنت و نرم‌افزارهای 
مختلف، سردرگمی مردم کمتر و دسترسی به اطلاعات راحت‌تر 
شــده اســت. به کمک این ابزار، مردم زندگی راحت‌تری دارند. 
درواقع تعریف بازار همین است. بازار جایی است که عرضهک‌ننده 
قیمــت مــورد نظر خود را اعلام میک‌ند و در ادامه این متقاضی 

اســت که قیمت را تعیین میک‌ند.
در صورتی که قیمت اعلام‌شــده توسط عرضهک‌ننده بالا باشد، 
متقاضــی آن را نفــی کرده و نمی‌خرد و عرضهک‌ننده مجبور به 
کاهش قیمت می‌شــود. اما در صورتی که چنین بازاری حذف 

شــود، شــفافیت از بین رفته و فضا برای دلالان باز می‌شود.
در صورتی که دسترســی به قیمت از طریق ســایت‌های خرید و 
فروش و آگهی‌گذار از بین برود، متقاضی مجبور می‌شود برای 
به‌دســت‌آوردن قیمت مناسب از روش‌های دیگر استفاده کند. 

در واقــع با حــذف قیمت‌ها در پلتفرم‌های آنلاین، بازار متوقف 
نمی‌شــود و به مســیر خود ادامه می‌دهد؛ تنها با این تفاوت که 

دیگر شفافیتی وجود ندارد.
همان‌طور که در ســال‌های گذشــته که این طرح اجرا شد، بازار 
متوقــف نشــد و مــردم همچنان به خریــد و فروش خود ادامه 
دادند. بازار مســیر خود را مــی‌رود و منتظر نمی‌ماند، همانطور 
که در دو مرتبه گذشــته آن را دیدیم. مردم در همان شــرایط 
هم به خرید و فروش خود ادامه دادند و تنها تفاوت آن خرید و 
فروش در فضای پر ابهام بازار بوده اســت.یعنی در همان زمان 
هم نه تنها اتفاق مثبتی رخ نداد، بلکه ابهام در بازار بیشــتر شــد 
و شــفافیت از بین رفت و با از بین رفتن شــفافیت، بازار شایعات 

و التهاب نیز بیشتر می‌شود.
آیا در حال حاضر قیمت‌گذاری اصلی بازار خودرو در سایت‌های 
خرید و فروش صورت می‌گیرد. برخی از پلتفرم‌ها حتی مدعی‌اند 
کــه روی دیگر ماجــرا اتفاق می‌افتد آن‌ها با ایجاد بازار رقابتی 
به ضربه‌گیری برای جهش قیمت‌ها تبدیل شــده‌اند؛ نظر شــما 

در این باره چیست؟
طبیعتاً در همه کشــورهای جهــان فعالیت پلتفرم‌های آنلاین 
باعــث ایجــاد بازار رقابتی و آزاد می‌شــود. در ایــن بازار این 
عرضهک‌ننده و متقاضی هســتند که در ارتباط با یکدیگر قیمت 
را تعیین میک‌نند و در صورتی که بازار متمایل به پایین باشــد، 
قیمت‌ها کاهشی می‌شوند و در صورتی که متمایل به بالا باشد، 
قیمت‌ها افزایش پیدا میک‌نند.این مفهوم واقعی بازار اســت که 
امروزه در تمام دنیا اجرا می‌شــود. واقعیت این اســت که وزارت 
صمت به جای بررســی واقع‌گرایانهٔ مشــکلات وناتوانی‌های 
خود و تغییر روش برای حل این مشــکلات، تصمیم دارد دیگر 

سیســتم‌ها را نیز با خود به پایین بکشد.
مشکل امروز اقتصاد ایران قیمت‌گذاری‌ها در بازار نیست. بلکه 
مشکل در بایسته‌های اقتصاد است. زمانی که حال اقتصاد یک 
کشــور خوب باشد، قیمت‌ها کاهشی می‌شوند و بالعکس زمانی 

که اقتصاد یک کشــور بیمار باشد، قیمت‌ها افزایش می‌یابند.
وزارت صمت در نامه مذکور تأکید کرده اســت که »تا اطلاع 
ثانوی« قیمت‌ها به صورت توافقی نمایش داده شــوند. معنای 

در گفت و گو با  یک کارشناس بازارخودرو مطرح شد

اخذ تصمیمات اقتصادی در کشور بر اساس سوسیالیسم دولتی
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این اطلاع ثانوی چیســت؟ آیا اتفاق خاصی قرار اســت رخ دهد 
کــه دوباره قیمت‌ها به نمایش درآیند؟

پیش از طرح این سؤال، باید پرسید که آیا با نامهٔ وزارت صمت، 
مشکل بازار خودرو حل می‌شود؟ یا اگر قرار است مشکلی را حل 
کند، چه مدت زمانی طول میک‌شد تا حل شود؟ معیار این تصمیم 
چیســت؟ این اطلاع ثانوی چه مدت زمانی را شــامل می‌شود؟

وقتی زمان و معیاری برای این موضوع تعریف نشده است، چطور 
انتظار تغییر براساس این تصمیم داریم؟ این تصمیم‌گیری باعث 
تعجب می‌شود و عدم اعلام زمان دقیق، خودش به تنهایی ضد 
شفافیت است.همانطور که در دو مرتبه گذشته مشاهده کردیم، 
این تصمیم‌گیری تغییری در بازار ایجاد نمیک‌ند. در حال حاضر 
تصمیمات اقتصادی در کشــور بر اســاس سوسیالیسم دولتی 
گرفته می‌شــود؛ این یعنی دولــت تصمیم دارد که بازار خودرو 
قیمت‌گــذاری آن را در اختیار خود درآورد.اخیراً زمزمه‌هایی به 
گوش می‌رســد که حاکی از آن اســت که حتی قیمت‌گذاری 
خودروهای وارداتی دســته دوم را هم دولت تصمیم دارد انجام 
دهد. این در کلام اقتصادی به معنای حذف بازار است. سوالی 
کــه بــه وجود می‌آید این اســت که کجای دنیــا با حذف بازار، 
مشکل بازار برطرف شده است؟ چنین چیزی امکان‌پذیر نیست 

و اشتباه است.
آیا می‌توان گفت که با تصمیم جدید وزارت صمت بازار خودرو 

ملتهب‌تر از گذشته می‌شود؟

با تصمیمات این چنینی ســردرگمی و نگرانی مردم بیشتر شده 
و همین موضوع موجب التهاب در بازار می‌شود. در نتیجه، همه 
این‌ها ظرفیت، اجحاف در حق مردم را افزایش می‌دهد. بیشتر 
افــرادی کــه در این بازار حضور دارند، مردم عادی هســتند که 
خرید و فروش میک‌نند، حال شــما فکر کنید که یک فروشــنده 
خودرو هستید، با حذف قیمت‌ها در این پلتفرم‌ها چطور می‌توانید 
قیمت مناسب را پیدا کنید؟ کجا را مرجع خود برای قیمت‌گذاری 
قرار می‌دهید؟ در صورت فعالیت چنین پلتفرم‌هایی، افراد برای 
فــروش خــودرو یا کالای خود قیمتــی را تعریف میک‌نند. این 
قیمــت اگر متناســب بــا باقی بازار باشــد، محصول مورد نظر 
فروش می‌رود و درصورتی که قیمت بالاتر باشــد، خودبه‌خود 
با عدم فروش، اصلاح شده و پایین‌تر می‌آید. حالا تصور کنیم 
چنین شــفافیتی نباشــد! سردرگمی و هرج و مرج در بازار بیشتر 
شــده و قیمت‌ها غیرواقعی می‌شــوند. جدا از این مسئله فردی 
کــه تصمیم بــه فروش خودرو خود دارد، بدون اطلاع از قیمت 
بازار، قیمت خودرو خود را پایین‌تر از بازار می‌فروشد. شما فکر 
میک‌نید این پایین آمدن با بالا رفتن قیمت درست است؟ به نفع 
مردم است؟ نخیر، این اجحاف در حق فروشنده و خریدار است.

در واقــع رویکرد به این صورت اســت کــه می‌خواهیم به زور، 
مشکلات اقتصادی حوزه خودرو را در کشور برطرف کنیم، این 
ابهام را بیشــتر کرده و هیچ اتفاق مثبتی را برای اقتصاد و بازار 

خودرو رقم نخواهد زد.
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 مشــکلات ناشــی از تحریــم ماننــد کمبــود هواپیمــا و قطعه را
 نمــی توانیــم نادیــده بگیریم اما برای به حداقل رســاندن اثر این 

مشکلات راهکار وجود دارد.
شرکت های هواپیمایی در شرایط تحریم و زمین گیری هواپیماها، 
می توانند از ســایر خطوط هوایی مانند قطر، امارات یا ترکیه برای 
پروازهــای داخلــی، چند فروند هواپیما را بــه صورت کوتاه مدت 

اجاره کنند.
شــرکت هــای هواپیمایی می توانند زیر نظر ســازمان هواپیمایی 
کشــوری در فصولی که متقاضی پرواز زیاد اســت، از هواپیماهای 
اجاره ای اســتفاده کرده و هواپیما را نســبت به مدت زمانی که مورد 
نیــاز اســت )مثلا ۲ تا ۳ ماهه( اجاره و بــرای جبران کمبود ناوگان 
هواپیمایی داخلی از آنها استفاده کرده و با خدمه پرواز و بیمه های 
ایرانی قرارداد بسته و موضوع را به گونه ای پیش ببرند که مشکلات 

ســفر هوایی مسافران پوشش داده شود.
همچنان که شــاهد هســتیم در فصولی که تعداد مســافران هوایی 
افزایش می یابد، مســافران مجبور هســتند زمانی که کمبود بلیت 
هواپیمــا وجود دارد به ســفرهای زمینی روی بیاورند. این خطرات 
و تلفات حمل و نقل جاده ای را تشــدید می کند. این راهکار را به 
دولت پیشنهاد دادیم و امیدواریم که دولت به این شکل بتواند این 

مشکل را مرتفع کند.
در گذشــته رســم بر این بود که شــرکت های هواپیمایی در دوران 
پیــک و افزایش تقاضا برای ســفر بــه گونه ای رفتار می کردند که 
پروازهای چارتری به حداقل برســد. پرواز چارتری مخصوص ایام 
غیر پیک بوده و آژانس های مســافرتی به همراه تور و بلیت، هتل 

نیز برای مســافران از نظر گردشگری فراهم می کنند.
زمانی که تقاضای بلیت برای شــرکت های هواپیمایی زیاد اســت 
نیازی نیســت که پروازها به صورت چارتری و دربســت به آژانس 
های هواپیمایی واگذار شــود. زیرا امکان سواســتفاده قیمتی در این 

صورت وجود دارد که به زیان مصرف کننده تمام می شــود.
در هر نقطه ای که عرضه و تقاضا از حالت متعادل خود خارج شده 
و تقاضا افزایش یابد، احتمال افزایش رانت بالا می رود. یک آژانس 
هواپیمایی صندلی های یک هواپیما را از قبل اجاره کرده و بلیت را 
با نرخ های خودش به فروش می رســاند. بعضا بعضی از مســافران 
بــرای گرفتن این بلیت محدود، حاضرند هزینه بیشــتری پرداخت 
کنند. در این میان فشــار به قشــر متوســط و ضعیف تر جامعه وارد 
می شــود. البته در ایام پیک مســافرت، هیچ کدام از شــرکت های 

هواپیمایــی اجازه ندارند صندلی های هواپیما را به صورت چارتری 
اجاره دهند و این موضوع تخلف محســوب می شود.

در مجموع مشکلات و تهدیدهایی که در بخش های مختلف حمل 
و نقل مانند تحریم ها و زمین گیری بخشــی از هواپیماها به علت 
کمبود قطعه وجود دارد، دارای راه حل هایی اســت که با مدیریت 
بهینه قابل انجام اســت. مدیریت زمانی ارزشــمند اســت که بتواند 
هــر تهدیــدی را به فرصت تبدیل کند. اگر این اتفاق نیفتد به علت 
ســوء مدیریت خواهد بود. به این صورت که مشــکلات بیشــتر به 
گردن تحریم یا کمبود قطعات انداخته می شود. این مشکلات سال 
هاســت وجود دارد و منکر وجود آنها نیســتیم، اما زمانی که دســت 
روی دســت گذاشته شــود و به دنبال سایر راهکارها برای برطرف 
کردن آنها نباشند، می تواند مقدمه ای بر معضل سوء مدیریت باشد.

افرادی به عنوان کارشــناس در این شــرکت ها وجود دارند و برای 
اینکه بار مسئولیت را از دوش خودشان بردارند، ممکن است تلاشی 
برای برطرف کردن مشــکلات انجــام ندهند. زمانی که یک مدیر 
آگاهی کافی از حوزه مســئولیت های خود ندارد، طبقات پایین تر و 
کارشناسان به راحتی آنها را از تصمیمات درست منصرف می کنند.

یکســری از مشــکلات راه حــل دارد و مدیر مربوطــه باید از قالب 
مدیریتــی خــود خارج شــود زیرا دولت متعلق به یک قشــر خاص 
نیســت. مدیران دولتی در بخش هوایی باید از بدنه کارشناســی و 
متخصصان غیر دولتی نیز اســتفاده کنند و این موارد را منحصر به 

موارد جناحی ندانند.
*کارشناس حمل و نقل

چند راهکار برای جبران کمبود ناوگان فعال هوایی

حمید نجف *
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فرآیندهــای اجرایی امور تجــاری مرتبط با نقل و انتقالات ارز، 
توســط سیاســت گذاران ارزی کشــور، با بی توجهی کامل به 
اقتضائــات و نیازهــای حوزه حمل‌ و نقــل بین‌المللی کالا پایه 

ریزی شده است.
بخــش حمل و نقل به عنوان حلقه واســط بیــن تولید کننده و 
مصــرف کننده در زنجیــره ارزش اقتصادی از اهمیت غیرقابل 

چشم پوشی برخوردار است.
کشورهای توسعه یافته همواره با به کارگیری شیوه های نوین 
مدیریتــی و بــه کارگیری جدیدترین تجهیزات و فناوری روز در 
حــال افزایش ســهم حمل و نقــل در تولید ناخالص داخلی خود 
هســتند و سیاســت های کلی این کشــورها نیز با لحاظ کردن 

شــرایط رشــد و توسعه بخش حمل و نقل تنظیم می شوند.
 مســیر غلبه ایران بر مشــکلات و تنگناهای اقتصادی نیز بدون 
در نظــر گرفتــن نیازهای اساســی و توســعه ای بخش حمل و 
نقل قابل تعریف نیســت. با این حال سیاســت گذاران و متولیان 
اقتصاد کشــور در تنظیم سیاســت های ارزی، خصوصا دستور 
العمــل هــای اجرایی حوزه ارز به اقتضائــات و نیازهای بخش 
حمل و نقل توجهی ندارند و این بی توجهی مشــکلات فراوانی 
برای فعالان این بخش و شــرکت های حمل و نقل بین المللی 

کشور ایجاد کرده است.
دست به گریبان بودن فعالان کسب وکارهای حمل و نقل بین 
المللی با معضل ارز پدیده تازه ای نیســت و این مشــکل از سال 
1396 با بنیان گذاشتن ارز ترجیحی – دلار 4200 تومانی – آغاز 
شــده اما این مشــکل مزمن در تمام این سال ها برطرف نشده 

بلکه حادتر شده است.
ریشــه این مشکل آنجاست که مکانیزم و فرآیند اجرایی تعریف 
شــده برای امور تجاری مرتبط با نقل و انتقالات ارز، توســط 
سیاست گذاران و تصمیم گیران ارزی کشور، با بی توجهی کامل 
بــه اقتضائــات و نیازهای حوزه حمل‌ و نقل بین‌المللی کالا پایه 
ریزی شده و با وجود جلسات و تذکرهای مکرر فعالان حمل و 
نقل به مسئولان، این نقص اساسی همچنان برجای مانده است.

توضیــح این کــه؛ در فرآیندهای معاملات تجاری، گام ابتدایی 
برای خرید هر نوع کالا، ثبت خرید آن در سامانه جامع تجارت 
اســت. در مرحلــه بعد براســاس نوع کالا، بــه وارد کننده واجد 
شــرایط و صاحــب صلاحیت ارز تخصیص داده می شــود. به 
‌صــورت کلی، دریافــت ارز تخصیصی، طبق پیش فاکتوری که 
فروشــنده کالا صادر کرده اســت، انجام می‌شــود. خرید کالا 
بــرای بازرگانــان و فعالان اقتصادی با مدل های مختلفی قابل 

انجام اســت. چنانچه تجار و خریداران کالا، حملک‌ننده کالای 
خریداری شــده را خودشــان انتخاب کنند اصطلاحا در مباحث 
اینکوترمز - تفکیک هزینه‌ها و مســئولیت‌ ها بین فروشــنده و 
خریــدار - ایــن‌ روش‌ خریــد در طبقه F قرار می ‌گیرد که قطعا 
بــه نفع ناوگان ملی اســت. چرا کــه خریدار، حمل بار خود را به 
شــرکت های داخلی می ســپارد. به این ترتیب از خروج ارز از 

کشور نیز جلوگیری می شود.
 متاســفانه این مدل خرید به دلیل پیش ‌بینی نشــدن جایگاه 
لازم بــرای حمــل ‌و نقل در ســامانه ‌های تجارت کشــور قابل 
انجام نیســت. بنابراین واردکنندگان کالا و بازرگانان وادار می 
شــوند تمام خریدهاشــان را طبق مدل گروه C انجام دهند. در 
این مدل، کرایه کالا نیز در پیش فاکتورهای فروشنده درج می 
شــود و در نتیجه بخشــی از منابع ارزی محدودی که در اختیار 
شــرکت های حمل و نقلی قرار دارد به جای خرید کالا صرف 

پرداخت کرایه کالا می ‌شود.
معضل دیگری که متولیان اقتصاد کشــور باید به آن توجه کنند 
نیاز فعالان حوزه حمل ‌و نقل، به مجوز نقل و انتقال ارز اســت. 
مبادلات ارزی، بخش غیرقابل چشم پوشی و غیر قابل تفکیک در 
کار حمل‌ بارهای بین‌المللی است. کرایه ای که باید به صاحبان 
ناوگان خارجی پرداخت شود و یا دستمزد رانندگانی که از مرزهای 

ایران خارج می‌شــوند، را باید به صورت ارزی پرداخت کرد.
صدور مجوز برای مبادلات ارزی به شرکت های حمل و نقل بین 
المللی از طریق صرافی‌های رسمی، بخش بزرگی از مشکلات 
دســت اندرکاران حمل و نقل را در این حوزه برطرف می‌ کند و 
امکان مدیریت نوسانات ارزی را نیز برای مدیران شرکت های 

حمل و نقلی میســر می سازد.
این گونه معضلات گریبان گیر حوزه حمل ونقل با اندکی توجه 
از ســوی مسئولان و سیاست گذاران و تصمیم گیران اقتصادی 
کشور قابل حل است، اما روندی که تاکنون وجود داشته همین 
مشــکلات را به دیوار بلندی تبدیل کرده که شــرکت های حمل 
و نقلــی پشــت آن گیــر افتاده اند. دیــواری که خودی ها آن را 

ساخته اند نه بیگانگان!
* دبیر ســابق انجمن صنفی شرکت‌های حمل ‌ونقل بین ‌المللی 
ایران

 خود تحریمی حمل و نقل
 بیــن المللی ایران با فرآیندهای 
معیوب ارزی!

افسانه فخری *
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جزئیات ابطال مصوبه 165 شــورای عالی ترابری در مورد 
حق توقف کامیون ها

محسن متقین*

 مصوبه شــماره 165 شــورای عالی هماهنگی ترابری کشور 
درباره تفویض اختیار این شورا برای تعیین حق توقف کامیون 
هــا در بخــش بیــن المللی و داخلی حمل کالا به دو تشــکل 

خاص باطل شد.
همانگونــه که می دانیــم تعیین میزان حق توقف کامیون ها 
در مبــدا و یــا مقصد تا قبــل از تصویب مصوبه 165 به عهده 
کمیســیون های فرعی شورای عالی ترابری بود و باید توسط 

دبیر این شــورا ابلاغ می گردید.
باتصویب مصوبه 165 از ســال 1383 اختیارات این شــورا در 
خصوص تعیین میزان حق توقف کامیون ها )پس از ســپری 
شدن مدت زمان معافیت( به دو تشکل صنفی واگذار شده بود.

در بخش داخلی حمل کالا به کانون عالی انجمن های صنفی 
کارفرمایی شــرکت های حمــل و نقل داخلی تفویض اختیار 
شــده بود که البته بر اســاس آیین نامه ها و ضوابط تشــکیل 
انجمــن هــای صنفی و کانون های مربوطه امکان تشــکیل 
کانــون عالــی انجمــن های صنفی  برای یــک حرفه و یک 
صنف وجود ندارد و فقط می توان کانون سراســری را برای 
انجمــن هــای صنفی در یک صنف یا حرفه اعم از کارگری یا 
کارفرمایی تشکیل داد و به نظر می رسد صرف نظر از امکان 
اشــتباه انشــایی در درج نام این تشکل، ممکن است در هنگام 
تصویــب مصوبه)تعمــدا و برای بزرگ نمایی کلمه عالی را  در 

ادامه نام کانون مربوطه گنجانده باشــند.( 
و همچنین در بخش حمل و نقل بین المللی نیز به یک انجمن 
صنفــی کارفرمایــی به نام انجمن شــرکت های حمل و نقل 

بین المللی ایران تفویض اختیار شده بود و در تفویض اختیار، 
تعییــن حــق توقف در بخش حمل و نقل بیــن المللی )البته 
تشــکیل و ادامه فعالیت یک انجمن برای حوزه فعالیت کشور 
مادامی که می توان در حوزه های کوچکتر مانند شهرســتان 
و نیز حتی اســتان ها انجمن تشــکیل داد امکان پذیر نیست( 
کــه خــود جای بحث مفصــل دارد و بیانگر نفوذ لابی گری و 
جایگزینــی روابــط به جای ضوابط در دســتگاه های دولتی 

متولی این امر نیز هست.
با این حال، با وجود تشکیل انجمن های فراوان همگن و نیز 
حتــی تشــکل های بالاتر در حــوزه حمل و نقل کالای جاده 
ای، این تفویض اختیار از طرف عالی ترین دســتگاه و متولی 
حاکمیتــی حمل و نقل به این تشــکل هــا؛ به نوعی تبعیض 
و ریــز و درشــت کردن آنها و حتــی مقابل یکدیگر قرار دادن 

تشــکل های صنفی محسوب می شد.
با نگاهی به تاریخچه این دو تشــکل مشــاهده می شود که در 
طول بیســت ســال گذشته گردانندگان آنها و نیز هیئت مدیره 
این تشــکل ها غالبا تعدادی افراد محدودی بوده اند که خود 

نیز مدیران شــرکت های ذینع در این خصوص  بوده اند.
ســپردن سرنوشــت بیش از 400 هزار راننده به افراد محدود 
بــدون تهیــه و ابلاغ آیین نامه نحوه تعیین حق توقف کامیون 
هــا و نیز عدم وجود شــیوه های نظارتــی بر کار آنها مصداق 
ســپردن تیغ به دســت زنگی مست بود که آثار بسیار مخربی 

در پی داشته است.
تعیین حق توقف در این دو بخش که صد البته میبایستی جنبه 
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بازدارندگی داشــته باشــد و در واقع به نوعی جریمه محسوب 
گردد و صاحبان کالا را وادار به برنامه ریزی و مدیریت زمان 
بــرای تخلیــه کامیون در مقصد و یــا بارگیری در مبدا نماید، 
متاسفانه چه تعمدا و یا به دلیل عدم آگاهی لازم موجب شده 
بود تا توقف غیر متعارف در مقصد یک روند و یک امر عادی 
تلقی شــده و کامیون ها در مقصد به عنوان یک انبار ســیار در 

نظر گرفته شوند.
صاحبــان کالاهای تجاری بعضا مادامی که بار روی کامیون 
اســت ممکــن بود بارها آن را معاملــه کنند و اختلافات مالی 

ناشــی از این امر گریبان راننده و کامیوندار را می گرفت.
متاســفانه بخش حاکمیتی حمل و نقل جاده ای نیز به جای 
استفاده از نظرات کارشناسانه و یا تجربیات عمومی از بخش 
هــای مختلف صنفی در تصمیــم گیری تعیین حق توقف، با 
واگذاری وظایف و اختیارات خود به تشکل های صنفی خاص 
با ســایر تشــکل ها به صورت فرزند خواندگان یا فرزندان غیر 

اصلی برخورد می نمود.
دیوان عدالت اداری با صدور دادنامه شــماره  2708به تاریخ 
1401/11/25 رای بر ابطال مصوبه 165 شورای عالی ترابری 

در هیئت عمومی دیوان نموده اســت.
مهمتریــن آثار ابطال مصوبه 165 شــورای عالی هماهنگی 

ترابری کشــور توسط هیئت عمومی دیوان عدالت اداری 
صــرف نظــر از اینکه ابطال مصوبه مذکور پایان دادن به یک 
تصمیم ظالمانه و غیر کارشناســانه در طول بیســت سال اخیر 
بوده است، پیامدهای بسیار با اهمیتی برای صنف پدید آورد.

با توجه به اینکه ایجاد تشــکل های صنفی مختلف در حوزه 
حمل و نقل کالای جاده ای در ســطح کانون های سراســری 
انجمــن هــای صنفی در بخــش های مختلــف رانندگان ؛ 
کامیونداران؛ شــرکت های حمل و نقل و نیز گسترش آنها در 
حوزه های تخصصی به دلیل وجود وســائط نقلیه گوناگون و 
ویژه می توانســت موجب حرکت به ســمت استفاده از دانش و 
اطلاعات تخصصی برای تصمیم گیری های کلان کشوری 
شود، اما متاسفانه مصوبه 165 شورای عالی و تفویض اختیار 
به دو انجمن صنفی و کانون در کشــور نشــان داد که استفاده 
از تجربیات صنفی و مشاوره با تشکل های آنها، بدون  داشتن 

نگاه بی طرفانه به تشــکل ها امکان پذیر نخواهد بود.
یک( ابطال مصوبه 165 و ســپردن وظیفه تعیین حق توقف 
ســالانه کامیون ها در آینده بر اســاس مصوبات قبل شورا به 
کمیتــه های فرعی شــورای هماهنگی ترابــری؛ تعیین نرخ 
حق توقف را از حالت ســنتی و اعمال ســلیقه و ایجاد رانت 

بــه نفــع یک گروه خاص خارج نمــوده و هنگامی که این امر 
توســط یک دســتگاه دولتی انجام پذیرد مســلما با استفاده از 
نظرات کارشناسان از اجحاف به گروه های ذی نفع جلوگیری 

خواهد شد.
 دو( صنــف حمــل و نقل جــاده ای در بخش حمل کالا که با 
داشــتن متولی خاص اجازه داشــتن اتحادیه صنفی را ندارد و 
با ســاز و کارهای تعیین شــده در قانون کار می تواند انجمن 
صنفی تشکیل دهد با ابطال این مصوبه و مصوبات مشابه؛ به 
درستی در جایگاه خود یعنی ارائه نظرات مشورتی و پیشنهادات 
ســازنده قرار خواهد گرفت و مســلما بعضی از این تشــکل ها 
نیز از توهم قدرت نمایی و سوءاســتفاده از نام ها و عنوان ها 

بیرون خواهند آمد.
سه( سومین اثر صدور حکم مذکور این است که پیگیری این 
پرونــده بــا اهمیت و نتایج حاصل از آن زیرســاختی را ایجاد 
نموده است تا پس از این بسیاری از مصوبات خلاف قانون و 
رانت زای مشــابه با الگو گرفتن از موضوع شــکایت و مطالعه 
خواسته خواهان و دفاعیات مسئولان حقوقی )خوانده( در این 
پرونده توســط فعالان صنفی در دیوان عدالت اداری طرح و 

انشالله به نتیجه لازم برسد.
چهار( با مطالعه متن رای صادره ملاحظه می گردد که به نظر 
قضــات محترم دیــوان در هیئت عمومی اصل بر عدم امکان 
تفویض اختیار توســط مقامات و مراجع اداری اســت و قاعدتا 
بسیاری از تفویض اختیاراتی که توسط این شورا و یا سازمان 
راهــداری و حمــل و نقل جاده ای که خارج از حدود اختیارات 
و عدم رعایت قانون مدیریت خدمات کشــوری به گروه های 

خاصی واگذار شــده است قابل پیگیری قضایی خواهد بود.
لازم است در خاتمه این توضیح داده شود که مرجع رسیدگی 
کننــده این پرونده هیئت عمومــی دیوان عدالت اداری بوده 
و براســاس قانون، احکام صادره و دادنامه های مربوطه می 
بایستی در روزنامه رسمی کشور انتشار و در معرض دید عموم 
قرار گیرد و دســتگاه مربوطه می بایســتی حداکثر ظرف مدت 

یک ماه شــرایط اجرای آن را فراهم سازد.
امیدواریم با ابطال بند 2 مصوبه 165 شورای عالی هماهنگی 
ترابری کشــور موضوع تفویض اختیار غیر قانونی تعیین نرخ 
حق توقف کامیون ها؛ مســئولان مربوطه دچار عذاب وجدان 
بابت هموار سازی راه برای تضییع حقوق میلیون ها کامیوندار 
و راننده در طول 20 سال گذشته با تعیین نرخ غیر کارشناسانه 

توســط گروه تفویض اختیار شونده، نشده باشند.
* فعــال حمل و نقل جاده ای کالا
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 مثال بارز ابرتورم تجربه ونزوئلا در ژانویه ســال ۲۰۱۹ اســت که 
قیمت‌ها برای دو برابر شــدن تنها به ۲، ۳ روز زمان نیاز داشــتند. 
مردم زیمباوه نیز که در ابتدای اســتقلال خود از انگلســتان در سال 
۱۹۸۰، سرمست در معرفی پول ملی خود بودند که هر دلار زیمباوه 
ارزشــی معادل ۱.۵ دلار امریکا داشــت، در نوامبر ۲۰۰۸ شرایطی 
از ابرتورم را تجربه کردند که بانک مرکزی این کشــور اســکناس 
۱۰۰ میلیارد دلاری چاپ کرد و تنها در هر ۲۴ ســاعت، قیمت‌ها 

دو برابر می‌شدند.
اقتصاد ایران در این ســال‌ها بنا به آمار رســمی )که بنا به دلایل 
مختلفی پایین‌تر از تورم احســاس شــده مردم اســت( متورم‌ترین 
ســال‌های خود را ســپری میک‌ند. برای اولین بار در تاریخ اقتصاد 
ایران اســت که تورم رســمی برای ۵ سال متوالی بالای ۴۰ درصد 
است. )با لحاظ تورم حداقل ۴۰ درصدی برای سال ۱۴۰۲( همین 
مســاله در کنار بحران ارزی این روزها باعث شــده است که برخی 
پیش‌بینی ابرتورم برای اقتصاد ایران را داشته باشند. در همین راستا 
نشانه‌های تورم‌های شدید و متغیرهای پولی را بررسی خواهیم کرد.

همانطور که در تعریف ابرتورم ذکر شــد، از نشــانه‌های اصلی آن 
رشــد ماهانه و نقطه به نقطه نقدینگی اســت. در صورتی که رشــد 
ماهانه آن بالای ۵ درصد و رشد نقطه‌ای آن نیز بسیار بیش از رشد 
میانگین ۱۲ ماهه آن باشــد، صدای پای ابرتورم به گوش می‌رســد 
که در نمودار زیر این نشــانه هنوز هویدا نشــده اســت. چرا که رشد 
نقدینگی در حالت افت به سمت میانگین بلندمدت خود )۲۵ درصد( 
اســت و رشــد نقطه‌ای آن نیز پایین‌تر از نرخ رشد متوسط ۱۲ ماهه 

آن می‌باشــد. آیا ابرتورم در راه است؟

برای بررســی بیشــتر در نمودار به سراغ رشد ماهانه کل‌های پولی 
رفته‌ایم. روشــن اســت که خبری از رشــد عجیب متغیرهای پولی 
نیســت و رشــد نقدینگی نیز رو به نزول اســت. تنها مساله مهم که 

نشــان از داغ شــدن پول دارد، افزایش قابل توجه رشد پول است.
از نشــانه‌های مهــم و اصلــی دیگر ابرتورم، به حداقل رســیدن 
دارایی‌هــای مــردم به پول ملی اســت. شــرایطی که درآن مردم 
علاقه‌ای به حفظ پول ملی و دارایی‌های مبتنی بر آن نداشته و در 
پی تبدیل دارایی‌های خود به ارز خارجی، خروج ســرمایه از کشــور 
و نگهــداری پــس انداز خود به شــکل دارایی مبتنی بر ارز خارجی 
مانند طلا هســتند. همانطور که در نمودار بالا مشــهود است، رشد 
پول از اواســط تابســتان ۱۴۰۱ روند صعودی داشته که در آخرین 
آمار پولی کشور که برای دی ماهه ۱۴۰۱ است، بیش از ۷۰ درصد 
نســبت به دی ۱۴۰۰ رشــد داشته است. حال اینکه رشد شبه پول 
تنها ۲۵ درصد بوده اســت. در نتیجه ســهم پول به از نقدینگی به 
۲۵ درصد رســیده اســت. ادامه این روند می‌تواند منجر به تضعیف 
بیشــتر ریال و افزایش تورم ابتدا از مســیر بازارهای مالی و ســپس 

تورم مصرف کننده شود.
با جمیع عوامل و متغیرهای بررســی شــده می‌توان نتیجه گرفت 
علیرغم اینکه اقتصاد کشــور در حال تجربه متورم‌ترین دوره خود 
اســت و تورم تجمعی بی ســابقه‌ای را شــاهد هستیم، نشانه‌های 
وقوع ابرتورم مشاهده نمی‌شود. هر چند از نظر نگارنده این سطور، 
تحمل تورم‌های بالای ۱۰۰ درصد برای یک یا دو سال، بسیار کم 
هزینه‌تر از تورم‌های ۴۰، ۵۰ درصدی برای چند ســال خواهد بود.
* پژوهشگر دکتری اقتصاد پولی

آیا ابرتورم در پیش است؟
 امیرمحمد گلوانی *
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مؤسسه تحقیقات ریلی حمل‌ونقل کره جنوبی )KRRI( قطارهای 
خودران نسل 5g را آزمون و در سطح وسیع مورداستفاده قرار می‌دهد.

دپارتمــان حمل‌ونقل مؤسســه تحقیقــات صنعتی ریلی کره جنوبی 
KRRI طــی بیانیه‌ای اعلام کرده کــه تلاش‌های مطالعاتی‌اش 
در حال حاضر به تکمیل سیســتم کنترل یک دســتگاه قطار خودران 
که بر پایه تکنولوژی‌های نســل پنجم ساخته‌شــده، منتهی گردیده 
اســت. ایــن فــن آوری به‌صورت میدانی در راه‌آهن اوســانگ کره 
مورد تســت و بررســی قرار گرفته اســت. انجام این آزمون‌ها در ماه 
آوریل ســال گذشته آغاز گردید. سیستم فوق‌الذکر حاشیه ایمن بین 
قطارها را از طریق ایجاد امکان ارتباط مستقیم میان اشیا موجود در 
مســیر ریلی با اســتفاده از فن آوری یادشده به‌منظور تعیین موقعیت 
فعلی قطار در حال حرکت و ســرفاصله زمانی مرتبط با آن در مســیر 
حرکتی بر اســاس پارامترهایی چون موقعیت مکانی قطار، ســرعت 
قطــار و فاصلــه ترمز برای ایجاد قابلیــت اطمینان و تنظیم خودکار 
فاصلــه امن حرکت قطار کنتــرل می‌نماید. کارکرد و تولید خروجی 
در این ســامانه بر اســاس مدل کنترل توزیع‌شده است، به‌طوریک‌ه 
هر قطار را به‌صورت خودکار از طریق ارتباط مســتقیم یک قطار با 
قطار جلوئی و یا پشت‌ســری ایمنی ســیر و حرکت را تضمین نموده و 
 )TCCC( گزارش موقعیت خود را برای رایانه مرکز کنترل ترافیک
ارســال نماید. در این صورت سیســتم نظارت خودکار قطار بر اساس 
گــزارش موقعیت قطار اقدامــات کنترلی را اعمال نموده و باتوجه‌به 
الگوریتم‌های کنترلی توســعه‌یافته تصمیم‌گیری برای مدیریت سیر 
و حرکت از طریق یادگیری ماشین و کنترل هوشمند انجام می‌شود 
و بــرای تصمیم‌گیری‌های ترافیکی صرفاً شــرایط خط و وضعیت و 

موقعیــت فعلی قطار اقدام عملیاتی صورت می‌گیرد.
بر اســاس اعلام مؤسســه KRRI، سیستم مزبور می‌تواند به طور 
مؤثری ســبب کاهش تجهیزات ســامانه سیگنالینگ و چابک شدن 

آن شــده و همچنیــن تا حدود ســی درصد ظرفیــت خطوط ریلی را 
افزایش دهد. بعلاوه بهره‌گیری از این فن آوری می‌تواند هزینه‌های 
مرتبط با ســرمایه‌گذاری‌های زیرســاخت تسهیلات ریلی را تا اندازه 
قابل‌ملاحظه‌ای کاهش داده و امور مرتبط با نگهداری و تعمیرات را 
افزایش دهد. همچنین در آینده این فن آوری می‌تواند سبب چابک 
شــدن ســامانه‌ها و مدارات برق قدرت شود. طبق اعلام محققان این 
مؤسسه؛ نتیجه استفاده از فن آوری 5g کاهش تأخیر زمانی مخابرات 
میان قطارها در تبادل داده‌های میان آنها و افزایش قابلیت اطمینان 
در مقایسه با فن آوری‌های رادیوئی ریلی نظیر GSM-R تا حدود 
بیســت برابر اســت. بنا بر گفته دکتر »تاهی سونگ« رئیس مؤسسه 
KRRI، ایــن فــن آوری می‌تواند از حجم ازدحام در اوج شــلوغی 
خطــوط ریلــی تا حد قابل‌توجهی کــم نموده و قطار را برای افزایش 

راندمان در شــبکه ریلی از منظر کنترلی و اطلاعاتی تجهیز نماید.
همچنین »جونگ راک گیو« مدیر راهبردی مؤسسه KRRI گفته 
اســت که خطوط ریلی در آینده از نوآوری‌های هوشــمندتری برای 
جابجایی مطلوب مسافری با استفاده از تکنولوژی دیجیتال و متناسب 
با زیست‌بوم فن آوری بهره خواهند گرفت. در این راستا آزمون‌های 
اضافی دیگری نیز به‌عمل‌آمده است که شکل و ماهیت فن آوری را 
غنی‌تر می‌سازد. همچنین در این راستا فن آوری های مسیریابی در 
5g برای قطارها و نیز پیاده‌ســازی فن آوری های تفکیک و اتصال 
قطارهــا بــه یکدیگر و کنترل‌های فنی مرتبط با قطار و خطوط ریلی 
و سیســتم‌های ارتباطی قطارها بادقت و صحت بالا ازجمله مزایا به 
شمار می‌رود. بررسی‌های مذکور بخشی از برنامه 77 میلیون‌دلاری 
صنعت حمل‌ونقل ریلی کره برای توســعه قطارهای خودران اســت 
 ICT که منابع آن توسط مرکز ملی علوم و تحقیقات کره و وزارت
تأمین می‌شــود. این پروژه تا ســال 2024 به فاز تجاری‌سازی کامل 

خواهد رسید.

» حمل و نقل و توسعه « گزارش می دهد

نسل جدید قطارهای خودروان
محیا سادات بهره دار
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بازار مســکن روزهای پرچالشی  
را ســپری می کند و در این بین 
مردم بیشــترین ضرر را به دلیل 
نوســانات قیمتــی متحمل می 

شوند.
افزایش لجام گســیخته قیمت 
ها در حوزه مســکن طی یکسال 
اخیر مشــکلات جــدی را پیش 
روی مردم قرار داده اســت این 
در حالیست که عده ای سودجو در 
بازار مسکن نرخ سازی می کنند.

تجارت نیوز در گزارشــی نوشت:  
بــا افزایــش میــزان تقاضای 
ســرمایه‌گذاری در بازار مسکن، 
پدیده‌های جدید کاســبک‌ارانه 
نیــز در ایــن حــوزه رشــد پیدا 
کرده اســت. حالا بنگاه‌هایی در 
مناطــق پرطرفــدار وجود دارند 
کــه تنها فعالیت آنهــا در زمینه 
سرمایه‌گذاری و سوددهی است؛ 
ســودهای چند صد میلیونی تنها 

در چند روز!
یکــی از پدیده‌هایی که افزایش 
قیمت مســکن در حــدود یک 
ســال گذشــته به آن دامن زده، 
ســوداگری و افزایش تقاضای 
ســرمایه‌گذاری در ایــن حوزه 

است.
اکنــون برخی بنگاه‌ها دیگر تنها 
متقاضیانــی را می‌پذیرنــد که 
کوتاه‌مدت  قصد سرمایه‌گذاری 
در بازار مســکن را داشته باشند. 
شروع فصل معاملات و همچنین 
چشم‌انداز افزایشی قیمت‌ها نیز 
گســتره فعالیــت آنها را افزایش 

داده است.
این مشاوران املاک فایل‌هایی 
زیــر قیمــت را در یــک منطقه 
مشــخص به مشتریان پیشنهاد 
میک‌ننــد و دوبــاره خــود در 
مدت‌زمــان کوتاهی آن را برای 
فــروش می‌گذارنــد تــا از این 

طریــق هم ســرمایه‌گذار و هم 
بنگاه املاک ســوار بر نوسانات 

بازار سود کنند.
این واحدها در طول یک ســال 
ممکن اســت چندین بار خرید و 
فروش شــوند بــدون آنکه حتی 
یک مرتبه به دست مصرفک‌ننده 

واقعی برسند!
یکــی از این مشــاوران املاک 
می‌گویــد: ما فقط ســرمایه‌ای 
بیــن 2/5 تا ســه میلیارد تومان 
را قبــول میک‌نیــم و بعد از یک 
مــاه واحد خریداری شــده را با 
ســودی بین 200 تا 300 میلیون 
تومان می‌فروشــیم. از این سود 
سرمایه‌گذار، 15 درصد هم سهم 

ماست!
بازار مسکن با تولید بیشتر  ��

قابل کنترل است
در همین رابطه یک کارشــناس 
بــازار مســکن گفــت: دولت 

» حمل و نقل و توسعه « از  چالش جدی حوزه 
مسکن به دلیل سوداگری  گزارش می دهد

نرخ سازی در 
بازار مسکن

سید محسن بهره دار
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می‌توانــد با ســاخت و ســاز در 
حومه کلانشهرها اثرات تورمی 
را کاهش دهد؛ برای تولید مسکن 
بایــد برخی محدودیت‌های ثبت 
نام مثل فرم »ج« برداشته شود.

فرهاد بیضایی اظهار کرد: در حال 
حاضر می‌تــوان گفت که چهار 
عامل در نوســانات بازار مسکن 
دخیل اســت. یکــی از دلایل به 
سیاســت جدیــد افزایش تراکم 
توســط مدیریت شهری در مرکز 
و جنوب تهران مربوط می‌شــود. 
مجوزهایــی که شــهرداری به 
ســازندگان در نیمــه جنوبــی 
تهران می‌دهــد باعث جذابیت 
ساخت وساز در این مناطق شده 
اســت. با توجه به تراکم جمعیتی 
بالا در جنوب تهران، این سیاست 
مدیریت شهری، کیفیت زندگی 
در محله‌هــای میانی و جنوبی را 

کاهش می‌دهد.
وی افــزود: نکتــه دیگر، تزریق 
نقدینگــی برای خرید واحدهای 
آمــاده در بازار مســکن اســت. 
تقاضای ســرمایه‌ای به ســمت 
تولید مســکن نمــی‌رود و این 
عامــل باعث شــده واحدهای 
موجود دســت به دســت شود و 
افزایــش معاملات بــه تغییرات 

قیمتی بینجامد.
این کارشــناس بازار مســکن 
در ادامــه گفت: دولــت باید دو 
اقــدام را انجام دهد؛ یکی اینک‌ه 
زمین‌هــای قابل ســاخت را به 
صــورت مزایــده در محدوده و 
حریم شــهرها به منظور ساخت 
و ســاز، عرضه کند. با این اقدام 
می‌تواند نقدینگی ســرگردان را 
جــذب کند و به تولید مســکن 

اختصاص دهد.
بیضایی تاکیــد کرد: زمین‌های 
ذخیــره شــهری در بســیاری 
از شــهرها تمــام شــده یا رو به 
اتمام اســت و عمده ســاخت و 
ســازها درون شهرها با تخریب 
واحدهای موجود انجام می‌شود. 
دولت بایــد طرح‌های جایگزین 
را داشــته باشــد؛ به این صورت 
که یا مکانیزم شهرک‌ســازی را 
انجــام دهد که می‌تواند منفصل 
از شــهرها باشد یا اینک‌ه توسعه 
متصل در حریم شــهرها ایجاد 
کنــد. این اقدامات بســتگی به 
سیاست شهرها می‌تواند متفاوت 

باشد.
وی بــا بیان اینک‌ه عرضهٔ زمین 
به شــرط ســاخت، ســه فایده 
دارد گفت: بــا این برنامه دولت 
می‌تواند نقدینگی جذب کند، این 
نقدینگی را به ســمت تولید ببرد، 
عرضهٔ مســکن را افزایش دهد و 

از التهابات بازار بکاهد.
این کارشــناس بازار مســکن 
خاطرنشان کرد: اجرای پایه‌های 
مالیاتی برای کنترل بازار مسکن 
ضروری است اما در شرایطی که 
مجلس بــه ماه‌های پایانی خود 
نزدیــک می‌شــود طرح‌هــای 
مالیاتــی بــه نتیجــهٔ مطلوب 
نرسیده اســت. شهرداری‌ها نیز 
سیاســت‌های مناســبی برای 
توسعه شــهری ندارند. مجموع 
عوامل فوق منجر به سوق یافتن 
ســرمایه‌ها به سمت بازار مسکن 

شده است.
بیضایی، بازار مسکن را در شرایط 
فعلــی دارای حباب دانســت و 
افــزود: قیمت‌هایی که توســط 

برخــی مالکان تعیین می‌شــود 
کاملًا غیرواقعی اســت. متوسط 
قیمت پیشــنهادی مالکان برای 
هر متر مربع مســکن در بخشی 
از نقــاط تهران بــه ۲۰۰۰ دلار 
نزدیک شــده که رقــم بالایی 
محســوب می‌شود. در سال‌های 
گذشــته معمولًا قیمت مســکن 
شــهر تهران در محدوده ۱۲۰۰ 
دلار در هر متر مربع بوده اســت.

وی تصریح کرد: شاید لازم است 
برای آنک‌ه دولت نقدینگی لازم 
را به منظور ساخت مسکن جذب 
کند برخی محدودیت‌ها را برای 
متقاضیان نهضت ملی مســکن 
بردارد. واحدهــای نهضت ملی 
مسکن به کسانی تعلق می‌گیرد 
که دارای فرم »ج« سبز هستند؛ 
در حالی که عمده متقاضیان واجد 
شرایط از توانایی کافی برخوردار 
نیســتند. از ۹۰۰ هزار نفری که 
افتتاح حساب کرده‌اند فقط حدود 
۴۰۰ هــزار نفر توانســته‌اند ۴۰ 
میلیــون تومان را واریز کنند. اگر 
بخشی از محدودیت‌ها برداشته 
شود تولید مسکن افزایش خواهد 

یافت.
این کارشــناس بازار مســکن با 
بیان اینک‌ه طرح اخیر دولت برای 
جذب ســرمایه بخش خصوصی 
در جهت ســاخت وســاز اقدام 
خوبی اســت تاکید کرد: سازمان 
برنامــه، بانک مرکزی و وزارت 
راه و شهرسازی باید برنامه‌های 
جامع و مناســبی را در این بخش 
ارائه دهنــد. البته معتقدم دولت 
باید زمین‌ها را با قیمت آزاد واگذار 
کند تــا از ایجاد رانت برای یک 

عده ممانعت شود.
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احــداث پایانــه اختصاصی مــواد معدنی 
در بندر شــهید رجایــی در آینده اقتصادی 
کشــور نقش بســیار مهمی خواهد داشت. 
کشــور ما مواد معدنی بسیاری را در خودش 
جــای داده و همچنین صنایع مبتنی بر مواد 
معدنی به علت انرژی ارزان‌قیمت و وســعت 
سرزمینی و موقعیت جغرافیایی مستقر شده 
و توسعه‌‌‌های مطلوبی نیز داشته‌‌‌اند. با توجه 
به این ویژگی‌ها در کشــور، تصمیم گرفته 
شده که یک اسکله و پایانه اختصاصی مواد 
معدنی در بندر شهید رجایی احداث شود. این 
پایانه به مســاحت ۱۸۰ هکتار قرار است در 
فاز نهایــی ظرفیت تخلیه و بارگیری حدود 
۵۰ میلیون تن بار معدنی در ســال را فراهم 
کنــد. با توجه بــه اینکه مواد معدنی موجود 
در کشــور محدود بوده، در آینده حتما باید 
به واردات مواد معدنی خام از سایر کشورها 
بپردازیم و این پروژه نقش بســیار مهمی در 
تامیــن نیــاز صنایع وابســته به این مواد در 

کشور بازی خواهد کرد.
اساســا حمل‌ونقــل مواد معدنــی در تمام 
کشــورهای صاحب اقتصاد پیشــرو، متکی 
به شــیوه حمل‌ونقل ریلی است. اگر نگاهی 
بــه نقــش حمل‌ونقل ریلی در رقابت با بقیه 
شــیوه‌‌‌های حمل‌ونقل داشته باشیم، متوجه 
می‌‌‌شــویم کــه حمل‌ونقل ریلی برای حمل 
در مســافت‌‌‌های بلند یا در بارهای عمده در 

مسافت‌‌‌های کوتاه کاربرد دارد.

محرک‌‌‌ ریلی در بندر شهید رجایی

سبحان نظری *
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با توجه به محل اســتقرار فعلی معادن 
و صنایــع فلــزی کشــور کــه عمدتا 
در مرکز و نیمه شــمالی کشــور قرار 
دارنــد، ایجاد چنیــن پایانه‌‌‌ای در بندر 
شــهید رجایی، قطعا برای حمل‌ونقل 
)وارداتی و صادراتی( که باید متکی به 
شــیوه حمل‌ونقل ریلی باشد ضروری 
می‌نماید. بــه نوعی یکی از مهم‌ترین 
محرک‌‌‌های ریل‌پایه شدن عملیات در 
بندر شهید رجایی، تاسیس همین پایانه 
و البته تجهیــز به امکانات حمل‌ونقل 

ریلی خواهد بود.
نکته بسیار مهم این است که بنیان‌گذاران 
شــرکت »هیمکو«، ســرمایه‌گذاران 
بزرگ معدنی و فولادی کشــور شامل 
شــرکت توسعه و صنایع معدنی فلزات، 
گروه ســرمایه‌گذاری امید، شــرکت 
چادر‌ملو، شــرکت گل‌گهر، و شــرکت 
گهر زمین هســتند. مشخص است که 
این شــرکت‌های بزرگ عزم جدی در 
زمان تاســیس شرکت »هیمکو« برای 
اجرای این پایانه داشــته‌‌‌اند. البته باید 
بــه این نکته اشــاره کــرد که حدود ۵ 
ســال از زمــان تصمیم‌گیــری اولیه 
گذشــته و به نظر می‌رسد که عملیات 
احداث قــدری به کندی پیش می‌رود 
که البته طبیعی اســت. زیرا این پروژه، 
پروژه بزرگی بود و به علت مشارکت و 
سرمایه‌گذاری چند شرکت و هلدینگ 
بــزرگ اقتصــادی، عمومــا این نوع 
پروژه‌‌‌ها به‌ویژه در چنین ســاختارهای 
مشارکتی با مقداری پیچیدگی و کندی 
مواجه می‌شود. امیدوارم به زودی شاهد 
افتتــاح فاز اول این پروژه باشــیم زیرا 
این موضوع باعث جهش پتانسیل‌‌‌های 
بخش معدنی و فولاد کشــور و به تبع 
آن بخش لجســتیک کشور خواهد بود.

از نگاه انجمن شــرکت‌های حمل‌ونقل 
ریلی، برای موفقیت این پروژه، حتما نیاز 
است که سرمایه‌گذاران و بنیان‌گذاران 
شــرکت مدیریت همراه جــاده، ریل، 

دریــا )هیمکــو( افق دید خود را از صرفا 
احداث یک پایانه در بندر شــهید رجایی 
فراتــر ببرند. همچنین خود در توســعه 
زیرســاخت‌‌‌های ریلــی موردنیاز این 
معــادن و همین طــور در تامین نیاز به 
ناوگان متناسب با ظرفیت ایجاد‌‌شده در 
این پایانه سرمایه‌گذاری کنند. پروژه‌‌‌ای 
کــه در فاز نهایی قرار اســت حدود ۵۰ 
میلیون تن بار معدنی را در بندرشــهید 
رجایــی تخلیه و بارگیــری کند، برای 
حمل محتاج نــاوگان حمل‌ونقل ریلی 
بــه اندازه حدود یک و نیم برابر ناوگان 
موجود ریلی کشــور اعم از واگن باری 
و لکوموتیو اســت. پس این شرکت باید 
در توســعه نــاوگان موردنیاز نیز کمک 
کــرده و در عیــن حال انتقــال چنین 
مقدار بار از بندر شــهید رجایی به داخل 
کشور و برعکس، مستلزم این است که 
گلوگاه‌‌‌هــای ظرفیتی شــبکه ریلی در 
مســیر حمل این محموله‌ها شناســایی 
و متناســب با آن برطرف شود. یعنی هر 
فازی از این پایانه که قرار اســت افتتاح 
شــود، باید این گلوگاه‌ها نیز شناسایی و 
با استفاده از روش‌های مختلف برطرف 
شــود. در یک منطقه ممکن است لازم 
باشد که سیگنالینگ شبکه ریلی انجام یا 
در بعضی از نقاط مسیر ریلی و خط‌سازی 
شــود. همین طور ســایت‌‌‌های تخلیه و 
بارگیری واقع در مبادی و مقاصد تخلیه 
و بارگیری در تخلیه باید به اندازه کافی 
و متناســب با این ظرفیت شناســایی و 
تجهیز شــوند. بــه طوری که در نهایت 
شاهد یک زنجیره کاملا متوازن بوده و 
این‌چنین نباشــد که یکی از حلقه‌‌‌های 
این زنجیره خیلی ضعیف‌‌‌تر از حلقه‌‌‌های 
دیگر و در مجموع محدودک‌ننده ظرفیت 

کل زنجیره باشد.
احــداث این پایانه بــا این مبلغ بالای 
ســرمایه‌گذاری و با چنیــن هدفی از 
تخلیــه و بارگیــری بار )۵۰ میلیون تن 
تخلیــه و بارگیری در ســال( می‌تواند 

نقش صرفا داخلی برای کشور خودمان 
نداشــته و  مشــتریان خارج از ایران را 
هــم هدف‌گذاری کند. بــرای مثال با 
توجــه به تحــولات اخیر جهانی، الزام 
اســتفاده روسیه از خاک ایران و شبکه 
حمل‌ونقلی آن برای ترانزیت کالا بین 
خود و کشــور هند یا ســایر کشورهای 
حــوزه اقیانــوس هنــد و خلیج فارس 
بســیار واضح‌تر از گذشــته شده است. 
بین روسیه و هند سالانه میلیون‌ها تن 
زغال‌ســنگ، غلات و انواع کالاهای 
خام دیگر جابه‌جا می‌شــود. این پایانه 
مــواد معدنــی می‌تواند بــه این گونه 
تقاضاهــا هم پاســخ دهــد، بنابراین 
توصیــه به ســرمایه‌گذاران این پایانه 
بــزرگ و اســتراتژیک این اســت که 
بازارهای بین‌المللی را نیز در محاسبات 

و راهبردهــای خود مدنظر قرار دهند.
انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقلی 
ریلی ۲۱ ســال سابقه فعالیت دارد و از 
جمله تشــکل‌های غیردولتی است که 
بــه نمایندگی بخــش خصوصی ریلی 
کشــور در مجامــع حاکمیتی از حقوق 
اعضای خود دفــاع میک‌ند. همچنین 
به حل و فصل مشــکلات بین فعالان 
بخش خصوصــی حمل‌ونقل ریلی نیز 
می‌‌‌پردازد. این انجمن در بســیاری از 
جلســات با راه‌آهن جمهوری اسلامی، 
وزارت راه و سایر سازمان‌های دولتی به 
طور سنتی حضور پیدا میک‌ند. در عین 
حال با نهاد ریاست جمهوری، مجلس، 
مرکــز پژوهش‌‌‌های مجلس، دبیرخانه 
مجمع تشخیص مصلحت و بسیاری از 
نهادهای حاکمیتی دیگر به طور مستمر 
جلساتی را برگزار میک‌ند؛ با این هدف 
که خواسته‌‌‌های بخش حمل‌ونقل ریلی 
را پیگیــری کند و در هدف‌گذاری‌‌‌های 
منجر به رشــد حمل‌ونقل ریلی کشور 
مانند تدوین بودجه ســالانه کشــور، 
قوانین برنامه‌‌‌های توســعه‌‌‌ای یا حتی 

قوانیــن خاص، نظر خود را بیان کند.
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» حمل و نقل و توسعه «  از 

بحران کم آبی در ایران 

گزارش می دهد

روزهای سخت 

تنش آبی برای 

کشورهای 

آسیایی

کشــور ما سالهاست که از بحران بی آبی 
رنج می برد بحرانی که طی این ســالهای 
خاورمیانه را درنوردیده اســت.  بر اساس 
پیش‌بینی سازمان هواشناسی، کشورهای 
آســیایی تا سال 2040، با تنش آبی بسیار 
بالا مواجه می‌شــوند. ایــران یکی از این 
کشورهاســت کــه بنا بر گــزارش مرکز 
پژوهش‌های اتاق ایران از ســال 85 وارد 

تنش آبی شده است.
انســان‌ها با تمام پیشــرفت‌هایی که در 
حوزه فناوری و تکنولوژی داشته‌اند، هنوز 
نتوانســته‌اند فکری برای منابع آب کنند. 
خیال بشــر هنوز برای آب راحت نیســت. 
دغدغــه‌ای مهم که عاملی برای مهاجرت 
افراد شــده است؛ در همان کشورهایی که 
کمبــود آب دیگر بــه مرحله تنش و آژیر 

قرمز رسیده است.
تقریبــاً در همــه رویدادهــای جهانی که 
چالش‌های پیش روی بشــر را بررســی 
میک‌نند، رد پایی از »مسئله آب« هم دیده 
می‌شود. پیش‌بینی‌های جهانی حکایت از 
روزهای سخت تنش آبی برای کشورهای 

آسیایی می‌دهد.
بــه طــور کلی 25 درصد از جمعیت جهان 
با تنش آبی مواجه هســتند. سازمان ملل 

نیــز پیش‌تر در گزارشــی عنوان کرد که 
2.3 میلیــارد نفر در کشــورهایی زندگی 
میک‌ننــد کــه کمبود و تنــش آبی دارند. 
امروز نیز ســحر تاجبخش، رئیس سازمان 
هواشناسی کشور گفت: »تا سال 2040 در 
44 کشور خاورمیانه و شمال افریقا، تنش 

آبی بسیار بالا رخ می‌دهد.«
امــا وضعیت آب در ایران چگونه اســت؟ 
آمارها چه وضعیتی برای کشــور ترســیم 
میک‌ننــد و آیا بایــد نگران بحران آب در 

ایران باشیم؟
حدود 17 ســال است که ایران وارد تنش 
آبی شــده اســت. به عبارتی هشدارهایی 
کــه اکنون داده می‌شــود، شــروع ماجرا 
نیســت. تا جاییک‌ه مجمع جهانی اقتصاد 
در گزارش سال 2022، یکی از پنج ریسک 
اصلی اقتصاد ایران را بحران منابع طبیعی 

معرفی کرد.
یکــی از مولفه‌هــای منابــع طبیعی، آب 
اســت که تقریباً تمــام آمارها از وضعیت 
بحرانی آن روایت دارد. یک سوی بحران 
آب در ایــران به تغییرات اقلیمی و کاهش 
بارندگی مربوط اســت. ســوی دیگر آن 
نیز اقدامات انســانی از جمله فعالیت‌های 
صنعتی، سدسازی، کشاورزی غیراصولی 

سمیه تقی خانی
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و… است.
پیش از این مرکز پژوهش‌های اتاق ایران در گزارشــی نوشــت که 
ایران از ســال 1385 وارد تنش آبی شــد. در این گزارش پیش‌بینی 
شده است که ایران در سال 1415 با کمبود جدی آب مواجه می‌شود. 
یعنی حدود یک دهه دیگر. اگرچه چگونگی مصرف آب در کشــور 

و اقدامات صنعتی و کشــاورزی می‌تواند به این روند شــتاب دهد.
در ادامه این گزارش نیز وضعیت منابع آب در کشــور بررســی شده 
اســت. متوســط بارندگی سالانه جهان، آسیا و خاورمیانه به ترتیب 
814، 827 و 217 میلی‌متر اســت. متوســط بارندگی در ایران اما 

یک سوم متوسط جهانی است.
متوسط بارندگی سالانه ایران )47 ساله منتهی به سال آبی 95-94( 
242 میلی‌متر و 15 سال منتهی به سال 94-95 نیز 225 میلی‌متر 
است. از سوی دیگر میزان آب منابع تجدیدپذیر در ایران در گذشته 
حدود 130 میلیارد مترمکعب گزارش شــده، اما از اواســط دهه 70 
کاهش قابل ملاحظه‌ای داشت. تا جاییک‌ه می‌توان گفت ظرفیت 
منابع آبی کشور در حال حاضر حدود 100 میلیارد مترمکعب است 
که با برداشــت ســالانه 11 میلیارد مترمکعب از بیشــتر از میزان 
ظرفیــت تجدیدپذیر آبخوان‌ها، بحران آب زیرزمینی نیز تشــدید 
پیدا کرده اســت. تا جاییک‌ه وضعیت بیش از 355 دشــت کشــور 

بحرانی شده است.
ســرانه مصرف آب در ایران بیش از سرانه جهانی ��

وضعیت بارندگی در کشــور را در کنار ســرانه مصرف آب در ایران 
که بگذاریم، تصویر هشــدارآمیز دیگری در ماجرای کمبود آب به 

ما می‌دهد.
ســرانه مصرف آب در ایران 250 و در جهان 150 لیتر نفر در روز 

اســت. یعنی 100 لیتر بیشــتر از ســرانه مصرف جهان. به عبارتی 
در حالــی که بارندگــی کاهش یافته و آبخوان‌ها نیز در حال خالی 
شــدن هستند، ســرانه مصرف آب همچنان بالاست. ضمن اینکه 
همین حالا ایران ســومین سالی اســت که با خشکسالی پی‌درپی 

مواجه است.
ایــران محصور در منطقه‌ای با تنش آبی بالا ��

به طور کلی بررســی گزارش‌های داخلی و خارجی نشــان می‌دهد، 
ایران یکی از این کشورهاست که باید نگران تنش آبی بسیار بالا 
باشــد. پیش از این رصدخانه مهاجرت به نقل از statista نوشت 
که ایران در میان کشورهایی‌ست که تا سال 2040 با تنش بسیار 

شدید آب مواجه می‌شود.
افعانســتان، ترکیه، عراق، امارات و دیگر کشــورهای حاشیه خلیج 
فارس نیز از جمله کشــورهایی هســتند که با تنش آبی بالا مواجه 
می‌شــوند. بــه عبارتــی ایران محصور در منطقــه‌ای با تنش آبی 

بسیار بالاست.
پیش از این موسســه منابع جهانی، کشــورها را برای تنش آبی در 
پنج سطح دسته‌بندی کرد. دسته‌بندی این موسسه این‌گونه است: 
تنش آبی بسیار بالا، زیاد، متوسط رو به زیاد، متوسط کم و پایین. 
بر اســاس این دســته‌بندی، 17 کشور با تنش آبی بسیار بالا مواجه 

هســتند. ایران نیز در این لیست قرار دارد.
همــه ایــن آمارها یک پیام دارد: آژیر قرمز برای منابع آب در ایران 
به صدا در آمده است. به عبارتی اگر از همین حالا منابع آب کشور 
مدیریت نشود، ایران در یک دهه آینده چالش‌هایی که اکنون دارد 
را به شــکل بدتری تجربه خواهد کرد؛ از جمله بیکاری، مهاجرت 

اقلیمی و…
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نقش روس ها در ابرپروژه ریلی

ایران و روســیه برای ســاخت ابرپروژه ریلی رشت-آستارا به توافق 
رســیده اند و قرار اســت این خط آهن اســتراتژیک در مدت ۳ سال 
احداث شود. توسعه خطوط ریلی بین المللی در گسترش روابط تجاری 
بســیار اهمیت خواهد داشــت و کریدور ریلی شمال به جنوب یکی از 
پروژه‌های مهم بین المللی و فراملی اســت که با اجرای چهار پروژه 
اولویت دار ریلی چابهار - زاهدان، شــیراز- بوشــهر- بندر عسلویه، 
درود - خرم آباد و همچنین رشت- انزلی - آستارا به سرانجام می‌رسد 
و با اتصال این حلقه‌های ریلی، راه آهن کشور به آذربایجان، روسیه 
و ســپس اروپا متصل می‌شــود. خط ریلی رشت- آستارا با طول ۱۶۴ 
کیلیومتر یکی از مهمترین پروژ های ریلی است که بستری مناسب 
صادرات بین المللی اســت تکمیل کریدور شــمال به جنوب بویژه 
اتصال خط ریلی رشــت - انزلی - آســتارا به قدری حائز اهمیت و 
حیاتی است که حتی رهبری معظم انقلاب هم بر سرعت بخشی این 
پروژه تاکید داشــتند. دغدغه مندی رئیس جمهوری ایران در تسریع 
در اجرا و تکمیل این پروژه از یک ســو و اســتقبال و اشــتیاق مقامات 
روســی در این راســتا از سوی دیگر سبب شده تا تکمیل پروژه ریلی 

رشــت - آستارا به یک مطالبه فراملی تبدیل شود.
اهمیت توســعه شبکه حمل و نقل کشور ��

کریدور رشت- آستارا پل ارتباطی کشورهای اروپایی با اقیانوس هند 
و خلیج فارس اســت. شــبکه بزرگراه‌ها، مسیرهای دریایی و ریلی به 
طول ۷۲۰۰ کیلومتر، کریدور حمل‌ونقل بین‌المللی شمال- جنوب را 
تبدیل به کوتاه‌ترین مسیر ارتباطی )حدود ۳۵ تا ۳۷ روز( بین روسیه 
و هند میک‌ند. کریدور شــمال جنوب دسترســی مستقیم بیشتری را 
به هند در آســیای مرکزی و روســیه می‌دهد و در عین حال به ایران 
امکان تبدیل شــدن به هاب ترانزیتی منطقه‌ای را می‌دهد. کریدور 
شــمال - جنوب می‌تواند رقیبی جدی برای کانال ســوئز در مبادلات 
تجاری بین شــرق و غرب باشــد. هزینه حمل کالاهای ترانزیتی از 
این مسیر، ۳۰ درصد نسبت به سایر مسیرهای منطقه ارزان‌تر است 
و زمــان حمل‌ونقــل کالاهای هندی به روســیه هم از طریق کانال 
ســوئز به نصف کاهش می‌یابد. کریدور شــمال جنوب که حتی پیش 
از جنگ در شــرق اروپا و ناامنی بنادر روســیه در دریای ســیاه، مورد 
توجــه بــود، با بحران انرژی و بحران غله ناشــی از جنگ اوکراین، 
اهمیت ژئو اســتراتژیک خود را بیش از پیش نمایان‌تر کرد. به‌طور 
کلی کشورهای آسیای مرکزی و جنوب قفقاز به‌شدت با کمبود فضا 
در توســعه روابط تجاری با یکدیگر روبه‏رو هســتند و هرگونه فرصت 
بــرای توســعه روابط تجاری بین آنهــا به‌خصوص در حوزه حمل و 

نقلی با اســتقبال این کشورها مواجه شود.
مزیت‌های کریدور رشت- آستارا ��

تکمیل کریدور شمال- جنوب علاوه بر توسعه ترانزیت بین‌المللی و 
استفاده از ظرفیت‌های سرزمینی، یک منبع درآمد پایدار برای ایران 
اســت. پیش‌بینی می‌شــود با عملیاتی شدن کریدور شمال- جنوب، 
ایران بتواند سالانه حدود ۲۰ میلیارد دلار درآمد از این مسیر ترانزیتی 
کسب کند که می‌تواند تا حدی وابستگی کشور به درآمدهای نفتی را 
کاهش دهد. ظرفیت ترانزیت کریدور شمال- جنوب ۳۰ میلیون تن 
در ســال اســت، اما در حال حاضر ایران از ۲ میلیون تن این ظرفیت 
بهره می‌برد. اگر ایران به هدف خود در تبدیل شدن به هاب منطقه‌ای 
دست یابد، نیازی به خام فروشی مواد معدنی و نفتی نخواهد داشت 
و منافعی که از راه ترانزیت و گردشگری کسب می‌شود، کشور را از 
فروش مواد نفتی و معدنی خام بی‌نیاز میک‌ند. از این کریدور سالانه 
حدود ۲۵٠ میلیارد دلار محصولات هندی و چینی و آســیای شــرقی 
به مقصد اروپا تراتزیت خواهد شــد. پیش‌بینی شــده ســهم ایران در 

ترانزیت کالا حدود ۴ درصد و تولید حدود ۱۵ درصد باشــد.
تکمیــل و راه انــدازی این طــرح بزرگ بین المللــی جایگاه ایران 
در اقتصــاد بیــن الملــل را از صادرکنندگی »مــواد خام« به جایگاه 
»ترانزیــت« تغییرخواهــد داد. این کریدور از مهم‌ترین مســیرهای 
ارتباطــی اوراســیا با خلیج فارس اســت که با توجــه به نگاه دولت 
ســیزدهم به دیپلماســی همسایگی و توســعه ارتباطات و مناسبات 
بــا کشــورهای منطقه، می‌تواند نقش مهمــی در ترانزیت کالاهای 
کشــورهای منطقه‌ای و فرامنطقه‏ا‏ی ایفا کند. اســتفاده از ظرفیت 
ترانزیتی کریدورها و نهادهای منطقه‌ای همچون سازمان همکاری 
شانگهای و… ازجمله اقدامات مهم دولت سیزدهم برای گسترش 
دایره دیپلماســی اقتصادی و پیشــبرد راهبرد تقویت ارتباط با منطقه 

و همســایگان در راستای منافع ملی است
اســناد اجرایی شروع پروژه راه آهن رشت-آستارا بین ایران  ��

و روسیه نهایی شد
مهــرداد بذرپــاش، وزیر راه و شهرســازی در دیدارهای جداگانه با 
الکساندر نواک معاون نخست وزیر روسیه و ویتالی ساولیف وزیرحمل 
و نقل روسیه اسناد همکاری دو کشور در ساخت راه آهن رشت-آستارا 
را نهایــی کردند که این اســناد با حضــور عالی‌ترین مقامات اجرایی 

دو کشور امضا خواهد شد.
وزیر راه و شهرسازی کشورمان در این دیدارها افزایش همکاری‌ها 
و اســتفاده از ظرفیت موجود را در حمل و نقل ترکیبی با اســتفاده از 

مونا ربیعیان رمضان پور
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حمل ونقل دریایی و ریلی از طریق راه آهن کاســپین- رشــت که به 
زودی تکمیل می‌شــود را مورد تأکید قرار داد.

وی ادامه داد: با تکمیل ۳۵ کیلومتر از مسیر ریلی رشت تا بندر کاسپین 
در آینده نزدیک، این بندر از طریق شبکه ریلی، به بنادر جنوبی ایران 
در خلیج فارس به ویژه بندرعباس متصل می‌شود که تحول مهمی در 
حمل و نقل ترکیبی با بنادر روسیه در شمال دریای خزر خواهد بود.

وزیر راه و شهرسازی با اشاره به میزبانی ایران از اولین کشتی باری 
رو-رو روسیه، این ترددها را گام بزرگی در تجارت دریایی بین ایران 
و روسیه برشمرد و بیان کرد: تفاهم ایران و روسیه برای کشتی سازی 
در دریای خزر حائز اهمیت اســت و توســعه حمل و نقل ترکیبی با 
ورود اولین محموله ترانزیتی روسیه در سال گذشته از مسیر کریدور 
بین المللی شمال – جنوب می‌تواند نوید بخش همکاری‌های حمل 

ونقلی موثرتری باشد.
بذرپاش اظهار داشــت: گســترش ظرفیت ترانزیتی مسیر دریایی از 
طریق کریدورهای شمال جنوب در امتداد غرب دریای خزر و شرق 
دریای خزر می‌تواند بر کاهش ترافیک زمینی سنگین قفقاز نیز مؤثر 
باشد. همچنین در این دیدارها ویتالی ساولیف وزیرحمل و نقل روسیه 
گفت: تکمیل کریدور ریلی شمال-جنوب از اهمیت ویژه‌ای برخوردار 
اســت که از طریق احداث راه آهن رشت-آســتارا صورت می‌گیرد و 
روســیه عزم جدی برای تســهیل و کمک به ساخت این پروژه دارد.

جزئیات قرارداد ساخت راه‌آهن رشت آستارا ��
محمد جمشیدی معاون سیاسی دفتر رئیس‌جمهور با در گفت وگویی 
تلویزیونی با بخش خبری رســانه ملی با اشــاره به جزئیات قرارداد 
ســاخت راه آهن رشــت - آســتارا گفت: خط آهن رشت آستارا عملًا 
تکمیلک‌ننده گذرگاه ریلی حمل و نقل شــمال به جنوب اســت که 
جنوب شرق آسیا، هند و خلیج فارس از طریق ایران و قفقاز به روسیه 
وصل می‌شــوند و از آنجا به خلیج فنلاند و نهایتاً شــمال اروپا وصل 
خواهند شــد. نکته مهم هم این اســت که خیلی از بارها در اروپا از 

طریق شــمال این قاره پخش می‌شود.
وی تاکید کرد: این پروژه از اولویت‌های اصلی سیاست خارجی دولت 

بوده و پیگیری آن هم دو دلیل راهبردی و اقتصادی داشــته اســت.
جمشیدی تصریح کرد: همه کسانی که در حوزه مسائل استراتژیک 
صاحب نظر بودند ســال‌ها به درســتی تذکر می‌دادند که دشمنان ما 
از جملــه آمریــکا تلاش دارند خاک ایــران را دور بزنند تا هیچکدام 
از خطــوط مواصلاتــی و حمل و نقل و حتــی انرژی از طریق خاک 
ایران عبور نکند و این باید باید شکســته می‌شــد و برای همین یکی 

از راهبردهایــی بود که دولت پیگیری کرد.
وی افزود: خطوط ترانزیتی مختلفی را در تلاش هستیم که از مسیر 
ایران عبور دهیم که یکی از این مسیرها همین مسیر شمال به جنوب 
است که ۷۲۰۰ کیلومتر مسیر ریلی است که تقریباً ۱۶۲ کیلومتر یعنی 
فاصله رشــت تا آســتارا خط ریل نبود و اســتمرار در حرکت با مشکل 

مواجــه می‌شــود و ایران هم ایــن ظرفیت را ندارد که بتواند از منافع 
اقتصــادی بهــره برداری کند بــرای همین ما به دنبال این بودیم که 
ارزش ژئوپلیتیک ایران را حفظ کنیم و این موضوع را پیگیری کنیم.

جمشــیدی اضافــه کرد: مشــاور امنیــت ملی آمریــکا در یکی از 
ســخنرانی‌های خــود در آمریــکا گفت که ما به دنبال این هســتیم 
جنوب آسیا را از طریق جنوب خلیج فارس به رژیم صهیونیستی و از 
آنجا به اروپا و دریای مدیترانه وصل کنیم، لذا آنها هم به دنبال این 
هســتند که مســیر انتقال حمل و نقل را از جایی عبور دهند که ایران 
را دور بزند و اغراض سیاسی خود را دنبال کند برای همین رویکردی 
که دولت و کشــور دنبال کرد به لحاظ راهبردی کاملًا درســت است.

وی دربــاره منافــع اقتصادی این طرح هم گفــت: این اتفاق باعث 
ایجاد اشتغال و تقویت جریان تجارت و حمل‌ونقل در کشور می‌شود.

وی ادامه داد: زمانی که این پروژه تکمیل شود درآمد ارزی چشمگیری 
برای ایران خواهد داشت.

نقش کریدورهای بین المللی در گســترش بازار حمل و نقل ��
کریدور شــمال-جنوب از جمله مهم‌ترین مسیرهای ترانزیتی کشور 
اســت که نقش بسزایی در گســترش بازار حمل‌ونقل خارجی ایران 
خواهد داشــت. اهمیت این کریدور از ابتدای شــروع جنگ اوکراین 
دوچندان نیز شده است. با وجود درخواست دولت‌ها و بخش خصوصی 
ایران و روســیه اما اتصالات لجســتیکی میان دو کشــور همچنان تا 
ســطح مطلــوب فاصله دارد. تنها گزینه‌ای کــه هم اکنون در کوتاه 
مدت می‌تواند بنادر شــمال و جنوب کشــور را به صورت ریلی و با 
حجم عملیاتی بالا به یکدیگر متصل نماید، اتصال شــبکه ریلی به 
بندر کاســپین اســت. این پروژه که تاکنون ۷۲ درصد پیشرفت کلی 
و ۸۵ درصد پیشــرفت در زیرســازی داشته جهت تکمیل معطل واریز 
تنها ۷۰۰ میلیارد تومان بودجه می‌باشد. طبق نظر هیئت‌های تجاری 
ایران و روســیه در صورت اتصال بندر کاســپین به شبکه ریلی توسط 
این خط، بسیاری از مشکلات ترانزیتی حل شده و احجام عظیم بار 

ترانزیتی به کریدور شــمال-جنوب ایران منتقل خواهد شد.
باوجود اینکه اهمیت این خط توســط دولت درک شــده و در بهمن 
ماه سال ۱۴۰۰ رئیس جمهور مستقیماً دستور تأمین اعتبار و احداث 
این خط را داد، اما ســازمان برنامه تاکنون از این دســتور ســرباز زده 
اســت. ســوال اصلی این اســت که تا چه زمانی منافع کشــور از کم 
کاری دســتگاه‌هایی مانند سازمان برنامه و بودجه ضربه خواهد دید. 
در شرایطی که تقاضا برای کریدور شمال-جنوب ایران روند افزایشی 
دارد، لازم اســت تا کلیه دســتگاه‌های ذیربط از جمله سازمان برنامه 
و بودجه و وزارت راه و شهرســازی هرچه ســریع‌تر نسبت به تکمیل 
حلقه‌های مفقوده این کریدور و در رأس آنها راه آهن رشت-کاسپین 
اقدام نمایند. در این بین همراهی و پیگیری ســایر دســتگاه‌ها وا فراد 
مؤثری همچون استانداری گیلان و نمایندگان این استان در مجلس 

شورای اسلامی مؤثر خواهد بود.
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در حالیکــه دنیــای بین الملل شــبیه جامعه اطراف ما از طریق 
تقســیم کار و حفظ روابط پیوســته و متقابل در جهت توسعه به 
پیش می رود، ما هنوز در پایه ای ترین و بدیهی ترین مفاهیم 
بیــن الملــل بــه اجماع نظری و عملی نرســیده ایم و آنها را بر 
اساس عقل منفصله و انتزاعی خود از جهان، سیاسی یا امنیتی 
تفســیر می کنیم و مفهوم لیزینگ برآمده از عقل کانتی را به 
اجاره مکاســب برآمده از عقل نقلی و فلســفه های کهکشانی 
ذهنــی خودمــان فرو می کاهیم و ایــن چنین واژه های دقیق 

بین المللی را در زمین ایران ذبح شــرعی و ابتر می نماییم.
کشــور ایرلند در طی ۵۰ ســال گذشته‌، با فراهم آوردن بهترین 
شرایط قانونی‌، قضایی‌، مالی و به ویژه مالیاتی‌، تمام بازیگران 
برتر صنعت لیزینگ جهان را به خود جذب کرده اســت. بیش 
از ۶۰ درصد هواپیماهای لیزینگ جهان از اتاق فرمان کشــور 
ایرلند مدیریت می شوند و ۱۴ شرکت از ۱۵ شرکت برتر لیزینگی 
جهان در ایرلند مستقر هستند. توجه نماییم که حدود ۵۵ درصد 
از ناوگان هوایی شرکت های هواپیمایی جهان از طریق لیزینگ 
تامین می شود و مهم تر از کسب و کار هوانوردی برای شرکت 
های هواپیمایی، » مدیریت نقدینگی و ریسک « است که تمام 

عزت نفس ســازمانی آنهاست. به همین دلیل است که فعالیت 
خطــوط هوایــی در هلدینگ ها و پرتفوهــای متنوع بازارهای 
مالــی بیــن المللی به پیش می رود. شــرکت AerCap با 
اختلاف زیادی‌، بزرگ ترین شرکت لیزینگ هواپیما در جهان 
اســت که در دوبلین ایرلند مســتقر است. حتی شرکت های نوپا 
 Head( عربســتان سعودی‌، با کش رفتن Avilease مثل
Hunting( تاپ ترین مدیران و کارشناســان زبده لیزینگ 
جهان‌، دفاتر دو نبش خود را در این کشــور مســتقر می کنند، 
همان مســیری که چین با BOC و ICBC چراغ خاموش 
پیمود. تمام توجه ما به اقدام های مشــهود روبنایی عربســتان 
در خریدهــای جــاه طلبانه برای شــرکت های Flynas و 
Flydeal اســت در حالیکه غفلت کرده ایم‌، این کشــور به 
صورت متهورانه ای از پایه به سمت تحول مثلث بانک‌، بورس 
و بیمه از طریق صندوق ۶۰۰ میلیاردی PIF خود شتافته است 
و با تمرکز سرمایه گذاری ۱۰۰ میلیارد دلاری در هوانوردی در 
جهت سه برابر کردن ترافیک مسافری خود از ۱۰۰ میلیون به 

۳۰۰ میلیون تا ســال ‌۲۰۳۰، هماهنگ می تازاند.
* کارشناس هوانوردی

آشنایی با پایتخت صنعت لیزینگ هواپیماها در جهان

خلیل الله معمارزاده *
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افزایــش ۳۰ درصدی ظرفیــت حمل بار ریلی نیازمند ۵ میلیارد 
دلار ســرمایه اســت که می‌توان با بازستاندن یارانه گازوئیل از 
صنایع فولادی و معدنی،فروش یا مولدسازی زمین‌های مرغوب 
راه آهــن و وزارت راه و همچنیــن جذب ســرمایه‌گذار خارجی، 

ســرمایه مورد نیاز را جذب نمود.
توســعه راه آهن و رســاندن ســهم آن از حمل بار به حداقل ۳۰ 
درصــد یکــی از ضروریات حمل و نقل کشــور اســت که در دو 
قانون »توسعه حمل و نقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت« 
و »برنامه ششــم توســعه« به آن تصریح شده است. پیش‌تر در 
گفتگوی مسیر اقتصاد با دکتر سبحان نظری دبیر انجمن صنفی 
شــرکت‌های حمل و نقل ریلی به اهمیت افزایش ظرفیت حمل 
بار در راه‌آهن و نقش آن در کاهش مصرف گازوئیل پرداخته شد. 
به گفته این کارشناس حمل و نقل افزایش ظرفیت حمل بار در 
راه‌آهن به میزان ۳۰ درصد کل بار کشور، نیازمند سرمایه‌گذاری 

۵ میلیارد دلاری است.
سه روش تامین مالی پروژه‌های راه‌آهن ��

به سه روش می‌توان منابع مالی برای سرمایه‌گذاری در توسعه 
ظرفیت حمل ریلی را تامین نمود و به سهم ۳۰ درصدی از حمل 
بار دست یافت. اول بازستاندن یارانه گازوئیل از صنایع فولادی 
و معدنی که بیشــترین بهره را از توســعه راه‌آهن می‌برند. دوم با 
فروش یا مولدســازی زمین‌های مرغوب راه آهن و وزارت راه 
که در شرایط فعلی به کار آنها نمی‌آید و سوم جذب سرمایه‌گذار 
خارجــی بــه روش BOT  که تضمینی بــرای جذب ترانزیت 

خارجی نیز هست.
ذینفعان بزرگ، مســئول ســرمایه‌گذاری و تامین مالی  ��

توسعه راه آهن
بزرگتریــن ذینفعان زیرســاخت‌های حمــل و نقل و همچنین 
یارانه‌های انرژی، شــرکت‌های بزرگ فولادی و معدنی هستند 
که ســود قطعی دارند. در شــرایطی که شرکت‌های فولادساز در 
طول یک سال بعضاً تا ۶۰ درصد از ارزش کل فروش محصولات 
خود سود خالص دارند، اعطای یارانه انرژی به آن‌ها بی‌عدالتی در 
حق ســایر مؤلفه‌های زنجیره ارزش و اســراف منابع مردم است.

مثلا شرکتی فولادی که در سال‌های ۱۳۹۹ و ۱۴۰۰ به ترتیب 
۶۰  و ۱۰۰ ه.م.ت ســود خالص داشــته‌ اســت، چرا باید از یارانه 
گازوییل معادل ۷ و ۱۲ه.م.ت به نرخ سال‌های فوق برای حمل 
جاده‌ای مواد اولیه و محصولات خود برخوردار باشد؟ در دنیا در 
چنین مقیاســی، اصلا به شــرکت‌ها اجازه نمی‌دهند که به حمل 
جــاده‌ای فکــر کنند. ما با خرج بیت المــال، راه‌آهن را تا مبدا و 
مقصد فولادی‌ها رسانده‌ایم، اما به دلیل یارانه‌ای که به گازوئیل 
تخصیص داده می‌شود، این شرکت‌ها در ایران از راه‌آهن استفاده 

کافی نمیک‌نند. بنابراین لازم اســت صورتحســاب یارانه‌های 
گازوئیل به صورت ماهانه برای آنها صادر و مبلغ آن دریافت شود.

بدین ترتیب می‌توان سالانه ۲-۳ میلیارد دلار از این شرکت‌ها 
و کارخانه‌ها دریافت کرد و از رقم مذکور در جهت توسعه شبکه 
و ناوگان ریلی اســتفاده نمود تا اثر مضاعف داشــته باشــد. البته 
بایــد توجــه داشــت که مبلغی در حدود نصــف ارقام فوق نیز با 
صرفه‌جویــی مصرف ســوخت و اقدام بــه صادرات آن به خزانه 

دولت باز خواهد گشت.
تامین مالی پروژه‌های راه‌آهن با مولدســازی زمین‌های  ��

بلااستفاده راه آهن و وزارت راه
راه دیگر تامین مالی پروژه‌های توســعه راه‌آهن، مولدســازی 
زمین‌های بلااستفاده این شرکت و وزارت راه است. در حال حاضر 
شرکت راه‌آهن املاک و زمین‌های بسیاری مانند ساختمان قدیم 
دفتر مرکزی در ضلع شمالی میدان راه آهن تهران، ۱۰۰۰ هکتار 
زمین ایســتگاه آپرین در نســیم شهر تهران و ۳۰۰ هکتار زمین 
در نزدیکی ســی‌تی ســنتر اصفهان و امثال آنها دارد که می‌تواند 
با مولدســازی آن‌ها و به‌ویژه با بهک‌ارگیری روش اهرم ســازی 
و اســتفاده از منابع سرمایه‌گذاران خصوصی و تسهیلات بانکی 

در کنار آن، منابع مورد نیاز برای توســعه شــبکه را تامین کند.
�� BOT جذب سرمایه‌گذار خارجی به روش

ســومین روش تامین مالی پروژه‌های توسعه‌ای راه‌آهن، جذب 
ســرمایه‌گذار خارجی در مســیرهای ترانزیتی اســت که کشور 
ســرمایه‌گذار نیز به دلیل نیاز خود به مســیر ترانزیتی ایران، از 

منافع آن بهره‌مند شود.
* دبیر انجمن صنفی شــرکت‌های حمل و نقل ریلی و خدمات 
وابسته

توسعه راه آهن با الزام 
ذینفعان بزرگ به تامین مالی

سبحان نظری *
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بــه گزارش مديريت برند، مســئوليت اجتماعــي و روابط عمومي 
شــرکت صنايع پتروشيمي خليج فارس، آيت‌الله دکتر سيد ابراهيم 
رئيسي در آيين افتتاحيه پنجمين نمايشگاه توانمندي‌هاي صادراتي 
جمهوري اســامي ايران، برگزاري چنين نمايشــگاه‌هايي را در 
برقــراري ارتباطــات جديد و ارتقاي ارتباطات موجود ميان فعالان 
اقتصادي و تجاري کشورمان با ديگر کشورها بسيار موثر و مثبت 

ارزيابي کرد.
رئيس جمهور با بيان اينکه ايران پيش از اين بيشتر با صنايع نفت 
و گاز شناخته مي‌شد، گفت: به دليل تايکد بر توانمندي‌هاي کشور 
در حوزه نفت و گاز، ديگر توانمندي‌هاي و ظرفيت‌هاي کشور هم 
در زمينــه معرفــي اين توانمند‌ي‌هــا و هم در زمينه ارتباطات لازم 

براي رونق و توســعه مورد غفلت قرار مي‌گرفت.
دکتر رئيسي افزود: امروز با توجه به تلاش دولت براي توجه متوازن 
و متناسب به همه عرصه‌هاي فعاليت اقتصادي و توليدي و پرهيز 
از نگاه تک ســاحتي به حوزه نفت و گاز، ســطح روابط اقتصادي و 
تجاري کشورمان با ديگر کشورها در عرصه‌هاي جديد به سرعت 

مي‌تواند ارتقا يابد.
رئيــس جمهــور اولين گام در توســعه روابــط اقتصادي و تجاري 
را معرفــي ظرفيت‌هــا و توانمندي‌هاي داخلي و شــناخت متقابل 
ظرفيت‌هاي کشورهاي ديگر دانست و اظهار داشت: دفاتر بازرگاني 
در کشــورها متکفل امر معرفــي ظرفيت‌هاي اقتصادي و تجاري 
متقابل هســتند و در دولت ســيزدهم تلاش کرده‌ايم دفاتر تجاري 

ايران در کشــورهايي که در آنها فاقد دفتر بوديم، فعال شــود.
آيت‌الله رئيســي همچنين برگزاري رويدادهايي مثل نمايشــگاه 
توانمندي‌هــاي توليــدي و صادراتي کشــور را زمينه خوبي براي 
معرفي اين ظرفيت‌ها در داخل و خارج کشــور برشــمرد و تصريح 
کرد: در همين نمايشــگاه بيش از 700 مجموعه صنعتي، معدني و 
صادراتي حضور دارند تا دستاوردهاي ايران در حوزه‌هاي مختلف به 
ويژه در زمينه فعاليت‌هاي دانش‌بنيان را که توانسته استانداردهاي 
مورد قبول دنيا را نيز کســب کند و به مرحله تجاري برســد، به دنيا 

معرفي کنند.
رئيــس جمهور با اشــاره به دســتاوردهاي خــوب توليدکنندگان 
کشــورمان در عرصه‌هاي ســامت، تجهيزات پزشکي و از جمله 
ســاخت مجموعــه کامل تجهيزات اتــاق عمل و تامين 95 درصد 

نيازهاي دارويي در داخل کشــور خاطرنشــان کرد: همچنين امروز 
توليدکنندگان کشــورمان در عرصه صنايع فولادي، پتروشــيمي 
و بســياري صنايع ديگر به رغم فشــارها و تحريم‌هاي گســترده 
دســتاوردهاي قابل توجهي داشــته‌اند که رسيدن به آنها در شرايط 

تحريمي باعث شــگفتي ناظران خارجي شده است.
دکتر رئيسي با بيان اينکه دشمنان به دستيابي ايران به دستاوردهاي 
پيشــرفته توليدي و صنعتي حساسيت دارند، اما دانشمندان ايراني 
امروز بسياري از علوم از جمله علوم نظامي و هسته‌اي را در کشور 
بومي‌سازي کرده‌اند، گفت: امروز دانشمندان و فعالان ايراني علوم 
هســته‌اي و نظامي و خيلي از علوم ديگر را در کشــورمان بومي 
کرده‌اند و ديگر اين دانش‌ها در ايران وابســته به حضور و فعاليت 
يک کارشناس خارجي يا حتي يک يا چند کارشناس داخلي نيستند.

رئيــس جمهور با اشــاره بــه اينکه امروز جمهوري اســامي در 
زمينه دانش‌بنيان کردن و بومي‌ســازي شــاخه‌هاي مختلف علمي 
صاحب‌نظر و داراي حرف براي گفتن است، افزود: امروز محققان 
ايراني در پژوهشــگاه‌هاي کشــور که در شاخه‌هاي مختلف علمي 
مشغول فعاليت هستند و اگر چه اين ميزان فعاليت علمي و پژوهشي 
را کافي نمي‌دانيم اما همين ميزان از فعاليت‌هاي علمي نيز بســيار 

افتخارآفرين است.
توجه به کاهش قيمت تمام شده توليدات و امکان رقابت با توليدات 
خارجــي از ديگــر نکات مورد تايکد رئيس جمهور بود که درباره آن 
خاطرنشــان کــرد: قيمت و يکفيــت دو مولفه مهم براي رقابت در 
عرصــه توليــد و صادرات اســت؛ البته يکفيت بــه هيچ وجه نبايد 

شادی کابیانی

تمجيد و رضايت رئيـس جمهـور  از »کـار  حسابی«  
هلدينگ خليـج فـارس
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فداي کميت شود.
آيــت‌الله رئيســي با قدردانــي از برگزار کنندگان اين نمايشــگاه 
اظهاراميدواري کرد که با گسترش همکاري ميان فعالان اقتصادي 
کشــورمان و ديگر کشــورها به ويژه کشورهاي همسايه و منطقه 
اظهار داشــت: اين نمايشــگاه که بعد از چندين سال وقفه به دليل 
شيوع کرونا برگزار شده، زمينه خوبي شناخت ظرفيت‌هاي صادراتي 
جمهوري اسلامي ايران و در کنار آن آشنايي با ظرفيت‌ها و نيازها 

متقابل کشورهاي ديگر است.
رئيس جمهور با تايکد بر اينکه در جمهوري اســامي به هيچ وجه 
رشد و توليد کشور را به مذاکرات سياسي گره نزده و نخواهيم زد، 
افزود: مذاکرات سياسي يک روندي دارد که عزتمندانه پيش خواهد 
رفــت و مــا هم از موضع اقتداري که جمهوري اســامي به برکت 
خون مطهر شهدا از آن برخوردار است، با عزت مذاکرات را دنبال 

ميک‌نيــم و ايــن آمريکايي‌ها بودند که ميز مذاکره را ترک کردند.

دکتــر رئيســي اضافه کرد: آنها پيمان‌شــکني کردنــد ولي ما بر 
پيمان‌ها استوار مانديم. آنها تعهدات‌شان را نقض کردند، اروپايي‌ها 
تعهداتشــان را انجام ندادند، اما ما اين افتخار را داريم که تاکنون 
آژانس انرژي اتمي 15 بار اعلام کرده که جمهوري اســامي به 
تعهداتش عمل کرده اســت. اين آمريکايي‌ها و کشــورهاي غربي 
بودند که به پيمان خود پشــت‌پا زدند و ميز مذاکره را ترک کردند، 
امــا ايــران حرف منطقي و متين دارد و ميز مذاکره را ترک نکرده و 
خود اروپايي‌ها هم اذعان کردند که حرف‌هاي ايران عقلاني است.

رئيس جمهور با تايکد دوباره بر اينکه ايران به هيچ عنوان فعاليت 
اقتصــادي و تجــاري را به مذاکره گره نــزده و نخواهد زد، گفت: 
تعامل و فعاليت اقتصادي و تجاري يک حوزه‌اي اســت که کار آن 
فعالانه پيگيري مي‌شود و از همکارانم در وزارتخانه‌ها و دستگاه‌ها 
مي‌خواهــم کــه از فعالان اقتصادي و تجــار و بازرگانان براي امر 

صــادرات به طور جدي حمايت کنند.
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امروز بر همه آشکار شده که برنده جنگ در اروپا، ایالات متحده 
اســت. تکــرار همان اتفاقی کــه در جنگ دوم جهانی رخ داد. 
ســابقه امر نشــان می‌دهد که بعد از فروپاشی شوروی در دهه 
نود، امریکایی‌ها قول نانوشــته‌ای به روس‌ها دادند که کاری 
به حیات خلوت آنها در شــرق اروپا نداشــته باشــند اما بتدریج 
زیر قولشــان زدند و کشــورهای مرکز و شرق اروپا را یکی پس 
از دیگــری بــه ناتو اضافه کردند و بتدریج به مرزهای روســیه 
نزدیک شــدند. روســیه در آن زمان متوجه خطر نشد. شاید هم 
متوجه شد اما توان مقابله نداشت. نزدیک کردن ناتو به مرزهای 
روسیه در این سه دههٔ بعد از شوروی همیشه حربه‌ای در دست 

امریکا بوده برای فشــار بر روسیه. 
غربی‌ها در سال 2014 با زیرکی تمام در مقابل الحاق کریمه 
به روســیه عکس العمل مهمی نشــان ندادند و به نوعی چراغ 
سبز هم دادند و سر و ته قضیه را با چند تذکر دیپلماتیک و چند 
تحریم آبکی و امضای پیمان‌های مینســک 1 و 2 هم آوردند. 
با این کار، کریمه بصورت یک اســتخوان لای زخم در روابط 
اکراین و روســیه باقی ماند. امریکایی‌ها در تمام این مدت به 
آتــش ناسیونالیســتی اکراینی‌ها دمیدنــد تا آنها را رو در روی 

روس‌ها قرار دهند و امکان آشــتی را از بین ببرند. 
با از دست رفتن کریمه، اکراینی‌ها راه برگشت نداشتند و لذا بر 
عضویت در ناتو اصرار کردند. با این تحولات کنترل بازی کاملًا 
بدست امریکایی‌ها افتاد. امریکا این آزادی عمل را بدست آورد 
که هم بتواند به درخواست اکراین برای عضویت در ناتو جواب 
منفی بدهد و ترمزش را بکِِشــد و ســطح تشنج را پایین بیاورد 
و هــم هــر زمان که اراده کرد بتواند دَم به دَم اکراین بدهد و از 
عضویت آن حمایت کند وآن را تشجیع کند و پایش را بگذارد 
روی دُم روسیه. کیسینجر در همان سال 2014 تاکید کرد که 

عضویــت اکراین در ناتو یعنی جنگ. 
دیدیم که پیش بینی وزیر خارجه اسبق درست از آب در آمد و 

امریــکا با حمایت از عضویت اکراین بنزین روی هیزم ریخت. 
این یک دام برای مســکو بود.

دیدیم که سیاســت خارجی غیر منعطف روســیه در دام افتاد و 
اشــتباه حمله به افغانســتان )در دههٔ هشتاد( را تکرار کرد و به 
اکراین حمله و روس تبارهای شرق اکراین را به جدائی تشویق 
کــرد. ناتــو در ابتدای جنگ دخالت نظامی مهمی انجام نداد تا 
روسیه کاملًا آلودهٔ جنگ شود و اکراین را بی دفاع نگه داشت 

تا یک توفیق نظامی اولیه نصیب روس‌ها شــود. 
ناتو از چند ماه قبل از جنگ، خبر حمله قریب الوقوع روسیه را 
می‌داد اما عمداً از تجهیز اکراین امتناع کرد و دست رد به سینه 
زلنسکی زد.امریکا و اروپای غربی به تهدید و جنگ لفظی اکتفا 
کردند و با عضویت اکراین در ناتو بشــدت مخالفت کردند چرا 
که در صورت عضویت اکراین، طبق منشور ناتو باید به روسیه 
اعــان جنــگ می‌دادند. ناتو صریحاً اعلام کرد که از درگیری 
با روســیه اجتناب میک‌ند و این به معنی لهِ شــدن اکراین بود. 
در ماه‌های اول از تسلیح اکراین خودداری کردند تا اکراین به 
اندازه کافی ضعیف بشــود و زمین از دســت بدهد. در ماه‌های 
اول جنگ وقت کشــی کردند و به روســیه اجازه داده شــد که 

بخش‌های مهمی از شــرق اکراین را اشغال کند.
بعد از خاکســتر شــدن اکراین و فرســوده شدن ماشین جنگی 
روســیه، مرحله دوم نقشه پیاده شد. افغانستانیزاسیون اکراین. 
بعد از اشغال افغانستان توسط شوروی سابق در 1979، امریکا 
و متحدانش جنگ جویانی را در گوشه و کنار افغانستان مسلح 
کردند تا برای نجات کشورشان از اشغال علیه شوروی‌ها جهاد 
کنند. جنگ چریکی علیه یک ارتش کلاســیک متجاوز. این 
جنگ ده ســال طول کشــید، ضربه بزرگی به حیثیت نظامی 
شــوروی وارد شد و ضعف دیپلماتیک و ضربه اقتصادی ناشی 
از جنگ، مقدمه تجزیه شــوروی شد. چیزی نصیب افغانستان 

نشــد جز جنگ و مرگ که هنوز هم ادامه دارد. 

» حمل و نقل و توسعه « گزارش می دهد

بازیگر جدید در صحنه جنگ اکراین

سعید قصابیان *
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کمک نظامی به اکراین طبق یک برنامه زمانی دقیق از اسلحه 
ساده شروع شد و کم کم به سلاح‌های سنگین‌تر مثل توپخانه 
و تانک و سیســتم‌های ضد هوایی و حتی اســتینگر رسید. البته 
این کمک‌ها به ســاح‌های دفاعی محدود است و سلاح‌های 

تهاجمی مثل هواپیما و موشــک دوربرد را شامل نمی‌شود. 
بودجه کمک نظامی غرب به اکراین بتدریج و بصورت کنترل 
شــده افزایــش یافــت و بایدن و اروپا هــر روز رقم جدیدی از 
کمک نظامی به اکراین اعلام کردند. افزایش قدرت مقاومت 
اکراینی‌هــا و افزایــش اعتماد بنفس آن‌ها به طولانی شــدن 
جنگ کمک کرد و خواهد کرد. با طولانی شدن جنگ و تقویت 
اکراین، ماشین نظامی و متعاقب آن توان اقتصادی و متعاقب 

آن دســتگاه سیاسی روسیه به عقب رانده شد. 
دکترین نظامی غرب به رهبری امریکا اینســت که اکراین تا 
حدی باید قوی شــود که بتواند مانع پیشــروی روسیه شود اما 
نــه آنقــدر قوی که بتواند روســیه را از خاک خود بیرون براند. 
این وضعیت کجدار و مریز هم روسیه را در میدان جنگ حفظ 
خواهــد کــرد و هم اکراین را. هیچکدام در این وضعیت امکان 
ترک جنگ را ندارند چون ترک جنگ در شــرایط فعلی هیچ 
دســت آوردی برای آن دو نخواهند داشــت. این یعنی تداوم 
جنــگ تــا آینده نامعلوم. همان چیزی که هدف کاخ ســفید و 

پنتاگون است.
اروپائیان اما در این جنگ در موضع برنده نیســتند. آن‌ها هنوز 
از آتش جنگ دوم جهانی رها نشده بودند که دچار جنگ سرد 
شدند. مصائب جنگ گرم کم بود زمهریر جنگ سرد بدنبالش 
آمــد. دو ابــر قدرت وقت در دور دســت نشســتند و اروپا را به 
میدان رقابت و برتری جویی سیاســی و نظامی و ایدئولوژیک 

خود تبدیل کردند. 
اروپا به دو بلوک شــرق و غرب تقســیم شــد و انواع موشک‌ها 
و ســاح‌های متعــارف و غیر متعــارف در دو طرف خط حائل 
مســتقر شــدند و هر روز تهدید از یک طرف که چنین و چنان 
میک‌نیم. این کابوس و ســایه جنگ تا 1991 ادامه یافت و با 
فروپاشــی اتحاد شــوروی به یک آرامش موقتی رسید. از این 
ســال به بعد بلوک غرب تلاش کرد تا بازماندگان شــوروی 
ســابق را در سیســتم سیاســی و ایدئولوژیک خود هضم کند. 
یکی از متفکران امریکایی مدعی شد که تاریخ به پایان رسیده 
و لیبرال دمکراســی پیروز نهایی ســت و تا ابد بر جهان حکم 
خواهد راند؛ غافل از اینکه روســیه پس از یک دوره فترت، به 
تزاریســم برگشــت و ســاز جدائی زد و اژدهای زرد بی اعتنا به 
لیبرال دمکراســی، همه رقبا را کنار زد و مدعی همســری با 

قدرت شماره یک جهان شد. 

حالا اروپائیان یکبار دیگر آتش جنگ را بیخ گوش خودشــان 
حس میک‌نند. در حال تجربه بحران انرژی و تورم هســتند و 
به درستی واهمه دارند که مبادا دامنه جنگ به خاکشان کشیده 
شود. اروپای جنگ دیده از ریسمان سیاه و سفید می‌ترسد. هر 
چه توان دارند به اکراین کمک میک‌نند تا این ســد شکســته 
نشود. اروپائیان اما هزینه می‌دهند و برای امریکا بازی میک‌نند. 
اروپائیان بعد از سالها که تلاش میک‌ردند از دایره نفوذ امریکا 
رها شــوند و متحد شــوند و هویت مســتقل پیدا کنند و گاهی 
بتوانند به ســاز امریکا نرقصند، بار دیگر ناچار شــده‌اند از ترس 
روســیه به دامــان امریکا پناه ببرند. اروپا بــار دیگر در چنبره 

امریکا گرفتار شده.
تا اینجای کار اکراین با خاک یکســان شــده، روسیه تضعیف 
شــده و اروپا درگیر تورم و کمبود انرژی اســت و محتاج کمک 
امریکا. اروپا وابســته به گاز صادراتی امریکاســت برای جبران 
کاهش واردات گاز و نفت از روســیه. واردات LNG اروپا از 
امریکا نســبت به قبل از جنگ دوبرابر شــده اســت، به قیمتی 
خیلی بیشــتر از گازی که در گذشــته از طریق لوله از روســیه 

دریافت میک‌رد. 
امروز بر همه آشکار شده که برنده جنگ در اروپا، ایالات متحده 
اســت و بدیهی ســت که در مقابل هر تلاش و طرح پیشنهادی 
بــرای پایــان جنگ مقاومت کند و به دیــده تردید به آن نگاه 

کنــد و اکرایــن را حتی از مطالعه آن بر حذر دارد. 
این امر باعث شــد که مقامات اکراین تحت فشــار امریکا به 
طرح 12 ماده‌ای چین که همزمان با ســالگرد حمله روســیه در 
فوریه ارائه شــد عکس العمل مهمی نشــان ندهند و همچنان 
روی حمایت امریکا و کمک تسلیحاتی آن تکیه کنند. دستگاه 
رسانه‌ای غرب تلاش کرد بدون آنکه شواهد موثقی وجود داشته 

باشــد، چین را در جبهه روسیه معرفی کند.
در ایام اخیر چند اتفاق تعیین کننده رخ داده که می‌تواند مسیر 
و جهــت تحــولات را عوض کند. اتفاق اول ســفر مکرون به 
پکن است در آوریل سال جاری که در طی آن مکرون اولًا از 
دخالت در منازعه امریکا و چین در قضیه تایوان دامن کشید و 
صریحــاً اعــام بی طرفی کرد و ثانیاً علی رغم دلخوری دیگر 
شــرکای اروپایی از رئیس جمهور چین درخواســت کرد که در 
جنگ اکراین میانجی گری کند و پوتین را بر سر عقل بیاورد. 
درخواستی که به وضوح فشار اقتصادی بر اروپا را نشان می‌دهد 
که باعث شــده اروپائیان از شــاخ و شانه کشیدن برای روسیه 

عقب بنشــینند و بدنبال خاتمه جنگ باشند. 
خیل عظیم فعالان اقتصادی که مکرون را در این سفر همراهی 
کردند به چشم آمد و موجب خشم مقامات امریکا شد. این موضع 
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فرانســه دو دستگی در اردوگاه غرب را برملا کرد.
واشــنگتن پســت )4 اردیبهشــت( افشــا کرده که اکراین در 
هفته‌های اخیر تحت فشار امریکا از یک حمله نظامی گسترده 
در داخل خاک روســیه منصرف شــده است. چرا که خط قرمز 
ناتو عدم مواجههٔ مســتقیم با قوای روســیه است. خط قرمزی 
که عملًا به معنای اینست که اکراینی‌ها فقط می‌توانند از خود 
و تنها در خاک خود دفاع کنند اما نمی‌توانند به دشــمن حمله 
موثری انجام دهند. چرا که روســیه بلافاصله آنرا حمله غرب 
و ناتــو بــه خــودش تلقی خواهد کرد و به خود اجازه خواهد داد 
که آن دول را متخاصم بخواند و به منافع آنها در هر جای دنیا 
حمله کند. مِدودِف چند بار تهدید به حمله اتمی کرده اســت. 
ایــن امــر اکراینی‌ها را، هر چند دیر، متوجه این واقعیت میک‌ند 
که از نظر غرب و امریکا " اکراین تا حدی باید قوی شــود که 
بتواند مانع پیشــروی روســیه شــود اما نه آنقدر قوی که بتواند 

روســیه را از خاک خود بیرون براند". 
این واقعیت تلخ و این سرخوردگی البته می‌تواند چشم رهبران 
اکراین را باز کند که با تکیه به اردوگاه غرب نخواهند توانست 
بــه پیروزی نظامی مهمی دســت پیــدا کند و تنها ملعبه‌ای در 
دست امریکا خواهند بود برای تضعیف روسیه و پایین کشیدن 

آن از موضــع یک ابر قدرت جهانی.
این‌ها همه زمینه ســاز تحول مهم روزهای اخیر اســت مبنی 
بر مکالمه تلفنی روســای جمهور چین و اکراین )چهارشــنبه 

6 اردیبهشــت(. اولین تماس بعد از شــروع جنگ. این تماس 
متعاقب انتصاب سفیر اکراین در پکن انجام شده است که نشانه 
تمایل دو طرف به نزدیکی بیشتر است. شی در این مکالمه به 
همتای اکراینی گفته که " دولت او بعنوان یک کشور مسئول 

نــه نظــاره گر محض خواهد بود و نه بر آتش خواهد دمید".
 حــالا کــه اروپائیان توان اقتصــادی ادامه جنگ را ندارند ودر 
شرایطی که اکراین احساس میک‌ند که با تکیه بر امریکا و غرب 
دســتاورد مهمی نخواهد داشــت وحالا که تلاش رسانه‌های 
غرب برای آنکه نشان دهند که چین در سمت روسیه ایستاده 
شکســت خورده، طرح 12 ماده‌ای پکن مورد توجه اکراین و 
دیگــران قــرار می‌گیرد، حتی اگر یــک طرح خام و یک پیش 
نویس اولیه باشــد. چین پس از میانجی گری موفق بین ایران 
و عربســتان کــه آرامش را به روابــط ایران و اعراب بازگرداند 
و حتی باعث و بانی بازگشــت ســوریه به دامان اعراب شــد، با 
اعتمــاد به نفس بیشــتری می‌توانــد میانجی صلح و یا حداقل 

آتش بس در جنگ اکراین باشــد. 
امریکا امروز پیام آور جنگ است و چین این فرصت را دارد که 
یــک چهــره صلح طلب از خود به جهانیان عرضه کند. هر چند 
همانطور که گفته شد پایان دادن به جنگ در مقطع فعلی بسیار 
ســخت است. طرفین درگیر در جنگ اکراین امروز نمی‌توانند 

حضــور این بازیگر جدید را نادیده بگیرند.
* کارشناس اقتصادی
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معــاون حمل‌ونقــل وزیر راه‌وشهرســازی از طراحی زیســت بوم 
نوآفرینی و اســتارت‌آپی حوزه حمل و نقل کشــور و نهایی شــدن 

آن خبر داد.
شــهریار افندی‌زاده معاون حمل‌ونقل وزیر راه‌وشهرسازی با اشاره 
بــه ضــرورت بهره‌منــدی از ایده‌های نو در عرصــه حمل‌ونقل به 
منظــور افزایش بهــره‌وری، کاهش هزینه‌ها، ارائه خدمات مطلوب 
و افزایش شــفافیت گفت: در ســال گذشــته با توجه به نام‌گذاری 
صــورت گرفته با عنوان "تولید؛ دانش‌بنیان – اشــتغال‌آفرین" و 
نظر به اراده دولت مردمی در جهت توســعه ظرفیت اشــتغال‌زایی و 
همچنین برنامه‌های وزارت راه و شهرســازی در استفاده از ظرفیت 
کارآفرینــی و نخبگــی در حوزه حمل‌ونقل، طراحی اجزای مختلف 

این زیســت‌بوم در دستور کار قرار گرفت.
وی افزود: اقدامات لازم در حال انجام اســت و تلاش می‌شــود تا 
اواسط سال ۱۴۰۲ برنامه راهبردی ویژه پیاده‌سازی این زیست‌بوم 

نهایی شود.
معاون حمل‌ونقل وزیر راه‌وشهرســازی با اشــاره به سوابق موضوع 
اضافــه کــرد: با توجه به ابلاغ سیاســت رویش و تاکید بر ضرورت 
و اهمیت توجه به توســعه کســب‌وکارهای نوپا در حوزه مأموریتی 
وزارت راه و شهرسازی و در راستای پیاده‌سازی زیست‌بوم فناورانه 
این حوزه، ســامانه نوآفرین )استارت‌آپ( حمل‌ونقل کشور در سال 

گذشته راه‌اندازی شد.
ســامانه ایــن  کــرد:  نشــان  خاطــر   افنــدی‌زاده 

 ) https://mrud.ir/startup/registration( ســه 
هدف مشخص را دنبال میک‌ند. هدف اول شناسایی کلی صاحبان 
ایده )فرد، تیم و یا شرکت نوآفرین(، شتاب‌دهنده‌ها و سرمایه‌گذاران 
حــوزه حمل‌ونقل به منظور برقــراری تعاملات، ارتباطات و انجام 

اقدامات بعدی است.

وی هــدف را دوم ثبــت ایده‌های حوزه حمل‌ونقل به منظور تدارک 
حمایت‌های اثربخش دانست و افزود: هدف سوم که در حال حاضر 
از ســوی ســایر دستگاه‌ها نیز مورد پیگیری است و از اهمیت بالایی 
برخــوردار اســت، اعلام چالش‌هــا و موانع پیش رو در راه اندازی و 
فعالیت اســتارت آپ‌های حوزه حمل‌ونقل به منظور شناســایی و 

رفع آن‌ها است.
افندی‌زاده با اشــاره به اینکه هدف مطلوب پیاده‌ســازی زیست بوم 
نوآفرینی حمل‌ونقل کشور و بسترسازی بهره مندی از ایده‌های نو 
و ناب اســت، افزود: شناســایی بازیگران زیست بوم و تبیین نقش و 
کارکرد هر کدام مطابق با مطالعه مربوطه انجام شــده و علاوه بر 
این ظرفیت‌های قانونی و سیاست‌های حمایتی در خصوص استارت 
آپ‌ها و شرکت‌های دانش بنیان احصاء و شرکت‌های فعال در حوزه 

حمل و نقل شناسایی شده‌اند.
وی ادامه داد: در همین راســتا بررســی مکانیزم‌های بهم رســانی 
عرضه و تقاضا در این زیســت بوم و تبیین نیاز بازار حمل ونقل در 

حال انجام است.
معــاون حمل‌ونقل وزیر راه‌وشهرســازی اظهار کرد: تدوین برنامه 
راهبردی این موضوع منطبق بر مطالعات دقیق در قالب گروه‌های 
کانونی مربوط به مؤلفه‌های مختلف توســعه زیســت بوم در دستور 
کار قرار دارد که مقرر است پس از آن، برنامه اقدام عملیاتی و نقشه 
راه در سه بازه زمانی کوتاه، میان و بلندمدت برای پیاده سازی این 

زیســت بوم برای وزارت راه و شهرسازی ترسیم شود.
افندی‌زاده در پایان گفت: لازمه پیاده‌ســازی مطلوب زیســت بوم 
نوآفرینی و دانش بنیان حمل و نقل کشــور همگرایی و هماهنگی 
تمامی زیربخش های وزارت راه و شهرســازی و همکاری و تعامل 
نهادهای مربوطه نظیر معاونت علمی و فناوری ریاســت جمهوری 

است.

معاون حمل‌ونقل وزیر 

راه‌وشهرسازی عنوان کرد؛

طراحی 
زیست‌بوم 

نوآفرینی در 
حمل‌ونقل
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اقــدام اخیر دولت عــراق در ممنوع کردن فروش خودمختارانه نفت 
شــمال این کشور توســط حکومت نیمه‌خودمختار کردستان را باید 
در بســتر احیای روابط میان عربســتان سعودی و ایران بررسی کرد. 
برای بررســی دقیق‌تر باید توافق اخیر را حرکت هماهنگ عربســتان 
سعودی، اوپک، چین و هلال قدرت شیعه در منطقه قلمداد کرد. هلال 
قدرت شــیعه از ایران، عراق، ســوریه، لبنان و یمن تشکیل می‌شود.

ترکیه که 25 درصد از جمعیتش را شــیعیان تشــکیل می‌دهند و هنوز 
در ســاختار اتحادیه اروپا پذیرفته نشــده اســت، در این محور نقشی 
حاشیه‌ای دارد. آخرین قطعه این جورچین را نیز باید اظهارنظر یکی 
از مقامات بلندپایه در کاخ کرملین دانســت که به این قرار بود: »با 
دور نگــه داشــتن غــرب از معاملات نفتی در عــراق و حفظ آنها در 
محور ایرانی-سعودی، تضعیف هژمونی غرب در خاورمیانه به فصل 
تعیینک‌ننده‌ای در روند اضمحلال نهایی غرب تبدیل خواهد شــد«.

پیــش از احیــای روابط ایران با عربســتان ســعودی، تمام آنچه از 
عهــده محــور چین-روســیه برمی‌آمد آن بود 
که بــا مانورهای ظریف تلاش کنند تا موقعیت 
بهتــری در منطقه سرشــار از نفــت خاورمیانه 
بیابند؛ منطقه‌ای که تحت نفوذ ایالات متحده و 
متحدانش بود. اما پس از توافق ایران و عربستان 
ســعودی، چین و روسیه به موقعیت دلخواه خود 
دست یافتند. آنچه از این پس رخ خواهد داد یعنی 
انتقال قدرت از شمال عراق به دولت مرکزی در 
بغداد، چیزی است که روس‌ها عملیات راهبردی 
آن را در شــمال عراق پی‌ریزی کردند و بعدها 
چینی‌ها نیز در جنوب عراق با آن همراه شــدند.

ایــن اتفاقات از برگزاری انتخابات نمادین برای 
اســتقلال در کردســتان عــراق کلید خورد. در 
ســپتامبر 2017 حکومت اقلیم کردســتان یک 
همه‌پرســی برای تعیین سرنوشــت این منطقه 
برگــزار کــرد که بغداد نتیجه آن را به رســمیت 
نشــناخت و این باعث شد تظاهرات عظیمی در 
عراق برگزار شود. ادعا می‌شود که در کنار سکنه 

جنــوب عــراق، ایران و ترکیه که جمعیت کُرد زیادی در تابعیت خود 
دارند، در خاموش کردن این اعتراضات نقش داشتند. در بحبوحه این 
اعتراضات، روســیه برای به دســت گرفتن کنترل نفت در کردستان 

عراق خیز برداشت.
روســیه از ســه طریق به هدف خود دســت یافت: نخست از طریق 
معاملات آتی ســه تا پنج ســاله، مبلغ 1.5 میلیارد دلار نقدینگی در 
اختیار حکومت خودمختار کردســتان گذاشــت. سپس 80 درصد از 
منافــع عملیاتــی در پنج بلــوک نفتی بزرگ را به تملک خود درآورد. 
و در نهایت در خط لوله حیاتی کردســتان به عراق با ســرمایه‌گذاری 
1.8 میلیــارد دلاری کــه ظرفیت این خط را به یک میلیون بشــکه 

در روز می‌رســاند، 60 درصد از ســهام این مسیر را از آن خود کرد.
پس از آن روس‌ها با مداخله در اختلافات ناشی از تقسیم درآمدهای 
نفتی میان حکومت کردستان و دولت مرکزی، به توافق میان اربیل 
و بغداد کمک کردند. این توافق که زمینه را برای ممنوعیت فروش 

نعیم نوربخش

»حمل و نقل و توسعه« گزارش می دهد

پشت پرده تحولات نفتی عراق
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مســتقل نفت در شــمال عراق فراهم کرد، به اربیل اجازه داد تا 550 
هزار بشکه نفت از میادین شمال عراق و کرکوک را با واسطه شرکت 
دولتــی بازاریابــی نفت عراق به فروش برســاند. در مقابل بغداد نیز 
مبلــغ 500 میلیــون دلار معادل 17 درصــد از بودجه فدرال منهای 
مخارج حاکمیتی را ماهانه در اختیار حکومت خودمختار کردســتان 
می‌گذاشــت. البته این توافق هرگز به درســتی اجرا نشــد و از سال 
2017 روســیه همواره تلاش داشت تا توافق بزرگ‌تری میان شمال 

و جنوب عراق منعقد کند.
در اوان ســال 2021 چین نیز راهبرد مشــابهی را در جنوب عراق به 
کار گرفت. روس‌ها به عنوان نخستین قدم برای سلطه بر منابع نفتی 
کردستان عراق، موج عظیمی از تأمین مالی در معاملات نفتی را ابزار 
کار خود قرار داده بودند. مشــابه با آن شــرکت چینی »ژِن‌هوآ اویل« 
یک قرارداد تأمین نفت 2 میلیارد دلاری با بازپرداخت پنج ســاله با 

شــرکت نفت عراق منعقد کرد. این تحولات به ســه دلیل مهم برای 
ایالات متحده آمریکا دردسرســاز شــدند. نخست این که این قرارداد 
کاملًا با قراردادهای نفتی روســیه در شــمال عراق مشابهت داشت. 
دوم این که کاملًا مشــهود بود روســیه و چین به طرزی هماهنگ 
سیاســت مشــابهی در عراق اتخاذ کرده بودند که پیش از این سابقه 
نداشــت. به طور خاص دلیل اســتقبال بغداد از حضور چین در منابع 
نفتــی جنــوب این کشــور، این بود که چینی‌ها وعــده داده بودند با 
توســل به روابط خوبی که با روســیه دارند، می‌توانند تنش با کردها 

در خصــوص بازپرداخت‌های بودجه‌ای را بخوابانند.
اما در حقیقت این خود روس‌ها بودند که کردها را از ســال 2017 به 
تنش‌آفرینــی تحریــک میک‌ردند. دلیل ســوم نیز این بود که علاوه 
بر وارد کردن ابزار نظامی‌گری توســط روس‌ها به تنش‌های شــمال 

عراق، قرارداد نفتی جنوب عراق نیز توســط شــرکتی منعقد شده بود 
کــه بــازوی مالی پیمانکار بزرگ نظامی چین یعنی »نورینکو« بود.

بــرای مدتــی طولانی تنش بخشــیدن به روابــط اقتصادی میان 
حکومت اقلیم خودمختار کردســتان و دولت مرکزی عراق بر پایه 
بازپرداخت‌های بودجه‌ای طی توافق ســال 2014 به علت نداشــتن 
راهکار ملموس سیاسی در جهت منافع روسیه و چین بود. به ادعای 
حکومت کردستان، این نهاد طبق اصول 112 و 115 قانون اساسی 
عراق بر تمام میادین نفتی‌ای که در سال 2005 یعنی سال تصویب 
قانون اساســی این کشــور فعال نبودند، حق حاکمیت دارد. اما دولت 
مرکزی در بغداد نیز مدعی بود که طبق اصل 111 قانونی اساســی، 
منابع نفتی و گازی به تمام مردم عراق تعلق دارد. در نتیجه آنها اصرار 
داشتند که تمام نفت و گاز استخراجی در مرزهای این کشور باید از 
طریق نهادهای تحت مدیریت دولت فدرال عراق به فروش برسد.

اما اکنون که محور چین-روســیه توانســته است عربستان سعودی 
را پس از ســال‌ها به جبهه خود بکشــاند، این دو کشــور احســاس 
میک‌نند که می‌توانند با جســارت بیشــتری منویات قلبی خودشان 
را افشــا کنند. هدف واقعی آنها از ابتدا چیزی جز به دســت گرفتن 
کنترل کامل در خاورمیانه نبوده است. به این ترتیب از طریق اتحاد 
با رهبر جهان اهل سنت یعنی عربستان سعودی و رهبر جهان شیعه 
یعنی جمهوری اسلامی ایران، در سرتاسر کشورهایی که به این دو 
منبع قدرت وفادار هســتند، بهترین معاملات نفتی و گازی ابتدا به 
شــرکت‌های بزرگ چینی و روســی پیشنهاد خواهد شد. اگر بخشی 
از منابع نفتی و گازی نیز که چین خریدار آن نیســت به کشــور ثالثی 
فروختــه شــود، ایرادی ندارد چرا که عراق بــر خلاف ایران تحت 

تحریم‌های بین‌المللی نیست.
هدف نهایی چین از زمان آغاز جهش اقتصادی در دهه 90 میلادی 
تاکنون این بوده اســت که در شــاخص تولید ناخالص داخلی تا سال 
2030 جــای ایــالات متحده آمریکا را در اقتصاد جهان بگیرد. البته 
این کشور اکنون نیز از لحاظ شاخص قدرت خرید، بزرگ‌ترین کشور 
تولیدکننــده و معاملهک‌ننــده در جهان اســت. در عین حال چین نیاز 
دارد که اطمینان یابد در برابر تمام تحریم‌هایی که ممکن اســت تا 
ســال 2027 به منظور کســب آمادگی برای اشغال تایوان علیه این 
کشــور اعمال شــود، از طریق دسترسی به منابع کافی انرژی از توان 

بازدارندگی کافی برخوردار باشد.
چین به واســطه درس‌هایی که از حمله روســیه به اوکراین گرفته 
است، می‌داند که باید چه سیاستی در پیش بگیرد. ممنوعیت فروش 
مســتقل نفت توسط اقلیم خودمختار کردستان چه پابرجا بماند و چه 
نماند، چین و روســیه آشــکار ساخته‌اند که هر رویدادی در عراق تنها 

با رضایت خاطر آنها انجام‌شــدنی خواهد بود.
نویسنده: سیمون واتکینز
منبع: اویل‌پرایس

در سپتامبر 2017 حکومت اقلیم کردستان 
یــک همه‌پرســی بــرای تعییــن 
سرنوشت این منطقه برگزار کرد که بغداد 
نتیجه آن را به رســمیت نشناخت و این 
باعث شــد تظاهــرات عظیمی در عراق 
برگزار شــود. ادعا می‌شود که در کنار سکنه 
جنــوب عراق، ایران و ترکیه که جمعیت 
کُــرد زیــادی در تابعیت خــود دارند، در 
خامــوش کــردن ایــن اعتراضــات 

نقش داشتند.
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دوره دوم رسوخ سرمایه در کشاورزی چین، از اواسط دهه ۱۹۹۰ 
میلادی با توســعه یافته تر شــدن بازارهای زمین و درجه بالاتری 
از ســهم ســرمایه گذاری بخش خصوصی در کشاورزی مشخص 
می‌شود. دوره دوم حوزه کشاورزی چین را می‌توان به عنوان توسعه 
نسبتاً سریع در »مسیر تجارت کشاورزی« توصیف کرد و مطابق 
آنچه شــرح خواهم داد، با تنوع در خدمات مشــاغل کشــاورزی و 
ایجاد و گســترش روابط »کار مزدی« و »کشــاورزی قراردادی« 
بخش کشــاورزی بازسازماندهی می‌شود. البته تنها تمرکز بر کار 
مزدی در تولید کشاورزی برای ارزیابی درجه توسعه سرمایه داری 
در حوزه کشــاورزی گمراه کننده اســت. در واقع، مانند بســیاری 
از کشــورهای دیگر، امروز کشــاورزی قراردادی به شکل غالب 
کشاورزی سرمایه داری در چین تبدیل شده است. ذکر این نکته 
مهم هم ضروری است که با مرور تاریخ کشاورزی چین در می‌یابیم 
که ظهور مســیر تجارت کشــاورزی در چین »گذار آمریکایی« به 
ســوی کشــاورزی ســرمایه داری را به طور کامل مسدود نکرده 
اســت. به گونه‌ای که مواردی وجود دارد که انتقال ســرمایه داری 
از پاییــن، از طریــق »تمایز طبقاتی در دهقانان کوچک« صورت 
می‌گیرد؛ بنابراین در کشــاورزی چین، این دو مســیر در کنار هم 
توســعه یافته اســت. جالب‌تر اینکه، پیشــرفت مسیر کسب و کار 
کشــاورزی ممکن است باعث توسعه گذار آمریکایی شود، همان 
طور که در برخی موارد از کشــاورزی قراردادی دیده می‌شــود که 
در آن شــرکت‌های بزرگ کشــاورزی با کشاورزان ثروتمندتری 
که کارگران مزرعه را اســتخدام میک‌نند، قرارداد امضا میک‌نند. 
البتــه نمی‌تــوان پیش‌بینی کرد که آیا یک مســیر، منجر به حذف 
مســیری دیگری خواهد شــد یا نه، یا چه نوع ترکیب‌ها و اشــکال 
ترکیبی از تعامل آنها در آینده پدیدار خواهد شــد. اگر چه مســیر 
تجارت کشــاورزی تنها در نیمه دوم دهه ۱۹۹۰ غالب شــد، با این 
وجود می‌توان ریشه‌های برخی از شرکت‌های کشاورزی امروزی 
را در دهه ۱۹۸۰ جست و جو کرد. به عنوان مثال، شرکت »گروه 
غذایی گوانگدونگ ون«، یکی از بزرگترین شرکت‌های کشاورزی 
در چین امروزی، در ســال ۱۹۸۳ به عنوان یک شــرکت کوچک 
تأســیس شــد. این یکی از معدود شــرکت‌های پیشگامی بود که 
در دهــه ۱۹۸۰ کشــاورزی قــراردادی را در چین آغاز کرد. برای 
مدت طولانی تصور می‌شــد که کشاورزی سرمایه داری مستلزم 
وجود حقوق مالکیت کاملًا تثبیت شده بر زمین و غلبه استفاده از 

کار مزدی در تولید کشاورزی است. بر اساس این فرض، گذار از 
سیســتم‌های عرفی یا اشتراکی زمین به مالکیت خصوصی زمین 
و گــذار از تولیــد اربابی یا مســتقل خرده مالکی به تولید در مزارع 
بزرگ خصوصی با اســتفاده از نیروی کار مزدی دو پیش شــرط 
توســعه آن اســت. با این حال، مطالعات موردی منطقه‌ای و ملی 
متعددی نشــان داده است که پس از قرن‌ها توسعه سرمایه‌داری، 
این دو پیش‌شرط هنوز به طور کامل در بیشتر نقاط جهان محقق 
نشــده‌اند. تعــدادی از مطالعات ایــن واقعیت را ثابت کرده اند که 
»کشــاورزی ســرمایه محور« لزوماً به غلبه مزارع خصوصی که 
کارگر مزدی را به کار می‌گیرند وابسته نیست و با وجود دهقانان 
کوچک نیز امکان رســوخ ســرمایه داری ممکن و ســازگار است. 
همچنین مشخص شده که سرمایه داری می‌تواند در مکان‌هایی 
توســعه یابد که قوانین مالکیت زمین یا نامشــخص است یا برای 
تضمین مالکیت خصوصی زمین قواعد قانونی و رســمی محکمی 
وجود ندارد. مطالعه کشاورزی و روستایی چین نشان می‌دهد که 
کشاورزی معاصر چین هر دو استثنا را منعکس میک‌ند. در اینجا، 
کشاورزی سرمایه داری تا حدی توسعه یافته است، اما نه دهقانان 
کوچک را حذف کرده و نه بر اساس مالکیت کاملًا خصوصی استوار 
اســت. حتی کار مزدی نیز به شــکل غالب رابطه »سرمایه-کار« 
دیده نمی‌شــود )نیروی کار زراعی به طور کامل پرولتریزه نشــده 
اســت(. اما روابط متفاوتی مانند کشــاورزی قراردادی که امکان 
تصاحب ارزش اضافی ســرمایه را از نیروی کار فراهم میک‌ند، در 
چین ایجاد شده است. بنابراین، کشاورزی چین در دهه‌های اخیر 
به تدریج و به طور مســتمر خصلت ســرمایه‌داری پیدا کرده است. 
شــواهد تاریخی نشــان می‌دهد که این امر از دید تئوریسین‌های 
حزب کمونیســت چین هم به دور نبوده و دگرگونی روابط تولید 
در امتــداد خطوط ســرمایه داری و تأثیــرات مختلف آن بر روابط 
طبقاتی، جنســیتی و دولت-جامعه همــواره یکی از دغدغه‌های 
اصلــی مطالعــه تغییرات اجتماعــی در چین از آغاز »اصلاحات و 

گشــایش« در سال ۱۹۷۸ بوده است.
ســاکنان روستا به عنوان یک سوژه توسعه سرمایه داری ��

با این حال، تا ســال‌های اخیر، تحقیقات علمی اجتماعی در مورد 
توســعه ســرمایه داری در چین عمدتاً کشــاورزی را نادیده گرفته 
اســت. این بدان معنا نیســت که ادبیات سو گیری شهری دارد. در 
واقع، ادبیات تحقیقی گسترده‌ای، دگرگونی مناطق روستایی چین 

مسیر کشاورزی چین به سرمایه داری

حسین شیرزاد*
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را پس از ســال ۱۹۷۸ مورد بررســی قرار داده اســت. با این حال، 
هنگامی که ســاکنان روســتایی چین به عنوان یک سوژه توسعه 
ســرمایه داری مــورد توجه علوم اجتماعی قــرار می‌گیرند، آنها یا 
به عنوان کارگران صنایع روســتایی در نزدیکی ســکونتگاه‌های 
خــود مــورد مطالعه قرار گرفته اند، یا به عنوان کارگران مهاجر در 
کارخانه‌های شهری. تا همین اواخر، توسعه سرمایه داری به طور 
سیستماتیک به عنوان یک موضوع ارضی مورد مطالعه قرار نگرفته 
بود. از آنجایی که هنوز ۱۹۶ میلیون نفر روســتاهای چین مشــغول 
به کار کشاورزی هستند، مطمئناً نیاز به پر کردن شکاف در ادبیات 
مربوط به تحول سرمایه‌داری کشاورزی چین وجود دارد. بر اساس 
ادبیات کلاســیک، کشــاورزی سرمایه داری دو نوع رابطه را در بر 
می‌گیرد که در آنها سرمایه ارزش اضافی را از نیروی کار تصاحب 
میک‌ند. اولین نوع رابطه که مستقیماً با تعریف نوع ایده آل »کارل 
مارکس« از سرمایه داری در کتاب کاپیتال )سرمایه( مطابقت دارد، 
استفاده از کار مزدی توسط سرمایه داران است. ارتباط بین کارگران 
مزرعه و رؤســای آنها در مزارع با انواع و اندازه‌های مختلف با این 
تعریف مطابقت دارد. جدایی کامل کارگران از وســایل تولید برای 
برقراری این رابطه ضروری نیســت، زیرا کارگران نیمه پرولتری 
کــه کشــاورزی در مقیاس کوچک در زمیــن خود را با کار مزدی 
خارج از مزرعه ترکیب میک‌نند، اغلب در مزارع ســرمایه داری در 
کنار پرولتاریای کامل به کار گرفته می‌شــوند. نوع دوم رابطه بین 
ســرمایه و نیروی کار، کشــاورزی قراردادی است. مارکس معتقد 
اســت که سلب مالکیت کامل از تولیدکنندگان مستقیم تنها شکل 
انباشــت ســرمایه نیست و ســرمایه‌داران می‌توانند با کمال میل 
ابزار تولید را به‌عنوان مالکیت ســاختگی به دســت تولیدکنندگان 
بســپارند تــا هزینه‌های تولید خــود را کاهش دهند. او این نکته را 
با اشــاره به ترتیبات پیمانکاری فرعی بین صنعتگران و ســرمایه 
داران در مراحــل اولیه انقــاب صنعتی در بریتانیا بیان میک‌ند. با 
این حال، ســوابق تاریخی ثابت کرده اســت که قراردادهای فرعی 
یک مرحله گذرا نیســت، بلکه یکی از اشــکال مقاوم تولید سرمایه 
داری است. در چین کمونیست، کشاورزی قراردادی شبیه شکلی 
از انــواع پیمانکاری فرعی ظاهر شــد و اگر چه می‌تواند اشــکال 
مختلف داشــته باشــد، اما به طور کلی سرمایه داران، نهاده‌ها )بذر، 
کود، سموم دفع آفات و…( و راهنمایی‌های فنی را به کشاورزان 
ارائه می‌دهند و کشــاورزان در ازای آن ملزم به تولید مقدار معینی 
از محصول هستند که استانداردهای کیفیت و قیمت آن با قرارداد 
از پیش توافق شده، مطابقت دارد. همچنین این قراردادها معمولًا 
به شــکل قرارداد کتبی توشیح می‌شود. کشاورزی قراردادی برای 
نیروهای سرمایه داری به عنوان یک راه مناسب برای سازماندهی 
کشاورزی به نظر می‌رسد زیرا بر خلاف شاخه‌های خاص صنعت، 

کشــاورزی نیازی به »تقســیم کار« بســیار دقیق ندارد، بنابراین 
شــرکت‌ها می‌توانند تولید را مســتقیماً به کشــاورزان بسپارند. با 
انجــام ایــن کار، آنها همچنین می‌تواننــد از هزینه‌های مربوط به 
امنیت اجتماعی و ســایر دریافتی مزایای قانونی از ســوی کارگران 
جلوگیری کنند. کشــاورزی قراردادی همچنین انتقال ســرمایه به 
سایر انواع محصولات، اجرای الگوی کشت بهینه با حداکثر مارژین 
یــا صرفــاً پایان دادن به تولید یــک محصول ویژه در یک منطقه 
خاص را بدون تحمل هزینه‌های اقتصادی و اجتماعی که معمولًا 

در کارخانه‌ها با تعطیلی توأمان اســت، آسان کند.
آشتی سرمایه و پرولتاریا ��

همان طور که رویه‌های چندین شرکت صادرات کشاورزی نشان 
می‌دهد، شــرکت‌ها همچنین ممکن است ترکیب تولید در مزارع 
خود را با عرضه از سوی مالکان خرد از طریق کشاورزی قراردادی 
به منظور گســترش ریســک‌های طرف عرضه انتخاب کنند. این 
شرایط زمانی اعمال می‌شود که سرمایه از موضع قدرت در مقابل 
خرده مالکان وارد کشاورزی قراردادی شود. از سوی دیگر، سرمایه 
نیز می‌تواند در شرایط کمتر مساعد، کشاورزی قراردادی را انتخاب 
کند. به عنوان مثال، در مناطقی که خرده مالکان مســتقل قوی 
هستند و عرضه زمین و نیروی کار محدود است، شرکت‌هایی که 
هدف شأن تولید در مقیاس بزرگ است، باید از طریق کشاورزی 
قراردادی با خرده مالکان به جای ایجاد مزارع بزرگ با اســتفاده 
از نیــروی کار مزدبگیــر فعالیــت کنند. به طــور خلاصه، اگرچه 
کشاورزی قراردادی مستلزم یک رابطه رسمی کار مزدی نیست، 
با این حال تبدیل تولیدکنندگان مســتقل به کشــاورزان پرولتر را 
تســهیل میک‌ند. آنها به تدریج تبدیل به نوع خاصی از پرولتاریا 
می‌شــوند که در ســرزمین خودشــان برای شرکت طرف قرارداد 
تولید میک‌نند. به همین دلیل، در کنار رابطه کار مزدی خالص در 
مزارع شــرکتی، کشاورزی قراردادی نیز باید به عنوان یک رابطه 
تولید سرمایه داری دیده شود. مانند پیمانکاری فرعی در صنعت، 
کشــاورزی قراردادی مرحله‌ای گذرا نیست، بلکه شکلی مقاوم از 
تولید ســرمایه داری با قواعــد حقوقی محکم و نظام رگولاتوری 
ویژه اســت. به این دلایل، این یادداشــت، بر کشاورزی قراردادی 
و کشــاورزی خصوصی با کار مزدی تمرکز دارد و بر ســایر اشکال 
روابط ســرمایه و کشــاورز مانند مبادلات بازار بین سرمایه داران 
و کشــاورزان تجاری مســتقل تمرکز نمیک‌ند. با این استدلال که 
مانند بســیاری از موارد دیگر در هر اقتصاد ملی، کشــاورزی چین 
به طور فزاینده ای خصلت ســرمایه داری پیدا کرده اســت به این 
معنا که روابط »کار مزدی و کشــاورزی قراردادی« بین ســرمایه 

و کار در دهه‌های اخیر گســترده‌تر شده است.
* تحلیل گر توسعه بخش کشاورزی
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در شــرایطی کــه حقوق‌هــای معوقه و 
مشــکلات حوزه  روابــط کار، به صورت 
تصاعــدی افزایــش یافتــه، در برخــی 
ادارات کار اســتان‌ها، مراحل رسیدگی به 
شــکایات کارگران به دلیل بخشنامه‌ای 
تحت عنوانِ »دستورالعمل سازش درون 
کارگاهی« دچار کندی و وقتک‌شی شده 

است.
امروز در هر شــهر و اســتان کارگاه‌های 

بســیاری پیدا می‌شــوند که یــا حقوق 
کارگــران را ســر وقــت نمی‌پردازند یا 
کارگــران را بــا چوب تعدیــل و اخراج از 
محیــط کار می‌راننــد؛ با این حال، زمانی 
که کارگر برای شــکایت مراجعه میک‌ند، 
متوجه می‌شود که بوروکراسی طولانی‌ای 
پیش رو دارد و به دلیل تعدد بخشنامه‌ها و 
ابلاغیه‌هــای حوزه  روابط کار، به مراحل 
وقت‌گیر شــکایت و رسیدگی افزوده شده 

اســت.این اطنــابِ بوروکراتیک کار را 
بــه جاهای باریک کشــانده؛ در روزهای 
گذشــته، تماس‌هایی از کارگرانی داشتیم 
که به دنبال گرفتن کد ثنا و ثبت شکایت 
خــود از کارفرما در ســامانه جامع روابط 
کار بودنــد )کــه خود مراحل ســخت و 
طاقت‌فرســایی دارد و در موارد بســیاری 
کارگران خودشان قادر به طی این مراحل 
نیستند و باید هزینه کافی‌نت و متخصص 

دستورالعملی که دردسرساز شد 

کارگران سرگردان!
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بپردازند( اما متوجه شده‌اند که شکایت در 
سامانه ثبت نمی‌شود. 

آن‌هــا بعــد از چند بار تــاش برای ثبت 
شــکایت تقریباً از ادامه کار ناامید شده‌اند 
که ناگهان برایشــان پیامکی از دبیرخانه 
اداره کار مربوطــه آمــده با این مضمون 
که برای پیگیری شــکایت باید حضوری 
مراجعــه کنید!یکی از این کارگران که در 
یک کلینیک زیبایی و پوســت در شــهر 
مشــهد کار میک‌ند و سه ماه پیاپی حقوق 
نگرفته اســت، بعــد از مراجعه حضوری، 
می‌گوید: بــه دبیرخانه رفتم و نامه‌ای به 
دســتم دادند که ۱۵ روز مهلت ســازش 
درون کارگاهی اســت و بعــد از آن، اگر 
ســازش میسر نشــد، به شــکایت شما 

رسیدگی می‌شود.
سازش درون کارگاهی و مشکلات  ��
آن

دســتورالعمل ســازش درون کارگاهی، 
مربوط به سازش و میانجیگریِ تشکل‌های 
کارگــری در منازعات روابط کار اســت 
کــه بعــد از ابــاغ آن در مهرماه ۱۴۰۱، 
انتقادات بســیار به آن وارد شــد؛ فعالان 
کارگــری این بخشــنامه را ابزاری برای 
اطاله دادرســی و افزودن به بوروکراسیِ 
دادرسی کار دانستند و خواستار ابطال آن 
شدند؛ کارگرِ کلینیک پوست در حالی نامه 
معرفی به ســازش درون کارگاهی گرفته 
کــه در کارگاه کوچک محل اشــتغال او، 
اساســاً هیچ تشکل کارگری وجود ندارد و 
این ۱۵ روز مهلت تا زمان دادرسی، فقط 
کار را بیهوده طولانی می‌ســازد. در واقع 
کارگری که سه ماه تمام حقوق نگرفته و 
امروز دیگر آه در بساط ندارد، باید ۱۵ روز 
دیگر هم منتظر بماند تا روند دادرســی و 

پیگیری شکایت او کلید بخورد.
احســان سهرابی )فعال کارگری( با انتقاد 
از دستورالعمل سازش درون کارگاهی و با 
بیان اینکه ما در دیوان عدلت دادخواستی 
برای ابطال این دستورالعمل ثبت کرده‌ایم 
و امیداریم به زودی قضات هیات عمومی 

دیوان این دستورالعملِ زاید را که منجر به 
حقک‌شــی می‌شود، در اسرع وقت باطل 

کنند؛ می‌گوید:
»در راســتای اجرای مــاده ۱۵۷ و برای 
واحدهایی که دارای شــرایط احراز ماده 
۱۳۱ و دارای تشــکل اعتباردار باشــند، 
دســتورالعمل درون کارگاهی شــورای 
سازش به شماره ۱۶۸۸۵۲ مهرماه ۱۴۰۱ 
توســط وزارت کار ابلاغ شــد. ما هنوز به 
شــرایط شــکلی و ماهیتی دستور العمل 
انتقــاد داریم که امیدواریم دیوان عدالت 
اداری بــه وظیفه قانونی‌اش برای ابطال 
آن عمل کند. اما در این شــرایط، برخی 
ادارات کار استان‌ها قانون‌گریزی میک‌نند 
و به بهانه  این دســتورالعمل، رســیدگی 
به دادخواســت‌های برحق کارگران را به 
تاخیر می‌اندازند؛ به طور مشخص، استناد 
به دســتورالعملِ سازش درون کارگاهی 
برای کارگاه‌هایی که اساســاً فاقد تشکل 
صنفی هســتند، یک قانون‌گریزی آشکار 
اســت که منجر به تضییع حقوق کارگران 

می‌شود.«
۱۵ روز سرگردانی کارگر ��

به گفته وی، الزامات همان دســتورالعملِ 
مورد انتقاد نیز غالباً نادیده گرفته می‌شود: 
»ماده ۳ دستورالعمل را نادیده می‌گیرند و 
به راحتی ۵ روز موعد رســیدگی از ظریق 
ســازش را بــه ۱۵ روز افزایش می‌دهند 
که این امر مصداق جعل مادی در ســند 
قانونی‌ست و باید با عاملان آن، از مباشر 
تــا معــاون، برخورد کیفری شــده و به 
کمیسیون تخلفات اداری معرفی گردند.«

او ادامــه می‌دهــد: بدعت دیگــر اینکه 
دســتورالعمل مذکور جهــت واحدهای 
تولیدی دارای تشــکل است اما برخی از 
ادارات کار پا را فراتر از مجلس شــورای 
اســامی و وزارت کار گذاشــته‌اند و به 
هر کارگری که به ســامانه ثبت شــکایت 
مراجعه میک‌ند، به جای تعیین وقت جلسه 
اعلام می‌نمایند حضوری جهت مشــاوره 
تشــریف بیاورید و ســپس این برگه غیر 

قانونی را به او می‌دهند؛ بر این اســاس، 
تا ۱۵ روز کارفرما حق دارد پاســخ دهد؛ 
آخر کارفرمایی که ۹۰ روز پاســخ نداده و 
ســه ماه حقــوق را نپرداخته، در این ۱۵ 
روز قرار اســت چه پاسخی بدهد؛ آنهم در 
شرایطی که کارگاه تشکل صنفی ندارد و 
هیچ سازشی هم قرار نیست در کار باشد.

آخر کدام پاسخِ کارفرما؟! ��
به گفته ســهرابی، ســکوت نمایندگان 
هیات‌هــای حــل اختــاف ادارات کار 
در مورد اطناب دادرســی و ضایع شــدن 
حقــوق کارگر، به معنای ذوب شــدن در 
ادارات کار و اشــتراک منافــع با دولت و 
کارفرمایان اســت؛ ایــن نمایندگان باید 
مقابل این حقک‌شــی‌ها با قدرت بایستند 
و اجــازه ندهند کارگری که ماه‌ها حقوق 
نگرفته یا به ناحق اخراج شــده، دوباره در 
راهروهــای ادارات کار و پشــت در اتاق 
کارفرما ســرگردان شود و منت بکشد که 
کارفرما پاســخ به نامه غیرمنطقیِ سازش 

بدهد.
او تاکیــد میک‌نــد: براســاس آیین‌نامه 
دادرسی کار بایستی رسیدگی به شکایات 
کارگران در اسرع وقت انجام شود و ادارات 
کار حق سنگ‌اندازی و ایجاد مراحل جدید 
که هم وقت‌گیر اســت و هــم هزینه‌بر، 

ندارند.
در نامــه‌ای که به دســت کارگرِ کلینیک 
پوســت مشهد داده‌اند، خطاب به کارفرما 
آمده »خواهشمند است براساس ماده ۱۵۷ 
و بخشنامه سازش درون کارگاهی، ظرف 
پانزده روز نظر خود را در مورد درخواست 
کارگر شــاکی به صــورت مکتوب اعلام 
فرمایید«؛ این کارگر که ســه ماه حقوق 
گرفته و هیچ مرجعی برای دادخواهی جز 
ادارات کار ندارد، چرا پانزده روز دیگر باید 
ســرگردان و معطل بماند؛ وقتی کارفرما 
حاضــر به پرداخت دیــون ممتازه کارگر 
نیســت، چطور یک نامه»خواهشــمند 
اســت« و »سازش کنید« می‌تواند منجر 

به احقاق حق شود؟
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رقابت در ورود بانک‌های روسی به ایران

مبادلات مالی آسان می‌شود؟

 بــه عقیــده کارشناســان اقتصادی ورود بانــک VTB به ایران 
می تواند منجر به سهل الوصول تر مبادلات مالی شود و بر اقتصاد 
ایران تاثیرات مثبتی دارد. اخیراً بانک VTB روسیه دفتر نمایندگی 
خود را در کشورمان راه‌اندازی کرده است که در گزارش پیش رو 
به تأثیرات مثبت ورود بانک‌های بزرگ خارجی به کشــورهای در 
حال توسعه می‌پردازیم. این بانک دومین بانک بزرگ روسیه است 
و در واقع این اقدام از معدود دفعاتی اســت که شــاهد آغاز فعالیت 

یک بانک خارجی بزرگ در کشــورمان هستیم.
سابقه ورود بانک‌های خارجی به کشورمان به بعد از اصلاح قانونی 
بانکی از سوی مجلس باز می‌گردد. تا پیش از سال ۱۳۸۹ بانک‌های 
خارجی برای فعالیت در ایران باید بیش از ۵۰ درصد از سهامشان در 
اختیار یک طرف ایرانی بود و در واقع محدودیت‌های زیادی در این 
زمینه وجود داشت اما در این سال این محدودیت از سوی مجلس 
لغو شــد تا شــرایط برای فعالیت بانک‌های خارجی در کشــورمان 
تســهیل شود. در مرداد ســال ۱۳۹۴ بانک مرکزی هم لایحه‌ای 
را در راســتای تســهیل فعالیت بانک‌های خارجی در کشورمان از 
طرف دولت به مجلس فرســتاد که در قالب آن بانک‌های خارجی 
می‌توانســتند با خرید ۴۰ درصد از ســهام یک بانک ایرانی یا با 
ایجاد یک مؤسســه بانکی با ۴۰ درصد تملک ســهام در کشورمان 
فعالیت کنند. در آن زمان حداقل ســرمایه مورد نیاز برای تأســیس 
بانک در ایران ۲۵ میلیون یورو و برای افتتاح شعبه ۵ میلیون یورو 
تعیین شــد. پس از این اصلاحات البته پای چند بانک خارجی به 
کشورمان باز شد که از جمله آنها می‌توان به بانک تجارت ایران و 
اروپا، استاندارد چارترد، بانک مشترک ایران و ونزوئلا و حتی بانک 
فیوچر اشــاره کرد. ورود بانک VTB به فضای بانکی کشــورمان 
در واقع نخســتین قدم از توســعه همکاری‌های کشورمان با یک 
کشــور دوســت و یک بانک بزرگ است که سابقه فعالیت در اروپا، 
آسیا، آفریقا و حتی آمریکا را هم دارد. همانطور که گفته شد بانک 
VTB دومین بانک بزرگ روسیه است و از نظر رنکینگ جهانی 
هم به گزارش مؤسســه فاینانشــیال تایمز با داشــتن رتبه ۲۳۶ در 

جمــع ۵۰۰ بانک برتر جهان قرار دارد.
خوآن کاردناس، اقتصاددان و یکی از مقامات ارشد بانک مرکزی 
مکزیک، خوان پابلو گراف، مقام ســابق وزارت دارایی مکزیک، و 
پاســکوآل اودوقرتی، دبیر کل انجمن نظران بانکی قاره آمریکا به 
نــام ASBA، طــی مقاله‌ای با عنوان " ورود بانک‌های خارجی 

به بازارهای اقتصادهای نوظهور و نگاهی از منظر کشور میزبان" 
می‌گویند: طی سال‌های گذشته اقتصادهای نوظهور و کشورهای 
در حال توســعه محدودیت‌هــای ورود بانک‌های خارجی و ورود 

ســرمایه‌گذاری مستقیم خارجی را کاهش داده‌اند.
در این مقاله آمده اســت: ورود بانک‌های خارجی به کشــورهای 
در حال توســعه منافع گوناگونی را برای آنها به همراه دارد که از 
جملــه آنها می‌توان بــه ورود فنآوری‌های جدید، تولیدات و فنون 
مدیریتی جدید در کنار بالا رفتن رقابت با ورود بازیگران جدید به 
نظام بانکی کشــورها اشــاره کرد. از سوی دیگر بانک‌های بزرگ 
خارجی ممکن است به منابع مالی قابل توجهی در خارج از کشور 
میزبان دسترسی داشته باشند و متعاقباً دارای الگوی تأمین سرمایه 
پایدارتری نسبت به بانک‌های داخلی هستند. از سوی دیگر از آنجا 
کــه ایــن بانک‌ها در دیگر نقاط جهان هــم فعالیت دارند در زمان 
بحران‌های اقتصادی در داخل کشورهای میزبان کمتر تحت تأثیر 

شوک‌های مالی قرار می‌گیرند.
کارشناســان اقتصادی مذکور در مقالــه خود می‌گویند: مطالعات 
اخیر نشــان می‌دهد ورود بانک‌های خارجی به کشورهای در حال 
توســعه می‌تواند به افزایش بهره‌وری در نظام بانکی این کشــورها 
نیز منجر شود و البته این مسئله تقریباً به فاصله کمی از ورود آنها 
رخ خواهد داد و ارتباط زیادی با ســهمی که بانک‌های خارجی در 

نظام بانکی کشــورهای میزبان به دست می‌گیرند ندارد.
نتایج بررســی‌ها از حضور بانک‌های خارجی در کشــورهایی نظیر 
ترکیه، آرژانتین، کلمبیا، فرانســه و اســپانیا در کنار برخی دیگر از 
کشورها هم همین نتایج را نشان می‌دهد. ورود بانک‌های خارجی 
از دو وجه نظام بانکی کشور میزبان را با افزایش بهره‌وری و رقابت 
همــراه میک‌ند. نخســت آنکه با ورود یــک رقیب جدید و حقیقی 
شــاهد گرم‌تر شــدن رقابت در نظام بانکی کشورها خواهیم بود و 
دوم آنکه در ســودای ســود بیشتر در ســایه ورود بازیگران جدید، 

بهره‌وری هم در همین ســاختار بالا می‌رود.
اگرچه ممکن اســت ورود بانک‌های خارجی به کشــورهایی که 
از نظر صنعتی عمق کمی دارند تبعات منفی داشــته باشــد اما در 
کشورهای با پشتوانه صنعتی ورود این بانک‌ها به گسترش رقابت 

منجر می‌شود.
نویســندگان مقاله مورد اشــاره معتقدند که وجود شعب بانک‌های 
خارجی در یک کشــور می‌تواند به کاهش فشــار و اســترس در 
ســاختار اقتصادی کشــورهای میزبان در زمان‌های بحران‌های 
مالی منجر می‌شود. از سوی دیگر این بانک‌ها می‌توانند در زمینه 
تأمین مالی شــرکت‌های کوچک و متوســط در کشورهای میزبان 
هم نقش آفرینی کنند که به خودی خود با ورود ســرمایه‌گذاری 
مستقیم یا غیر مستقیم خارجی تأثیر مثبتی در حوزه رشد اقتصادی 

کشورهای در حال توسعه دارد.

محمدحسین سیف اللهی مقدم
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قطر که از لحاظ جغرافیایی میان عربســتان ســعودی و ایران واقع شده 
است، مدت‌هاست دیپلماسی ماهرانه‌ای را برای بقا میان این دو قدرت 
منطقه‌ای و ابرقدرت‌های حامی آنها به کار بســته اســت. در خصوص 
عربســتان ســعودی منظور از ابرقدرت حامی، ایالات متحده آمریکا 
می‌باشد و در خصوص ایران نیز ابتدا باید از روسیه و اخیراً چین نام برد. 
به تازگی شاهد خیز برداشتن سعودی‌ها نیز به سوی محور چین-روسیه 
بوده‌ایــم. با وجود این به نظر می‌رســد قطــر همچنان عمدتاً به تفاهم 
غیررســمی خود با ایالات متحده به دنبال وقوع جنگ اوکراین پایبند 
مانده اســت؛ یعنی عرضه گاز به بازارهای غرب به عنوان جایگزینی 
برای واردات انرژی از روسیه. این روند را در تقسیم اخیر سهام پروژه 
توســعه شــرقی میدان گازی شمال این کشور نیز می‌توان دید. به طور 
خاص به تازگی دیدیم که شــرکت چینی نفت و پتروشــیمی سینوپک 
با قطر انرژی برای دریافت 1.25 درصد از ســهم پروژه توســعه شرقی 
میدان شــمالی به توافق رســید. این پروژه برای تحقق هدف قطر که 
رسیدن به ظرفیت تولید سالانه 110 میلیون تن گاز مایع تا سال 2026 
می‌باشد اهمیت حیاتی دارد. ظرفیت فعلی تولید قطر 77 میلیون تن در 
سال می‌باشد. احتمال این که بخشی از پروژه توسعه شرقی قطر به یک 
شــرکت چینی واگذار شــود همیشه وجود داشته است چرا که معاملات 
گازی میان این دو کشــور حتی پیش از هجوم روســیه به اوکراین روند 
صعودی داشــته اســت. در واقع از یک ســال پیش از جنگ اوکراین، 
چینی‌ها تلاش خود را برای وسعت بخشیدن به منابع واردات گاز خود 
آغاز کرده بودند. این روند از طریق انعقاد قراردادهایی با قطر آغاز شد 
که بزرگترین صادرکننده گاز طبیعی در جهان اســت. نخستین قرارداد 
مربوط به خرید سالانه 2 میلیون تن ال‌ان‌جی به مدت 10 سال توسط 
ســینوپک از قطر پترولیوم بود. در دســامبر 2021 نیز قراردادی میان 
قطــر انــرژی و گروه گوانگدانگ انرژی به منظور خرید ســالانه یک 
میلیون تن ال‌ان‌جی بین ســال‌های 2024 تا 2034 با شــرط تمدید 
منعقد شد. اما در نوامبر 2022 بود که بزرگترین قرارداد خرید ال‌ان‌جی 
میان چین و قطر امضا شــد. طرفین این توافق 60 میلیارد دلاری باز 
هم ســینوپک و قطر انرژی بودند. به موجب این قرارداد قطر ســالانه 
4 میلیون تن ال‌ان‌جی را طی 27 ســال از ابتدای ســال 2026 به چین 
صادر میک‌ند. این طولانی‌ترین قراردادی اســت که تاکنون چینی‌ها 
برای خرید گاز منعقد کرده‌اند و از لحاظ حجمی نیز از بزرگترین‌هاست. 
با وجود این مشــارکت چین در توســعه میادین گازی قطر در مقایســه 
با بازیگران غربی هنوز ناچیز شــمرده می‌شــود. شــرکت‌های اکسون 
موبیل و کونوکو فیلیپس آمریکا، توتال انرژی فرانسه، انی ایتالیا و شل 
بریتانیا هریک ســهمی 6.25 درصدی از توســعه شرقی میدان شمالی 

قطر کسب کرده‌اند که مجموع سهام شرکت‌های غربی در این پروژه 
را به 25 درصد می‌رساند. باقی سهام نیز در اختیار شرکت قطر انرژی 
قرار دارد. انتظار می‌رود در پروژه توسعه جنوب میدان شمالی قطر نیز 
ترکیب مشــابهی از ســهامداران تشکیل شود. در سپتامبر 2022 توتال 
انرژی به عنوان نخســتین شــریک خارجی سهمی 9.375 درصدی از 
کل 25 درصد ســهامی که برای شــرکای خارجی مدنظر قرار گرفته 
بود، در این پروژه کســب کرد. شــل با سهمی مشابه و کونوکو فیلیپس 
با ســهم 6.25 درصدی در اکتبر 2022 وارد مشــارکت در این پروژه 
شــدند. ورود غربی‌ها به پروژه‌های گازی قطر همزمان با تلاش آنها 
برای کنار گذاشــتن واردات انرژی از روســیه از سیاست جدید قطر در 
بازار انرژی خبر می‌دهد. به محض حمله روســیه به اوکراین، ایالات 
متحده تلاش خود را آغاز کرد تا به ســرعت برای نفت و گاز وارداتی 
اروپا از روسیه جایگزینی بیابد. هدف این بود که با تأمین انرژی اروپا، 
از پشــتیبانی اروپــا به رهبری آلمان از تحریم‌هــای آمریکا و بریتانیا 
در حمایت از اوکراین اطمینان حاصل شــود. آلمان برای ده‌ها ســال 
خریدار عمده گاز ارزان روســیه بود و به کمک آن رشــد اقتصادی خود 
را تداوم می‌بخشــید. اتکای ســنگین آلمان به واردات انرژی از روسیه 
باعث شــده بود که در حمله پیشــین روســیه به خاک اوکراین و الحاق 
شــبه‌جزیره کریمه به خاک خود که در ســال 2014 رقم خورد، برلین 
سیاســت ســکوت را در پیش بگیرد. فشــارهای آمریکا نه تنها احداث 
خط لوله نورد اســتریم 2 برای صدور مســتقیم گاز از روسیه به آلمان را 
متوقــف کــرد، بلکه در یافتــن منابع جایگزین مانند واردات گاز از قطر 
نیز کمک شایانی بوده است. به این ترتیب بود که در می سال 2022 
قطــر اعــام کرد قصد دارد به همکاری با آلمان در تأمین انرژی قوت 
ببخشد و تأمینک‌ننده اصلی ال‌ان‌جی برای این کشور باشد. به موجب 
مصوبات پارلمان آلمان یا بوندســتاگ قرار اســت چهار ســازه شناور و 
دو پایانه ســاحلی دائمی برای واردات ال‌ان‌جی در ســواحل شمالی این 
کشــور احداث شــود. قطر نیز قرار است صدور عمده ال‌ان‌جی به آلمان 
را زودتــر از موعــد آغاز کند. این صادرات از محل پایانه »گلدن پس« 
در ســواحل خلیج مکزیک، تکزاس صورت می‌پذیرد که 70 درصد از 
ســهام آن به قطر تعلق دارد و باقی ســهام آن نیز در مالکیت اکســون 
موبیل می‌باشــد. ظرفیت صادراتی این پایانه 18 میلون تن در ســال 
تخمین زده می‌شود و تأسیسات آن قرار است تا سال 2024 راه‌اندازی 
شود. حدود یک ماه پس از اعلام آمادگی قطر برای همکاری با آلمان 
بود که قراردادهای مشارکت توتال فرانسه و انی ایتالیا در طرح توسعه 

شــرقی میدان شمالی قطر منعقد شدند.
منبع: اویل پرایس

» حمل و نقل و توسعه « از  دیپلماسی ماهرانه قطر در میان قدرت های منطقه گزارش می دهد

بندبازی قطر روی طناب آمریکا و چین
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با نگاهی به شرایط اقتصادی کشور که بیانگر تورم بالا، کاهش سطح 
ســرمایه‌گذاری، تنش‌های اجتماعی و سیاســی، استمرار تحریم‌ها و 
موضوعاتی از این دســت اســت، به نظر تحقق رشد اقتصادی، دور از 

ذهن می‌رسد.
همواره در طول سالیان گذشته 
برنامه‌های توسعه به ترتیب 
تدوین شــدند و بــه مرحله 
اجرا رســیدند؛ امــا توفیقی 
نداشــتند چراکــه همگــی 
آرمان‌گرایانه  و  بلندپروازانه 
بودند. هیچ‌‎کدام واقعیت‌ها را 
ندیدنــد و تنها بر پایه آرزوها 
نگاشته شدند. حال که از رشد 
اقتصادی صحبت می‌شود بر 
اســاس همان متد گذشته از 
رسیدن به ارقامی چون رشد 
۸ درصــدی، ۶ درصــدی، 
تبدیل شــدن به اقتصاد اول 

منطقه و غیره صحبت می‌شــود؛ متأســفانه این‌بار هم واقعیت‌ها را 
نمی‌بینیــم. در ایــن بین صندوق بین‌المللی پول، برای اقتصاد ایران 
در سال ۱۴۰۲ رشد ۲ درصدی پیش‌بینی کرده است. از طرف دیگر 
بانک جهانی رشــد اقتصادی ایران در ســال ۲۰۲۳ را با یک روند 
کاهشــی نســبت به ۲۰۲۲، بالغ بر ۲.۲ درصد و برای ۲۰۲۴ حدود 
۱.۹ درصد در نظر گرفته اســت. البته بانک جهانی پیش‌بینی رشــد 
تولید ناخالص ایران در ۲۰۲۳ را ۰.۵ واحد درصد نســبت به گزارش 
قبلی خود کاهش داده که علت اصلی این کاهش را شرکای تجاری 
کلیدی و رقابت صادراتی جدید با نفت تخفیفی روسیه اعلام میک‌ند.

این ارقام نشــان می‌دهد که واقعیت‌های ریشــه‌دار در اقتصاد ایران 
متفاوت از آن مواردی هستند که دولتمردان بر اساس آنها برنامه‌ریزی 
و سیاست‌گذاری میک‌نند. زمانی که سطح تورم تا این حد بالا می‌رود 
و از طرفی برنامه‌ای برای مهار آن تدوین نمی‌شــود، به تدریج افت 
ســطح تقاضــا را تجربــه خواهیم کرد که با تداوم این روند، ســطح 
تولیدات کشــور روند نزولی گرفته و در نهایت شــاهد کوچک شدن 

اقتصاد کشور خواهیم بود.
درســت اســت که نهادهای بین‌المللی رشد حدود ۲ تا ۳ درصدی را 
برای اقتصاد ایران در ســال ۱۴۰۲ پیش‌بینی کردند؛ اما نکته اصلی 
ماجرا اینجاست که این رشد دردی را از معیشت و روند زندگی مردم 

دوا نمیک‌ند. درســت اســت که تخریب هر چیزی آسان و احیای آن 
به شــدت ســخت است؛ اما در طول ۱۰، ۱۵ سال گذشته آنقدر سطح 
رفاه و معیشــت مردم پایین آمده که با این ســطح رشــد که البته در 
تحقق آن هم شــک و تردید 
وجود دارد، نمی‌توان چندان 
امیــدی به بهبــود وضعیت 

زندگی مردم داشت.
اقتصــاد ایــران مدت‌های 
طولانی اســت که تشــنه 
جذب ســرمایه اســت و به 
احیــای زیرســاخت‌ها نیاز 
دارد. در حالــی کــه کاهش 
ســطح درآمدهــای دولت 
به ویژه با تداوم فشــارهای 
ناشــی از تحریــم، او را در 
تأمیــن منابع برای پرداخت 
حقوق و دستمزد نیز با چالش 
مواجه کرده است. با نگاهی 
به وضعیت بودجه‌های ســالانه و کســری‌هایی که هر سال شاهد آن 
هستیم، به خوبی این مسئله را درک میک‌نیم که اقتصاد ایران درگیر 
شــرایط رکودی اســت و در حال حاضر برنامه‌ای برای برون‌رفت از 

آن وجود ندارد.
نکته نگرانک‌ننده‌ای که وجود دارد، تدوین برنامه هفتم توســعه در 
همین شــرایط اســت که به نظر می‌رســد دولت تمام تلاش خود را 
میک‌ند تا هرچه ســریع‌تر آن را تصویب و اجرایی کند. برنامه‌ای که 
تاکنون توســط کمیته‌هایی در بدنه دولت تهیه شــده؛ اما انتقادهایی 

نســبت به آن از سوی بخش خصوصی وجود دارد.
به نظر می‌رســد تهیه برنامه برای توســعه اقتصادی که آسیب‌های 
بســیاری را در طول چند ســال گذشته متحمل شده است، کار آسانی 
نیســت و نباید خیلی ســهل‌انگارانه از کنار آن گذشت. تکرار جریان 
بی‌توجهی‌های متولیان و تصمیم‌سازان کشور به پیشنهادهای بخش 
خصوصی در این بازه زمانی حســاس، اشــتباه بزرگی است که باید از 

بروز آن جلوگیری کرد.
با این حال تلاش برای رسیدن به رشد اقتصادی پیش‌بینی شده برای 
سال جاری نیازمند برنامه دقیق، کارآمد و جامع است که اساس تدوین 
آن با رویکرد فعلی حاکم بر اقتصاد و سیاســت، بعید به نظر می‌رســد.
* عضو اتاق بازرگانی ایران

نگرانی‌ها از وضعیت رشد اقتصادی ادامه دارد
حسین پیرموذن *
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ما اگر می‌خواهیم که اقتصاد مســیر صعودی را طی کند وظیفه‌داریم که اجازه 
دهیم تا کســب‌وکارها بزرگ شوند. کســب‌وکارهای بزرگ راحت‌تر می‌توانند 
مشــکلات خــود را حــل کنند و حتــی می‌توانند ایده‌های بعــدی را به همراه 
بیاورند. پیشــران‌ها گروه‌هایی هســتند که می‌توانند بر اساس یک ایده، نوآوری 
و یا تکنولوژی جدید فرصتی تازه در اقتصاد به وجود بیاورند. پیشــران‌ها مهم 
هســتند زیــرا برای رشــد اقتصادی یک زمینه‌ای را ایجــاد میک‌نند که تا قبل 
چنین زمینه‌ای در کشــور وجود نداشــته است. اثر یک پیشران اقتصادی زمانی 
چشمگیر و موثر است که بتواند برای خود مقیاسی را مشخص کند. اولین مزایای 
وجود پیشــران‌های اقتصادی در کشــور، ایجاد رشد اقتصادی است و زمانی که 
رشــد ایجاد شــود، منابع بیشتری برای توزیع در جامعه وجود دارد. هرچه تولید 
ارزش بیشتری پیدا کند، اقتصاد به رونق لازم می‌رسد و اگر سیاست‌گذار پولی 
توانســته باشــد به وظایف خود عمل کند، حتما کاهش قیمت رخ می‌دهد. البته 
این موضوع جدای از تورم اســت و ما در خصوص زمانی صحبت میک‌نیم که 
وفور و تنوع کالا و خدمت در جامعه وجود داشــته باشــد. کارآفرینی از آن دسته 
از فعالیت‌هایی اســت که ریســک را در درون خود جای‌ داده اســت. افراد باید 
بپذیرند که در مراحل اولیه کارآفرینی ممکن است با شکست‌هایی روبه‌رو شوند. 
دولت باید تلاش کند که مانع جدیدی بر ســر راه آنان ایجاد نشــود. به همین 
خاطر قوانین و مقررات برای کسب‌وکارهای نو و استارتاپ‌ها سعی میک‌ند که 
تســهیلاتی را فراهم کند. شــرایط نهادی و پایه‌گذار بازاری ثابت باشــد و مدام 
دچار تغییر و تحول نشوند. حاکمیت و جامعه ممکن است که در مواجهه اول با 
کســب‌وکارهای نو دچار تردید شــوند و این کسب‌وکارهای برای رشد و توسعه 
خود با بن‌بســت‌هایی روبه‌رو شــوند. بخش دولت و تنظیم‌گر بازار می‌بایســت 
بدبینی‌هــای خــود را کنار گذارد و بــا آن عینک به کارآفرین‌های تازه‌وارد نگاه 
نکنــد. مــا اگر می‌خواهیم که اقتصاد مســیر صعــودی را طی کند وظیفه‌داریم 
که اجازه دهیم تا کســب‌وکارها بزرگ شــوند. کســب‌وکارهای بزرگ راحت‌تر 
می‌تواننــد مشــکلات خــود را حل کنند و حتــی می‌توانند ایده‌های بعدی را به 
همراه بیاورند. مشــکلی که در حال حاضر با آن دســت‌وپنجه نرم میک‌نیم عدم 
وجود بنگاه‌های بزرگ است. بخشی از علل بزرگ نشدن بنگاه‌های تولیدی به 
دولت بازمی‌گردد که آن‌ها را برای خود خطر می‌بیند و بخشــی دیگر متاســفانه 
به نگاه منفی جامعه مربوط می‌شــود. ایران قوی امروزه از دل کســب‌وکارهای 
قوی به دســت می‌آید. جامعه‌ای که قوی نباشــد هرگز نمی‌تواند بزرگ شــدن 
کســب‌وکارها را بپذیرد و آن کشــور دیگر توان و قدرتی برای مبارزه در عرصه 
اقتصــاد بین‌الملــل نــدارد. دولت راهی ندارد جز اینکه دســت و پای خود را از 
کســب‌وکارها جمع کند. یکی از دلایلی که مردم از کســب‌وکارها روی‌گردان 
هستند به علت مشاهده مزاحمت دولت برای بنگاه‌های تولیدی است. در برخی 
از موارد ایجاد کســب‌وکار با پیچیدگی‌های زیادی روبه‌رو اســت. از ســال‌های 
گذشــته قرار شــده که سامانه‌ای ایجاد شود تا قواعد راه‌اندازی یک کسب‌وکار 

در آن شفاف شود اما هر دفعه با در بسته دولتی‌ها برخورد میک‌ند. دولت همانند 
یــک رقیــب در بازارها عمل نکند و تصدی واحدهای تولیدی را بر عهده نگیرد 
که ناگهان دولت دچار رقابت با بخش خصوصی نشــود. تنظیم‌گری دولت هم 
باید مطابق با اصول حاکم بر رقابت باشد.زمانی که کارآفرینان بزرگ می‌شوند 
یکی از نکات بارز آن‌ها مقیاس گیری بازارهایشــان اســت. بازار هرچه بزرگ‌تر 
شــود لــزوم افزایش مراودات بــا دنیا رو به فزونی مــی‌رود. باید در این حالت 
صادرات را افزایش داد و برخی از مواردی که لازم اســت به کشــور وارد شــود. 
امروزه ما درباره کره جنوبی هیچ‌وقت نمی‌پرســیم که واردت این کشــور به چه 
میزان اســت بلکه بیشــتر از صادرات آن کشــور صحبت میک‌نیم. در ارتباط با 
دنیا بیشــتر باید دنبال فرصتی باشــیم که تا کســب‌وکارهای بتوانند تعاملات و 
مراودات خود را با آن افزایش دهند. پیشــران‌های بخش خصوصی خیلی بهتر 
از دولــت می‌تواننــد فرصت‌های جهانی را شناســایی کنند و با آنان به تبادل و 
تعامل بپردازند. مطالعات پیرامون اقتصاد ایران نشان می‌دهد که هر زمان رشد 
اقتصادی ایجادشــده توزیع ثروت هم در جامعه بهبود پیداکرده اســت. هر زمان 
که آهنگ رشــد کمرنگ شــده طبقات ضعیف و متوسط بیشترین ضرر و هزینه 
را متحمل شدند. ما اگر پیشران‌ها را به‌عنوان موتور محرکه اقتصاد بدانیم قطعا 
توزیع ثروت و درآمد هم جانی تازه خواهد گرفت. در این میان، چندوظیفه ملی بر 
گردن کارآفرینان بزرگ بخش خصوصی وجود دارد. اول‌ازهمه باید تلاش کنند 
که اقتصاد را با ســرعت بیشــتر رشد دهند یعنی به همدلی نیاز است که هیچ‌گاه 
از ناملایمات خســته و دلســرد نشوند. آینده اقتصاد کشور بر دوش پیشران‌های 
برآمــده از بخش خصوصی اســت. بنگاه‌هــای تولیدی باید حواس خود را جمع 
کنند زمانی که بزرگ شــدند دچار بروکراســی‌های پیچیده اداری نشوند. مولفه 
مهم برای کســب‌وکارها این اســت که پس از بزرگ شدن همچنان به چالاکی 
و نشــاط خود ادامه دهند. توصیه بعدی به کارآفرینان بزرگ تربیت نســل دوم 
صاحبان کســب‌وکار در کشــور است. این نسل ممکن است که از درون خانواده 
مؤسس آن واحد تولیدی باشد و یا افرادی خارج از آن اتمسفر وارد کنند. یکی 
از مشکلات اساسی پیشران‌های بخش خصوصی دوران بحرانی پس از موسی 
اصلی است یعنی مدیریت آن واحد تولیدی پس از فقدان آن کارآفرین اولیه دچار 
بحران‌های زیادی می‌شــود. بخشــی از وظایف پیشران‌های اقتصادی اصلاح 
ســاختارهای حکمرانی کشــور اســت. هرگز نمی‌توان با حاکمیت قهر کرد اما 
از طرفی نباید به تمام خواســته‌های حاکمیت هم تن داد. پیشــران‌های بخش 
خصوصــی بایــد کمک کنند که قوانین و مقــررات برای خود و آینده اصلاح و 
تســهیل شود. کســب‌وکارها وظیفه‌دارند که بدانند ایجاد رقابت برای همگان 
خوب است. در فضای اقتصاد رقابتی است که شایستگی کسب‌وکارها مشخص 
می‌شود. کارآفرینان بزرگ بر اساس استعداد ایرانیان توانستند که خود را ارتقاء 

دهند و به‌هیچ‌عنوان نباید مســئولیت اجتماعی خود را به فراموشــی بسپارند.
* استاد دانشگاه شریف

اجازه دهیم کسب‌وکارها بزرگ شوند
فرشاد فاطمی*
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مدیر عامل:  محسن هرمزی
فعالیت:  بهينه سازي حمل و نقل شهري 

تلفن:  5- 77244041          فکس:  77244130

 آدرس : تهران - بزرگراه رسالت- نرسيده به اتوبان شهيد باقري- 

جنب ايستگاه مترو شهيد 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 ريلي

 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 راه‌آهن، نگهداری از 

خطوط و ابنیه فنی راه‌آهن 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 ۱۵۸
www. tarkibtrans.ir 
info@tarkibtrans.ir
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شرکت راه آهن کشش

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

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

 خیابان نصرت، پلاک ۷۳
کد پستی: ۱۴۱۹۷۵۴۷۹۸

 تلفن: ۶۶۹۰۳۴۳۳-۶۶۹۳۹۴۴۰
فکس: ۶۶۹۱۶۱۸۸

 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 شهيد بهشتي، خ صابونچي، شماره ٢٢ 

 كدپستي:  ١٥٣٣٦٤٤٧١٤ 
 تلفن:  ٨٨٧٥٠٢٦٣      فكس:  ٨٨٧٥٢٨٥٤

info@gueno-int.com ايميل 

شركت مهندسين 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: كرير ريلي 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: طرح‌های 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: ۲۳۱۵۱۰۰۱ - ۲۳۱۵۱۰۰۲
صندوق پستی:۶۴۴۸/۱۹۳۹۵   

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
 فعاليت: حمل و نقل بار و مسافر

تلفن: 55127035               فکس:  88646570

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

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: ۲۲۲۶۰۹۱۵   -  ۲۲۲۶۰۸۸۵

فکس : ۲۲۲۲۰۳۸۱
آدرس: بلوار میرداماد، خیابان شهید حصاری، 

خیابان یکم، پلاک ۲۸، طبقه ۴
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 خير
فعاليت: پيمانكار عمراني، ساختمان، آب، حمل و نقل، تاسيسات و تجهيزات 

آدرس: شهرك قدس، خيابان ايران زمين، خيابان گلستان،

  نرسيده به مسجدالنبي،ساختمان شماره ١٩ 

 تلفن: ٨٨٠٨٨٣٦٠   فكس: ٨٨٠٩٤٥٩٣

Www.generalmechanic.com

شركت جنرال مكانكي

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:  ۲۷۶۲۴۰۰۰ - 021

آدرس: تهران، سعادت آباد، خیابان علامه شمالی، 

کوچه بیستم غربی، پلاک ۶

نقش جهانپارس

شركت بين الملل عمران سرير

مدیر عامل: محمود جنتيان 
فعاليت : مجري طرح پروژه هاي عمراني

آدرس: بلوار ميرداماد-خيابان دكتر مصدق شمالي

  انتهاي خيابان دهم- كوچه سينا- پلاك ٩ 

 تلفن         ٧٤٤٩١

فكس        ٢٦٧٠٩٠٧٠

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

 ایستگاه‌ها  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، راه‌اندازی، نگهداری، 

بهره‌برداری و انتقال مالکیت ۵۰ 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 راه‌آهن، برقی‌سازی 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: ۴۸۶۲۰  فکس : ۴۴۵۲۳۹۰۸

آدرس : تهران – کیلومتر ۶ 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(

شركت توسعه ساختمان و راه 
توسار

مدیر عامل:عباس غفاري

فعاليت: پيمانكاري راه، راه آهن ، فرودگاه، 
تاسيسات زيربنايي و ابنيه

ادرس: شهرك غرب، تقاطع يادگار امام و شهيد 
 دادمان، نبش كوچه آيدا، پلاك ١

 تلفن : ٨٨٣٧٤٦٦٠          فكس: ٨٨٣٧٠٥١٤

www.Tossar.com

شرکت مهندسین مشاور رهاب

مدیر عامل: سهیل آل رسول

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

 زیرسازی راه آهن 
تلفن: 88781185    
  فکس: 88786936 

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



 مدیر عامل: سالار علياري

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     فكس 88361275 

Info@ev-yol.com

شركت ساختماني اويول 

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 سعيدي

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

آدرس: ميدان فاطمي-خيابان شهيد گمنام 
 خيابان پيروزه- كوچه ١/٢ شرقي- پلاك ٧٨

 تلفن : ٤١٠١٧       فكس: ٨٨٩٥١٤١٧
www.samanmohit.com

شرکت سامان محيط

مدیر عامل: امیرمسعود تیره کار
فعاليت: 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

 شــرکت حمل و نقل چندوجهی مپنا

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

در راســتای قراردادهای 1000 دستگاه واگن و 105 دستگاه لکوموتیو از برنامه 3500 
دســتگاه شــرکت حمل و نقل چندوجهی مپنا و نیز قراردادهای اجاره با شرکت های مالک، 

قریب به 700 دســتگاه واگن تامین گردید که همراه با 3 دســتگاه لکوموتیو در حمل و نقل ریل 
 کشور مشارکت می نمایند. 

طی دو ســال گذشــته این شرکت با همکاری کارگزاران 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 ترکیه 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 شرکت در بندرعباس، عملیات تخلیه و بارگیری از 

کشــتی و حمل مواد اولیه و محصولات شــرکت آلومینیوم المهدی انجام پذیرفت که تناژ پروژه 
مذکور طی 15 ماه گذشــته از 400هزار 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 که در ســایر صنایع نیز با 
همین رویکرد و با سرمایه‌گذاری‌های کلان چند بعدی صورت گرفته است. سرمایه‌گذاری در چنین ابعادی، نشان از رشد تقاضا در این عرصه و ضرورت 
انجام اقدامات زیربنایی دارد.  در پاسخ به سیاستهای کلان توسعه شبکه و ناوگان ریلی ایران، مپنا در بدو ورود خود به این صنعت، با رویکردی مثبت و 
دوراندیشــانه و با تکیه بر تجارب و ســوابق خود، قدم برداشــت و اینک پس از گذشــت کوتاه زمانی، به یکی از فعالان جدی و مطرح این حوزه تبدیل شــده 
است. در حال حاضر، چشم‌انداز فعالیت بخش ریلی مپنا، بازار داخل کشور است که با رشد خود در آینده، وارد بازارهای هدف خارج از کشور 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 کارآمدی و خلق ثــروت و رونق اقتصاد در 
عرصــه های گوناگون جامعــه می گردد. این مهم 
به عنوان نمادی ارزشــمند با تولیداتی کارآفرین و 
شادی بخش در ابعاد مختلف کشور سبب افزایش 
فعالیــت هــا و بروز قابلیت هــا و تامین نیاز ها می 
شــود. اگر تغییر را در جهــت بهبود به کار ببریم و 
هماهنگی درســتی صورت پذیرد نتیجه اش آن می 
شــود که ظرف دو ســال اخیر با انتخاب و انتصاب 
مدیران شایســته موجب مباهات برای کشور می 
شویم. گروه حمل و نقل ریلی مپنا در این مدت کوتاه 
نمادی شد چشم نواز و برآورنده نیاز ها و تحقق باور 
ساختن و کاری که در طی چهل سال نشده بود و با 
زیان انباشته روبه رو بود و اینک با حضور مدیرانی 
لایق و کارآفرین و دلســوز و با فرهنگ کاری قوی 
توانستند نشانی از تلاش و غرور ملی جهت ایرانی 

آباد و سرفراز باشند.
شــرکت واگن پــارس اولیــن و بزرگترین تولید 
کننده خودروهای ریلی در خاورمیانه با مشــارکت 
سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران و راه آهن 

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

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

از صنعت راه آهن قرار دارد.
این شــرکت تنها تولیــد کننده واگن در خاورمیانه 
است که صادرات به کشورهای چین با ساخت 164 
دستگاه بوژی ، بنگلادش با 66 واگن مسافری، کوبا 
550 واگن باری ، ســودان 180 واگن باری مسقف 
و ســوریه با ســاخت 946 واگن باری را در رزومه 
کاری خود دارد. تولیدات این شرکت از قبیل ساخت 
انواع واگن های باری ، مسافری ، لکوموتیو ، بوژی 
و تعمیرات اساســی ناوگان و پل های تلســکوپی 

شرکت واگن پارس



71
 Iranian Association Of rail Transport Engineering

 شماره 147 / اردیبهشت ماه 1402
    نشریه علمی، آموزشی،خبری

فرودگاهی است.
در طی سال های گذشته با تغییر مکرر سهام داران 
شرکت و کمبود سرمایه در گردش ، به مرور تولیدات 
شرکت کاهش و زیان انباشته آن افزایش یافت. به 
طوری که تا پایان سال 1398 زیان انباشته شرکت 
به رقم حدود 600 میلیارد تومان رسید. در این شرایط 
شــرکت 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 کارآیی لازم و نیاز 
به تعمیرات اساســی پیدا کرد به طوری که عملیات 
ماشــین کاری برون سپاری می گردید. این فرایند 
ســبب افزایش هزینه های تولید و کاهش مشتری 
شــده بود. این در حالی بود که شرکت واگن پارس 
ظرفیت اســمی سالانه تولید 1000 دستگاه باری ، 
100 دســتگاه واگن مترو و مسافری و 40 دستگاه 
لکوموتیو می باشــد که به این ترتیب بخش عمده 

ای از این ظرفیت بلا اســتفاده مانده بود.
سرانجام در دی ماه سال 1399 کل سهام شرکت 
بــه گروه مپنا واگذار گردیــد. متعاقب آن تغییرات 
چشمگیری در بخش های مختلف این واحد صنعتی 

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

* خرید دســتگاه های لیزر برشی و تعمیر دستگاه 
های کارخانه

* افزایش ســرعت ماشین کاری قطعات، افزایش 
دقت و کاهش ضایعات

* کاهش 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 
کاری بــا بهبود بهــره وری و ایجاد انگیزه در میان 
کارکنان و اســتفاده بهینه از پتانســیل کارگران و 

تجهیزات
* ایجــاد زیر ســاخت های جدید نظیر تاســیس 

دیتاسنتر
* اقدامــات نوین برای افزایش ایمنی در کارخانه 
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

* کســب 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 شرکت واگن پارس می 
باشــد که رکورد جدیدی را در ساخت انواع وسایل 

نقلیه ریلی در سال 1401 رقم زد.
در حــال حاضر خط تولید واگن های باری لبه بلند، 
لبه کوتاه ، حمل غلات، حمل بالاســت، حمل کانتینر 
26 متری، و واگن های مترو، مســافری و لکوموتیو 
هم زمان فعال می باشد. این شرکت در سال جاری 
بــا بکارگیری بیش از 1700 پرســنل با تخصص 
مختلف موفق به تولید بالغ بر 1000 دســتگاه انواع 
وســیله نقلیه ریلی گردید. شرکت واگن پارس به 
مناسبت این موفقیت بزرگ صنعت ریلی که 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 1401 
مصــادف بــا ولادت حضرت قائــم )عج( در محل 
کارخانه واگن دپارس واقع در شــهر صنعتی اراک 
با حضور مقامات عالی رتبه کشــوری ، متخصصین 

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

مرتضــی ملانژاد زاده شــهر تهران دانش آموخته 
رشــته کارشناســی مکانیک از دانشگاه شریف 
و کارشناســی ارشــد رشــته مدیریت اجرایی از 
دانشــگاه شهید بهشتی است که به مدت 30 سال 
از مدیران فعال در بخش صنعت ریلی می باشــد . 
ایشــان همکاری خود را با راه آهن  از سال 1371 
آغاز کرده و از سال 1386 در بخش ریلی گروه مپنا 
فعالیت دارد. در حال حاضر در ســمت مدیر عامل 
شــرکت واگن پارس با رســاندن تولید به ظرفیت 
اســمی کارخانه کارآمدی مثــال زدنی را رقم زده 

است.




