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چه پیش شرط هایی دارد؟
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رشد200درصدیبهسازیوبازسازیخطوطریلی
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-احداثخطوطجدیدبینشهریوحومهایبهطول111کیلومتر

بهارزش2690میلیاردتومان
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برای اشتراک هفته نامه تجارت فردا با این شماره تماس بگیرید
توزیع : د    نیای اقتصاد -     تلفن : 231 - 87762200

نسخه آنلاین را از سایت جار و فیدیبو تهیه کنید

عملکرد اقتصاد در شش ماه نخست سال چگونه بود؟سیاست خارجی چه مسیری پیش رو دارد؟
برخاستن امید از خاکستر برابر انتظاربهشت گمشده

اقتصاد کلان در چه مسیری قرار دارد؟

موقعیت حساس
آیا دولت سیزدهم می تواند آرامش را بر اقتصاد حاکم کند؟

سال 1401 در حالی آغاز شد که امیدوار بودیم برجام به امضا برسد و تحریم ها لغو 
 شود اما چنین نشد، این امید رنگ باخت و اقتصاد بازنده بزرگ تحولات هفت ماه 
گذشته بود. اکنون خیابان ها ناآرامند، نااطمینانی سیاسی افزایش یافته، بازارها در 
آستانه التهاب قرار دارند و بیم وقوع شوکی تازه، اقتصاد را تهدید می کند. آیا ابراهیم 

رئیسی می تواند برای این وضعیت چاره اندیشی کند؟

سـال یازدهـم  آبـان 1401
184 صفـحه   40000 تومان
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سال یازدهم شنبه 16 مهر 1401
حـه  40000 تومان 100 صف

باوجودریسکسیاسیچگونهسرمایهگذاریکنیم؟
بازده ناآرامیترس از دست دادن

اثراعتراضهابربازارسهامچیست؟
فرجام برجام

آیامذاکراتبهپایانرسیدهاست؟
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ریشه های التهاب
چرا باید اعتراض ها را جدی گرفت؟

پنج اقتصاددان سرشناس کشور در بیانیه ای تحلیلی، ریشه های اقتصادی 
بهکیش، حسن  محمدمهدی  کرده اند.  بررسی  را  اخیر  اعتراض های 
درگاهی، محمد طبیبیان، موسی غنی نژاد و مسعود نیلی در تحلیل خود 
تاکید دارند که بی توجهی نظام حکمرانی به تحولات چشمگیر و عمیق 
جامعه، تهدیدی بزرگ برای کشور است. به عقیده آنها، مردم بیشتر 
از همیشه دغدغه »رفاه«، »مشارکت سیاسی موثر« و »شفافیت مالی 
و سیاسی« دارند. آیا اعتراض های اخیر به تغییرات معناداری در اداره 

کشور منجر می شود؟

پسازتوافقمشکلFATFحلمیشود؟
صف خودرواحیای روابط مالی

مصوبهوارداتچهاثریبربازارخودرودارد؟
سراب آب

وعدهآبرایگاندراوجخشکسالینشانهچیست؟
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سال یازدهم شنبه 12 شهریور 1401

حـه  40000 تومان 100 صف

شام ایرانی
بنگاه ها چگونه سفره سیاستمداران می شوند؟

در  یا  دارد  سیاست  در  ریشه   یا  ایرانی  بنگاه های  آلودگی 
سیاستگذاری. باعث و بانی اولی، سیاستمدارانی هستند که بنگاه ها 
را سفره خود می دانند و باعث و بانی دومی، سیاستگذارانی که 
یا آگاهانه در خدمت سیاستمداران آلوده قرار دارند یا ناآگاهانه 
سیاستگذاری می کنند. اگر ریالی توسط سیاستمداران جا به جا 
واسطه  به  اگر  اما  نشان می دهند  واکنش  به شدت  مردم  شود 
سیاستگذاری غلط هزاران میلیارد از بین برود، هیچ کس واکنش 
نشان نمی دهد. چرا جامعه به فساد سیاستمدار حساس است اما 

فساد سیاستگذاری را نمی بیند؟

سیلابچهبرسراقتصادمیآورد؟
اثر سیل جامعه بی اعصاب

چرابهیکجامعهخشمگینتبدیلشدیم؟
صف آرایی در خاورمیانه
آیاجنگسردجدیدیدرراهاست؟
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ورود ممنوعورود ممنوع ورود ممنوع
صحنه جرم صحنه جرم

صحنه جرم
صحنه جرم

صحنه جرم

چگونه قربانی سیاست های غلط اقتصادی شدیم؟

اقتصاددانان با  نگرانی نسبت به وضعیت موجود و آینده پیش رو 
معتقدند؛ نتیجه قطعی عملکرد مسیری که حکمرانی اقتصادی 
 تا امروز طی کرده ، جز تعمیق فقر نیست. دلسوزان کشور 
در پی آن هستند تا پاسخی بدون تعصب برای این پرسش 
معقول و مشروع بیابند که؛ سیاستمدار از سیاست های غلطی 
که تاکنون بر اجرایشان پا فشاری کرده چه داده و چه ستانده 

است. آیا ساختار سیاسی راضی به این حسابرسی می شود؟
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سال یازدهم شنبه 8 مرداد 1401

100 صفـحه  40000 تومان

جنوب تهران چگونه به کانون متان تبدیل شد؟ریشه تحولات اخیر بازار ارز در کجاست؟
انجماد عقاید کانون متانهمان همیشگی

چگونه در تله پایداری عقاید می افتیم؟
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سـال یازدهـم 21 آبان 1401
100 صفـحه    40000 تومان
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پل ارتباطی جامعه و نظام حکمرانی آسیب جدی دیده و این احتمال وجود دارد 
که قهر جامعه معترض و ساختار سیاسی طولانی باشد. در این صورت با قطع رابطه 
تصمیم گیرنده و جامعه، اعتماد که پیشران اقتصاد است از بین می رود و فقر درجامعه 
تشدید می شود. علاوه بر این، اقتصاددانان هشدار می دهند قهر سیاسی در جامعه 
فقیر و معترض، می تواند به خشونت بیشتر منتهی شود. آیا راهی برای آشتی معترضان 

و نظام حکمرانی وجود دارد؟

قهر جامعه و حکومت چه عواقبی دارد؟

قطع رابطه

سال یازدهم شنبه 23 مهر 1401
حـه  40000 تومان 100 صف

چراناسزامیگوییم؟
علیه دلارریشه های فحاشی

آیادلارازمبادلاتایرانوروسیهحذفمیشود؟
میوه نارس

چرااعتراضهابهتغییراتمعناداریمنجرنمیشود؟
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نوبل نجات
چرا نوبل اقتصاد به »بن برنانکی«

»داگلاس دایموند« و »فیلیپ دیبویگ« رسید؟
بحران جهانی سال 2008 علم اقتصاد را در معرض نقدهای جدی 
قرار داد و منتقدان گفتند حال که اقتصاددانان قدرت پیش بینی 
ندارند، چرا باید به آنها رجوع کرد؟ نقدهای این دوران هنوز به پایان 
نرسیده بود که ویروس کرونا شوکی جدید به اقتصاد جهان وارد کرد 
و شرایط از آنچه بود بدتر شد. اما آیا اقتصاددانان اشتباه کردند؟ به 
نظر می رسد نوبل امسال، پاسخی به منتقدان باشد که اقتصاددانان 
را به خاطر آن چه رخ داده بود ملامت کردند در حالی که آنها به خاطر 

آن چه هرگز رخ نداد، شایسته تقدیرند.

ورود شهرداری به انبوه سازی چه عوارضی دارد؟
نیت خوب برای کار نادرست قفلِ آسانسور جنایت

بارداری چگونه جنایت ها را کاهش می دهد؟
نفت نامرئی

جهانی شدن خدمات چگونه فرصت ایجاد می کند؟
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سال یازدهم شنبه 19 شهریور 1401

حـه  40000 تومان 100 صف

را  ادعا می کند مشکلات موجود  به قدرت می رسد  هر سیاستمداری که 
دولت های قبل ایجاد کرده اند اما خود نیز همان راهی را می رود که دیگران با 
صرف هزینه بسیار پیموده اند. این چرخه آنقدر تکرار شده که امیدها در حال 
رنگ باختن است و انگار مردم باور کرده اند هیچ  دولتی نمی تواند ابرچالش های 
اصلاحات  اجرای  از  ایرانی  کند. چرا سیاستمداران  را حل و فصل  موجود 

اقتصادی که منجر به نجات خیلی از کشورها شده است، طفره می روند؟

وهم اصلاحات
چرا اصلاحات واقعی در اقتصاد ایران اجرا نمی شود؟

ریشه های افزایش بی خانمانی در پایتخت چیست؟
تهران در آینه دهلی آستانه فروپاشی روسیه

جنگ و تحریم با اقتصاد روسیه چه کرد؟
جهش بزرگ به عقب

چرا باید مراقب بازگشت رکود تورمی باشیم؟
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چشمه فقر
بلایای طبیعی چگونه فقیر می سازند؟

اقلیم ایران از نظر تعدد و تنوع بلایای طبیعی به مرحله نگران کننده ای رسیده 
و بخش  وسیعی از کشور برای کسب وکار و زندگی عادی غیر قابل استفاده شده 
است. اقتصاددانان نشان داده اند؛ بلایای طبیعی می توانند درآمد خانواده های 
آسیب دیده را به میزان زیادی کاهش داده و آنها را در چاه فقر گرفتار کنند. آیا 

تصمیم گیران قادر به مهار این سیلاب هستند؟

464
اـزدهم شنبه 22 مرداد 1401 سال ی

100 صفـحه  40000 تومان

دهههشتادیهاچهمیخواهند؟آلودگیهواچگونهبرخودکشیاثرمیگذارد؟
آثار اقتصادی یک عفو نسل ناگهانکیفیت هوا و خودکشی

قانونیکردنمهاجرانغیرقانونیچهآثاریدارد؟
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سـال یازدهـم 28 آبان 1401
100 صفـحه    40000 تومان

477

جام جهانی فوتبال این هفته در قطر آغاز می شود و این کشور کوچک به مدت یک ماه 
باید از صدها هزار گردشگر پذیرایی کند. 47 سال پیش که در تهران کلنگ احداث 
ورزشگاه آزادی بر زمین زده شد، قطر از چند روستا در یک خط ساحلی تشکیل 
شده بود و مردمانش با ماهیگیری، صید مروارید و دامپروری روزگار می گذراندند. 
این کشور اکنون چهارمین کشور ثروتمند جهان است و چشم انداز امیدوار کننده ای 

هم پیش رو دارد. نظام حکمرانی، چه نقشی در این پیشرفت داشته است؟

قطر چگونه در مسیر توسعه قرار گرفت؟

قهرمان جام

سال یازدهم شنبه 30 مهر 1401
حـه  40000 تومان 100 صف

آیاافرادصبوردربازارهاموفقترند؟
زمستان سختمزد صبر

کاهشسرمایهگذاریدرنفتوگازچهعواقبیدارد؟
آخرین میخ

آیاگشودنباباختلافبااروپاسیاستدرستیاست؟

473

تحفه  سیاست
چرا دوره راه حل های اقتصادی به پایان رسیده است؟

یکی از نقدهای پرتکرار به »بیانیه پنج اقتصاددان« این بود که برای حل 
مشکلات کشور راه حل اقتصادی ارائه نشده و نویسندگان بیانیه درباره 
مسائلی هشدار داده اند که بیشتر سیاسی است تا اقتصادی. این در حالی 
است که اقتصاددانان معتقدند؛ نسخه نجات اقتصاد در اختیار سیاستمدار 
بوده و اراده سیاسی، پیش نیاز اصلاح اقتصاد است. آیا اعتراض های اخیر 

می تواند نظام حکمرانی را مجاب به اصلاحات سیاسی و اقتصادی کند؟
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تعویق مذاکرات چه اثری بر بورس دارد؟
قدرت زمینخاکستر ابهام

آیا کشاورزان همچنان قدرت لابی دارند؟
مصاف با غرب

چگونه غرب ستیز شدیم؟
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سال یازدهم یکشنبه 27 شهریور 1401

حـه  40000 تومان 100 صف

شعله های خشم
اعتراض  اقتصادی چگونه به شورش اجتماعی تبدیل می شود؟

تخریب  فقر،  تعمیق  تورم،  افزایش  مالی،  بحران های  تشدید  از  گزارش های رسمی 
محیط زیست و بحران گرسنگی در جهان حکایت دارد. دست کم 100 کشور در معرض 
طغیان اجتماعی  قرار دارند و شواهد حاکی از آن است که نارضایتی و شورش  خیلی از 
کشورها را تهدید می کند.  احساس ناامنی در حال افزایش است و نااطمینانی تبدیل به 

چالشی بزرگ برای خیلی از کشورها شده است. ایران کجای این بحران ها قرار دارد؟

برجام چه سودی برای محیط زیست دارد؟
فرصت تنفس حقه هایی برای تمام فصول

چگونه در تله کلاهبرداری نیجریه ای گرفتار می شویم؟
لگد برجام

چه کسانی نمی خواهند برجام به نتیجه برسد؟

دا
فر

ت 
جار
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 تا
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یر
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ح:
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مرگ مغزی
 چرا سیاستمداران بانک مرکزی 

را ضعیف می خواهند؟

امید اقتصاددانان برای تدوین قانون مدرن بانک مرکزی بر باد 
رفته و نمایندگان در حال تنظیم سازوکاری هستند که به مرگ 
سیاستگذار پولی ختم می شود. 40 سال پیش، تصویب قانون 
عملیات بانکداری بدون ربا، نظام بانکی کشور را به کما برد و اکنون 
تصویب »طرح بانکداری جمهوری  اسلامی ایران« می تواند به منزله 
کوبیدن آخرین میخ بر تابوت نظام بانکی باشد. سیاستمداران چه 

خوابی برای سیاستگذار پولی دیده اند؟

465
سال یازدهم شنبه 29 مرداد 1401

100 صفحه  40000 تومان

چگونهکشتدستوریمنابعآبراهدرمیدهد؟
کابوس قطعنامه کشت دستوری

آیاپروندهایراندرمسیرشورایامنیتاست؟

ردا
ت ف

جار
، ت

ک 
جی

 تا
ضا

یر
عل

ح: 
طـر

آینده سوزی
مهم ترین سرمایه کشور چگونه در معرض خطر قرار گرفته است؟

478

اعتراض های اخیر، جامعه جوان کشور را در شرایط دشواری قرار داده است. قطعا 
بسیاری از جوانان سرخورده و بی انگیزه شده اند، برخی احتمالا مهاجرت  می کنند، 
شماری از آنها ممکن است در دام خشونت و مبارزه قهرآمیز گرفتار شوند و عده ای 
نیز همچنان امید به صلح دارند. اقتصاددانان و جامعه شناسان جوانان را پیشران 
توسعه کشور می دانند و نسبت به از دست رفتن این سرمایه هشدار می دهند. آیا 

سیاستمداران توانایی جلب اعتماد جوانان را دارند؟

سـال یازدهـم 5 آذر 1401
100 صفـحه    40000 تومان

حمله به گنبد شمالی
قطریهادرپارسجنوبیچهمیکنند؟

سال یازدهم شنبه 7 آبان 1401
حـه  40000 تومان 100 صف

آیا تحریم ایران به نفع روسیه است؟
دوران سختدام خرس

تشدید تحریم ها چه بر سر بازارها می آورد؟
درهای بسته

 چرا رابطه ایران و اروپا رو به تیرگی گذاشت؟

474

زخم کاری
آیا شکاف نابرابری قابل ترمیم است؟

سیاستگذاری های غلط اقتصادی باعث تعمیق شکاف میان قشر کم درآمد 
و قشر پردرآمد شده است؛ به گونه ای که نیمی از ثروت کشور تنها در 
اختیار 10 درصد جامعه قرار دارد. سطح رفاه خانوارهای ایرانی نیز در یک 
دهه گذشته، حدود 37 درصد کاهش پیدا کرده و به طور خاص، 10 درصد 
کم درآمد جامعه، با حدود 30 درصد کاهش سطح رفاه مواجه شده است. 
نتیجه اینکه شمار جمعیت کم درآمد کشور به رقم تکان دهنده 23 میلیون 
نفر رسیده است. در بیانیه پنج اقتصاددان به طور مشخص از »نابرابری« به 
عنوان یکی از پیشران های اعتراض های اجتماعی یاد شده است. نابرابری 

در جامعه ایران چه شکل و شمایلی دارد؟
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سال یازدهم شنبه 9 مهر 1401
حـه  40000 تومان 100 صف

تاراجمنابعچگونهنسلآیندهرامعترضمیکند؟
بحران اعتباربازی مجموع صفر

تنزلاعتبارداخلیچهاثریبرسیاستخارجیدارد؟
چشم طمع

ایراندرمناقشهقفقازچهموضعیبگیرد؟

دا
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ت 
جار

/ ت
ک

جی
 تا

ضا
یر

 عل
ح:

طر
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خط تولید اعتراض
به تعویق انداختن اصلاحات چگونه معترض می آفریند؟ 

جامعه ایران در التهابی بی سابقه می سوزد و آتش این التهاب را سیاستمدارانی 
اندک  بسته اند.  تغییری  و  بر هر اصلاح  را  راه  برافروخته اند که سال هاست 
تغییراتی هم که اتفاق می  افتد بیشتر ناشی از پیشروی نسلی یا فشارهای 
بین المللی است. چرا ساختار سیاسی در کشور ما مسیر هر گونه اصلاح را 

مسدود کرده است؟

با تنش آبی در شهرها چه کنیم؟
مسکن بعد از توافقتهدید آب

رفع تحریم ها بازار مسکن را  به کدام سو می برد؟
دشت حاصلخیز

چرا بنگاه های ایرانی درگیر فساد می شوند؟
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پهنای باد
سیاستمداران چرا اینترنت را تهدید می دانند؟

تحدید اینترنت را هم باید به فهرست بلند نا اطمینانی های جامعه 
ایران اضافه کنیم. صاحبان قدرت آرزوی محدود کردن دسترسی 
به اینترنت را دارند چون منجر به افزایش آگاهی جامعه می شود و به 
شهروندان این امکان را می دهد تا سیاست ها را به چالش کشند. با 
وجود این، اینترنت در زمانه ما بستری برای کار، ابزاری برای افزایش 
رفاه و امکانی برای رشد اقتصاد است و تهدید آن به کسب و کارهای 
نوپا آسیب جدی می زند. تحدید اینترنت چگونه جامعه را محدود 

و کسب و کارهای نوظهور را بر باد می دهد؟

466
سال یازدهم شنبه 5 شهریور 1401

حـه  40000 تومان 100 صف



ویژه نامه صنعت حمل ونقل  آذر 81401

صاحب امتیاز: دنیای اقتصاد تابان
مدیرمسوول: علیرضا بختیاری

ویژه نامه حمل و نقل
مدیرتوسعه بازار: رضا عزیزی نیا

مسوول ویژه نامه: رضا دهقان

تلفن آگهی ها: 3–42710402
چاپ: امید     نشر و چاپ ایرانیان

تلفن: 55275771     

رکـود در صنعـت حمـل و نقـل

صنعت حمل و نقل در شرایطی قرار دارد 
که به دلیل رکود موجود در اقتصاد کشور 
این صنعت نیز وارد رکود شده و از جنب و 
جوش افتاده است. این موضوع سبب شده میزان 
عرضه خدمات حمل و نقل در بخش های مختلف 
اقتصاد کشور بیشتر از تقاضای آن باشد. البته به 
طور کلی عرضه خدمات در حمل و نقل فراتر از نیاز 
کشور است که در دوره رکود این مساله موجب 
خواهد شد تا فعالان بخش حمل و نقل جاده ای و 
ریلی با کمترین ظرفیت خود مشغول به کار باشند.

در شرایط کنونی: 
با توجه به رکود فراگیری که در اقتصاد کشور به وجود آمده کامیون داران ما که 
ماهانه حداقل پنج بار مسیر تهران تا بندرعباس را برای حمل کالا طی می کردند و از 
این راه درآمد خوبی عایدشان می شد مجبورند ماهی حداکثر دو بار راهی این شهر 
بندری و گلوگاه اقتصادی کشور شوند و روزها منتظر باشند و در صف قرار بگیرند 
تا کالایی را بار زده و راهی مقصد مورد نظر خود شوند. طبیعی است ادامه چنین 

وضعی باعث خواهد شد تا این قشر با مشکل درآمدی مواجه شوند.
اگر در این روزها از مجاورت کارخانه های سیمان یا سایر صنایع بزرگ و متوسط کشور 
عبور کنیم متوجه خواهیم شد که کامیون یا بونکرهای زیادی مجبورند چندین روز 
به خواب فرو روند و در آنجا منتظر بمانند تا کالای مورد نظر خود را بارگیری کنند.

سوال اینجاست که اقتصاد حمل و نقل ما چرا با چنین مساله ای مواجه شده است؟ 

اگر بخواهم چالش های اساسی صنعت حمل و نقل را مورد بحث و بررسی قرار دهم 
باید بگویم که فاصله معنادار میزان عرضه با تقاضای موجود در صنعت حمل ونقل 
نخستین چالش این صنعت در بخش جاده ای است که اگر فکری برای آن نشود 
ممکن است نتوانیم سیستم حمل و نقل کارآمدی را برای کشور طراحی کنیم و در 

دراز مدت دچار مشکل نشویم.

به نظر می رسد اصلی ترین مشکل در مازاد عرضه این باشد که سیاستگذاری های 
دولت در حمل و نقل جاده ای کارآمد نبوده و نیاز است در دوره پساتحریم عزمی 
جدی وجود داشته باشد تا سیستم حمل و نقل کشور هم تراز با نظام های حمل و 

نقل بین المللی بتواند کارایی عملکرد خود را بالا ببرد.

در این راه دولت با دو چالش اصلی مواجه است. 
نخست آنکه عمر ناوگان حمل و نقل کشور بسیار بالاست و بهتر است سیاستگذاری ها 
به سمتی سوق پیدا کند تا نوسازی کامیون ها در دستور کار قرار گیرد. اما با توجه 
به منابع کم دولت، کاهش درآمدهای نفتی و هزینه بالای خرید یک دستگاه کامیون 
استاندارد در حد و اندازه های ترانزیت جهانی، چگونه می توان نوسازی ناوگان حمل 

و نقل کشور را در دستور کار قرار داد؟

مشکلی  اقتصادی شود  رونق  وارد  کشور  اگر 
برای حمل و نقل کالا نخواهیم داشت و با توجه 
به ظرفیت موجود قادر خواهیم بود به نیاز کشور 

در فضای پساتحریم پاسخ دهیم.



9 ویژه نامه صنعت حمل ونقل  آذر 1401

اینفوگرافیک: جمال دیدگر

حمل و نقل هوایی: 
حمل و نقل در بخش هوایی: در این بخش اوضاع کمی متفاوت است و کشور نیاز دارد برای 
توسعه گردشگری هواپیماهای جدید را خریداری کرده و خطوط هوایی خود را نوسازی کند 

و بتواند از این راه فرصت های جدید سرمایه گذاری را فراهم آورد.
 شاید به راحتی نتوانیم در بخش حمل و نقل هوایی با رقبای همسایه به رقابت بپردازیم اما 
بهتر است سیاستگذاری ها به سمتی سوق پیدا کند که ناوگان هواپیمایی کشور از فرصت 
پساتحریم بیشترین بهره را ببرد و متوسط عمر حمل و نقل در این صنعت را کاهش دهد. 

در این صورت:
 قادر خواهیم بود مسافران ایرانی را راغب کنیم تا از طریق شرکت های داخلی پروازهای 
بین المللی را به انجام برسانند و در صورتی که در بازاری رقابتی بتوانیم قرار گیریم با توجه 
به ابزار قیمتی قادر باشیم مسافران کم درآمدتر منطقه را از خطوط هوایی خود بهره مند 

کرده و سپس به توسعه هرچه بیشتر آن بپردازیم.

اگر سیاستگذار علاقه مند است در بخش حمل و نقل جاده ای سرمایه گذاری 
صورت گیرد بهتر است:  ادامه کار را برای فعالیت خودروهای قدیمی و 

پرمصرف سخت کرده و محدودیت هایی را برای آنان به وجود آورد.

ادامه دادن به ارائه سوخت ارزان 
 سبب شده بخش ریلی مزیت خود را برای حضور 

 در جابه جایی کالا از دست بدهد و به سختی و 
در رقابتی نابرابر به فعالیت بپردازد.

 در این میان بهترین کار:
 ابزار قیمتی است چون تا وقتی که اقتصاد ایران به سمت آزادسازی قیمت ها حرکت نکند قادر 
نخواهد بود در بازارهای رقابتی به فعالیت خود ادامه دهد و همان گونه که شاهدیم امروز ناوگان 
حمل و نقل جاده ای کشور به دلیل وجود همین کامیون های قدیمی با انبوه عرضه مواجه شده  و 
کسب و کار در این بخش و به دست آوردن درآمد برای فعالان صنعت حمل و نقل سخت شده است.

به نظر می رسد 
اعطای سوخت ارزان به کامیون ها سبب شده تا اصولًا 

سرمایه گذاری ها در این بخش از مزیت بیفتد. 
کشورهای  از  پایین تر  ایران  در  سوخت  قیمت  وقتی 
باشد طبیعی است  میانگین قیمت های جهانی  و  منطقه 
که برای دارندگان کامیون صرفه اقتصادی ندارد تا به 

تجاری  خودرو  نوسازی  دنبال 
خود بروند. 

یک  که  است  خاطر  همین  به 
دستگاه کامیون با عمر 30 ساله 
و قیمتی زیر 50 میلیون تومان 

می تواند با توجه به قیمت پایین سوخت، با کامیونی که 
تومان قیمت دارد رقابت کرده و درآمد  میلیون   400

برابری را کسب کند.
در چنین شرایطی آیا برای دارنده کامیون قدیمی صرفه 
اقتصادی دارد که 400 میلیون تومان هزینه کرده، 
خودرو تجاری خود را نوسازی کند و زیر بار قسط برود. 
رفتار ناوگان قدیمی کشور و دارندگان کامیون هایی با 
30 سال عمر در صورتی تغییر خواهد کرد که دولت 
سیاست واقعی سازی قیمت سوخت را در پیش گیرد و 
به سمتی حرکت کند که دست از عرضه سوخت ارزان 
و یارانه ای بردارد و آن را به قیمتی به دست فعالان 

با  تجاری  که خودروهای  برساند  نقل  و  صنعت حمل 
فعالیت خود  ادامه  برای  توجیهی  بالا  مصرف سوخت 

نداشته باشند.
کارشناسان معتقدند: وقتی که دولت به ارائه سوخت ارزان 
می پردازد انگیزه ای برای بخش خصوصی به وجود نخواهد 

آورد تا به سمت ارتقای وسیله نقلیه خود برود. 
جاده های  دلیل:  همین  به 
کشور پر است از کامیون هایی 
سرعت  و  بالا  مصرف  که 
پایینی داشته و از ایمنی کمی 

برخوردارند.



ویژه نامه صنعت حمل ونقل  آذر 101401

صنعت لجستیک

صنعت لجستیک حلقه ای استراتژیک در توسعه ملی کشورهاست. در 
نگاهی به ۱۰۰ شرکت برتر جهان و کشورهای پیشرفته متوجه می شویم 
که سهم شرکت های لجســتیک در میان شرکت های برتر روند رو به 
رشدی دارد. پژوهشگران معتقدند که هرچه صنعت لجستیک کارآمدتر 
و اثربخش تر باشد قدرت رقابت پذیری بیشتری را در بازار بین المللی برای 
صنایع کشورها ایجاد می کند. با این حال به گفته کارشناسان خبره در 
ایران، نگاه سنتی، عدم یکپارچه سازی فرآیندها و نبود زیرساخت های 
لازم سبب شده است تا به رغم پتانسیل های موجود و موقعیت جغرافیایی 
منحصربه فرد، ایران هنوز از جایگاه متمایز خود در این حوزه برخوردار 
نباشــد. هنوز در ایران یک شرکت 3PL بزرگ و در مقیاس بین المللی 
نداریم تا شرکت های تولیدکننده بتوانند فرآیندهای لجستیک خود را به 
صورت مطلوب و در سطح سرویس های قابل قبول داشته باشند. همین 
امر سبب شده است تا شــرکت هایی که محصولات فسادپذیر عرضه 
می کنند به دلیل محدودیت های زیرساختی، به فراخور نیازهای موجود 
اقدام به تاسیس بخش های لجستیک کنند. این موضوع باعث شده است 
به رغم سرمایه گذاری های قابل توجهی که در این زمینه انجام می شود، 

بهره وری قابل مقایسه ای با شاخص های جهانی نداشته باشیم.

زنجیره سرد •
وقتی یک کالای فسادپذیر قرار است به دست مصرف کننده نهایی 
برسد، مراحل مختلفی را طی می کند. این مراحل از تامین مواد اولیه و 
انتقال آنها به کارخانه گرفته تا انبارش مواد اولیه، تولید، انبارش محصول، 
ارسال و ورود به سطوح مختلف زنجیره تامین تا تحویل به مصرف کننده 
نهایی را شامل می شــود. به کل این حلقه ها زنجیره تامین می گویند 
که یک تخصص بســیار ویژه است. در واقع همه محصولات فسادپذیر 
تولیدشده در یک کارخانه با یک کیفیت مشابه تولید می شوند اما گاهی 
برخی از محصولات با کیفیت اصلی به دست مصرف کننده نمی رسند 
و این نقطه دقیقاً همان  جایی اســت که اهمیت زنجیره سرد در حفظ 

کیفیت کالاها آشکار می شود.

انتقال دانش زنجیره سرد •
در شتابان شمال تمامی ناوگان ملکی و تحت پوشش )استیجاری( 
به سیستم GPS و سنسورهای کنترل لحظه ای دما مجهز شده اند و دمای 
کل ناوگان که بیش از ســه هزار خودرو فعال حمل بار است به صورت 
آنلاین تحت کنترل واحد مانیتورینگ اســت. با سرمایه گذاری کلان، 
تمامی ناوگان جهت رعایت زنجیره سرد طبق استانداردهای توافق نامه 
ATP، استانداردسازی شده است. همه پرسنل زنجیره آموزش دیده و ملزم 

به رعایت آن هســتند. با انتقال دانش از طریق مشاوران خارجی تمام 
سردخانه ها، ناوگان بین شــهری و ناوگان درون شهری استانداردسازی 
شــده اند. این رویکردی است که در ســطح گروه به مدت ۱۰ سال به 
آن توجه ویژه شــده و به صورت مســتمر در جهت بهبود این فرآیند 

برنامه ریزی می شود.

تراز کشور در بخش حمل ونقل  •
مواد غذایی

نگاه به نتایج ایجادشــده به وســیله 
یک الگو، همواره یکی از راه های بررسی 
میزان اثربخشی آن در سال های گذشته 
است. با گذشت ده ها سال از عمر صنعت 
لجســتیک، امروز وقتی در نقطه ای قرار 
گرفته ایــم که هیچ شــرکت 3PL قابل 
مقایسه با شرکت های بین المللی نداریم، 
یعنی رویکرد شــکل گرفته بــرای این 
صنعت نیاز به بازنگری دارد که چند دلیل 

اصلی آن به شرح زیر است.
دلیل اول این است که سیاست های 
کلان در ســطح کشــور، همســو بــا 
شرکت های خدماتی نیستند. به عنوان 
مثال ســرمایه گذاران این حوزه، به  رغم 
هزینه های بســیار زیــادی که متحمل 
می شــوند بــه منظور کاهش ریســک 
سرمایه گذاری، تمامی ناوگان خود را که 
اصلی ترین دارایی فیزیکی آنها به شــمار 
می رود، بیمــه بدنه می کنند. با وجودی 
که نقدشوندگی ناوگان از طریق فروش 
در بازار آزاد بسیار سهل الوصول است اما 
در نظام بانکی ناوگان خودرویی، قابلیت 
ترهین جهت اخذ تسهیلات و منابع مورد 
نیاز شــرکت را ندارد. بنابراین صاحبان 
این صنایع برای جذب ســرمایه بانکی 

دغدغه های زیادی دارند.
دلیــل دوم عدم نــگاه یکپارچه به 
صنعت لجســتیک اســت به نحوی که 
مجوز حمل اولیه )حمل بین شهری( از 
سوی ســازمان راهداری و مجوز حمل 
ثانویه )توزیع مویرگی( از ســوی وزارت 
صمت صادر می شود. چندگانگی هایی از 
این قبیل نشان از نبود رویکرد یکپارچه 
دارد که ســبب کندی توســعه در این 
صنعت می شود. بنابراین پیشنهاد می شود 
ســازمان ها و نهادهــای تصمیم گیرنده 
جهت حمل کالاهای اساسی، سوختی، 

محصولات پروتئینی، گوشت و... استانداردهای مدنظر خود را به صورت 
مشــخص تدوین کرده، بعد نظارتی آن را تقویت کنند و عملیات های 
مرتبط را به صورت یکپارچه از طریق وزارت راه و شــرکت های مرتبط 
راهبری کنند. قطعاً بهره مندی از این رویکرد یکپارچه به بهینه سازی و 

توسعه صنعت لجستیک منجر خواهد شد.
دلیل سوم که بسیار عجیب است؛ عدم تکمیل فرآیند رتبه بندی در 
صنعت حمل ونقل و تاثیر آن به عنوان شرط احراز به منظور حضور در 
مناقصات کلان کشور است. به عنوان نمونه در پروژه های عمرانی شرط 
شــرکت در مناقصات دارا بودن حداقل یک رتبه مشخص جهت اخذ 

مناقصات است. اما در صنعت حمل ونقل  چنین نیست.
مساله چهارم این است که اصل نبض صنعت حمل ونقل، کریرهای 
ما هستند. اگر می خواهیم شرکت های حمل ونقلی قوی در کشور داشته 
باشیم و در فضای بین المللی وارد شویم، نمی توانیم با سه برابر قیمت 
شــرکت های ترکیه، روسیه، آذربایجان و... خودرو خریداری کنیم و در 
عین ســرمایه گذاری سه برابری، با قیمت مشابه این کشورها در سطح 
حمل ونقل بین المللی فعالیت کنیم. این موضوع باعث شده شرکت های 
حمل ونقل در سطح بین المللی قدرت رقابت پذیری کافی نداشته باشند. 
اگر در موارد ذکرشده تسهیل گری شود، به جای تردد شرکت های ترک 
و روسی در کشور، می توانیم شاهد تردد بیش  از پیش ناوگان های ایران 

در سطح منطقه باشیم.
مســاله پنجم این است که صنعت لجستیک ما کاملاً سنتی مانده 
و به همین دلیل نتوانسته ایم با تکنولوژی روز پیش برویم و تکنولوژی 

نتوانسته در صنعت ما ایفای نقش قابل قبولی داشته باشد.

راهکارها •
برای حل مسائل مذکور اولین راهکار پیشنهادی ما این است که در 
دانشــگاه های کشور، ارتباط بین صنعت و دانشگاه را به قدری افزایش 
دهند که صنعت، بستری برای پرورش خبره های صنعت باشد؛ نه اینکه 
به ازای هر خواسته ای قیمت های خارج از عرف بازار پیشنهاد شود. در 
حال حاضر ما فقر دانش عملیاتی و کاربردی در کشــور داریم و برای 
توسعه نیروهای متخصص در کشور نیاز به برنامه ریزی دقیق تری وجود 

دارد.
راهکار دوم این است که وزارتخانه های مختلف استانداردسازی شده 
و در بحث نظارت قوی عمل کنند تا بســتری فراهم شود که صنعت 
بتواند پاســخگوی ارائه ســرویس در سطح اســتاندارد باشد و امکان 
افزایش جذابیت سرمایه گذاری و جذب سرمایه های بانکی برای صنعت 

لجستیک فراهم شود.
راهکار سوم این است که با فعالان این صنعت که بدیهی است عرق 
ملی دارند و با وجود ســختی های موجود، همــواره به حرکت در این 
مسیر و توسعه شرکت خود ادامه داده اند، برای ایجاد سیاستگذاری های 

اثربخش تعامل بیشتری صورت بگیرد. 

چرا رویکرد یکپارچه در لجستیک ضرورت دارد؟

مسیر یکپارچه

حسن دوست حقی 
مدیرعامل شرکت حمل ونقل شتابان شمال 
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شبکه حمل ونقل

حمل ونقل یکی از مهم ترین راه های رسیدن به فرآیند توسعه 
اقتصادی-اجتماعی اســت. از این رو همان طور که این صنعت 
یکی از اصلی ترین ارکانِ زیربنایی کشورهای پیشرفته و درحال 
توســعه به شمار می آید در ایران نیز به عنوان یک رکن حیاتی 

همواره مورد توجه خاص بوده است.
حمل ونقل همچون شریانی سایر اجزای خدماتی، بازرگانی، 
صنعتی، کشاورزی، فرهنگی، اجتماعی، سیاسی را در دو سطح 
ملی و بین المللی به هم پیوند زده و تاثیرات عمیقی بر رشد و 
توسعه این بخش ها بر جا می گذارد. بخش هایی که در حقیقت 
پیشرفت و پسرفت اقتصاد یک کشور بستگی مستقیم به عملکرد 
تک تک آنها دارد. به عبارت دیگر یک اقتصاد ایده آل از پیوستن 
حلقه هایی ساخته می شود که پیوند و استحکام آنها از طریق 
حمل ونقل صورت می گیرد. هر چه این بخش بهتر و دقیق تر 
عمل کند، شاهد زنجیره مستحکم تری خواهیم بود. از این رو 
تقویت زیرساخت های ارتباطی در حوزه های مختلف حمل ونقل 
می تواند به سادگی دستیابی به توسعه اقتصادی-اجتماعی پایدار 
را در کشــور هموار کند. حمل ونقل در یک نگاه کلی به عنوان 
شریان اصلی پیکره اجتماع به شمار می رود و در صورتی که دچار 
اختلال شــود همه اندام های آن با مشکل روبه رو خواهند شد. 
زیرا تمام افراد هر روز و هر ساعت با آن در ارتباط بوده و به طور 
مستقیم در زندگی آنها تاثیرگذار است. به این ترتیب، به طور 
ویژه اقتصاد کشورمان نیز پیوند ناگسستنی با حمل ونقل دارد به 
نحوی که اگر این امر به خوبی انجام بگیرد، پیشرفت و توسعه را 
به همراه خواهد داشت. نکته قابل توجه و حائز اهمیت این است 
که در حال حاضر بیش از 9۰ درصد جابه جایی کالا و مسافر در 
ایران از طریق روش حمل ونقل جاده ای انجام می شود و به طور 
قطع باید راه های بین شهری را به عنوان اصلی ترین عامل برای 
انجام یک حمل ونقل جاده ای ایمن و اقتصادی برشمرد. از این رو، 
از یک سو با توجه به رشد آمار تولید خودرو در کشور و همچنین 
روند افزایشی سفرهای هموطنان در سال های اخیر و از سوی 
دیگر، نابرابری کاملاً مشهودی را در مقابل حرکت کند توسعه 
زیرساخت راه ها نشان می دهد که متاسفانه مشکلات عدیده ای 

را برای جامعه و هموطنان به دنبال داشته است.
لازم می دانم اشــاره ای داشــته باشــم به آمار 27 هزار و 
755نفری هموطنان جان باخته در اثر سوانح رانندگی در سال 
۱384 که بالاترین رقم در آن سال ها به ثبت رسید و نگرانی 
عمیقی را نزد مسوولان و آحاد جامعه برجای گذاشت تا موجب 
بازنگری در برنامه ها، طرح ها و چاره اندیشی شود. از آن جمله 
می توان به توسعه زیرســاخت راهی، ارتقای سطح سرویس 
راه ها و ساخت آزادراه ها و بزرگراه ها و کاهش سهم این بخش 
در حوادث ترافیکی تاکید کرد. با وجود رشد جمعیت، تولید 

خودرو و همچنین افزایش سفرها 
روند سوانح رانندگی حدوداً تا سال 
گذشته نزولی شد که بدون تردید 
توجه به ترمیم و گســترش شبکه 
مواصلاتی به شکلی علمی و منطقی 
نقش مهمی در این کاهش داشته 
اســت. امروزه با نگاهی اجمالی به 
محورهایی که آزادراهی یا بزرگراهی 
بوده و حتی مسیرهایی که باند رفت 
و برگشت جداگانه ای دارند، ایمنی 
و سهولت جریان حمل ونقل، کاهش 
سوانح رانندگی و قربانیان ناشی از 
این پدیده و در نهایت رضایتمندی 
هموطنــان را به خوبــی می توان 
دریافــت کرد. هر چنــد به عنوان 
فردی که ســال های ســال در این 
حوزه تجربه ای پشت سر گذاشته ام 
شرایط فعلی توسعه شبکه راه های 
کشــور رضایت بخش نبــوده و در 
توسعه یافته  کشــورهای  با  قیاس 
یــا برخی جوامع در حال توســعه 
وضعیت را خیلی مناسب نمی دانم. 
اما در بحث مهندسی و دستیابی به 
علوم و فنون روز دنیا در راهسازی 
حاصل  چشمگیری  پیشرفت های 
شــده که در صورت بهبود اوضاع 
اقتصادی کشــور یقیناً شبکه های 
ارتباطی با سرعت تمام گسترش و 
تکمیل یافته و ضمن ایجاد بستری 
مطمئن،  جاده ای  برای حمل ونقل 
سبب کاهش و غلبه بر آسیب های 
انسانی، اجتماعی و اقتصادی ناشی 
از سوانح رانندگی خواهد بود. نگرانی 
وقتی بیشتر می شود که بدانیم بر 
اســاس آخرین یافته و پژوهش ها 
خسارت وارده در سال گذشته تنها 
بابت کشته شدگان حوادث ترافیکی 
889 هــزار میلیارد ریــال معادل 
هزینه احداث ۱27۰ کیلومتر آزادراه 
شش خطه در دشت است )در حال 
حاضــر دو هــزار و 793 کیلومتر 

آزادراه در دست بهره برداری در کشور( ضمن آنکه خسارت های 
بســیار ســنگین دیگر بابت 3۱7 هزار و ۱2۰ نفر مصدومین 
و معلولین این بخش و از بین رفتن شــش تا هفت درصد از 
درآمد ناخالص ملی، هدر رفتن سهم قابل توجهی از اعتبارات 
بخش سلامت و بیمارستانی کشور و پیامدهای متعدد اجتماعی 
غیرقابل برآورد اقتصادی خود دارای اهمیت ویژه ای است که 

نباید از نظر دور داشت.
از دیرباز توسعه شبکه حمل ونقل جاده ای، جزو وظایف دولت 
و حاکمیت به شــمار می رود و اهمیت بالای این زیرساخت در 
فرآیند توسعه و نقش آن در رشد سایر بخش های اقتصادی از 
یک سو، و افزایش سطح خدمت رسانی به عموم مردم و ارتقای 
شاخص های محیطی و اجتماعی از سوی دیگر، همواره حاکمیت 
را بر آن می دارد تا برای حفظ، تقویت و توسعه این زیرساخت ها 
تدابیر مناسبی بیندیشد. توسعه پایدار به عنوان یک دیدگاه در 
جهت برطــرف کردن نیازهای حال و تاکید بر در نظر گرفتن 
نیازهای نسل آینده در چارچوب جنبه های اقتصادی، اجتماعی، 
زیســت محیطی، فرهنگی، خدماتی و... است و امروزه مساله 
بسیار مهم دیگر در کشور که با زیرساخت راه پیوند کلیدی دارد 
موضوع حمل ونقل ترانزیت جاده ای به عنوان یک منبع پایدار 
اقتصادی و بهره مندی از امتیازهای ویژه منطقه ای و بین المللی 
آن است که چنانچه مشاهده می شود رقابتی چشمگیر در میان 
کشورهای همســایه حاکم و کاملاً قابل ملاحظه است. وجود 
موقعیت جغرافیایی و ژئوپولیتیک کم نظیر کشور پهناور ایران 
و ایجاد کریدور شمال-جنوب که از بندر چابهار به سوی بنادر 
شمال شرقی و شمال غربی )بندر ترکمن-بندر امیرآباد-بندر 
انزلی و آستارا( متصل شده و از این طریق با کاهش 4۰درصدی 
زمان انتقــال کالا و 3۰درصدی هزینه های انتقال پس از طی 
مســافت خاکی و دریایــی بیش از هفــت هزارکیلومتری به 
کشور روسیه اتصال می یابد به عبارتی این کریدور استراتژیک 
جایگزین مسیرهای دریایی طولانی برای ترانزیت کالا از طریق 
کانال ســوئز، دریای مدیترانه و دریای سیاه به مقصد روسیه و 
اروپای شرقی و نیز مسیر دریایی اقیانوس هند و اطلس شمالی 
به مقصد اروپای غربی خواهد شد که با عبور از بیش از ۱4 کشور 
امکان تبادلات تجاری و بازرگانی را در میان آنها تقویت، تسهیل 
و اقتصادی می کند. امتیاز کم نظیر دیگر کشورمان وجود کریدور 
شرق-غرب همچنین کریدور تراسیکا شامل سیستم حمل ونقل 
ترکیبی در منطقه آسیای مرکزی، قفقاز و اروپای شرقی است، 
که نقش مهمی در احیای یکی از مسیرهای راه تاریخی ابریشم 
ایفا می کند و شاخه جنوبی این کریدور از ایران معرفی شده که 
از مرز ترکمنستان وارد ایران و سپس از طریق مرز بازرگان وارد 

ترکیه می شود. 

تکمیل کریدورهای آزادراهی کشور چگونه میسر است؟

حمل ونقل ایمن

 محمدقاسم پورتقی
 مدیرعامل مهندسین مشاور فرادید                                   
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طبق اسناد بالادستی انتظار می رود نظام اقتصادی و اعمال حاکمیت 
دولت به نحوی باشــد که مجموعه فعالیت های اقتصادی جامعه در 
راستای رفع نیاز جامعه قرار گیرند و حتی المقدور به وسیله مردم و 
با مداخله کمتر دولت صورت پذیرد و فعالیت های بخش غیردولتی 
دارای ســودآوری یا تحت حمایت باشد تا چرخه این فعالیت ها به 
صورت مطلوب عمل کند. همچنین تامین یارانه یا جبران بخشی از 
هزینه ها از سوی دولت باید به فعالیت هایی تخصیص یابد که به انتفاع 
عمومی، اصلاح الگوی مصرف، توسعه مناطق مستعد، تعمیم عدالت و 
حمایت از اقشار آسیب پذیر منجر شود. علاوه بر این نقش مورد انتظار 
از دولت در مدیریت سرمایه گذاری های توسعه زیربناهای حمل ونقل 
نیز باید به این صورت باشــد که برنامه ریزی بلندمدت و راهبردی 
در بخش حمل ونقل صورت گیرد؛ انتخاب پروژه ها موجه و همســو 
با توسعه پایدار باشد؛ بسترســازی قانونی برای واگذاری حداکثری 
پروژه ها به ســرمایه گذاری غیردولتی وجود داشــته باشد؛ انتخاب 
سرمایه گذاران ذی صلاح به صورت شفاف و رقابتی باشد؛ سازوکارهای 
قراردادی برای تامین مالی و اجرای به موقع، کیفی و به صرفه پروژه ها 
باشد؛ اخذ عوارض یا تعرفه متناسب با منافع مستقیم مصرف کنندگان 
باشد و در نهایت مشوق ها و حمایت مالی از سرمایه گذاری به تناسب 

منافع ملی هر پروژه باشد.

تبعات کمبود اعتبارات طرح های توسعه زیرساخت های  •
حمل ونقل

مهم ترین تبعات کمبود اعتبارات طرح های نیمه تمام توســعه 
زیرساخت های حمل ونقل عبارت اند از: 

 تطویل زمان بندی اجرای طرح ها و تعطیلی برخی از آنها؛
 افزایش هزینه طرح ها و استهلاک کارهای نیمه تمام؛

 انباشت مطالبات پیمانکاران فعال به دلیل عدم پرداخت کافی؛
 کاهش انگیــزه و توان پیمانکاران برای همراهی و مشــارکت در 

طرح ها؛
 تحمیل هزینه عدم النفع سرمایه گذاری های انجام شده در طرح های 

نیمه تمام به اقتصاد کشور؛
 عدم پاســخگویی به توقعات اقتصادی-اجتماعــی مناطق برای 

دسترسی مناسب به امکانات ریلی و جاده ای؛
 عدم تحقق اهداف اسناد بالادستی توسعه کشور؛

 در نهایــت اینکه کمبــود حمل ونقل مانعی برای توســعه دیگر 
بخش های کشور می شود.

سوابق تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل •
برخی ســوابق تامین مالی زیرســاخت های حمل ونقل )به جز 

اعتبارات عمومی دولتی( به شرح زیر است:
۱- سابقه تاریخی اجرای برخی پروژه های کوچک نظیر پل سازی 

با توان مالی خیرین.
2- قانون ساخت راه آهن سراسری 
)بــا عــوارض و چنــد برابــر کردن 
 قیمت قند و شــکر( در ســال ۱3۰4 
3- توسعه خطوط فرعی ریلی از اوایل 
دهه 4۰ بر عهده ذی نفع گذاشته شده 

است.
4- از ســال 58 قانون خاصی برای 
امکان تامین مالــی از طریق واگذاری 
اماکن فرودگاهی تصویــب و اجرایی 

شده است.
5- قانــون مشــارکت در احداث 
پروژه های راه و ترابری در سال ۱366 
تصویــب و تاکنون حــدود 5۰ درصد 
هزینه اجرای تعدادی از آزادراه ها تامین 
و بیش از ســه هزار کیلومتــر آزادراه 

احداث شده است.
6- در ســال های برنامه پنج ساله 
دوم از اوراق مشــارکت به نفع توسعه 
راه آهن استفاده شد ولی با عدم پذیرش 
بازپرداخت اوراق از ســوی شــرکت 

راه آهن، این روند متوقف شد.
7- مابه التفــاوت قیمت ســوخت 
داخلی و خارجی از کامیون های خارجی 
عبوری از ایران اخذ و صرف نگهداری 

شبکه جاده ای می شود.
8- از هواپیماهای خارجی عبوری 
از فضــای ایران عــوارض اخذ و صرف 
 تجهیز و نگهداری فرودگاه ها می شود.
9- در بنادر از بارهــای وارده و صادره 
عوارضی برای نگهداری و توسعه بنادر 

اخذ می شود.
۱۰- با خصوصی سازی ریلی بخشی 
از درآمــد حمل بار ریلی به وســیله 
شرکت راه آهن اخذ و صرف نگهداری 

شبکه ریلی می شود.
۱۱- برخی از طرح ها با استفاده از 
تامین مالی ذی نفعان احداث شــده اند 
)راه آهــن اردکان-چادرملو با اعتبارات 
وزارت صنایــع و معــادن و برخــی 
طرح های راهسازی منطقه عسلویه با 

مشارکت وزارت نفت(.
۱2- در سال های دهه 9۰ از اوراق مشارکت در طرح های توسعه 
راه و راه آهن اســتفاده شــد )به صورت خودگردان نبود و اعتبارات 

عمومی سال های اخیر صرف بازپرداخت آنها می شود(.
۱3- از ســال 93 انتفــاع از معادل صرفه جویی ســوخت برای 
سرمایه گذاران قانونی شده ولی به صورت محدود عملیاتی شده است.

۱4- از سال 94 استفاده از تسهیلات صندوق توسعه ملی برای 
سرمایه گذاران غیردولتی بخش حمل ونقل قانونی شده و از سال 95 

)در توسعه بنادر( عملیاتی شده است.
۱5- از سال ۱394 استفاده از اوراق خزانه برای طرح های مختلف 
شروع شده و در سال 95 به صورت فراگیر جایگزین سهم عمده ای 

از پرداخت ها شده است.

مهم ترین ریسک های پروژه ای زیرساخت های حمل ونقل •
ریسک طراحی )فنی(: تناسب طراحی با اهداف طرح، دقت مبانی، 

مفروضات و برآوردها.
ریسک ساخت و تدارکات: افزایش هزینه ها یا مدت ساخت پروژه 
از مقادیر پیش بینی شده یا کاهش قابلیت های کیفی و ایمنی مورد 

نظر.
ریسک تقاضا: کاهش محسوس تقاضای ترابری و درآمد نسبت به 

پیش بینی های اولیه.
 ریسک عملیاتی: افزایش پیش بینی نشده هزینه های بهره برداری و 

تعمیرات )مثلاً ناشی از ضعف طراحی یا اجرا(.
ریسک تامین مالی: کمبود بودجه یا انجام به موقع تعهدات مالی 

طرفین.
ریسک متغیرهای مالی: تغییرات متغیرهای مالی مانند نرخ بهره، 

نرخ ارز یا تورم.
ریسک سیاسی: تغییر شرایط سیاسی به گونه ای که بر شرایط و 

ضوابط پروژه موثر باشد.

نقاط قوت حوزه تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل •
 اهمیت اساسی توســعه زیربناهای حمل ونقل برای توسعه پایدار 

کشور.
 وجود ظرفیت بالقوه درآمدزا شدن و اقتصادی شدن سرمایه گذاری 

در بخش حمل ونقل.
 سهم بالای احداث زیرساخت های حمل ونقل از کل اعتبارات فصل 

حمل ونقل.
 داشتن قانون اختصاصی مشــارکت در زیرساخت های ترابری )با 

کارایی قابل توجه برای پروژه های آزادراهی(.
 سابقه قابل توجه در انتشار و استفاده از اوراق مشارکت.

 ســابقه محدود در استفاده از وام بانک توسعه اسلامی و فاینانس 

فرصت ها و چالش های تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل چیست؟

چرخه سودآوری

سیدمرتضی ناصریان 
مشاور برنامه ریزی اقتصادی و تامین مالی شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل ونقل کشور 
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خارجی برای خریدهای خارجی در بخش راه آهن.
 سابقه ناتمام در اســتفاده از فاینانس خارجی برای پروژه راه آهن 

تهران-اصفهان.
 وجود سرمایه های انباشته چشمگیر در تاسیسات زیربنایی، ناوگان 

و تجهیزات بخش حمل ونقل.
 بی نیازی به مصالح خارجی در اجرای اغلب پروژه ها.

 ارتباط وسیع با پیمانکاران، مهندسان مشاور و استانداران و مقامات 
کشور.

 سازماندهی تشکیلاتی مناسب در ستاد وزارت. 
 ادغام وزارت راه با وزارت مســکن )موجب تســهیل در پیشــبرد 
پروژه های ترکیبی با موضوعات شهری و حومه ای شده و منافع جانبی 

برای پروژه ها فراهم می کند(.
 امکان واگذاری و استفاده از کارهای مطالعاتی و پژوهشی و مشاوره.

 افزایش تدریجی دانش و تجارب پروژه های مشارکتی در کشور. 

نقاط ضعف حوزه تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل •
1- مشکلات حوزه فعالیت

 کمبود شدید شبکه ترابری در مقایسه با نیازها به ویژه در خصوص 
شبکه ریلی.

 ضعف در مدیریت ترابری و سیستم های هوشمند و استفاده اندک 
از حمل ونقل همگانی )کامیون به جای قطار برای حمل بار و خودرو 
ســواری به جای قطار و اتوبوس برای حمل مســافر( موجب حمل 

مضاعف و افزایش نیاز کاذب به شبکه های ترابری می شود.
 ضعف در نظام لجســتیکی )مدیریت ترابری ترکیبی و پایانه ها( و 

مقررات ریلی باعث کاهش بازدهی پروژه های توسعه شبکه است.
 فقدان مطالعات و اسناد راهبردی، برنامه ای و فنی بالادستی به ویژه 
برنامه راهبردی بخش حمل ونقل و طرح جامع شــبکه حمل ونقل 

مصوب.
 فقدان نظام ملی ارزیابی و اولویت بندی پروژه های جدید و تخصیص 

بودجه برای پروژه های در دست اجرا. 
 بی توجهی به اصول مدیریت دارایی ها در بخش حمل ونقل )فقدان 
نگهداری پیشــگیرانه، قراردادهای بلندمدت نگهداری، استفاده از 

دارایی ها به عنوان اهرم تامین مالی، تبدیل دارایی های راکد و...(.
 استفاده اندک از موقعیت کشور در کسب درآمدهای بالقوه ترانزیت 

و حمل ونقل بین المللی. 
 وابستگی شدید منابع مالی طرح های ساخت راه و راه آهن به منابع 

عمومی دولتی.
 وابســتگی به منابع عمومی دولتی برای عملیــات نگهداری راه و 
راه آهن )با انباشــت دارایی های زیرساخت لزوم تجهیز منابع مالی 

پایدار ضرورت یافته است(.
 رفتار انفعالی در انتخاب، تصویب و اولویت دادن به برخی پروژه ها 
)تاثیرپذیری از روابط و فشارهای ذی نفعان به جای ملاحظات فنی 
و اقتصادی( در سال های گذشــته موجب شده برخی از طرح های 

مصوب یا نیمه تمام طرح هایی به دردنخور یا ضعیف باشند.
2- مشکلات دانشی در تامین مالی زیربناهای حمل ونقل

 عدم آشــنایی یا اشــراف اغلب مدیران و کارشناسان ذی ربط به 
روش ها و فعالیت های مرتبط )فاینانس، بیمه، امور بانکی، اوراق قرضه، 

مشارکت و سرمایه گذاری و قراردادهای بین المللی و فنون مذاکره(.

 کمبود تجربه همکاری با شرکت های 
مشاوره و پیمانکاری خارجی.

 عدم استفاده از مشــاوران )حقیقی 
و حقوقی( متخصــص تامین مالی و 

سرمایه گذاری.
 ضعف در کیفیت مطالعات فنی و مالی 
پروژه ها )انجام ناقص شــرح خدمات، 
دقت پایین برآورد هزینه، عدم برآورد 
جریان های نقدی از منظر سرمایه گذار، 
عــدم توجه بــه شناســایی و تحلیل 
حساسیت، ریسک، سناریوسازی مالی 
و سرمایه گذاری باعث می شود مطالعات 
قابل قبول سرمایه گذاران و موسسات 

مالی داخلی و بین المللی نباشد(.
 بی توجهی به مطالعات سرمایه گذاری 
بــرای هر پروژه )شــامل: شناســایی 
ذی نفعان احتمالــی و نحوه هم افزایی 
ذی نفعــان؛ روش های جــذاب کردن 
سرمایه گذاری نظیر TOD و مشوق های 
لازم؛ تناســب شــرایط پروژه با انواع 
ریسک های  سرمایه گذاری؛  مدل های 
مهم و نحوه مدیریت ریسک پروژه انجام 

نمی شود(.
کمبــود مذاکره کننــدگان حرفه ای 
)متخصصــان مالی، حقوقــی و امور 
قراردادی بین المللی مســلط به زبان 

انگلیسی(.
3- مشکلات فرآیندی

مذاکــرات  در  اشــتباه  مســیر   
داوطلبان  با  )مذاکره  ســرمایه گذاری 
ســرمایه گذاری از رده ارشــد وزارت و 
شــرکت ساخت شــروع می شود و در 
نتیجه عــلاوه بر ایجاد مشــغله برای 
مدیران ارشــد، مذاکرات در ســطوح 

پایین تر در کانال تشــریفاتی و دور شدن از مسیر کارشناسی قرار 
می گیرد و بسیاری از پیشنهادهای گمنام رها می شوند(.

 دستورالعمل های کاری شفاف برای داوطلبان سرمایه گذاری ارائه 
نمی شود.

 نحوه رفتار با داوطلبان سرمایه گذاری سلیقه ای است و همسان و 
قابل پیش بینی نیست.

4- کمبود ابزارهای مالی
 نداشتن مزیت ها و مشوق های مالی کافی برای سرمایه گذاری در 

این بخش نظیر تسهیلات بانکی، معافیت های مالیاتی و عوارض.
 وجود ریسک های غیرقابل تضمین )فقدان سازوکار پوشش ریسک( 

مرتبط با تعهدات طرف دولتی.
 عدم تعریف روش های متنوع تامین مالی متناسب با انواع پروژه ها. 

عدم استفاده از سازوکار عوارض سایه در بخش حمل ونقل )تفاوت 
نرخ دریافتی از مردم و نرخ پرداختی به ســرمایه گذار نظیر وضعیت 

آب، برق و سوخت(.
 بی توجهی ستاد وزارت به روش های درآمدزایی بخش حمل ونقل 

)واهمه از مخالفت دولت یا مردم(. 
5- ناهماهنگی با ذی نفعان

 ناهماهنگی و فقدان برنامه اقدام مشترک بخش حمل ونقل با دیگر 
بخش های مرتبط اقتصــادی و اجتماعی )نظیر وزارت نفت، وزارت 
صنعت، معدن و تجارت، سازمان محیط زیست، سازمان گردشگری و 

دیگر سازمان ها برای همکاری و جلب مشارکت(. 
 نداشــتن ســازوکار همــکاری و مشــارکت صاحب نظــران، 
 ســمن ها، انجمن های صنفــی و ذی نفعان در تصمیم ســازی ها.

 - عــدم تدوین و تصویب تفاهم نامه یا موافقت نامه های کاری برای 
تسهیل استفاده از منابع مالی )با بانک ها، وزارت اقتصاد، بانک مرکزی، 

صندوق توسعه ملی و دیگر موسسات مالی(. 
دوگانگی در مسوولیت طرح های دوخطه کردن و افزایش ظرفیت 
بخش ریلی با جاده ای )در بخش جــاده ای تبدیل راه به بزرگراه بر 
عهده شرکت ســاخت ولی دوخطه کردن محورهای ریلی بر عهده 
شــرکت راه آهن است و در نتیجه گاهی بخشی از اعتبارات دوخطه 
کردن و افزایش ظرفیت ریلی به سمت جبران اعتبار نگهداری خطوط 

و هزینه های جاری هدایت می شود(.
دشــواری انعقاد قراردادهای ســرمایه گذاری توســعه راه آهن به 
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صورت واگذاری توام ســاخت و بهره برداری )به علت اجرا نشــدن 
خصوصی سازی راه آهن و وضعیت تمرکز مدیریت بهره برداری ریلی و 

فقدان نهاد رگولاتوری ریلی(. 
6-کمبود سازمانی و ابزارهای کاری

 ضعف تشــکیلاتی در شرکت ســاخت )فقدان معاونت مستقل 
برنامه ریزی اقتصادی، فقدان شــورای تامیــن مالی، فقدان کمیته 

قراردادها(.
 نبود نظامی مشخص برای جلب مشارکت فکری و ثبت، پرورش و 
حمایت از ابتکارات و نوآوری ها )عدم استفاده از روش هایی نظیر نظام 
پیشنهادها، اتاق فکر، مسابقات تخصصی، هدایت پایان نامه تحصیلی 

دانشجویان و...(.
 فقدان برنامه و روشــی برای ارزیابی عملکرد در حوزه تامین مالی 

غیردولتی.
 فقدان شــاخص ها و ارزیابی بهره وری مالــی در انجام پروژه های 

عمرانی.
 عدم الگوسازی تجارب نسبتاً موفق پروژه های انجام شده در داخل 
بخــش حمل ونقل یا در دیگر بخش ها بــرای بهره گیری از تجارب 

موجود. 
کمبود انگیــزش و تحرک همکاران شــرکت در این حوزه به تبع 

مشکلات مزبور.
نداشتن سامانه معرفی پروژه ها و عرضه فرصت های سرمایه گذاری 

ملی و استانی با اطلاعات مناسب چندزبانه.

تهدیدات حوزه تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل •
پایین بودن قیمت عرضه سوخت )بی اثر شدن منفعت صرفه جویی 
سوخت برای ســرمایه گذاران و موضوعیت نداشتن اخذ مالیات بر 

سوخت(.
 کمبود مقــررات و رویه های بیمه ای در ایــران برای کاهش انواع 

ریسک سرمایه گذاران پروژه های عمرانی.
 کمبود قوانین و مقررات برای جذب منابع مالی داخلی و خارجی از 

سوی بخش غیردولتی در حمل ونقل.
 کمبود قوانین و مقررات مربوط به ارزیابی و رتبه بندی شرکت های 

داوطلب سرمایه گذاری.
 فقدان قوانین و مقررات بــرای انجام معاملات جبرانی )بای بک و 

تهاتری( در حوزه احداث زیربناهای حمل ونقل.
 نوســانات و ناپایداری های اقتصــادی و در نتیجه کاهش انگیزه 

موسسات مالی داخلی به تسهیلات بلندمدت.
تاثیر ملاحظات سیاسی بر نرخ گذاری و عوارض عبور که منشأ درآمد 

سرمایه گذاران از پروژه ها محسوب می شوند.
 شــفاف نبودن نحوه استفاده از تسهیلات صندوق توسعه ملی در 

پروژه های راه و راه آهن.

فرصت های حوزه تامین مالی زیرساخت های حمل ونقل •
 وفاق عمومی مسوولان و مردم در مورد کمبود زیربناهای حمل ونقل.

 اهتمام و تاکید مسوولان دولتی به روش های افزایش بهره وری از 
منابع مالی.

 وجــود نیروی کار جــوان و متخصص در جامعه جهت توســعه 
ظرفیت های حمل ونقل و ارتقای بهره وری.

 تاکید دولت بر هدفمند کردن منابع 
مالی مصرفی و کاهــش اتکا به منابع 

نفتی.
 نقش رو به رشد صندوق توسعه ملی 
در حمایت از سرمایه گذاری غیردولتی و 

تاسیس صندوق توسعه حمل ونقل.
 تاکیــد بــر بهــره وری و جــذب 
ســرمایه گذاری داخلــی و خارجی در 
اسناد بالادســتی )نظیر سیاست های 
کلی کشــور در بخــش حمل ونقل، 
سیاســت های کلی اقتصاد مقاومتی، 
سیاســت های کلی اصــل 44 قانون 
اساســی و سیاســت های کلی برنامه 

هفتم(.
 موقعیت ممتاز ترانزیتی و ژئوپولیتیک 

همراه با روابط خوب با همسایگان.
 قرار گرفتــن در میانه کشــورهای 
اســلامی و ضرورت افزایــش روابط و 

همبستگی ملل اسلامی.
 گسترش و تجهیز بازار سرمایه کشور 
به انواع اوراق بهادار نظیر اوراق صکوک.

 اجازه حضور و مشــارکت موسسات 
مالی و اعتباری خارجی )قانون اجرای 

سیاست های اصل 44 و قانون فیپا(.

پیشنهادها و راهکارها •
پروژه ها  مناســب تر  پیشبرد  برای 
بــا حداکثر بهره وری از منابع باید ابتدا 
به منابع انســانی و مالی موجود توجه 
ویژه شــود. روال نامناسب فعلی باعث 
بهره وری پایین منابع مصرفی و رفتار 
انفعالی اغلب کارشناســان و مدیران 
مجموعه شده است. از این رو تشکیل 
کارگروه ها، معرفی مســوول هر پروژه، 
ایجاد فرآیند مشخص، داشتن برنامه، 
بــارز کردن افــراد فعال و شــاخص، 
داشــتن جلســات همفکری و... برای 
انگیزش و هم افزایی کارکنان و مدیران 
ضــرورت دارد. تا هنگامــی که وزارت 
راه و ســازمان های تابعه به منابع مالی 
و بهینه بــودن پروژه هــا و طرح ها به 
صورت نظام مند اهمیت ندهد، ارزش 
ســرمایه گذاری نیز درک نمی شــود 
و ســرمایه گذاران بالقوه ســردرگم و 
راهکارهای  بنابراین  می شوند.  گریزان 
ارتقای سرمایه گذاری و تامین مالی با 
راهکارهای افزایش انگیزه و مشارکت 
کارکنان و شــرکت های همکار همراه 

است.
راهکارها و پیشنهادهایی که در ادامه مطرح می شود با همفکری 
قابل تکمیل و ارتقاست و اولویت بندی این راهکارها و ارائه فهرست 
راهکارهای واجد اولویت بر مبنای ICT )اهمیت بیشتر، زمان کوتاه تر و 

هزینه یا ریسک کمتر حصول به نتیجه( پیشنهاد می شود.
1- تامین مالی غیرتورمی پروژه های زیربنایی حمل ونقل:

 تسهیل و ترویج روش های مشــارکتی در اجرای پروژه ها به ویژه 
پروژه های با تقاضای ترابری بالا.

 استفاده از منابع مالی بازار سرمایه و منابع مالی مردمی )انتشار اوراق 
مشارکت، تشکیل صندوق پروژه و...(.

 واگذاری اراضی مازاد )زمین های تملک شــده برای پروژه هایی که 
جابه جا شده اند یا در ایستگاه های راه آهن هستند(.

 تهاتر مطالبات و بدهی های پیمانکاران و مشاوران.
 تحقیق روش های تجاری ســازی و درآمدزایی بخش حمل ونقل با 

اقتباس از دیگر کشورها.
 مذاکره و همگرا کردن ذی نفعان ترابری )صنایع، معادن، بنادر و...( 

برای هم افزایی در راستای انجام پروژه های بزرگ.
 تدوین طرح های سودآور تجاری )مدل های TOD( در اراضی جانبی 
پروژه برای ســرمایه گذاری ساخت و توسعه ایستگاه ها و پایانه های 

ترابری و لجستیک.
 ایجاد پنجره واحد ارتباط با ســرمایه گذاران و سامانه اطلاعاتی از 

شرایط، مقررات و فرآیند سرمایه گذاری و مشخصات پروژه ها.
 محدود کردن استفاده از منابع فاینانس خارجی برای پروژه هایی که 

نیازمند واردات یا انتقال فناوری هستند.
2- پیشگیری از رکود ســرمایه هنگفت در پروژه های 

نیمه تمام راه/راه آهن:
 تسریع در تصویب و ابلاغ طرح جامع حمل ونقل )هرچند ایده آل 

نباشد(.
 پرهیز از شروع به اجرای طرح های جدید مگر طرح های مشارکتی.

 غربالگری طرح های تملک دارایی های پیوست قانون بودجه و حذف 
طرح های فاقد توجیه.

 کاستن از طرح های موازی راه آهن/بزرگراه/آزادراه.
 الزام به انجام مطالعات توجیهی و تصویب اجرای طرح بعد از اتمام 

مطالعات و طراحی پایه.
3- تدویــن قوانین لازم و اصلاح مقــررات برای ارتقا و 

هدایت سرمایه گذاری در زیربناهای حمل ونقل:
 پیگیری تصویب نهایی لایحه مشارکت عمومی-خصوصی.

 انتفاع سرمایه گذاران پروژه های زیربنایی حمل ونقل از ارزش معادل 
ارتقای ایمنی و صرفه جویی سوخت.

 ساماندهی به نرخ و شیوه اخذ مالیات و عوارض برای کاهش بار مالی 
سرمایه گذاران پروژه های زیربنایی.

 فراهــم کردن امکان اســتفاده از اعتبارات اســنادی ریالی برای 
پروژه های عمرانی.

 اصلاح آیین نامه اجرایی قانون احداث پروژه های عمرانی بخش راه و 
ترابری از طریق مشارکت.

 تضمین حداقل تقاضای ترابری و تضمین ســقف دوره مشارکت 
سرمایه گذاری در زیربناهای حمل ونقل.

 تسهیل ســرمایه گذاری غیردولتی در طرح های توسعه راه آهن با 

تامین مالی
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تعیین قیمت تضمینی حمل ریلی بیش از قیمت مصرف کننده به 
ازای هر تن-کیلومتر و نفر-کیلومتر )تعرفه سایه(.

 اجازه توثیق بخش های اجراشــده پروژه مشارکتی در سقف آورده 
طرف مشارکت جهت اخذ تسهیلات مالی با تضمین دولت.

 امکان اعطای بخشــی از منافع افزایش عملکرد شبکه ترابری به 
سرمایه گذاری که پروژه محدودی را اجرا کرده و موجب بهبود قابل 
توجه در عملکرد شــبکه ترابری متصل به آن شده است )نظیر رفع 

گلوگاه ظرفیتی یا خطوط ریلی فرعی تجاری(.
 رقابتی کردن واگذاری پروژه های همراه با تامین مالی )به جای تبادل 
تفاهم نامه های موردی و متفرق به بهانه فاینانس یا تهاتر یا مشارکت و...(.

 تکمیل خصوصی ســازی امور ریلی مطابق آیین نامه سهم بهینه 
بخش غیردولتی در امور راه و راه آهن )مصوب ۱388( همراه با ایجاد 

سازمان رگولاتوری حمل ونقل ریلی در وزارت راه و شهرسازی.
 مشروط کردن مجوز ایجاد و بهره برداری صنایع و معادن بزرگ به 

اتصال به شبکه ریلی.
 تامین هزینه امور نگهداری راه ها و تجهیز شبکه جاده ای به سامانه ها 
و تجهیزات هوشمندسازی حمل ونقل و رفع نقاط حادثه خیز با اخذ 

عوارض بر ترابری باری جاده ای )قانون دارد ولی اجرا نشده است(.
4- تقویت مشاوران و پیمانکاران:

 رســیدگی به بدهی های انباشته شــرکت های خصوصی و التزام 
دستگاه های اجرایی به کاهش حجم بدهی ها.

 تسویه حســاب به موقــع قراردادها و آزادســازی تضامین معوق 
)رسیدگی به قراردادهای طولانی شده و تضامین قدیمی و کارهای 

تحویل و تایید نشده(.
 همکاری و تعامل با انجمن هــای صنفی در امور مدیریت کیفی، 

افزایش بهره وری و ارتقا به ترازهای بین المللی.
 ایجاد نظام حرفه ای مشاغل برای مشاغل مرتبط.

 انتخاب سالانه شرکت های سرآمد مشاوره ای و پیمانکاری بخش 
حمل ونقل.

 ایجاد سامانه ارزشیابی ادواری هر یک از افراد حقیقی و حقوقی فعال 
در طراحی و نظارت بر پروژه های عمرانی.

زیربنایی  پروژه های  اجرایی  دســتگاه های  تقویت   -5
حمل ونقل:

 پیاده سازی نظام مدیریت دانش و نظام مدیریت کیفیت در پروژه ها.
 ارتقای نظام مدیریت مجموعه پروژه ها به صورت علمی، حرفه ای 

و منسجم.
 برگزاری جشنواره سالانه بهره وری برای پروژه های عمرانی.

 برقراری نظام پیشــنهادها در دســتگاه های اجرایــی برای بروز 
خلاقیت ها و پذیرش پیشنهادهای کارکنان.

 ارزیابی و رتبه بندی مجریان و مدیران پروژه ها.
 ایجاد سامانه الکترونیکی مستندسازی مدارک فنی پروژه ها )شامل 

مدارک فنی دوره مطالعه و اجرا(.
6- فعال کردن صندوق توسعه حمل ونقل برای تسهیل 

مشارکت با نگرش زنجیره ای و پایدار:
 تســهیل و ترویج مشارکت و مساعدت در تامین مالی و تضامین 

سرمایه گذاران و سرمایه پذیران.
 جلب و هدایت منابع بانکی به پروژه های مولد و واجد اولویت.

 پرداخت تسهیلات در قالب عقود اسلامی بلندمدت با سود کم.

 تثبیت جایگاه صنــدوق به عنوان 
مرجع گــردآوری و مدیریت عوارض و 

تعرفه سایه.
حمایــت هدفمنــد از طرح هــای 
دانش بنیان و فناوری های جدید ریلی 

و جاده ای.
7- اصــلاح ضوابط و نظام نامه 

صندوق توسعه ملی با تمرکز بر:
 افزایــش دوره بازپرداخت اقســاط 
تسهیلات صندوق برای سرمایه گذاری 

غیردولتی در طرح های زیربنایی.
 مشخص کردن سازوکار توثیق عواید 
یا اجاره پروژه های عمرانی و پروژه های 

توسعه ناوگان.
 پذیرش گواهی تعهدات دولت )نظیر 
تعهد به پرداخت اجاره یا تضمین نرخ 
عوارض به صورت سایه یا تضمین اصل 
سرمایه گذاری( به شرکت سرمایه گذار 
به عنــوان وثیقــه اخذ تســهیلات 

پروژه محور.
8- مدیریت افکار عمومی:

 برگــزاری نشســت های منظــم با 
انجمن های صنفی و مجامع دانشگاهی 

در امور حمل ونقل.
 مشارکت صاحب نظران، انجمن های 

صنفی و ذی نفعان در تصمیم سازی ها.
 ایجاد وب ســایت تعاملی برای تبادل 
نظر با مــردم و متخصصــان در امور 

پروژه ها.
 ایجاد دفتر حقوق شهروندی در ستاد 

وزارت برای امور حمل ونقل.
 اطلاع رسانی ابتکارات و نوآوری های 

انجام شده در پروژه ها.
9- تهیه و تصویب فهرســت 

طرح های پیشــران و واجد اولویــت راه/ راه آهن/پایانه ها 
و مراکز لجســتیک و قابــل تکمیل بــرای دوره معین 
)نظیر طرح هــای روبه خاتمه؛ طرح هــای رفع تنگناهای 
ظرفیتی شــبکه ترابری؛ توســعه ترانزیت و گردشگری 
 بین المللی؛ طرح های مهم آمایشــی؛ طرح های با تقاضای

 ترابری انبوه(.
10- شناسایی پروژه های زیربنایی ضروری در نقاط مرزی 
یا داخل کشورهای همجوار و پیگیری اجرای آنها از مراجع 

دیپلماتیک.
11- ایجاد نظامات لازم برای پروژه های پیشران زیربنایی 

حمل ونقل:
 تدوین ضوابط مدیریت بر ابرپروژه ها در دستگاه های اجرایی.

 تامین مالی شفاف پیش از شروع به اجرای ابرپروژه ها با تمرکز 
بر روش های مشارکتی.

 محدودیت تغییر دستگاه اجرایی و مدیر پروژه در دوره اجرا.
 تامین منابع مالی نقدی برای پرداخت هزینه های تملک اراضی، 

دادرسی و... .
12- ترویج مهندسی ارزش پروژه ها و همگرایی صنعت و 

دانشگاه در امور پروژه های عمرانی حمل ونقل:
 الزام مهندسی ارزش هر طرح قبل از ایجاد ردیف در قانون بودجه و 

هر پروژه قبل از برگزاری مناقصه.
 بهره مند کردن کارکنان از خلاقیت ها و ابتکارات منتهی به بهبود و 

کاهش هزینه پروژه ها.
 ایجاد دفتر مهندسی ارزش و حمایت از تحقیقات و نوآوری در هر 

یک از شرکت های مادر تخصصی.
 ایجاد سامانه معرفی قطعات، تجهیزات، ماشین آلات و فناوری های 

موردنیاز وارداتی )وابسته به خارج(.
 ایجاد سامانه آموزشی معرفی مصالح و روش های اجرایی نوین.

 ایجاد سامانه قوانین، مقررات، آیین نامه ها، دستورالعمل های فنی 
موجود.

 ایجاد بانک اطلاعاتی موضوعات تحقیقاتی مورد نیاز و نحوه حمایت 
از انجام آنها.

 مستندســازی، ثبت و انتشار ابتکارات و نوآوری های انجام شده در 
پروژه های حمل ونقل. 

سهم بخش دولتی و غیردولتی در سرمایه گذاری های آزاد راه ها

تامین مالی

سهم بخش غیردولتی سهم دولت در مشارکت

%46 %54
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سرمایه گذاری

چالش های ســرمایه گذاری در بخش ریلی را می توان به سه 
بخش تقســیم کرد: دولت، سرمایه گذاران بخش خصوصی و 
وزارت راه. از منظر دولت بخش ریلی به عنوان یکی از مهم ترین 
بخش های حمل ونقل است که از بعد مصرف گازوئیل پاک و 
کم هزینه است. بخش ریلی همیشه مورد توجه دولت ها بوده و 
در همه برنامه های پنج ساله مورد توجه قرار گرفته است اما در 

مرحله اجرا آن توفیقاتی که باید را نداشته است. 
این نشان می دهد که دولت در تامین منابع موفقیت خوبی 
نداشــته و به  رغم اینکه وابســتگی حمل ونقل ریلی به حمل 
کالاهای اساســی و استراتژیک مثل غلات و سوخت همیشه 
دغدغه وزارت راه و مصرف کنندگان واقعی بوده اما متاسفانه در 
سال های گذشته بهایی به آن داده نشده و همچنین منابعی هم 

برای آن تامین نشده است. 
چالش سرمایه گذاران بخش خصوصی این است که دولت در 
فضای کار باید مشوق های لازم را برای سرمایه گذار بخش ریلی 
فراهم کند به نوعی که سرمایه گذار راغب شود در این بخش 
سرمایه گذاری کند. سرمایه گذاری در بخش ریلی خیلی سنگین 
است. در بخش خط ریلی هم که مربوط به وظایف دولت است، 
مشــکلاتی وجود دارد که معاونت ساخت در مجموعه وزارت 
راه متولی توســعه خطوط زیربنایی ریلی اســت و بهره بردار 
هم راه آهن اســت بنابراین این دو واحد ارتباطشان آن طور که 
باید باشد نیســت و غالباً معاونت ساخت با فضای بودجه ای 
که نمایندگان روی آن حســاس هستند و بعضی از برنامه ها 
که به نظر می رسد توجیه اقتصادی هم ندارد همراه می شود. 
از نگاه ســرمایه گذاری که می خواهد وارد بخش ریلی شود با 
توجه به اینکه حجم سرمایه گذاری سنگین است و از آن مهم تر 
اقتصاد اینجا اقتصاد شبکه است، به این معنا که سرمایه گذار 
بخش ریلی فقط در شبکه ریلی می تواند سرمایه گذاری کند 
چه واگن باشد چه لوکوموتیو و چه تجهیزات ریلی باشد، همه 

سرمایه گذاری اش باید در بخش های ریلی باشد.
 در مقایســه با ســرمایه گذاری در بخش جاده ای که فرد 
ســرمایه گذار می تواند اتوبوس یا کامیون بخرد می تواند آن را 
به خارج از آن مســیری که بوده منتقل کند؛ مثلاً اگر استان 
خراسان است ببرد و کرمان کار کند. اما در بخش شبکه ریلی 

نمی تواند چنین جابه جایی را انجام دهد.
حتــی در بخش شــبکه غیرریلی ســرمایه گذار می تواند 
وسیله اش را برای کار ترانزیت به خارج از کشور ببرد. اما واگن 

به این سهولت نمی تواند از کشور خارج شود. 
دلیلش هم حجم ســنگین ســرمایه گذاری ریلی اســت. 
ســرمایه گذار ریلــی نیازمنــد تضامین لازم توســط دولت 
است و از طرف دیگر مشــوق هایی که فضای رقابتی را برای 

سرمایه گذار بخش ریلی در مقایسه 
بــا ســرمایه گذاران جــاده، دریا و 
هواپیمــا تضمین می کند قوانین و 
مقــررات در قالب ماده ۱2 و قانون 
دسترسی آزاد به شبکه ریلی است 
که طبق آن راه آهن به عنوان متولی 
بخش دولتی این موضوع را مدیریت 

می کند. 
البتــه به نظر مــن این موضوع 
انگیزش هــای لازم در بخش ریلی 
را ایجاد نکرده است. باید اضافه کنم 
که بخش ریلی خود به ســه بخش 
مســافری، باری و بخش خدمات 
نیروکشــی )لوکوموتیو( تقســیم 
می شــود. در بخش باری با همین 
ماده ۱2 انگیزه های سرمایه گذاری 
افزایش پیدا کرده است، در بخش 
مســافری هم ماده ۱2 به کار برده 
شده اما دســتاورد مهمی نداشته 
است؛ من فکر می کنم این باید به 
زودی اجرایی شود به این خاطر که 
روندش طی شده اما تخصیص منابع 
صورت نگرفته است که این می تواند 
انگیزه لازم را بدهد. در ســال های 
گذشــته هم چیزی تحت عنوان 
وجوه اداره شــده، تسهیلات با نرخ 
سود پایین را در اختیار شرکت های 
سرمایه گذار قرار می داد که اخیراً این 
موضوع را نداریم. برای مثال شرکت 
با ۱7 یــا ۱8 درصد ســود تامین 
مالی می کرد، دولــت می پذیرفت 
و از فاصلــه 4 تا ۱8 را سوبســید 
برمی گرداند. چالش ســوم ساختار 
ساختار  اســت.  راه آهن  شــرکت 
ساختار شرکت های  شبیه  راه آهن 
قانون تجارتی نیست. مدیرعاملش را 
هیات دولت تعیین می کند و ضوابط 
اجرایی اش هم اساسنامه خاص دارد 
بنابراین نمی توان به عنوان شرکت به 

آن نگاه کرد. 
اما خب مســوولیت نمایندگی 

دولــت را دارد و کار تنظیم گــری را انجــام می دهد. این دو 
ماموریتی که به طور همزمان به شرکت داده اند باعث شده که 

راه آهن نتواند رسالت اصلی اش را انجام دهد. 
به هر حال شــرکت های بخش خصوصی که فعالیت های 
حمل بار و مسافر را انجام می دهند توقعشان این است که این 
راه آهن کار تنظیم گری را انجام دهد و بارها گفته شده که در 
بخش جاده ای، دریا و هواپیما سازمان های ذی ربط شان را در 
وزارت راه داریم اما در بخش ریلی ما سازمان ریلی نداریم که 
این هم یکی از چالش های جدی بخش ریلی اســت که مورد 

توجه دولت قرار نگرفته است.

فرصت ها •
در مورد فرصت هــای بخش ریلی بایــد گفت که بخش 
ریلی صنعتی رو به گسترش است با شاید در مقاطعی توسعه 
پیدا نکرده باشد اما بر اســاس نیازهای توسعه ای که شرایط 
استراتژیک کشور تعیین می کند و از طرفی همه کشورهایی با 
موقعیت مشابه ما در جایگاهی قرار گرفتند که ما با آنها فاصله 
داریم و در برنامه های پنج ساله و حتی سالانه اعداد و ارقامی را 
برای اهداف کمی این صنعت پیش بینی کردند نشان می دهد 

این صنعت از نگاه سرمایه گذار فرصت ساز است.
به این تعبیر که مثلاً شــما برای حمل بار در بخش ریلی 
یــک هدف 3۰درصدی گذاشــتید و فقــط ۱۰ درصدش را 
سرمایه گذاری کردید، از فاصله ۱۰ تا 2۰ درصد دیگر که به 3۰ 
برسد یعنی فرصت سرمایه گذاری یعنی حمایت یعنی وجود 
خدمتی که معطل مانده که سرمایه گذار به آن توجه کند. در 
بخش مسافری هم همین طور است. در بخش مسافری هدف 
برنامه این بوده که 2۰ درصد ســهم جابه جایی مسافران را از 
طریق ریل انجام دهیم که الان بیشتر استان هایی که به شبکه 
ریلی وصل شده اند تقریباً این قطار را دارند و برخی هم دارند 
به این شبکه وصل می شــوند و حتماً درخواست برای بخش 
مسافری وجود دارد. اینها فرصت های سرمایه گذاری را تضمین 
می کند که سرمایه گذار می تواند با نگاه مثبت به این موضوع 
توجه کند و این نگرانی را نداشته باشد که یک روز این فرصت 
را از دست می دهد. هرچند در مقاطعی مثل شرایط فعلی حمل 

بار کاهش پیدا کرده است. 
مسافر تقریباً ثابت مانده و رشد قابل توجهی نداشته است 
اما تقاضا برای افزایش ســفر و بار وجود دارد که این هم جزو 
فرصت های بخش ریلی است که خوشبختانه قوانین و مقرراتی 
هم در این زمینه وضع شــده مثل مــاده ۱2 تبصره ۱8 که 
مشوق های خوبی است که سرمایه گذار می تواند در مدیریت 

هزینه هایش و توجیه اقتصادی انجام طرحش موثر باشد.

سرمایه گذاری در بخش ریلی با چه چالش هایی روبه رو است؟

فرصت ها و چالش های بخش ریلی

محمد رجبی 
کارشناس حمل ونقل ریلی
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طولانی شدن پروژه های عمرانی و راهسازی کشور یکی از مهم ترین 
ضعف های موجود در صنعت عمران و آبادی کشــور است زیرا علاوه 
بر صرف منابع مالی بیشــتر عوارضی همچون ایجاد تورم و افزایش 
قیمت ها، عدم امکان بهره بــرداری از پروژه ها را به همراه دارد. رئیس 
سازمان برنامه و بودجه کشور در شهریورماه سال جاری با حضور در 
گفت وگوی ویژه خبری اعلام کردند که حدود ســه هزار همت )هزار 
میلیارد تومان( پروژه های نیمه کاره در ســطح کشور وجود دارد که 
مطابق گزارش های عمر متوســط اجرای پروژه ها 16/9 ســال است، 
فقط با توجه به این عمر متوسط می توان به دلیل عمده گران شدن 
پروژه های عمرانی پی برد. مطابق محاسبات متوسط بهای تمام شده 
پروژه های راهسازی مطابق تعادیل فهرست بهای راه در 17 سال که 
عمر متوسط اجرای پروژه های عمرانی است بیش از 27 برابر افزایش 
یافته و این افزایش بها در ســه سال گذشته 3/6 برابر و در 10 سال 
گذشــته بیش از 11 برابر بوده اســت. از این رو فقط اگر اجرای یک 
پروژه در چند سال گذشته سه سال افزایش یافته باشد مشخص است 
که هزینه اجرای آن چند برابر افزایش یافته است از این رو باید تمام 
توجه دولت و ذی نفعان پروژه های عمرانی در بررسی و تلاش در جهت 
کاهش زمان اجرای پروژه ها باشد و سایر دلایل افزایش قیمت طرح ها 
در مقابل هزینه های ناشی از تورم و تعدیل چندان قابل توجه نخواهد 
بود. هر چند همه ذی نفعان وجود بیش از 70 هزار پروژه نیمه تمام و 
شروع پروژه های جدید تحت فشار کانون های قدرت و نبودن بودجه 
عمرانی مناسب را دلیل عمده این تاخیر پروژه های عمرانی دانسته و 
همه کارشناسان غربالگری جدی پروژه های ناتمام و عدم شروع پروژه 
جدید از یک ســو و تلاش در جذب مشارکت عمومی و خصوصی در 
اجرای پروژه های ناتمام و جدید را راهکار نجات کشور از این وضعیت 
می دانند ولی در واقع این همه واقعیت نیست و اگر اعتبار لازم و کافی 
هم برای اجرای پروژه های عمرانی تامین شــود بدون حل مشکلات 
بوروکراســی و عافیت طلبی سیستم مدیریتی و اداری کشور، مشکل 
اجرای پروژه های عمرانی حل نخواهد شد و هم اکنون نیز این ضعف 
مدیریت را در ورای نبود اعتبارات کافی پنهان کرده ایم و اکنون به چند 
مورد از مشکلاتی که سبب طولانی شدن اجرای پروژه های عمرانی به 

خصوص راهسازی می شود اشاره می شود:

1- استملاک اراضی مورد نیاز اجرای پروژه ها •
تامین منابع مالی استملاک اراضی مورد نیاز اجرای پروژه ها با توجه 
به افزایش قیمت زمین در سال های اخیر همواره از چالش های اصلی و 
طولانی شدن روند اجرای پروژه های راهسازی بوده و در تعداد زیادی 
از پروژه های آزادراهی به دلیل اصــرار وزارت راه به تقبل هزینه های 
استملاک، از سوی سرمایه گذاران اعلام انصراف شده و با توجه به اینکه 
اراضی پروژه به نام دولت و وزارت راه خریداری می شود باید راهکاری 
مثل تهاتر با املاک وزارت راه و شهرسازی برای تملک اراضی مورد نیاز 

پروژه ها مصوب شود.

2- جابه جایی تاسیسات واقع  •
در مسیر اجرای پروژه ها و صدور 

مجوز برای عبور از آنها
برای اجرای پروژه های راهسازی نیاز 
به جابه جایی تاسیسات موجود در مسیر 
پروژه نظیر خطوط لوله، برق و مانند آن 
و همچنین نیــاز به مجوز برای عبور از 
تاسیساتی مانند خطوط راه آهن و لوله ها 
بــا اجرای پل اســت و عمدتاً همکاری 
ادارات مربوطه در این زمینه بسیار کند 
و با هزینه گزاف انجام می گیرد و سبب 

تاخیر در اجرای پروژه می شود.

3- تاخیر در پرداخت اعتبارات •
همان طور کــه گفته شــد تامین 
مناســب اعتبارات دلیل اصلی طولانی 
شــدن پروژه های عمرانی اســت. ولی 
پرداخت همان اعتبارات کم تخصیص 
داده شــده نیز عملاً با تاخیر بسیار زیاد 
انجام می پذیــرد و از زمان تخصیص و 
ابلاغ تا زمان پرداخت به پیمانکاران مدت 
طولانی در بوروکراسی دستگاه اجرایی و 

ذی حسابی ها معطل می شود.

4- تحویل سهمیه قیر •
هرســاله از محل تبصره های قانون 
بودجه قیر مورد نیاز اجرای روســازی 
پروژه های راهســازی تامین و تحویل 
می  شــود ولی روند کند طی تشریفات 
و تصویب آیین نامه های مربوطه سبب 
می شــود که قیــر لازم در اواخر پاییز 
تحویل شــود که عملاً در اکثر مناطق 
ایران امــکان اجرای آســفالت مقدور 
نخواهد بود و نیاز است فکری برای آن 

شود.

5- صدور مجوز لازم برای  •
معادن و تامین آب مورد نیاز پروژه

اجرای پروژه های راهسازی بدون در 

اختیار گذاشتن معادن، تهیه مصالح قرضه، روسازی، بتن و همچنین 
آب مصرفــی پروژه مقدور نخواهد بود. روند صدور مجوز و تامین این 
مصالح ضروری عملاً بســیار کند و طولانی است و در خیلی از موارد 
چاره ای جز خریداری با قیمت های گزاف از افرادی که پیشــاپیش با 
استفاده از فرصت معادن را در اختیار گرفته و عملاً بهره برداری از آن 

نمی کنند نخواهد بود.

6- عدم هماهنگی دستگاه های دولتی •
در موارد متعددی مابین آیین نامه ها و دســتورالعمل های دولتی 
در مــورد اجرای پروژه های عمرانی هماهنگی لازم وجود ندارد و این 
ناهماهنگی و اختلاف سبب شکایت از مجریان و پیمانکاران پروژه ها به 
دستگاه های قضایی و دستور توقف اجرای پروژه و حتی صدور حکم 
جلب پیمانکاران می  شود. به طور مثال اختلاف نظر سازمان برنامه و 
بودجــه و مصوبات وزارت صمت در مورد دریافت حقوق دولتی برای 
مصالح قرضه راهسازی که طی هفت سال اخیر سبب توقف، تاخیر و 
جلب پیمانکار زیادی به محاکم قضایی شده است که حل آن بسیار 
ساده و راه حل آن طی درخواستی به سازمان برنامه پیشنهاد شد ولی 

تاکنون اقدامی در جهت حل آن صورت نپذیرفته است.
به نظر می رســد در مجموع شرایطی ایجاد شــده که کارمندان 
و مســوولان دولتی برای احتراز از احضار به هیات های رسیدگی به 
جرائم کارکنان دولت تا حد ممکن از تصمیم گیری، حل مســائل و 
مشــکلات خودداری کرده زیرا به تجربه متوجه شــده اند که در این 
صورت از حاشــیه امن بیشتری برخوردار بوده و تاکنون هیچ تخلفی 
به نام کارکنان در ســازمان های دولتی ثبت نشده است. به طور مثال 
چند سالی است که ســازمان برنامه و بودجه در بند 8 دستورالعمل 
نحوه جبران آثار ناشی از قیمت ارز در پیمان های ریالی فاقد تعدیل، 
راهکاری برای جبران ضرر و زیان سرمایه گذاران بخش خصوصی که در 
اجرای پروژه های زیرساخت سرمایه گذاری کرده اند ارائه نکرده و به رغم 
درخواست و پیگیری مکرر شرکت های سرمایه گذاری آزادراهی تاکنون 
موفق به استفاده از آن دستورالعمل در جهت حل مشکلاتشان نشده اند 
زیرا مســوولی در وزارت راه حاضر به تقبل مسوولیت استفاده از این 
راهکار نیست در صورتی که اجابت این درخواست بحق سرمایه گذاران 
در تشویق سایرین به سرمایه گذاری در احداث زیرساخت ها می تواند 

خیلی موثر و کارگشا باشد.
 با توجه به مطالب ذکرشده در بررسی علل تاخیر اجرای پروژه ها 
می تــوان پی برد که علاوه بر عدم تامین منابع مالی لازم برای اجرای 
پروژه های عمرانی راهســازی دلایل دیگری هــم وجود دارد که این 
مشکل را تشدید می کند ولی فعلاً در سایه مشکل اصلی یعنی نبود 
اعتبار مناسب پنهان شده و بدون حل آن اگر منابع مالی لازم هم تهیه 
شود مشکل رفع نخواهد شد و تمایلی برای مشارکت بخش خصوصی و 

غیردولتی برای اجرای پروژه های نیمه تمام ایجاد نخواهد شد.

طولانی شدن پروژه های راهسازی کشور چه دلایلی دارد؟

غربالگری پروژه

 خدایار خاشع
پروژه های راه سازی دبیر انجمن شرکت های سرمایه گذار در آزادراه ها
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حمل ونقل دریایی

سود خالص شرکت های عملیاتی گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
در نیمه اول سال، معادل پیش بینی کل سال 1401
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حمل ونقل دریایی

تحریم های ظالمانه ایالات متحده آمریکا علیه اقتصاد ایران 
همچنان پابرجاســت و بخش های مختلــف اقتصاد ایران 
را دربر گرفته اســت؛ هر چند که بعد از ســال های مداوم 
تحریم، بسیاری از شرکت ها و بنگاه های اقتصادی راه خود 
را پیدا کرده و به شــیوه های متنوع، به فراخور موانعی که 
دشــمن برای آنها ایجاد می کند، ســد راه را می شکنند و 
مسیر حرکت خود را بازطراحی می کنند. حالا ناوگان ملی 
کشــتیرانی جمهوری اسلامی ایران نیز به عنوان خط دوم 
دفاعی کشور، بعد از ثبت رکوردهای به یادماندنی در سال 
1400، مسیر رشــد و بالندگی خود را در سال 1401 هم 
ادامه داده و در این مسیر به نقش آفرینی خود در پشتیبانی 
از تجــار و بازرگانان و برنامه های دولت برای فتح بازارهای 
تجاری ادامه می دهــد. آمارهای منتشرشــده از عملکرد 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در نیمه اول سال جاری 
به خوبی نشــان از این جهش در عملکرد و به موازات آن 
برنامه ریــزی برای روزهای روشــن دارد؛ به خصوص اینکه 
توسعه ناوگان نیز یکی از بخش هایی است که طی ماه های 
گذشته به عنوان یکی از مولفه های اصلی در برنامه ریزی های 
کشــتیرانی جمهوری اسلامی ایران مطرح بوده و زمینه را 
برای انعقاد قراردادهایی برای ساخت شناورها و کشتی های 

چندمنظوره مهیا کرده است.

کارنامه کشتیرانی در شش ماه اول 1401 •
گزارش عملکرد شش ماهه شرکت های گروه کشتیرانی 
جمهوری اســلامی ایران حاکی از ثبــت رکورد جدیدی 
در پرونده عملکرد این شــرکت است؛ به نحوی که برخی 
شرکت های گروه توانسته اند در طول مدت شش ماه، رقمی 
بالاتر از کل درآمد عملیاتی و ســود خالص پیش بینی شده 
در بودجه سال 1401 را محقق کنند. بر این اساس، شرکت 
حمل ونقل کانتینری 182 درصد، شرکت کشتیرانی حمل 
فله 482 درصد، شرکت کشتیرانی دریای خزر 96 درصد، 
شرکت کشتیرانی والفجر 489 درصد و شرکت حمل ونقل 
ترکیبی 113 درصــد از بودجه پیش بینی شــده خود در 
حوزه سود خالص را محقق کردند. مجموع درآمد عملیاتی 
شــرکت های مذکور در شش ماه منتهی به 31 شهریورماه 
1401 معــادل 278 هزار و 843 میلیــارد و 21 میلیون 
ریال بوده که نســبت به درآمد عملیاتی پیش بینی شده در 
بودجه کل سال 1401 که معادل 238 هزار و 14 میلیارد 
و 868 میلیــون ریال بــوده، 117 درصد تحقق را به ثبت 
رسانده است. همچنین ســود خالص پیش بینی شده برای 
شــش ماه منتهی به 31 شهریورماه ســال 1401 معادل 

65 هــزار و 791 میلیارد و 901 
میلیــون ریال بوده که با توجه به 
سوی  از  صورت گرفته  تلاش های 
گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی 
192درصدی  عملکــرد  ایــران، 
در شش ماه ســال جاری محقق 
شــده و رقم در این بازه زمانی به 
126 هزار و 186 میلیارد و 629 

میلیون ریال رسیده است.

توسعه ناوگان و رونق  •
حمل بار

گروه  راستای سیاست های  در 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 
مبنــی بر اســتفاده حداکثری از 
تــوان ســازندگان داخلی، ظرف 
روزهــای گذشــته ســاخت دو 
فروند کشــتی تانکر چندمنظوره 
800تنی با ســرمایه گذاری 214 
میلیاردتومانــی )معــادل حدود 
آغاز  یورو( رســماً  میلیون  هفت 
شــد. این دو فروند کشتی تانکر 
قرار اســت ظرف 18 تــا 20 ماه 
آینده به منظور خدمات رسانی به 
کشتی های ناوگان ملی کشتیرانی 
جمهوری اســلامی ایــران به کار 
گرفته شــوند و در پروژه ساخت 
آن، 100 نفر به صورت مستقیم 
در شــرکت کشتی سازی اروندان 

مشغول به کار خواهند شد.
همچنین بر اساس سیاست های 
تدوین شــده در راســتای توسعه 
ناوگان و رونق حمل بار صادراتی 
به کشورهای حاشیه دریای خزر، 
ناوگان ملی کشتیرانی ایران موفق 
به تامین هشــت فروند شــناور 
تازه نفس جهــت افزایش ظرفیت 
صادراتی کشــور به مقاصد بنادر 
شــمالی حاشــیه خزر و توسعه 
شبکه ترانزیتی در این مسیر شده 
است که شامل چهار فروند شناور 

جدید و ثبت ســفارش ســاخت چهار فروند شناور جنرال 
کارگو و کانتینری است.

با این اقدام، بخشی از محدودیت های کنونی ناوگان ملی 
کشتیرانی جمهوری اســلامی ایران به مقاصد کشورهای 
حاشیه دریای خزر برطرف خواهد شد؛ ضمن اینکه خرید 
و الحاق کانتینرهای مورد نیاز توانســته ســرعت شــبکه 
حمل ونقــل در دریای خزر را متحــول کند، این در حالی 
اســت که برنامه های طراحی شده در شــرکت کشتیرانی 
دریای خزر به توســعه زیرساخت های لجستیک به صورت 
همزمان منتهی شده است که بر این اساس به نظر می رسد 
در صــورت لایروبــی کانال های ورودی به بنادر روســیه، 
ظرفیت حمل ونقل صادراتی ایران به مقصد این کشور نیز، 

از رشد چشمگیری برخوردار خواهد شد.

ماحصل توافقات با روسیه •
همچنیــن بر اســاس توافقات صورت گرفته از ســوی 
شــرکت کشــتیرانی دریای خزر در حوزه توســعه شبکه 
بندری در روسیه، به تازگی ســه بندر جدید نیز به جمع 
مقاصــد صادراتی ایران ملحــق شــده اند. در واقع، گروه 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در راستای سیاست های 
کلان دولت مبنی بر توســعه تجارت خارجی با روســیه و 
کشــورهای دریای خزر، مقاصد صادراتی ایران را متنوع تر 
کرده و هم اکنون علاوه بر بندر ســالیانکا، سه بندر ماخاچ 
کالا، وی تی اس و علیا نیز به جمع مقاصد صادراتی ایران در 

روسیه اضافه شده اند.
این تصمیم گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، به 
منظور سرعت بخشی به انجام عملیات تخلیه و بارگیری و 
نیز افزایش تردد کشــتی ها به بنادر روســیه بوده تا بتوان 
همزمان با استفاده بیشتر از ظرفیت های ناوگان کشتیرانی 
دریــای خزر، حمــل کالاهای صادراتــی و ترانزیتی گروه 

کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران را افزایش داد.
در این راســتا طی مذاکرات مقامات ارشــد کشتیرانی 
دریای خزر در ســفر به آســتاراخان روسیه و طی رایزنی 
و توافق با مســوولان بنادر، مقرر شــده امکانات بیشتری 
جهت استفاده از تمام ظرفیت های این بنادر و انتقال حجم 
بیشتری از کالاهای ترانزیتی و صادراتی فراهم شود که بر 
همین اساس پیش بینی می شود سرعت کشتی ها، سرعت 

سفر و سرعت تخلیه و بارگیری افزایش پیدا کند.
به این ترتیب گروه کشتیرانی دریای خزر، شبکه بنادر 
خود را در روســیه توســعه داده که با اضافه شدن این سه 
بندر، اســتفاده حداکثری از بنادر روســیه برای ســرعت 

ناوگان ملی کشتیرانی ایران در اوج تحریم ها چه عملکردی داشته است؟

پیشتاز صادرات
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بخشــیدن بــه صادرات صــورت خواهد گرفــت و بر این 
اساس به نظر می رسد با توزیع متوازن و هوشمندانه اعزام 
کشتی ها به این بنادر، نرُم تخلیه کالاهای صادراتی افزایش 
پیدا کند و در نتیجه کشــتیرانی دریــای خزر می تواند با 
ظرفیت موجود، کالاهای بیشتری را به مقاصد روسیه حمل 
کند که این اقدام در افزایش بهره وری ناوگان کشــتیرانی 
خزر هم بسیار تاثیرگذار است. این فرآیند هم اکنون شروع 
شده و در حال حاضر چندین فروند کشتی در بنادر روسیه 
مشغول تخلیه کالاهای صادراتی هستند. همچنین در بنادر 
ایرانی با مذاکرات و توافقاتی که با مسوولان سازمان بنادر 
و دریانوردی صورت گرفته اســت این بنادر نیز تا حدودی 

سرعت تخلیه و بارگیری را افزایش داده اند.

تنوع بخشی به بنادر پذیرنده بار صادراتی •
در کنــار تلاش هایی کــه گروه کشــتیرانی جمهوری 
اســلامی ایران برای تنوع بخشــی به بنــادر پذیرنده بار 
صادراتــی ایران انجام داده، یکی از مســائل مهم در کانال 
ولگا مشــکل عدم لایروبی و پایین آمدن سطح آب کانال 
اســت که به همین دلیل کشتی ها مجبور هستند با آبخور 
3/7 متر در این کانال تردد کنند که همین مســاله باعث 
می شــود ناوگان کشتیرانی دریای خزر نتواند به طور کامل 
از ظرفیت اســمی خود استفاده کند و کشتی ها تنها با 70 
درصد ظرفیت بارگیری کنند؛ بنابراین لایروبی کانال ولگا 
و رســاندن آبخور آن به 4/5 متر برای تردد کشــتی ها با 
ظرفیت کامل بســیار ضروری است. بر اساس توافقاتی که 
گروه کشــتیرانی جمهوری اســلامی ایران با بنادر روسیه 
و ایران انجام داده اســت، کشــتیرانی دریای خزر خطوط 
منظــم کانتینــری را راه اندازی کرد کــه همین امر باعث 
شد با هماهنگی های صورت گرفته با مدیران بندری مدت 
ســفرها کوتاه تر شود و ســرعت تخلیه و بارگیری افزایش 
یابد و ناوگان کانتینری خزر در بخش صادراتی و ترانزیتی، 
با بیشــترین ظرفیت فعالیت کند. در عین حال، هم اکنون 
دو فروند از کشتی های کشــتیرانی دریای خزر به صورت 
منظم در این زمینه فعالیت می کنند و در صورت استقبال 
مشتریان کشــتیرانی خزر آماده اســت تا خطوط منظم 

کانتینری را افزایش دهد.

بهبود صادرات به قزاقستان •
شــرایط صادرات به بندر اکتائو قزاقستان نیز بهبود پیدا 
کرده و سرعت صادرات به این بندر هم متعارف شده است. 
به عبارتی تردد کشتی ها در دریا و مدت حضورشان به حالت 
متعارف بسیار نزدیک شده است و معطلی کشتی ها در بنادر 
با همکاری تمامی بخش های دســت اندرکار بسیار کاهش 
یافته است. در حال حاضر مدت ماندگاری کالاهای صادراتی 
در بنادر نســبت به گذشته کاهش و حمل آنها بهبود یافته 
است، البته هنوز با شــرایط ایده آل فاصله دارد. کشتیرانی 
دریای خزر مقدار معتنابهی کانتینر یخچالی در اختیار دارد 
که صادرکنندگان می توانند از آنها اســتفاده کنند؛ این در 

حالی اســت که بیشترین بارهای 
صادراتی به ســمت روسیه مصالح 
ســاختمانی، ســیمان و کالاهای 
کانتینری و کریدوری اســت که 
البته شــرایط انباشــت کالاهای 
صادراتی و ســرعت حمل آنها در 

حال بهبود است.

سرمایه گذاری 10 میلیون دلاری  •
ایران در بندر سالیانکا

توسعه بندر سالیانکا در روسیه 
از سوی گروه کشتیرانی جمهوری 
ســرمایه گذاری  با  ایران  اسلامی 
10 میلیون دلاری و هم راســتا با 
تاکیدات دولت سیزدهم در حوزه 
شمال- کریدور  به  رونق بخشــی 

جنوب، در حالــی ادامه دارد که 
برنامه اجرایی توسعه بندر سالیانکا 
در کمتر از یک ســال پیش آغاز 
شده و با ســرعت در حال انجام 
اســت. بر این اساس و با همکاری 
دستگاه دیپلماسی کشور و سفیر 
جمهوری اسلامی ایران در روسیه 
و طــی مراحــل اداری و قانونی 
همزمان با کسب مجوزهای لازم، 
عملیات توســعه بنــدر با هدف 
افزایش سرعت عملیات پس کرانه 
در راستای افزایش سرعت گردش 
بار آغاز شــد. همچنیــن تجهیز 
بنــدر به ماشــین آلات مناســب 
از قبیــل لیفتراک هــا، لودرها و 
ماشــینی صورت  جرثقیل هــای 
گرفته که هدف نهایی از اصلاحات 
ســالیانکا  بندر  در  انجام گرفتــه 
افزایش توان 30درصدی صادراتی 
و 45درصــدی وارداتی این بندر 
نســبت به مــدت زمان مشــابه 
در ســال 1400 اســت. از سوی 
دیگر، همزمان با عملیات توسعه، 
عملیات بنــدری در این بندر در 
حال انجــام بوده و اولین محموله 
شمال- کریدور  ترانزیتی  کانتینر 
جنوب از بندر ســالیانکا به مقصد 
جنوب آســیا طی ســال جاری 
صورت گرفته تا این بندر عملًا به 
چرخه فعالیت کریدور وارد شود. 
در اختیار گرفتــن راهبری بندر 
سالیانکا در راستای افزایش حجم 

ترابری بار ترانزیتی در کریدور شمال-جنوب بسیار حیاتی 
بــوده و این امر در میان مدت و بلندمــدت به رونق هرچه 

بیشتر این کریدور خواهد انجامید.
توســعه 130درصدی منطقه گمرک موقت از مساحت 
هفت هزار مترمربع بــه 16 هزار مترمربع با هدف افزایش 
ظرفیت کالاهای وارداتی از جملــه اقدامات صورت گرفته 
در بندر سالیانکاست که به این ترتیب امکان پهلوگیری و 
تخلیه همزمان حداقل دو شــناور با بار وارداتی امکان پذیر 
شــده که در این میان با سرمایه گذاری 10 میلیون دلاری 
گــروه کشــتیرانی به عنــوان راهبر بنــدر، اقلامی مانند 
جرثقیل 32تنی خریداری شده اند که با بهره برداری از آنها 
محدودیت تناژ تخلیه و بارگیری در بندر رفع شــده است 
چرا که این امر اهمیت بسیاری در حمل کانتینرها خصوصاً 
کانتینرهای 40فوتی که عمده بارهای ترانزیتی را شــامل 
می شوند دارد. گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران به 
عنوان مبدع و پیشــاهنگ کانتینری سازی حمل ونقل در 
منطقه دریای خزر در جهت کانتینریزه شدن بندر سالیانکا 
نیز اقدامات عملیاتی را انجام داده است، از جمله ایجاد یارد 
مخصوص کانتینر با مساحت قابل توجه که از الزامات یک 

بندر کانتینری است.

اهمیت حمل کالاهای صادراتی •
با توجــه به اهمیت حمل کالاهای صادراتی کشــور از 
جمله میوه و تره بار و دیگر کالاهای فســادپذیر به روسیه 
که نیازمند کانتینرهای یخچالی و انبار سرد است، طراحی 
و ســاخت کریدور سرد در بندر سالیانکا صورت  گرفته تا با 
احداث آن، امکان انتقال محصولات ســردخانه ای از جمله 
میوه و ســبزیجات پس از حمل با کشــتی از کانتینرهای 
یخچالی بــه کامیون هــای یخچالی و انتقال به سراســر 
روسیه فراهم شــود. با توجه به مجهز بودن بندر سالیانکا 
بــه امکانات حمل ونقل ریلی به عنــوان یکی از مزیت های 
مهم آن بندر، تمامی خطوط ریلی بندر به طول 4300 متر 
تعمیر و نوسازی شده و توسعه یافتند. همچنین ریل های 
جرثقیل های پرتابل نیز به همــراه لوکوموتیوهای موجود 
در بندر کاملًا تعمیر شــدند. همزمان با این تغییرات طرح 
توســعه بندر و جانمایی کلی و طراحی مناطق عملیاتی و 
چینش بار نیز طراحی شده است. بر این اساس؛ با اقداماتی 
که در جهت بهسازی اسکله ها صورت گرفته است تاییدیه 
کیفی تمام اسکله ها از سازمان های بازرسی مربوطه کسب 
شد. به هر حال بندر سالیانکا دارای امکانات مناسبی برای 
تخلیه و بارگیری غلات نیز هست بنابراین افزایش ظرفیت 
الواتورهای غلات و ســاخت انبــار 10 هزارتنی غلات در 
دســتور کار قرار گرفته و با این اوصاف به نظر می رســد با 
انجام تعمیرات ادواری هفت دستگاه جرثقیل پرتابل موجود 
در بندر و نصب دستگاه ثابت اسکن بار جهت تسریع روند 
بازرســی کالا، بندر ســالیانکا دوران تازه ای را آغاز خواهد 
کرد که عمدتاً در راستای منافع صادرکنندگان و بازرگانان 

ایرانی خواهد بود.

حمل ونقل دریایی
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شبکه حمل ونقل جاده ای در هر کشور، نقشی حیاتی در اقتصاد 
آن جامعه بازی می کند، از این رو شرایط فیزیکی زیرساخت ها 
بسیار مهم است. بدون شک، بدون نگهداری کافی و به موقع، 
آزادراه هــا، بزرگراه ها و راه های برون شــهری به شــدت دچار 
زوال و تخریب خواهند شــد که این امر به بیشتر شدن هزینه 
بهره برداری وســایل نقلیه، افزایش تعــداد تصادفات و کاهش 
اعتمــاد به خدمات حمل ونقل منجر می شــود. وقتی عملیات 
تعمیر و نگهداری به موقع انجام نشود، نیاز به بهسازی و حتی 
بازسازی گســترده ای خواهد بود که اغلب هزینه ای بیشتر از 
تعمیر و نگهداری ســاده ای که می توانست زودتر انجام شود، 
دربر خواهد داشت. مراقبت از شبکه موجود و نگهداری آن در 
شرایط مطلوب امر مهمی بوده و اغلب در تخصیص بودجه های 

جدید دارای اولویت است.
متولیان و خبرگان راهسازی کشور و به ویژه سرمایه گذاران 
بخش خصوصی در احداث آزادراه ها همواره در زمینه گسترش 
مفاهیم مرتبط با راهداری و جلب توجه به خطرات ناشــی از 
نادیده انگاشتن آن پیشگام بوده اند. این موضوع در کشورمان 
بــه دلیل رویارویی با دو مقوله توأمان بودجه محدود و نیاز به 

رفع مشکل ترافیک در حال افزایش، اهمیت بیشتری دارد.
راه نیز مانند ســایر سازه ها دارای عمر مفیدی است. اگرچه 
نگهداری درســت می تواند موجب افزایش طول عمر مفید و 
قابل بهره برداری آن شود اما بدیهی است که به هر حال و تحت 
هر شرایط نگهداری، برای همیشــه نتوانیم راه را با هزینه ای 
اقتصــادی تحت بهره برداری نگه داریم. در نتیجه با گذشــت 
ایام و ســپری شدن عمر مفید قابل نگهداری، فرآیند برقراری 
بهره بــرداری از راه وارد مراحل دیگری خواهد شــد. از طرفی 
راه ها از لحاظ طول عمر مفید که حداقل بایســتی به بازگشت 
سرمایه گذاری اولیه برای احداث و هزینه های نگهداری منجر 
شــود، یکسان نبوده و دارای تفاوت های بسیار هستند. بخشی 
از این تفاوت ها ناشــی از عوامل طبیعی نظیر شرایط اقلیمی، 
آب و هوا، توپوگرافی منطقه و ســوانح و بلایا هستند و بخشی 
دیگر ناشــی از عوامل انســانی نظیر چگونگی احداث و نحوه 
نگهداری و بهره برداری اســت و بخشی دیگر ناشی از ترافیک 
)حجم، بارهای محوری و ترکیب وســایل نقلیه( و وضعیت راه 

است.
بانک جهانی با مطالعه فرآیند عمر بهره برداری راه ها در ده ها 
کشور با شرایط اقلیمی متفاوت و شیوه های گوناگون ساخت و 
نگهداری و بهره برداری توانسته است الگویی برای هزینه های 
برقراری راه در طول زمان بهره برداری مطابق منحنی زیر ارائه 
کند. همان گونه که در این منحنی نشــان داده شــده است، 
می بایست به طور میانگین ســالانه دو درصد از ارزش راه طی 

15 ســال ابتدایی احداث راه صرف 
 Routine( امــور نگهداری معمولــی
Maintenance( و راهــداری دوره ای 

)Periodic Maintenance( شود.
راهی که به دلیل عدم نگهداری 
به موقــع در شــرایط  مناســب و 
اضمحلال قرار می گیرد، دو اثر ویژه 
اقتصادی بر جای می گذارد. اولاً عمر 
مفید راه قبل از بازگشت سرمایه به 
پایان می رسد و ثانیاً هزینه استفاده 
از راه نظیر هزینه ســوخت، هزینه 
تاخیر ســفر، تعمیرات و استهلاک 

وسایل نقلیه و... افزایش می یابد.
با توجــه به هزینه هــای بالای 
عملیاتی مانند احیا و نوسازی نسبت 
به هزینه هــای نگهداری معمولی و 
دوره ای، متولیان راهداری می دانند 
که تاخیر در انجام عملیات راهداری 
و بهسازی یا انجام ناقص آنها هزینه 
سنگینی بر کشــور تحمیل خواهد 

کرد.
بر اســاس اطلاعــات مندرج در 
سالنامه آماری سال 1400 سازمان 
محتــرم راهــداری و حمل ونقــل 
جــاده ای، طــول راه هــای حــوزه 
اســتحفاظی وزارت محتــرم راه و 
شهرسازی )بدون راه های روستایی(، 
بالغ بر 85.564 کیلومتر اســت که 
2.793 کیلومتــر آن را آزادراه هــا 
تشــکیل می دهند که بخش اعظم 
آن، بر اســاس قانــون و آیین نامه 
اجرایی احــداث پروژه های عمرانی 
از طریــق  ترابــری  و  راه  بخــش 
مشارکت بانک ها و سایر منابع مالی 
و پولی کشور احداث شده اند. از آنجا 
که تقریباً تمام درآمــد آزادراه های 
مشــارکتی از محل وصول عوارض 
تــردد خودروهــا عاید می شــود و 
ســایر محل ها نظیــر مجتمع های 
تبلیغاتی  تابلوهای  رفاهی،  خدماتی 
و... فاقد درآمد یا درآمد اندک برای 

سرمایه گذاران بخش خصوصی است، شرکت های آزادراهی در 
تامین بودجه موردنیاز برای انجام عملیات راهداری با مشکلات 
عدیده ای دست به گریبان هستند. در این شرایط، عدم ابلاغ نرخ 
عوارض تردد به صورت سالانه و متناسب با تورم افسارگسیخته 
ســال های اخیر، عدم پرداخت تعهــدات دولت محترم مطابق 
تبصره 5 قانون یادشــده، فرار ترافیک و عدم پرداخت عوارض 
تردد توسط بخشــی از استفاده کنندگان از آزادراه ها و تحمیل 
عدم دریافت عــوارض تردد از گروه های خــاص، بودجه قابل 
تخصیص به راهداری آزادراه های مشــارکتی را که عمدتاً 15 
درصد از درآمد محقق آزادراه ها را تشکیل می دهد، دچار چالش 
و بحران کرده اســت. این در حالی است که میانگین رشد نرخ 
عوارض تردد در آزادراه ها در قیاس با ســایر شــاخص ها نظیر 
تورم، تعدیل و... بسیار ناچیز است و عدم ابلاغ افزایش آن، امری 
غیرمنطقی و غیرقابل توجیه اســت. شــایان ذکر است درآمد 
محقق آزادراه های کشور در سال 1400 با تردد قریب به 368 
میلیون دستگاه در حدود 21.000 میلیارد ریال بوده و بنابراین 
بودجه تخصیص یافته به راهداری آزادراه ها در سال 1400 کمتر 
از 1.200 میلیون ریال به ازای یک کیلومتر آزادراه بوده اســت 
که این بودجه در حدود 10 درصد بودجه متناظر برآورد شــده 
بر اســاس فهرست بهای راهداری منتشر شــده توسط سازمان 
محترم برنامه و بودجه کشور است. در نتیجه، نرخ عوارض تردد 
در آزادراه ها می بایســت 10 برابر عوارض فعلی باشــد یا اینکه 
این اختلاف بودجه از ســایر محل هــا از جمله صرفه جویی در 
مصرف ســوخت، کاهش تلفات جانی و مالی ناشــی از احداث 
آزادراه ها، قدرالسهم جرایم رانندگی، مالیات بر سوخت، حفظ 
محیط زیست و... جبران شود. از منظر دیگر نیز، مطابق منحنی 
ارائه شده در فوق، از آنجا که هزینه احداث یک کیلومتر آزادراه 
در کشــور به طور میانگین بالغ بر 1.000 میلیارد ریال اســت، 
بودجه ای که می بایســت صرف نگهداری آن شــود در حدود 
2.000 میلیون ریال در ســال اســت که در مقایسه با بودجه 
قابل تخصیص، اختلاف فاحشی دارد. بر پایه موارد مطرح شده، 
قرارگیری کشور در رتبه 77 کشورهای جهان از منظر کیفیت 
جاده ها و رتبه 22 کشــورهای آســیایی و رتبــه 10 در میان 

کشورهای همسایه چندان هم تعجب آور نبوده و نیست.
امید است با تعهد دولت محترم به مفاد قانون، آیین نامه های 
اجرایی و قراردادهای مشــارکت و تطبیق قوانین با شرایط روز 
و عدم تحمیل شــرایط یک سویه نظیر رایگان کردن یا اعمال 
تخفیف به اســتفاده کنندگان از آزادراه ها بدون تشــریح نحوه 
جبران ضرر و زیان وارده و بدون جلب موافقت بخش خصوصی 
به عنوان شــریک دولت محترم، راهداری آزادراه ها و راه های 

کشور از بحران فعلی خارج شوند. 

شبکه حمل ونقل جاده ای با چه مشکلاتی روبه رو است؟

بحران راهداری

امینفرجاللهی
حمل ونقل جاده ایقائممقامشرکتآزادراهکربلا
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ابهامات زیادی در خصوص اصطلاح »لجستیک« وجود دارد. برخی 
آن را به عنوان فرآیند حمل ونقل می شناســند و برخی دیگر آن را 
زنجیره تامین می دانند. لجستیک را می توان به عنوان هنر مدیریت 
زنجیره تامین و علم مدیریــت و کنترل جریان کالاها، اطلاعات و 
ســایر منابع مانند انرژی و افراد بین نقطه مبدأ و نقطه مصرف به 
منظور برآوردن نیازهای مشــتریان تعریف کرد. لجستیک شامل 
یکپارچه سازی اطلاعات، حمل ونقل، موجودی، انبارداری، حمل ونقل 

مواد و بسته بندی است.
در زمینــه صنعــت 4.0 )انقلاب صنعتی چهــارم(، تمرکز بر 
دیجیتالی کردن تمام فعالیت های کلیدی از جمله مدیریت زنجیره 
تامین و لجستیک است. این تفاوت در به دست آوردن مزایای رقابتی 
و همچنین بقا در یک عصر فوق متصل آشکار می شود. عصری که 
نیاز به سرعت در آن بالاست و صرف نظر از زنجیره تامین، عملکرد 

و سرعت و البته کیفیت اهمیت زیادی دارد.
لجستیک هوشمند به جنبه های مختلف لجستیک سرتاسری در 
زمینه صنعت 4.0 مربوط می شود. این صنعت، خواستار دیجیتالی 
شــدن همه فعالیت ها با اســتفاده از تکنولوژی های مختلف مانند 
اینترنت اشیا، سیستم های فیزیکی دیجیتالی، بلاک چین، تجزیه و 
تحلیل داده های پیشرفته و تصمیمات )نیمه( اتوماتیک به وسیله 

هوش مصنوعی است.
بهره وری، بهینه سازی، سرعت و زمان بندی همیشه در لجستیک 
و حمل ونقل بسیار مهم بوده است. انقلاب بعدی لجستیک معروف 
به لجستیک 4.0 از کانتینرها، وسایل نقلیه، پالت ها و سیستم های 
حمل ونقل مشتق از تکنولوژی هوشمند استفاده می کند. این امر به 
ایجاد یک زنجیره تامین کاملاً شبکه ای کمک می کند که به مدیران 
این زنجیره، موسسات ترابری، فورواردر و سایرین شفافیت لازم برای 
مسیر حمل ونقل را ارائه می دهد و سایر وظایف لجستیک را به روشی 

بهینه به انجام می رساند.

لجستیک هوشمند چیست؟ •
اساســاً ما لجستیک را به عنوان رســاندن چیزی از نقطه الف 
به نقطه ب با بســیاری از مراحل واســطه و اجزای زنجیره تامین 
می شناسیم. اما از آنجا که دنیای مدرن، به منظور ایجاد جریان های 
کاری متصل به هم و قابل تعامل، تکنولوژی های هوشمند و جدید 
را اضافه می کند، زنجیره تامین مدرن به سرعت در حال هوشمندتر، 
شبکه ای تر و از نظر تکنولوژی، پیشرفته تر شدن است. اگرچه انقلاب 
صنعتی چهارم بیشتر مورد توجه قرار گرفته است، اما انقلاب دیگری 
همزمان در دنیای لجســتیک و در دل صنعت 4.0 اتفاق می افتد و 
در حال تغییر روشــی است که محصولات از مراکز تولید به دست 
مشتریان می رسند. برخی از این الگوی جدید لجستیک به عنوان 

لجستیک 4.0 یاد می کنند.

این امر مســتلزم تغییر رویکرد 
ســنتی نســبت به زنجیره تامین 
دیجیتال اســت که در نهایت دنیای 
پیچیده لجستیک را تکامل می دهد 
و به طــور خــودکار روش رســیدن 
محصولات از تولید به مشتری نهایی 

را تغییر داده است.
ورود لجســتیک به فاز 4.0 باعث 
ایجــاد تغییراتــی در درک مفهوم 
زنجیره تامین شــد. ایــن امر باعث 
انعطاف پذیری و  شــد که نه تنهــا 
ســرعت بلکه دیجیتالی شدن نیز از 
ویژگی های اساســی و تعیین کننده 

زنجیره های تامین باشد.
دیجیتــال«  »مشــتری  ظهــور 
)مشــتری متصل( باعث فشار بیشتر 
بر تامین کنندگان می شود، و مستلزم 
انطباق بهتر محصولات با خواســته ها 
و ترجیحــات مشــتریان و همچنین 
تحویل ســریع و بدون دردسر است. 
بدون شک دیجیتالی شدن در زنجیره 
تامین الهام بخش خلاقیت در حوزه های 
عملیاتی و تاکتیکی اســت اما الزام آور 
این خلاقیت در واقعی تر و موثرتر کردن 

روابط با مشتری نیز هست.
لجســتیک 4.0 از سیســتم های 
 )IOT( فیزیکی دیجیتال، اینترنت اشیا
و شــبکه ها در تمام فعالیت های خود 

استفاده می کند.
به عنوان مثال، در یک انبار مجهز 
به اینترنت اشیا یا حمل ونقل به کمک 
اینترنت اشیا، قسمت مدیریت زنجیره 
تامین که به محصول دسترسی دارد 
به راحتی محصولات آســیب دیده را 
بر اساس شرایط گرما و نور تشخیص 
می دهد. حتی در صــورت تاخیر در 
دســتیابی به محصولات آسیب دیده، 
تنهــا با اطلاع از موضوع، این امکان را 
برای مدیــر زنجیره تامین انبار فراهم 
می کند تا محصولات آســیب دیده را 
مجدداً شارژ کند تا مشکلی برای تامین 

نیاز مشتریان وجود نداشته باشد.
در یک انبار با تکنولوژی پیشرفته، حسگرها به تنهایی و بدون نیاز 
به هیچ گونه مداخله انسانی می توانند به تامین کننده هشدار دهند که 

نیاز به شارژ مجدد محصول وجود دارد.
لجستیک 4.0 ادغام و هماهنگی را در سراسر قسمت های شرکت 
ممکن می کند. با دخالت تکنولوژی، مســائل لجستیک مربوط به 
جریان های مواد ورودی و خروجی به راحتی و به صورت آنی به شکل 
قابل توجهی ساده سازی می شوند. شرکت ها از لجستیک 4.0 برای 
ایجاد شبکه ای از تمام انبارها و خطوط و فرآیندهای محصول حمایت 

می کنند.
لجســتیک هوشمند به شــرکت ها این امکان را می دهد که با 
مشتریان و شرکای خود از جمله تامین کنندگان، تولیدکنندگان، 
عمده فروشــان، خرده فروشــان و ارائه دهندگان تدارکات موثرتر از 

همیشه کار کنند.
اما چندین مولفه دیگر در زنجیره تامین وجود دارد و لجستیک 
هوشمند، بدون زنجیره تامین دیجیتال به سادگی امکان پذیر نیست. 
همچنین درست مانند صنعت 4.0، اینترنت اشیای صنعتی نقش 
کلیدی در این زمینه ایفا می کند. در زمینه مدیریت زنجیره تامین 
نیز درک کامل همه داده ها و رهنمون ها و یک سیســتم هوشمند 

کاربردی نقش اساسی دارد.
با در نظر گرفتن حرکت هوشمند و کارآمد در تمام این مراحل 
مختلف به روشی جامع و اضافه کردن جنبه اتوماتیک بودن، تصویر 
مورد نظر از لجستیک 4.0 کامل می شود. از حمل ونقل بدون راننده 
تا کانتینرهای هوشــمند، انبارهای هوشمند، بارگیری هوشمند و 
قفسه های هوشمند تا تبادل انسان و اطلاعات در تمام زنجیره ها و 

زمینه های لجستیک ممکن.

تحول دیجیتال •
اپراتورهای حمل ونقل و لجســتیک در حال حاضر شــروع به 
مدیریت تغییرات مورد نیاز برای ایجاد تحول دیجیتال در فرآیندهای 
روزانه خود کرده اند، پدیده ای شــبیه به الکترونیکی شدن اقتصاد. 
دیجیتالی شــدن یک تکنولوژی چندمنظوره است که به افزایش 
رقابت و کاهــش هزینه ها در هر صنعتی کمک می کند. در بخش 
حمل ونقل و تدارکات، این تحول به عنوان »لجستیک 4.0«، یعنی 
داده های بزرگ، تجزیه و تحلیل، پیاده سازی هر چه بیشتر اینترنت 
در دستگاه های این زنجیره )IoT(، داده های باز، اتصال آنی )شبکه های 
موبایل 5G، وای فای شهری، فیبر خانگی و صنعتی، استاندارد جدید 
بلوتوث(، واقعیت افزوده، هواپیماهای بدون سرنشین، واقعیت مجازی 

و... شناخته می شود.
لجســتیک 4.0 نقش کلیدی در تســریع هفت معیار زیر ایفا 

می کند:

هوشمندسازی چگونه بر صنعت حمل ونقل جهان موثر است؟

لجستیک فناورانه

شیوارحیمی
مترجم
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1- محصول مناسب
شــرکتی که این نوع خدمــات را ارائه می دهــد، ابتدا باید نوع 
محصولاتی را که قرار اســت جابه جا کند، بشناسد. داشتن دانش 
درســت به شــما این مزیت را می دهد تا زمان و منابع خود را به 

درستی و به شکلی کارآمد مدیریت کنید.
2- مکان مناسب

محصول مناسب باید در محل مناسب تحویل داده شود. خدمات 
پیک ارائه شــده از سوی یک شرکت با سیستم مدیریت لجستیک 
)LMS( باید رانندگان آگاه و همچنین یک سیســتم تحویل اصولی 
و ردیابی داشته باشد. در این سیستم هم مشتری و هم ارائه دهنده 
باید یک ردیابی موقعیت مکانی همگام داشــته باشند تا از تحویل 

محصولات در مکان مناسب اطمینان حاصل شود.
3- قیمت مناسب

قیمت گذاری در این زمینه امری بســیار ضروری است. تمامی 
محصولات و خدمات برای همخوانی با درآمد و هزینه های شرکت، 
باید قیمت مناسبی داشته باشند. وجود یک سیستم کارآمد برای 
حفظ و به روزرسانی قیمت های مناسب، موفقیت در سیستم مدیریت 

لجستیک را تضمین می کند.
4- مشتری مناسب

هر ارائه دهنده خدمات لجستیک باید بازار هدف خود را بشناسد 
تا مشتریان مناسب را شناسایی کند. اگر خدمات، به بازارِ مناسب 
ارائه شود، شانس بیشــتری برای به دست آوردن مشتریان خوب 

وجود خواهد داشت.
در این زمینه برخی از بازاریابی سنتی استفاده می کنند در حالی 
که برخی دیگر بازاریابی دیجیتال را برای دستیابی به مشتریان بیشتر 

در سراسر جهان مورد استفاده قرار می دهند.
5- شرایط مناسب

هــر محصول یا کالایی که قرار اســت توســط مشــتریان به 
ارائه دهندگان خدمات لجستیک سپرده شود، باید با شرایط مناسب 
نگهداری و تحویل شود. در اینجا باید به مشخصات محصول اشاره 

کرد تا امکانات مورد نیاز برای نگهداری از آن فراهم شود.
6- زمان مناسب

زمان در تدارکات بسیار مهم است. مشتریان بیشتر از هر چیزی 
نگران زمان تحویل هستند. به همین دلیل است که هر ارائه دهنده 
خدمات باید زمان مناســب برای تحویل محصولات به یک روش 
کارآمد را بداند. هر سیستمی دارای قابلیت ردیابی برای نظارت بر 

تمام تحویل ها و اطمینان از رسیدن به موقع آنهاست.
7- کمیت مناسب

آگاهی از نحوه تعیین مقدار مناسب محصول نیز یکی از کلیدهای 
موفقیت یک سیستم لجستیک است. از آنجا که اکثر ارائه دهندگان، 
شخص ثالث هستند، شرکت هایی که از آنها خدمات می گیرند باید در 
ارسال مقدار مناسب کالا برای تحویل دقت کنند. به لطف پیشرفت های 
 )3PL( تکنولوژی مدرن اکنون سیســتم های لجستیک شخص ثالث

می توانند تمام مقادیر کالایی را برای ارسال یا تحویل مدیریت کنند.

پنج عنصر اصلی لجستیک نسل چهارم •
وقتی صحبت از صنعت 4.0 به میان می آید، اغلب به ریشه نام آن 
اشــاره می کنند، یعنی مفهوم چهارمین انقلاب صنعتی که به وسیله 

ارتباطات ماشین با ماشین و فرآیندهای 
مستقل تعریف شده است. از سوی دیگر، 
در مورد لجستیک 4.0، معمولاً چنین 
تاریخچه ای در میان نیست، شاید به این 
دلیل که الگوی لجستیک جدید را اساساً 
نتیجه ای از صنعت  4.0می دانند. چه این 
مساله صادق باشد چه نه، روزبه روز بیشتر 
مشخص می شود که این دوره جدید در 
لجستیک، موجودیت خاص خود را دارد 
و اکنــون در حال تغییــر روش تجارت 

کشتیرانی ها و باربری هاست.
همه اینهــا به این ســوال منجر 
می شود که عناصری که سیستم های 
لجستیک 4.0 را متمایز می کنند چه 
عناصری هستند؟ چگونه این عناصر با 
منطق انقلاب صنعتی چهارم آمیخته و 
بر اساس الگوهای لجستیک گذشته 

ساخته می شوند؟
1- شفافیت سرتاسری

یکی از مهم ترین عناصر لجستیک 
مبتنی بر تکنولوژی، افزایش شفافیت 
ناشی از دیجیتالی شــدن در سراسر 
سیستم زنجیره تامین است. شفافیت، 
مشوق ایجاد یک سیستم هوشمندتر 
شده است. علاوه بر آن شفافیت، یک 
پیش نیاز ضروری است که لجستیک 
را شفاف و عملیات های درون سازمانی 
را بسیار کارآمدتر و جامع تر از مظاهر 

قبلی آن کرده است.
به عنوان مثال: بنادر هوشــمندی 
مانند ابوظبی در حال حاضر راه حل هایی 
را پیاده سازی می کنند که نه تنها ردیابی 
آنی، بلکه مشــاهده آنی اسناد و سایر 
اطلاعات مهم ماموریت را برای باربری ها 

و مشتریانشان ممکن می کند.
2- امکانات هوشمند

نسخه های هوشــمند مختلفی از 

اجزای سنتی لجستیک معرفی شده است. این مساله از قبل نحوه 
گردش محموله ها از تامین کنندگان به کاربران نهایی را تغییر داده 
است. دخالت تکنولوژی در ابزارهای لجستیکی مانند کانتینرهای 
هوشمند و پالت های هوشمند، جریان های کاری حمل ونقل سنتی 
را تغییر می دهد و چشم اندازهای تازه ای را به همراه دارد که داده ها 
را جمع آوری می کنند و بر اســاس اطلاعات ضروری تصمیم گیری 

می کنند.
3- سازگاری با اینترنت اشیا

با معرفی صنعت 4.0 در بازار، بســیاری از شرکت های توسعه 
اینترنت اشیا دستگاه های دیجیتالی را ارائه کرده اند که می توانند در 
انبارها مستقر و جاسازی شوند. چنین پیشرفت هایی در گنجاندن 
اینترنت اشیا، تخصصی و بسیار حیاتی هستند. با این حال، نتیجه 
نهایی استقرار، تکنولوژی هایی مانند کانتینرهای هوشمند و ابزارهای 
کاربردی را با اتصال آنها به رایانش ابری ارتقا می دهد. این مســاله 
نه تنها مدیریت زنجیره تامین را به کلی متحول می کند، بلکه باعث 

افزایش منفعت در به دست آوردن رهنمون های دقیق می شود.
4- تلفیق با انقلاب صنعتی چهارم

الگوی لجســتیک مبتنی بر تکنولوژی مدرن ارتباط نزدیکی با 
موج چهارم صنعت دارد. مهم ترین ویژگی لجســتیک 4.0 قدرت 
آن در تلفیق با سیستم ها و رویه های صنعت 4.0 است. این ویژگی 
معمولاً محیطی را ایجاد می کند که در آن یک تشریک مســاعی و 
رابطه مشترک بین تولیدکنندگان، ارسال کنندگان و کاربران نهایی 
به وجود می آید. در این حالــت در برابر تهدیدات خارجی، ذخیره 
اطلاعات مهم و حیاتی و رفع نیازهای کاربران نهایی، امنیت دائمی 
وجود دارد. شفافیت این شیوه، نسبت به رویکرد سنتی که تاکنون 

دنبال شده، بسیار بیشتر است.
5- شرایط بهتر از طریق تجزیه و تحلیل اطلاعات

تاکنون درباره اهمیت جمــع آوری داده ها در این چارچوب های 
لجستیک جدید تا حد زیادی صحبت شده است، اما ارزش واقعی 
این داده ها به منسجم تر کردن برنامه ریزی دستی محدود نمی شود. 
بلکه مرحله پایانی پیشرفت در شفافیت و جمع آوری داده ها از طریق 
حسگرها و تراشه های RFID )تکنولوژی با امکان شناسایی و ردیابی 
خودکار(، به کارگیری فرآیندهای تحلیلی پیشرفته است. با وارد کردن 
مقادیر زیادی از اطلاعات در الگوریتم های پیش بینی و دستورالعملی، 
ارائه دهندگان لجســتیک مدرن می توانند پیش بینی های تقاضا و 
حمل ونقل خود را بهبود ببخشــند و در عین حال ضرر و زیان ها یا 

پیشرفت های احتمالی در جریان کار خود را کشف کنند. 

 جدول1-شمایکلیزیرمجموعههایلجستیک
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هفتم تیر امسال پرواز هواپیمایی قشم ایر در مسیر مشهد به 
مســقط به دلیل نقص فنی مجبور به بازگشت به فرودگاه و 
فرود اضطراری شــد. این خبر وقتی مهم می شود که بدانیم 
تنها این ششمین نقص فنی گزارش شده هواپیماهای کشور 
تنها در طول 10 روز اول آن ماه اســت. آماری که نشــان از 
وضعیت رو به وخامت صنعت حمل ونقل هوایی ایران داشته 

و دارد.
برای درک این وخامــت نباید فراموش کنیم که تنها در 
اطراف ایران ســه غول هوایی جهــان یعنی خطوط هوایی 
امارات، قطر ایرویز و ترکیش ایرلاین مشغول فعالیت و البته 
توسعه مستمر هســتند. 40 سال پیش وقتی خبری از این 
خطوط هوایی در منطقه نبود، هواپیمایی ملی ایران یا »هما« 
از معتبرتریــن خطوط حمل ونقل هوایی جهان محســوب 
می شــد و رکوردهای مهمی در اختیار داشــت. مثلًا رکورد 

طولانی ترین پرواز بدون توقف میان تهران-نیویورک.
حالا اما فقط شرکت هواپیمایی »قطر ایرویز« به تنهایی 
بیش از کل شــرکت های هواپیمایی ایران هواپیما در اختیار 
دارد. آنهــا هم اکنون 219 هواپیمای فعــال دارند در حالی 
که تمام خطــوط هوایی ایران، آن طور که رئیس ســازمان 
هواپیمایی در سال 99 خبر داده بود در مجموع 169 فروند 

هواپیمای فعال در اختیار دارند.
این مقایسه وقتی تاسف برانگیزتر می شود که شاخص های 
دیگری را هــم لحاظ کنیم. مثلاً اینکه کل جمعیت قطر به 
سه میلیون نفر هم نمی رسد اما ایران با بیش از 85 میلیون 
نفر جمعیت، یعنی 28 برابر بیشتر از قطر، حدود 75 درصد 
قطر هواپیما در اختیار دارد. نکته دیگر اینکه متوســط عمر 
هواپیماهای قطری تنها شش سال و از ایران بالای 28 سال 
هستند. مساله نگران کننده اما چشم انداز این وضعیت است؛ 
در حالی که قطری ها در انتظار دریافت 209 هواپیمای جدید 
سفارش داده شــده خود در پنج سال آینده هستند تا حجم 
ناوگان خود را دو برابر کنند، ما در ایران حتی از تامین قطعات 
هواپیما برای تعمیر، آن هم به دلیل تحریم ناتوان مانده ایم. 
همین مقایســه به خوبی نشان می دهد که ایران در صنعت 

حمل ونقل هوایی کجای کار ایستاده است.

آمار زمینگیری هواپیماها •
 چندی پیش در گفت وگویی از زمینگیر بودن نزدیک به 
60 درصد هواپیماهای تجاری ایران خبر دادم. آن هم در حالی 
که همان هواپیماهای فعال نیز توان پروازهای طولانی مدت 
را ندارند. بهمن ماه ســال قبل انتشــار عکس تعداد زیادی 
هواپیمای مسافربری که در گوشه ای از فرودگاه مهرآباد تهران 

در کنار هم انبار شــده اند، توجه و 
از  قابل توجهی  شــمار  کنجکاوی 
کاربران اینترنت در سراسر دنیا را 
به خود جلب کرد. در این عکس که 
به وسیله گوگل ارث دریافت شده 
بود بیش از 20 هواپیمای زمینگیر 
در یک نقطه دیده می شوند که یا 
موتور ندارند یــا برخی از قطعات 
آنها با هدف ترمیم سایر هواپیماها 
برداشــته شده اســت. تجمع این 
هواپیماها از پل ورودی اتوبان شیخ 
فضل الله به اتوبان شهید باکری نیز 

قابل رویت است.

نوسازی ناکام •
 دولــت حســن روحانــی در 
دوران پس از برجام تاکید داشــت 
برای  ناوگان هواپیمایی کشور  که 
بازگشت به شــرایط مطلوب و با 
توجه به توســعه ســریع ناوگان 
کشــورهای منطقه باید به سرعت 
و با حجم قابل توجهی نوســازی 
شــود. برنامه دولت روحانی خرید 
حدود 200 فروند هواپیمای جدید 
در قدم اول بــود. برنامه ای که به 
واسطه مخالفت های داخلی شدید 
و ســپس خروج آمریــکا از برجام 
نیمه کاره ماند و در نهایت تنها 15 
هواپیمای جدید که 13 فروند آن 
از نوع هواپیماهای کوچک ملخی 
ATR بودند وارد کشور شدند. با این 

آمار تنها حدود پنج درصد ناوگان 
هواپیمایی کشــور نو محســوب 
می شوند. بروز شش نقص فنی تنها 
در 10 روز در پروازهــای ایران با 
ترتیبی که گفته شد تنها می تواند 
یک معنا داشته باشد و آن هم ورود 
صنعت حمل ونقل هوایی کشور به 
مرحله زمینگیری کامل است. هر 
چند در یک ســال گذشته شش 
فرونــد هواپیمای دســت دوم به 

ناوگان هوایی کشــور وارد شــده اما معلوم نیست این تعداد 
چقدر بتواند خلأ هواپیماهای قدیمی را که به شکل مستمر از 

خدمت خارج می شوند پر کند.

پدیده فرسودگی •
امــروز پدیده فرســودگی از ماشــین و موتورســیکلت، 
وسایل سبک و ســنگین و قطار درون شهری و برون شهری 
به هواپیماها هم رســیده اســت. ســیکل پرواز تعدادی از 
هواپیماهای کشور رو به پایان بوده و بر اساس پیش بینی ها 
تا پنج سال آینده اگر نوسازی و بهسازی انجام نشود، ناوگان 
حمل ونقل هوایی با چالشی بزرگ روبه رو خواهد شد. تعمیق 
ساخت داخل صنعت هوایی هم خیلی رشد نداشته، زیرا به 
گفته برخی فعالان و کارشناســان سفارش گذاری نمی شود. 
نبود بازار تقاضا که به دلیل وجود برخی رابطه هاســت سبب 
 شده متخصصان این حوزه در سایر بخش های صنعتی مانند 

کارخانه کاغذسازی فعالیت داشته باشند.

درباره ضرورت نوسازی و بهسازی ناوگان  •
حمل ونقل هوایی کشور

تجهیزات پرنده هوایی یا وسایل نقلیه هوایی قابل قیاس 
با سایر وســایل نقلیه ناوگان حمل ونقل در حوزه جاده ای و 
ریلی نیست. در واقع این تجهیزات، تحت ضوابطی که کارخانه 
سازنده هواپیما اعلام می کند و سازمان هواپیمایی کشوری در 
کشورها نظارت بر حســن اجرای آن دارد، به لحاظ کیفیت 
در حال نگهداری هســتند. تمام هواپیماها در پایه نظامنامه 
تعمیرات و نگهداری اعلامی از ســوی کارخانه ســازنده از 
سوی مالک هواپیما یا شرکت های هواپیمایی مجاز به حفظ 
و نگهداری می شــوند. پس اگر سن هواپیما بالا باشد به این 
معنی نیســت که قابلیت پرواز یا کارایی ندارد. سن هواپیما 
برعکس ناوگان حمل ونقل جاده ای در کیفیت اثرگذار نبوده 
و در این ناوگان واژه ای به نام فرســودگی به معنایی که مردم 

عوام آن را معنی می کنند، نیست.

قوانین بین المللی نگهداری •
کارخانه ســازنده هواپیما در قالــب MPD به برخی نکات 
می پردازد که یک نســخه آن در سازمان هواپیمایی کشور، 
وجود دارد. هرچه سن هواپیما افزایش پیدا می کند، فرآیند 
تعمیر، نگهداری و بازبینی های آن پیچیده تر می شود. در واقع 
فواصــل دوره ای بازبینی هواپیما که به صورت یک انضباط، 
با نام ســاعت پروازی هستند، کوتاه تر می شود. مثلًا اگر یک 
هواپیمای نو هر 800 ســاعت یک بار بازرســی دوره ای نیاز 

زمینگیری صنعت حمل ونقل هوایی ایران چقدر جدی است؟

گزارش یک زمینگیری

آرمانبیات
تحلیلگرصنعتهوایی
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دارد، اگر ســن آن بیشــتر شود این 800 ســاعت به 700، 
600 یا 200 ساعت می رســد. این موضوع مربوط به بحث 
قابلیت اطمینان و استانداردسازی ها وسیله پرنده است. نکته 
بعدی این است که فاصله بازبینی ها یعنی کارهایی که روی 
هواپیما بر اساس نکات اعلام شده از سوی کارخانه سازنده بر 
اساس MPD باید اجرا شــود، بیشتر می شود. به عنوان مثال 
در این دســتورالعمل آمده اگر هواپیما هر 800 ساعت باید 
بازبینی شــود باید مثلًا 10 کار در این بازبینی مورد بررسی 
قرار گیرد. هر کدام از آنها به عنوان تکســت تعمیراتی بوده و 
به این ترتیب، روی هر تکستی باید 10 نفرساعت کار شود. 
به عنوان مثال، اگر یک ساعت قرار است روی 10 مورد اعلامی 
کار شــود، باید 10 نفر روی این موارد کار کنند. یا اگر یک 
نفر بخواهد تمام این موارد را بازبینی کند باید 10 ساعت کار 
انجام شود. وقتی سن هواپیما بیشتر می شود، فاصله بازبینی ها 
کمتر شــده و این تکست ها هم تصاعدی بالا می روند؛ یعنی 
بازبینی حساس تر و ریزتر می شود تا اطمینان حاصل شود، 
بنابراین نفرساعت ها بیشتر می شود. ممکن است در ابتدا اگر 
هر تکست 10 نفرساعت بوده در ادامه به 50 نفرساعت برسد.

پیچیدگی سن هواپیما •
هرقدر ســن هواپیما بالاتر مــی رود و فرآیند تعمیراتی 
آن بیشــتر و پیچیده تر می شود، نرخ زمینگیری آن هواپیما 
افزایش پیدا می کنــد؛ یعنی اگر به طور میانگین نرخ ماهانه 
بهره وری یک هواپیمای نو 25 روز اســت، با افزایش سن آن 
18 یا 15 روز می شــود، زیرا بیشتر زمینگیر بوده تا کارهای 
مورد نظر برای اطمینان بخشی روی آن انجام شود. این یعنی 
بهره وری هواپیما کاهش پیدا کرده و در کنار آن تکســت ها 
و نفر ســاعت ها بیشتر شده است. به این ترتیب، هزینه های 
نیروی انسانی هم افزایش پیدا می کند. پس به این دلیل است 
که گفته می شود هرقدر سن هواپیما بیشتر شود، هزینه های 
فنــی آن بالاتر می رود. این هزینه فنی به معنی تامین صرفاً 
قطعات نیســت، این هزینه بیشــتر برای هزینه های نیروی 
انسانی و افزایش نرخ زمینگیری ناوگان حمل ونقل هوایی بوده 
که می تواند بهره وری را به شدت کاهش دهد. در ایران مشکل 
در این بخش بوده و متاســفانه نرخ بهره وری هواپیما در ماه 
عدد پایینی است؛ پس ما را از داشتن برنامه ریزی بلندمدت 

برای توسعه شبکه پرواز و ناوگان حمل ونقل دور می کند.

افزایش هزینه های عملیاتی با افزایش سن •
اگر ســن هواپیما افزایش پیدا کند، قابلیت اطمینان آن 
کاهش می یابد و آنچه رخ می دهد به اصطلاح کاهش بهره وری 
هواپیما و افزایش هزینه های عملیاتی است. در مقطع زمانی 
فعلی، میانگین سنی هواپیماها در ایران تقریباً 28 سال است 
و این عدد، هشداری نسبت به آینده آن است. در واقع می توان 
گفت عمر عملیاتی ناوگان رو به پایان است. به طور میانگین، 
حدود 30 درصد عمر عملیاتی ناوگان کشــور تا حدود شش 
سال آینده به پایان می رسد؛ یعنی در حال حاضر حدود 39/5 
درصد ناوگان حمل ونقل هوایی کشور عملیاتی هستند که تا 

شش سال آینده به پایان می رسد.

عمر مفید هواپیماها •
 هر هواپیمایی عمری داد مثلًا 
هزار سیکل پرواز. این هزار سیکل 
پرواز امروز رسیده به 90 هزار و اگر 
20 هزار سیکل دیگر پر شود، عملًا 
این هواپیما از چرخه عملیاتی کنار 
می رود. در این مرحله، دیگر موضوع 
سن مطرح نیست و هر سنی داشته 
باشــد، باید از چرخه پــرواز کنار 
گذاشته شــود. 30 درصد ناوگانی 
را که حــدود 40 درصد از ناوگان 
حمل ونقل هوایی کشور محسوب 
می شود تا پنج سال آینده نخواهیم 
داشــت. پس باید امروز به سمت 
جایگزین کردن حرکت کنیم. این 
جایگزینی می تواند بهسازی ناوگان 
فعلی و زمینگیرشده با هواپیماهای 
دست دوم باشد یا زیرساخت لازم 
به لحاظ حقوقی، مالی و بین المللی 
ایجــاد شــود تــا شــرکت های 
هواپیمایی بتوانند به سمت تامین 
 هواپیماهای مورد نیاز با روش های

 جدید بروند.

راهکارها •
از  یکــی  میــان،  ایــن  در   
راهکارهایی که می تواند به ناوگان 
حمل ونقــل ایــران کمــک کند، 
هواپیمایی  شــرکت های  تاسیس 
لیزینــگ اســت تــا بنگاه هــای 
اقتصادی به این بخش ورود کرده 
و هواپیماها را تملــک کنند و به 
صورت قراردادهای اجاره در اختیار 
شرکت های هواپیمایی قرار دهند. 
به دلیل  هواپیمایی  شــرکت های 
از عدم مدیریت  بحران های ناشی 
درست و حرفه ای که با آن درگیر 
اعتبارشــان تهدید شده  هستند، 
و با زیان انباشــته روبه رو هستند؛ 
بنابراین برای نوسازی ناوگان پول 
کافــی و اعتبار ندارنــد تا بتوانند 
تســهیلات دریافــت و در ادامــه 
آن را بازپرداخــت کنند. در حال 
هواپیمایی  شرکت های  که  حاضر 
برنامه ای بــرای آینده خود ندارند، 
ایجاد شــرکت های لیزینگی برای 

آینده ضروری اســت. معتقدم که صنعت هوایی کشــور از 
حوزه تصدی گری باید به سمت موضوعات اقتصادی از جمله 
لیزینگ هوایی حرکت کند تا بتوانند هزینه ها را بهتر مدیریت 

کنند.

مشکلات اورهال هواپیماها •
در حوزه موتور و بدنه، ظرفیت خوبی در کشور فراهم است. 
در این زمینه، ایران ســابقه طولانی دارد، زیرا زیرساخت ها 
و متخصصــان فنی امــر را در اختیار دارد. مشــکلی که در 
اورهال کردن ناوگان حمل ونقل هوایی وجود دارد این است 
که ســفارش کار بیشتر بر اســاس رابطه است تا ضابطه. در 
چند سال گذشته نمایشگاه های زیادی چه در زمینه تعمیق 
ساخت داخل و چه درباره تعمیر قطعات برگزار و از صنعتگران 
دعوت شد در نمایشگاه حضور داشته باشند و اعلام آمادگی 
کننــد که کدام قطعات را می توانند در داخل تولید یا تعمیر 
کنند. شرکت های گوناگون در رشته های گوناگون الکترونیک، 
اویونیک و مکانیک در این نمایشگاه ها حضور یافتند و اعلام 
آمادگی کردند اما در ادامه به آنها ســفارش کار داده نشــد. 
متخصصان صنعت هوایی در حال فعالیت در ســایر حوزه ها 
هســتند. این امر مطلوب نیســت، زیرا ظرفیت بزرگی را در 
این صنعت از دست می دهیم. برخی از آنها در کارخانه هایی 
مانند کاغذســازی، فرش و... مشکلات فنی ماشین آلات این 
حوزه ها را رفع می کنند. چرا باید نیروی انســانی متخصص 
در صنعت هوایی با توجه به نیاز این بخش در ســایر صنایع 

فعالیت داشته باشند؟

توان خرید •
حتی برای خرید قطعــات موردنیاز از خارج هم روابط به 
جای ضوابط حکمفرماست. گاهی شرکتی اعلام آمادگی کرده 
که قطعات را بدون واســطه برای کشور ارسال کند اما طرح 
به سرانجام نرسیده است. به عنوان نمونه در اتاق بازرگانی ایران 
و هلند، شرکتی در هلند فهرستی از قطعات هواپیمای فوکر 
100 ارائه داد و اعلام آمادگی کرد این قطعات را بدون واسطه 
برای ناوگان حمل ونقل هوایی کشور تامین کند. این در حالی 
اســت که بسیاری از هواپیماهای فوکر 100 کشور زمینگیر 

شده است.
 لاســتیک، ترمز، قطعات موتــوری و... قطعات پرمصرف 
در این فهرســت قرار داشتند. اما هم تعمیق ساخت داخل و 
هم خرید قطعات مورد نیاز باید از مجرای خاصی به واســطه 
ارتباطات خاص انجام شود مانند صنعت خودرو. حتی فعالان 
صنعت هوایی برای ساخت قطعات خودرویی اعلام آمادگی 
کرده اند اما در این بحث هم رابطه حرف اول و آخر را می زند. 
بهانه این اســت که انبارهای در اختیار شرکت های صنعت 
هوایی برای ســاخت قطعات کوچک اســت، در حالی که بر 
اســاس مدیریت جدید صنعت، محصــولات تولید و بدون 
انبــار وارد خط تولید یا بازار می شــوند، چراکه برای کاهش 
هزینه های سربار دیگر قطعات و محصولات مانند گذشته انبار 

نمی شوند. 
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چالش های  صنعت حمل ونقل هوایی 

تعمیرات هواپیما •
یکی از چالش هــای مهم در صنعت هوایی کشــور تعمیر قطعات 
هواپیماهاست. رئیس سازمان هواپیمایی کشوری به تازگی با بیان اینکه 
امروز صنعت هوایی روی پای خود ایستاده، گفت که ما هیچ هواپیمایی 
را برای تعمیر به خارج نمی فرستیم. این اظهار نظر محمد محمدی بخش 
برای بسیاری از دست اندرکاران این صنعت خبر خوبی بوده است. چراکه 
مدت هاست کارشناسان صنعت هوایی کشور نگران آثار سوء تحریم ها بر 
این صنعت هستند. صنعت هوانوردی یکی از ارکان توسعه در دنیاست 
و کســانی که اهمیت آن را درک کرده اند این صنعت را پیشران توسعه 
می دانند. بخش هوایی می تواند ضامن امنیت غذایی و دارویی باشــد و 
این در حالی اســت که صنعت هوایی فقط دو تا ســه درصد از صنعت 
حمل ونقــل را به خود اختصاص داده اســت. محمدی بخش همچنین 
یادآوری کرده است: با شروع تحریم های آمریکا از سال 1358 تحریمی 
که قابل اندازه گیری و رصد بود، تحریم های بخش هوایی بوده و تحریم 
سایر بخش ها یا قابل ارزیابی نبوده یا قابلیت رصد نداشتند و در نهایت 
اتفاقی که افتاد این بوده که این موتور محرک برای ایران آورده داشــته 

است. امروز صنعت هوایی روی پای خود ایستاده است.

نیروی انسانی •
بر اساس گفته کارشناسان دلیل 78 درصد سوانح منجر به مرگ در 
حمل ونقل هوایی در دنیا عامل انسانی است؛ پس نیروی انسانی رکن مهم 
صنعت هوایی است و بنا بر اظهارات محمدی بخش هرگاه ما به نیروی 
انسانی و آموزش آن توجه کردیم موفق بودیم. او عقیده دارد: هر چقدر 
هواپیما وارد کنیم و فرودگاه ها فعال شوند ما باز هم ظرفیت به کارگیری 
نیرو در صنعت هواپیمایی داریم؛ البته ما در حوزه مراقبت پرواز با مشکل 
نیروی انسانی مواجه هستیم. با این اوصاف باید ظرفیت های علمی را با 
گذراندن دوره های کارورزی در بخش صنعت ارتقا بدهیم و استادان نیز 

توان علمی خود را ارتقا ببخشند.

نگاه جامع و بلندمدت •
امید آن است که صنعت هوایی بعد از کرونا به جایگاه خودش برگردد. 
صنعت هوانوردی نیازمند یک نگاه جامع و بلندمدت است و لازمه توفیق 
در این صنعت نیز داشتن برنامه است. مسوولان عقیده دارند که کار علمی 
دقیقی صورت  گرفته، برنامه بلندمدت و جامع هوانوردی کشور که یک 
برنامه 10ساله است تدوین شده و سال اول این برنامه نیز به اتمام رسیده و 
برنامه هفتم توسعه هم ذیل این برنامه است. برنامه جامع صنعت هوانوردی 
کشور در حوزه ساخت، تولید، قانونگذاری و سرمایه گذاری است و طبق 
این برنامه معلوم است که می خواهیم در صنعت هوانوردی چه کار کنیم.

دانشجو و دانشگاه هوایی •
حوزه ساختاری مورد توجه مخاطبان صنعت هوانوردی است. بر این 

اســاس تاکید بر آن اســت که دانشکده 
صنعت هواپیمایــی پابرجا بماند تا بتواند 
دانشجویان را برای صنعت هوایی تربیت 
کند. بر اســاس اظهارات رئیس سازمان 
هواپیمایی کشــور امروز در حوزه تعمیر، 
نگهداری، طراحی و ساخت با کمبود جدی 
انسانی متخصص مواجه هستیم.  نیروی 
پیشنهاد شــفاف و روشن او برای سازمان 
استخدامی ادامه فعالیت دانشکده صنعت 

هواپیمایی با انجام اصلاحات مدنظر است.

کمبود 220 فروند هواپیما •
بنــا بــه گمانه زنی هــا و آمارها در 
فرودگاه های کشــور بایــد 550 فروند 
هواپیما وجود داشته باشد اما تعداد این 
هواپیماها هم اکنون 330 فروند است که از 
این تعداد سال گذشته 98 فروند سرخط 
بوده و امســال با اقداماتی که انجام شده 
تعداد آنها بــه 175 فروند افزایش یافته 
اســت. امید آن است تا پایان سال نیز بر 

تعداد این هواپیماها افزوده شود.

چهار راهبرد اساسی سازمان  •
هواپیمایی کشوری در برنامه 

بلندمدت
راهبرد اول این است که تا جایی که 
ممکن است از 330 فروند هواپیمایی که 
در کشور نیاز به تعمیر دارند هر تعدادی 
را که می شــود تعمیر کنند. مســوولان 
گفته اند که در این راســتا نهضت تعمیر 
قطعه راه افتاده تا بتوانیم هواپیماها را به 

خط برگردانیم.
محمدی بخش با بیــان اینکه در این 
مدت کوتاه معجزه ای بــرای برگرداندن 
هواپیماهــای نیازمنــد تعمیر به چرخه 
اتفاق افتاده اســت، تصریــح کرد: خرید 
هواپیماهای دست دوم مطابق با الگوهای 
تعریف شده و متناسب با زیرساخت های 
کشور دومین راهبرد سازمان هواپیمایی 
کشــوری اســت. مضاف بر این ساخت 
هواپیما به عنوان یکی دیگر از راهبردها در 

هسای اصفهان با دستور رئیس جمهوری با شتاب خیلی خوبی در حال 
انجام است و ما به ساخت هواپیمای بومی پایبند هستیم.

درباره ساخت هواپیما •
قطعاً اولین دســتاورد ساخت هواپیما، سرریز این دانش تخصصی و 
محصولاتش به ســایر حوزه ها خواهد بود و از طرفی کشور را از واردات 
قطعات به کشور بی نیاز می کند و به اقتصادی اداره کردن بخش هوایی 
کشور کمک خواهد کرد. همچنین خرید هواپیمای نو از دستور کار خارج 
نشده و حتی در مورد تامین اعتبارش صحبت شده است. اما مسوولان 
فعلی گویا با خرید هواپیمای نو طبق الگوی برجام مخالف هســتند و 
می گویند در حوزه برجام خرید خوبــی انجام ندادیم و پول زیادی هم 
پرداختیم و از طرفی هم این خریدها متناسب با نیاز کشورمان نبود. به 
طور مثال محمدی بخش عقیده دارد اساساً اروپایی ها در حوزه ایرباس 
هیچ پشتیبانی و خدمات پس از فروشی به ما ارائه نکردند؛ بنابراین این 
قرارداد، قرارداد زنده ای نیست و باید فکری به حال آنها کنیم. به هر روی 
باید هوشیار باشیم که ببینیم طرف ما چه کسی است. امروز مهم ترین 

وظیفه ما این است که دشمن شناس خوبی باشیم.

تحریم ها و شرایط بین المللی •
صنعت هوانوردی و فرودگاهی از جمله صنایع پیشــرفته و پیچیده 
است که تخصص های مختلف در جوانب آن دیده می شود. محور مشترک 
این صنعت قوانین و مقررات بین المللی است. در چنین شرایطی و با توجه 
به پیچیدگی های آن، نظارت و درک نظام حاکم به حداقل می رســد و 
همواره مسبب عدم دخالت های بالادست و به انزوا رسیدن این صنعت 
مهم شده است. از سوی دیگر شرایط حاکم با تحریم های بین المللی و 
عدم تخصص برخی اشخاص، فرصتی برای سودجویی فراهم کرده که به 
فساد در پشتیبانی و تدارکات فنی و تامین قطعات منجر شده است. در 

واقع منافع برخی از افراد تداوم شرایط تحریم است.

کاهش میزان عرضه صندلی حمل ونقل هوایی و افزایش بها و  •
نرخ بلیت پروازها

میانگین سالانه ضریب اشغال صندلی در حمل ونقل هوایی جهانی، 
73 تا 78 درصد است که این نرخ در ایران به بیش از 95 درصد رسیده 
و نشان دهنده کمبود در ناوگان هوایی است. این وضعیت عمدتاً به منظور 
کاهش عرضه و افزایش سهم بازار شرکت های هواپیمایی است. از این رو 
در چنین حالتی رقابت در حمل ونقل هوایی شکل نخواهد گرفت و در 
نتیجه کیفیت حمل ونقل هوایی نیز رشد نخواهد کرد. زمینگیری ناوگان 
به دلیل تحریم ها و مشــکلات اقتصادی، تنها بهانه ای برای افزایش نرخ 
بلیت پروازها از ســوی ایرلاین هاســت. همان طور که گفته شد امروزه 
نزدیک به 332 فروند هواپیما در ناوگان هوایی تجاری کشــور موجود 
است و تا سال 1406 با اتمام عمر عملیاتی یا LOV برخی ناوگان موجود، 

آیا چالش های صنعت حمل ونقل هوایی راهکارپذیر هستند؟

نوسازی ناوگان هوایی
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نزدیک به 40 درصد ناوگان از چرخه عملیاتی خارج می شوند.

ادعای افزایش 140درصدی ناوگان عملیاتی •
بر اساس آمار عملکردی شــرکت های هواپیمایی در سامانه آماری 
شــرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی ایران در شــش ماه اول سال 1400 
و مقایســه با شش ماه اول ســال 1401، پرواز فرودگاه های مهرآباد 11 
درصد، اهواز 9 درصد، اصفهان 18 درصد، بندرعباس 9 درصد، عسلویه 
27 درصد، بوشهر 11 درصد، ساری 13 درصد، زاهدان )ازجمله مناطق 
محروم( 29 درصد، کرمانشــاه 37 درصد، ارومیه 22 درصد، گرگان 33 
درصد، اردبیل 24 درصد، ایلام )از دیگر مناطق محروم کشور( 26 درصد، 
خرم آباد 37 درصد، یاسوج 37 درصد و بجنورد 60 درصد کاهش داشته 
است. شــرکت های فعلی و فعال هواپیمایی، علاقه ای به توسعه ناوگان 
نداشــته یا توان اقتصادی چنین اقدامی را ندارنــد و از طرفی افزایش 
استهلاک سرمایه در اقتصاد تورمی با نرخ بهره بیش از 20 درصد، توان 
سرمایه گذاری نقدی جهت تملک ناوگان مطلوب و جوان را سلب می کند 
و از این رو شــرکت ها در صورت توســعه ناوگان، به دنبال هواپیماهای 
مسن با ارزش کمتر از پنج میلیون دلار هستند. اگرچه محاسبات تحلیلی 
نشان از آن دارد که سرمایه گذاری نقدی در شرایط فعلی، امکان خرید 
ناوگان باریک پیکر کمتر از 170 صندلی تا 15 میلیون دلار را توجیه پذیر 
می کند که از جهات ســن تقویمی، ناوگانی با میانگین سنی 12 تا 15 

سال خواهد بود.

قول و قرار نوسازی •
همه مسوولان علاقه دارند نوسازی ها در دوران خودشان صورت گیرد؛ 
صنعت هوایی کشور هم از این امر مستثنا نیست. مهرداد بذرپاش وزیر 
جدید راه و شهرسازی نیز به تازگی گفته است: در حوزه هوایی نوسازی 
ناوگان و افزایش تعداد ناوگان هوایی در دســتور کار اســت. از راه های 
مختلف نسبت به آن اهتمام داریم و از تولید داخل نیز حمایت می کنیم تا 
بتوانیم با حمایت داخلی تامین هواپیما را انجام بدهیم. هم به لحاظ تعداد 

و هم نوسازی ناوگان اقدامات خوبی در حال انجام است.

تامین مالی نوسازی •
به گفته برخی از کارشناســان با توجه به بحث تحریم ها نمی توانیم 
از موسسات بین المللی برای تامین منابع مالی خرید هواپیما و نوسازی 
ناوگان اســتفاده کنیم، بنابراین باید چنین موسسه ای را در داخل ایران 
ایجاد کنیــم که بانک ها می توانند در این زمینه فعال شــوند. علیرضا 
منظری، کارشــناس صنعت هوایی در این مورد گفته اســت:  یکی از 
مشکلات اساسی در حوزه وظایف وزارت راه و  شهرسازی بحث ناوگان 
صنعت هوانوردی است که وضعیت مناسبی ندارد. در حال حاضر حدود 
100 فروند هواپیمای فعال داریم و بقیه به دلیل مشــکلات در تامین 
قطعه، غیرفعال اســت. از سوی دیگر به دلیل بحث تحریم ها و نیامدن 
هواپیماهای نو، ناوگان هوایی قدیمی شده و ظرف دو سه سال آینده در 

صورت تدبیر نشدن راهکارهای جدید، مشکلاتی را تجربه خواهیم کرد.

ضرورت برنامه ریزی منظم برای افزایش یا نوسازی ناوگان هوایی •
نوع نظام مدیریتی در صنعت هوایی باعث شده شرکت های هواپیمایی 
نتوانند نقدینگی مناسب برای بازسازی هواپیماها را به دست بیاورند. با 
توجه بــه تحریم ها باید مقررات در خصوص تســهیلات ورود قطعات 

هواپیما به داخل کشــور وضع شــود و 
یک بازسازی اساسی روی هواپیماهایی 
که نیازمند قطعه هستند انجام شود. در 
یکی دو سال آینده شاید ما دیگر نتوانیم 
از هواپیماهای بوئینگ MD استفاده کنیم؛ 
مثل هواپیماهای توپولوف که چند سال 
پیش از رده خارج شد. بنابراین لازم است 
تا جایگزین مناســبی برای MD داشته 

باشیم.

توان تامین قطعات هواپیما •
بــا وجود آنکه دانش فنــی در داخل 
کشور به رشد خیلی خوبی در بحث تعمیر 
و نگهداری رســیده اما از توانایی چندان 
بالایی بــرای تامین قطعات هواپیماهای 

موجود برخوردار نیست.

راهکارهای تامین منابع •
راهــکار تامین منابع برای نوســازی 
صنعت هوایی را می توان ایجاد شرکت ها 
و موسســاتی در  داخل کشــور دانست. 
معمولاً در دنیا  شــرکت ها و موسسات 
مالــی وجــود دارند که اقــدام به خرید 
هواپیما می کنند و به صورت اقساطی در 
اختیار ایرلاین ها قرار می دهند. بر اساس 
نظر یک کارشــناس هوایــی ما با توجه 
به بحث تحریم نمی توانیم از موسســات 
بین المللی اســتفاده کنیم. بنابراین باید 
چنین موسسه ای را در داخل ایران ایجاد 
کنیم. بانک ها شــاید بتوانند زمینه های 
تامین منابع مالی برای این هدف را ایجاد 
کنند. در غیر این صورت خود شرکت های 
هواپیمایــی از توانایی مالــی برخوردار 

نیستند.

نقش توافق هسته ای در نوسازی  •
ناوگان هوایی کشور

طبیعتــاً توافق بــرای فرصت نجات 
صنعــت حمل ونقل هوایــی از اهمیت 
فوق العاده ای برخوردار اســت، اما مهم تر 
از آن بلــوغ حمل ونقل هوایــی ایران به 
لحــاظ تبیین سیاســت های راهبردی، 
تدوین برنامه استراتژیک، مقررات زدایی و 
اصلاح فرآیندها، توجه به زیرساخت های 
عملیاتی به خصوص در حوزه فرودگاهی، 
توسعه منابع انسانی و شفافیت های مالی و 
اقتصادی است. در واقع صرف توافق منجر 
به نوســازی ناوگان نخواهد شد، اگرچه 

فرصتی برای تامین مالی خرید هواپیمای نو یا با سن کم برای ما فراهم 
می کند، اما مهم تر از آن اصلاح نگرش بهره برداری تجاری، بهســازی و 
توسعه منابع انسانی متخصص، احترام به حقوق بازار رقابتی و توجه به 
مدیریت مالی اســت که موجب کاهش ریسک و متعاقباً امکان جذب 
فاینانس با نرخ بهره نزدیک به میانگین جهانی و دوره بازپرداخت طولانی 

در حمل ونقل هوایی ایران خواهد شد.

لزوم بلوغ راهبردی و مقررات توسعه اندیش و تسهیل گر •
همه اتفاقاتی که باید در راستای توسعه صنعت هوایی کشور صورت 
بگیرد مســتلزم وجود یک بلوغ راهبردی و مقررات توســعه اندیش و 
تســهیل گر، دوم شــفافیت مالی و ســوم مدیریت علمی و اصولی در 
حمل ونقل هوایی مبتنی بر تکریم مشتری است که امکان عیان شدن 
بازارهای پنهان را فراهم آورده و نهایتاً اقتصاد حمل ونقل هوایی ایران بر 
پایه مدل های جدید کسب وکار، جذاب نشان داده می شود. لذا این امر، 
بهسازی و نوسازی ناوگان را امکان پذیر خواهد کرد و در غیر این صورت 
همچون سنوات گذشته، تملک ناوگان به صورت نقدی است که با توجه 
به تورم و نرخ بهره اقتصاد ایران، امکان کاهش میانگین ســنی ناوگان 

وجود نخواهد داشت.

کاهش سن ناوگان •
کاهش سن ناوگان، افزایش ارزش آن را به همراه دارد که خرید نقدی 
با تامین منابع ریال، با توجه به شــاخص های اقتصادی فعلی منجر به 
افزایش هزینه استهلاک سرمایه نسبت به فاینانس بین المللی خواهد شد 
و قطعاً ســرمایه گذاری در حمل ونقل هوایی برای شرکت ها توجیه پذیر 
نیست، مگر با تداوم روند سنتی فعلی و خرید هواپیمای مسن با ارزش 
کم که عملاً در فضای رقابتی، کارایی نخواهد داشت. در واقع در اقتصاد 
حمل ونقل هوایی ایران، استهلاک سرمایه ناوگان با حداکثر 10 میلیون 
دلار و با بهره بانکی فعلی، امکان پذیر اســت که این ارزش، سن هواپیما 
را تا حداقل 18 سال افزایش می دهد و تنها برای ناوگان با بیش از 140 
صندلی توجیه پذیر است و لذا امکان مدیریت شبکه سراسری با فرکانس 
پروازی بالا به دلیل کاهش ضریب اشــغال وجود نخواهد داشت و نهایتاً 
محدود به پرواز در پنج شــبکه پروازی اصلی اســت که خود در حال 
حاضر نزدیک به 60 درصد حجم بازار را شامل می شود. این در صورتی 
اســت که حمل ونقل هوایی کشور به دلیل تراکم فرودگاهی و میانگین 
شــبکه پروازی 85 دقیقه و با رویکــرد فرکانس بالای پروازی به جهت 
جذب حداکثری بازار و اثرگذاری مستقیم بر حیات اقتصادی مناطق و 
فرودگاه ها، تنها نیازمند ناوگان با حداکثر 100 صندلی و مدل کسب وکار 
بهره برداری هوایی منطقه ای است و تحمیل استهلاک سرمایه مبتنی بر 

اقتصاد ایران و با نرخ بهره فعلی، عملاً توجیه پذیر نخواهد بود.

نوسازی ناوگان هوایی بدون توافق •
اگر ما به توافق دسترسی نداشته باشیم، تنها راهش یک مقررات زدایی 
اساسی در نظام حکمرانی حمل ونقل هوایی کشور است. ما در مواردی 
شــاهد مقررات بازدارنده به ویژه در حوزه راه اندازی کسب وکار و فرآیند 
پذیرش، انتقال و ثبت وســایل پرنده هستیم که ضمن تحمیل هزینه 
فرصت و افزایش خواب سرمایه، با شرایط تحریم تناسب ندارد، بنابراین 
نیازمند مقررات زدایی جدی و تســهیل گری در فرآیندها، همسو با یک 

برنامه راهبردی هستیم. 
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اهمیت و جایگاه راه های مواصلاتی به عنوان زیرســاخت 
مهم و کلیدی در توســعه پایدار کشــور بر کسی پوشیده 
نیست و مسلماً فرآیند توسعه اقتصادی-اجتماعی با عبور 
از پل مســتحکمی به نام حمل ونقل امکان پذیر اســت. از 
این رو همانند ســایر کشــورهای در حال توسعه، در ایران 
نیــز صنعت حمل ونقل بــه عنوان یکــی از ارکان حیاتی 
 و زیربنایی در توســعه کشــور، همواره موردتوجه خاص

 بوده و هست.
از دیربــاز توســعه شــبکه حمل ونقل جــاده ای، جزو 
وظایــف دولــت و حاکمیت به شــمار مــی رود. اهمیت 
بــالای این زیرســاخت در فرآینــد توســعه و نقش آن 
 در رشــد ســایر بخش های اقتصــادی موردتوجــه قرار 

گرفته است.
 از ســوی دیگر افزایش ســطح خدمت رسانی به عموم 
مردم و ارتقای شــاخص های محیطی و اجتماعی از دیگر 
دلایلی است که توسعه شبکه حمل ونقل جاده ای را ضروری 
می ســازد. این اهمیت همواره حاکمیت را بر آن می دارد تا 
برای حفظ، تقویت و توسعه این زیرساخت ها تدابیر مناسبی 

اندیشه کند.

رفع موانع پیش روی بخش خصوصی •
یکی از موضوعاتی که در ایران ضروری است حاکمیت 
بر آن توجه ویژه مبذول دارد، پروژه های آزادراهی در کشور 
است. در خصوص توجه به پروژه های آزادراهی در کشور که 
با ســرمایه گذاری بخش خصوصی و به صورت قراردادهای 
BOT و با مدل مشــارکت دولت و بخش خصوصی احداث 

می شــود، رفع موانع پیش روی فعالان بخش خصوصی در 
این حوزه باید در دستور کار نهادهای تصمیم گیر قرار گیرد. 
در این زمینه صندوق توسعه حمل ونقل می تواند پشتیبان 

و بازوی موثر در احداث این پروژه ها باشد.
 صندوق توســعه حمل ونقل کشور که اساسنامه آن در 
ســال 1398 با هدف ایجاد سازوکار تجهیز و تامین منابع 
مالی پایدار برای توســعه زیرســاخت و ناوگان حمل ونقل 
کشــور تصویب شده، قاعدتاً می بایســت تا امروز تشکیل 
و شــروع به کار می کرد. با این حال متاســفانه شاهد آن 
 هســتیم که خبــری از فعالیت موثر آن تاکنون منتشــر 

نشده است.

تشویق و حمایت سرمایه گذار •
در اساســنامه مصوب این صندوق، تشویق و حمایت از 
سرمایه گذاری داخلی و خارجی و مشارکت در تامین مالی و 

ساخت، توسعه، تجهیز، بهسازی، 
بهره برداری  و  نگهداری  نوسازی، 
حمل ونقل  شبکه  زیرساخت های 
اصلی ترین محور پیش بینی  شده 
و تامین ســرمایه اولیــه به مبلغ 
یکصد و نود هزار میلیارد ریال از 
محل دارایی های دولت است که 
در اختیار وزارت راه و شهرسازی 

و سازمان های تابعه آن است.
تامیــن این ســرمایه به چند 
روش پیش بینی شــده است. این 

روش ها عبارت اند از:
1- بودجه سنواتی

2- بخشــی از عوارض خودرو، 
جاده و سوخت

3- کلیه درآمدهای حاصل از 
واگذاری بهره برداری و نگهداری از 

طرح های دولتی
از  حاصــل  درآمدهــای   -4
پروژه های مشارکتی که استهلاک 

سرمایه گذاری آن پایان یافته
5- درآمــد حاصل از واگذاری 
املاک و اراضی مازاد وزارت راه و 

شهرسازی
 ایــن منابع پشــتوانه اعطای 
متقاضیــان  بــه  تســهیلات 
سرمایه گذاری در حوزه حمل ونقل 
عامــل،  بانک هــای  طریــق  از 
بیمــه ســرمایه گذاری در حوزه 
حمل ونقــل و ارائــه تضامین به 
متقاضیان، مشــارکت در شرکت 
حمل ونقل  زیرساختی  پروژه های 
و ارائه خدمات از طریق بانک های 
عامل به شــرکت های لیزینگ به 
ناوگان  اقســاطی  فروش  منظور 
به متقاضیان ســرمایه گذاری و... 

خواهد بود.

استفاده از منابع راکد •
بررسی اجمالی موضوع فعالیت 
و وظایــف صنــدوق و نیز منابع 

پیش بینی شــده برای تجهیز سرمایه آن نشان می دهد که 
راه انــدازی صندوق با هدف به کارگیری منابع ســرمایه ای 
دولت از  جمله منابع راکــد آن و تجمیع و متمرکز کردن 
آنها برای فعالیت هــای مولد و مفید اقتصادی و حمایت از 
سرمایه گذاری می تواند منشأ تحول بنیادین در توسعه ملی 

پایدار باشد. 
چنانچــه اهداف صنــدوق و وظایــف آن از  جمله ارائه 
تســهیلات و تامین مالــی از بازار ســرمایه و به ویژه ارائه 
بیمه نامه برای ســرمایه گذاری محقق شود، سرمایه گذاری 
در حمل ونقل و زیرســاخت های آن شکوفا خواهد شد. از 
این رو انتظار می رود وزیر محترم راه و شهرسازی به عنوان 
رئیــس هیات امنای صندوق در عمل به وظایف مندرج در 
اساســنامه، هیات عامل پیش بینی شــده را تشکیل دهد و 
ضمن تکمیل هرچه ســریع تر ساختار سازمانی صندوق و 
پیش بینی جذب و اســتفاده از نخبگان و خبرگان اقتصاد 
و مهندســی حمل ونقل در این ســاختار، حتماً یک نفر از 
سرمایه گذاران بخش خصوصی را نیز در این هیات منصوب 
کند و در وزارت راه و شهرسازی و شرکت ها و سازمان های 
تابع آن دســتورات لازم برای در اختیار قرار دادن تمامی 
منابع پیش بینی شــده به منظور تامین سرمایه صندوق را 

صادر کنند.

ارتباط صندوق با شرکت ها •
همچنین هماهنگــی و انطباق خدمات و تســهیلات 
صندوق با اولویت های زیرساخت حمل ونقل کشور، مستلزم 
ارتباط مســتمر صندوق با شرکت ها و سازمان های وزارت 
راه و شهرسازی از یک سو و سرمایه گذاران و فعالان بخش 
خصوصی حمل ونقل از سوی دیگر است. با توجه به اینکه 
سازوکار ارائه تسهیلات صندوق به فعالان بخش خصوصی 
هنوز مشخص نیست و از طرفی زمانبر بودن تصمیم گیری و 
تدوین برنامه های سرمایه گذاری بخش خصوصی، لازم است 
شرایط و فرآیندهای بهره مندی از خدمات صندوق هرچه 

سریع تر تدوین و اعلام شود. 
به منظــور جذب ســرمایه گذاری خارجــی در بخش 
حمل ونقل می بایســت بسته های جذاب ســرمایه گذاری 
به همــراه حمایت های صندوق در ایــن خصوص تهیه و 
توســط وزارت محترم امور خارجه و رایزن های اقتصادی 
در کشورهای هدف معرفی شود. بدیهی است حمایت های 
صندوق منجر به کاهش ریســک سرمایه گذاری، تشویق و 
جذب سرمایه گذاران داخلی و خارجی در بخش حمل ونقل 

خواهد شد. 

نقش صندوق توسعه حمل ونقل در احداث پروژه های آزادرا هی چیست؟

رفع موانع بخش خصوصی

جمشیدشیخاکبری
مدیرعاملورئیسهیاتمدیرهشرکتناودیسراه
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صنعت حمل ونقل هوایی در ســال های گذشته در خط مقدم 
تحریم ها بوده است. در این راستا به دلیل وابستگی به کشورهای 
غربی زیرساخت های حمل ونقل هوایی؛ بیشترین صدمات را از 
ناحیه تحریم ها دید. البته صنعت حمل ونقل هوایی در کشــور 
توانســت در بخش های مختلف از تاثیرهای ناشی از تحریم ها 
استفاده کند و بخشی از آنها را به فرصت تبدیل کند. به عنوان 
مثال در بخش مهندسی و فنی و تعمیرات هواپیما توانستیم تا 
حدود زیادی از این قضیه استفاده کنیم و تا حدودی به خودکفایی 
رسیدیم. البته ناوگانی هم هست که مربوط به 20 سال گذشته 
بود و اکنون فرســوده به حساب می آید. به هر حال اکنون ما از 
بازار هواپیماهای جدید عقب مانده ایم و نتیجه می گیریم تحریم ها 
اثرات مستقیم خود را بر این صنعت گذاشته است. باید بپذیریم 
که بخشی از ناوگان ما اکنون زمینگیر است. با توجه به مواردی 
که مطرح شد صنعت هوایی حمل ونقل کشور زیان قابل توجهی 
از تحریم ها متحمل شد. بعضاً بخشی از سرمایه در این صنعت به 
دلیل نداشتن یکی دو قطعه زمینگیر شده و وارد چرخه اقتصادی 

و تجاری نشده است.

بازسازی قطعات •
در بخــش قطعات، توانســتیم یکســری از قطعات داخلی 
قالب های داخلی هواپیما و حتی الکترونیکی شرکت های مختلف 
را بازسازی کنیم ولی در نهایت صنعت حمل ونقل هوایی کشور 
نمی تواند بی نیاز از کشــورهای دیگر عمل کند. در دنیا ساخت 
هواپیما و قطعات آن این طور نیســت که یک کشور به صورت 
انفرادی کاری انجام دهد. مثلاً بوئینگ و ایرباس هر دو قطعات 
مورد نظر خود را از شرکت های قطعه سازی سایر نقاط دنیا تامین 
می کنند. بنابراین ساخت هواپیما این طور نیست که فقط یک 
کشور کل قطعات را بسازد. حتی روسیه هم برای ساخت سوخو 
را ممکن است از چین یا اروپا قطعات مورد نیاز را وارد کند. چون 
این صنعت پیچیده است و وابستگی بین کشورها برای ساخت 

قطعات هواپیما وجود دارد.

راه های ممکن در دوران تحریم •
به نظر می رسد که اکنون شرایط همکاری ایران با روسیه هموار 
شده باشد. ما در زمان های مختلف پیشنهادهای مختلفی را در 
صنعت حمل ونقل هوایی به دولت می دهیم. در دوره اول برجام 
در دولت حســن روحانی پیشنهاد ما این بود که دولت به جای 
خرید هواپیمای نو، خرید هواپیماهای دست دوم را در دستور کار 
قرار دهد. آن زمان پیش بینی ما بر این بود که این دوره ماه عسل 
برجام کوتاه باشد و از این فرصت اندک که برای ما به وجود آمده 
هواپیمای دست دوم خریداری کنیم. متاسفانه تصمیم گیران در 

آن زمان به این موضوع توجه نکردند. 
اگر به این موضوع توجه می شــد در 
آن زمان می توانستیم انقلاب بزرگی 
در صنعت حمل ونقل هوایی کشور 
به وجود بیاوریم. این تحولات از دو 
جهت امکان پذیر بود. ابتدا زیرساخت 
و تعمیرات هواپیما هــای بالای 10 
تا 15 سال که بســتر آن در کشور 
تقریباً آماده بود. سپس اینکه قیمت 
هواپیمای نو بســیار مناسب تر بود. 
بــرای مثال اگر می خواســتیم یک 
ایرباس 320 بخریم می توانستیم به 
جای آن پنج ایرباس با عمر متوسط 
7 تا 10 ســال بخریم و از پولی که 
داشتیم نهایت استفاده را ببریم و از 
طرفی هم شرایط تعمیر و نگهداری 

در کشور راحت تر بود.

فرصت برای روسیه •
توضیح  پیش تر  کــه  همان طور 
دادم اکنــون فرصتی برای همکاری 
با روســیه وجود دارد. چون اکنون 
یکسری مراودات با روسیه داریم که 
برای شرایط امروز به کار می آید. البته 
من هرگز خرید هواپیماهای روسی را 
پیشنهاد نمی کنم. در واقع پیشنهاد 
نمی کنم که حمل ونقــل هوایی را 
از نــاوگان غربی به ناوگان شــرقی 
بســپاریم. ولی اکنون چاره دیگری 
هم وجود نــدارد بنابراین می توانیم 
در پروازهای میان بــرد یا کوتاه برد 
از هواپیماهای ســوخو 100 روسیه 
اســتفاده کنیم. در شرایط امروز که 
این تحریم های مضاعف پیش آمده 
است شرکت های غربی به ما قطعه و 
هواپیما نمی دهند. بنابراین می توانیم 
از حالا که مراوداتمان با روسیه بهتر 
شده از این بستر اســتفاده کرده و 
مثلاً از روســیه هواپیمای ســوخو 
100 بگیریــم و بتوانیم بخشــی از 
ماموریت های کوتاه برد داخلی کشور 

را انجام دهیم. این پیشنهاد امروز است شاید اگر دو سال قبل این 
سوال مطرح می شد یا دو سال بعد این سوال مطرح شود شرایط 
فرق کند چون شرایط سیاسی ما در منطقه شرایط حساسی است 
و باید بر اساس آن شرایط حساس، بتوانیم بهترین بهره برداری را 
داشته باشیم. این امر به ویژه برای صنعت حمل ونقل هوایی کشور 

دارای اهمیت است.

چرا هواپیمای روسی قابل اعتماد نیست •
اگر بخواهم به این سوال پاسخ دهم که چرا هواپیمای غربی 
را به نمونه شــرقی آن ترجیح می دهم، باید بگویم به این جهت 
که تکنولوژی که هواپیماهای غربی دارند مانند ایرباس و بوئینگ 
قابل مقایسه با هواپیمای شرقی نیست چون آنها از لحاظ کیفیت، 
ایمنی و تکنولوژی در ســطح بســیار بالاتری قــرار دارند و ما 
نمی توانیم شرایط آنها را تغییر بدهیم. اکنون که در شرایط موجود 
حالت تحمیلی پیش آمده است، چاره ای نداریم برای اینکه چرخ 
این صنعــت بتواند بچرخد و ما می توانیــم از این ظرفیت هم 
استفاده کنیم. تازه البته اینکه روسیه کمکی به ما بکند یا نه اما و 
اگر دارد. این پیشنهادهایی است که اکثراً کارشناس ها می دهند و 
به قول معروف لنگه کفشی در بیابان نعمت است. بنابراین شخصاً 
در این چارچوب مطرح کرده ام. در غیر این صورت اســتفاده از 
هواپیما و قطعات روسی از نظر تکنولوژی و ایمنی به هیچ عنوان 

پیشنهاد کارشناسان و متخصصان این صنعت نیست.

پیشنهادهای دیگر •
در مقاطــع مختلف وقتی صنایع کشــور در معرض تحریم 
قرار گرفته اند، در ایران به طرق مختلف تحریم ها دور زده شده 
اســت. این اتفاق می تواند در مورد قطعات هواپیما هم رخ دهد، 
یعنی اکنون ما چاره ای نداریم جز اینکه از این روش اســتفاده 
کنیم. بخشــی از سرمایه ملی کشــور ما اکنون در حال خاک 
خوردن است که به خاطر یک یا دو قطعه قابل استفاده نیست. 
اکنون باید از هر طریقی که شــده از کشورهای مختلف یا هر 
راهــی که امکانش وجود دارد بتوانیم ســرمایه هایی را که راکد 
است عملیاتی کنیم. دومین راه این است که بتوانیم خرید هم 
داشته باشیم. خرید هواپیماهایی با عمر متوسط 7 تا 10 سال 
و حتی 15 ســال. در واقع نباید دوباره سراغ خرید هواپیماهای 
نو برویم که با ســاختار ما جور نباشــد. خرید هواپیماهای 7 تا 
10ساله از نظر اقتصادی برای ما به صرفه است و زیرساخت آن 
هم برای ما فراهم تر است و قیمت پایین تری دارد. با این راه حلی 
که دادم می توانیم به صورت موقت مســکنی ایجاد کنیم که به 
 موجــب آن بتوانیم بحران هایی را که پیش رو داریم به شــکلی

 پشت سر بگذاریم. 

چگونه می توان ناوگان حمل ونقل هوایی کشور را نجات داد؟

اجبار چرخش به هواپیمای روسی

حمیدنجف
نوسازی ناوگان  صنعت حمل ونقل هواییکارشناسصنعتحملونقلهوایی
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صنعت گران

صنعت هوانوردی صنعت  گرانی محسوب می شود. باید بدانیم 
که اگر می خواهیم صنعت پویایی داشــته باشیم باید هزینه 
آن را هم بپردازیم. با وجود 20 ایرلاین، در حال حاضر 115 
فروند هواپیما در ناوگان فعال هستند. بر اساس گفته سازمان 
هواپیمایی 173 فروند هواپیمای فعال در ناوگان وجود دارد. 
البتــه از این تعداد عملًا 115 فرونــد هواپیما توانایی پرواز 
دارند. در حال حاضر در کشــور ما 20 ایرلاین و 115 فروند 
هواپیمای فعال وجــود دارد و دوره انتظار برای خرید بلیت 
هواپیما به 15 روز تا یک ماه رسیده است و به نوعی بلیت گیر 
نمی آید. سال گذشته زمانی که دولت بر سر کار آمد، بر اساس 
آمار رسمی سازمان هواپیمایی، در ناوگان هوایی کشور 164 
فروند هواپیمای فعال وجود داشت، نه 70 فروند هواپیما که 
گفته شده است. اما در این مدت به دلیل محدودیت هایی که 
وزارت راه و شهرسازی برای صنعت حمل ونقل هوایی ایجاد 
کرد و فشــاری که در سال گذشته برای کاهش 15درصدی 
بلیت هواپیما وارد آورد باعث تضعیف توان ناوگان هوایی شد.

ضرورت نرخ متعادل ارز •
همان طور که گفتم واقعیت این است که صنعت هوانوردی 
صنعت گرانی محســوب می شــود و اگر می خواهیم صنعت 
پویا داشــته باشــیم باید هزینه آن را بپردازیم و از آنجا که 
این صنعت وابســته به ارز و صنایع و بازارهای خارجی بوده 
هزینه های آن بالاســت. برای اینکه هواپیما داشته باشیم و 
مردم بتوانند از حمل ونقل هوایی اســتفاده کنند باید اجازه 
داده شــود که نرخ ها متعادل شود وگرنه با این نرخ ها همین 
هواپیماهای بالای 25 ســال وارد ناوگان می شــوند و هیچ 
سرمایه گذاری نمی تواند با هواپیمای 50 میلیون دلاری بلیت 

مسیر تهران-مشهد را یک میلیون تومان به فروش برساند.

رابطه افزایش قیمت و تعداد مسافر •
تجربه می گوید افزایش قیمت بلیت به از دست دادن مسافر 
هواپیما منجر نمی شود. در سال 94 زمانی که آزادسازی نرخ 
بلیت هواپیما به اجرا رســید 268 هواپیمای فعال در ناوگان 
وجود داشت و 17 میلیون مسافر داخلی جابه جا می شد. پس 
از آن تا ســال 97 که نرخ ارز افزایش یافت، تعداد جابه جایی 
مسافر به 24 میلیون نفر در سال و تعداد هواپیماهای فعال 
به 312 فروند رسید که البته ثبات نرخ ارز در این مدت هم 

در افزایش این آمار اثرگذار بود.

آثار رقابت ناسالم •
رقابت ناسالم چارترکنندگان با شرکت های هواپیمایی، به 

ایمنی و اقتصــاد صنعت هوایی و 
ثبات بازار لطمه می زند. هم اکنون 
داریم  کشور  در  چارتر کننده هایی 
که بلیت 20 هواپیما را در اختیار 
خود دارند و به اندازه پنج شرکت 
اثر می گذارند،  بازار  هواپیمایی در 
چــون توزیع کننــده صندلی های 
پــرواز در کشــور هســتند و نرخ 
بلیت را تعییــن می کنند. حضور 
بلیت هواپیما  چند چارترکننــده 
باعث شده شرکت های هواپیمایی 
کــه می خواهند بلیت خــود را به 
صورت سیســتمی بفروشــند، در 
یک رقابت ناســالم از بــازار خارج 
شــوند و با نرخ شکنی و دامپینگ، 
 شــرکت های هواپیمایی را از بازار

 خارج می کنند.

بلای چارترکنندگان •
 شرکت های هواپیمایی با توجه 
به سیاست های خود در مسیرهای 
پروازی مختلف، کلاس های نرخی 
متفاوتــی تعریف می کنند و طبق 
قانون مجاز هستند که در محدوده 
سقف قیمتی بلیت خود را عرضه 
کنند و بــا توجه بــه تاکید وزیر 
راه و شهرســازی مبنی بر کاهش 
قیمت بلیت که از ابتــدای آذر با 
کاهش متوسط 15درصدی اعمال 
شد، شــرکت ها زیر سقف مصوب 
می توانند متناسب با شرایط بازار، 
بلیت خــود را عرضــه کنند. در 
همه جای دنیا، چارترکننده ها در 
صنعــت هوایی حضــور دارند که 
پروازها را چارتــر کرده و در قالب 
پکیج سفر شــامل بلیت، ترانسفر، 
هتل و ســایر خدمات به مسافران 
عرضه می کنند، اما در کشــور ما 
اتفاقی کــه در عرصه چارتر افتاده 
مثل اتفاقی اســت کــه در بحث 
ســلف خری محصولات کشاورزی 

بــه وجود آمده یعنی تعداد معدودی از افــراد، پروازها را به 
صورت کلی برای یک ســال یا بیشتر خریداری می کنند و 
بعــد به جای اینکه بلیت ها را به صورت پکیج به مســافران 
 عرضــه کنند، به صورت خرده فروشــی صندلی ها را به بازار 

عرضه می کنند.
شــرکت های هواپیمایی هم به دلیل مشــکلات مالی و 
از جملــه نداشــتن نقدینگی و ســرمایه در گردش مجبور 
می شوند پروازهای خود را به صورت چارتری واگذار کنند و 
چارترکنندگان نیز که در سال های اخیر رشد کرده و سرمایه 
سرشــاری را به دست آورده اند، با قدرتی که دارند می توانند 
نرخ مســیرهای پروازی را تعیین و در نتیجه، شــرکت های 
هواپیمایــی را از عرصــه رقابت و فروش سیســتمی بلیت 
خارج کنند. این اتفاق، هم به اقتصاد شرکت های هواپیمایی 
لطمــه می زند و هم می تواند به ایمنی پروازها خدشــه وارد 
کند. ما با ارزان فروشــی بلیت مخالف نیســتیم، اما با هرچه 
بــه صنعت هواپیمایی لطمه بزند و با چیزی که اکنون اتفاق 
می افتد مخالف هستیم و از سازمان هواپیمایی کشوری هم 
خواســته ایم که با ورود به این موضــوع از اقدامات مخرب و 

رقابت مضر جلوگیری کند.
ریشــه و مشــکل اصلــی، اختلالی اســت کــه برخی 
چارترکننده های عمده در بازار فروش بلیت ها ایجاد کرده اند 
و اگر سازمان هواپیمایی کشوری بتواند بازار را سامان دهد، 
بخش مهمی از مشکلات برطرف می شود. سازمان هواپیمایی 
به عنوان متولی این بخش و رگولاتور و تنظیم کننده روابط، 
باید به ایــن موضوع مهــم ورود کنــد و چارترکننده ها را 

ساماندهی کند.

ضرورت تامین نقدینگی •
با تشکیل صندوق توسعه حمل ونقل که یکی از برنامه های 
وزیر راه و شهرســازی اســت، می توان نقدینگی مورد نیاز 
صنعت هوایی را تامین کرد. دولت با تشــکیل این صندوق 
در جهت ساماندهی در سطح شــبکه توزیع و نحوه فروش 
بلیت در کشــور اقدام خواهد کرد. قیمت هر ساعت صندلی 
پرواز در کشــور، با توجه به هزینه های جاری حدود 40 دلار 
است و اگر کســی پایین تر از این قیمت بلیت بفروشد، یا از 
الزامات ایمنی ضروری صنعت کاسته یا از جای دیگری کم 
می گذارد، چون شرکت هواپیمایی، یک بنگاه اقتصادی است 
که باید بتواند از محل فروش بلیت، هزینه های خود را تامین 
کند. اگر فردی با نرخ پایین تر از نرخ تمام شده، بلیت عرضه 
کند موجب ورشکستگی شرکت های هواپیمایی می شود و به 

سایر شرکت ها هم لطمه می زند.

بخش خصوصی چگونه به صنعت هوانوردی کمک خواهد کرد؟

صنعت  گران هوانوردی

مقصوداسعدیسامانی
دبیرانجمنشرکتهایهواپیمایی
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صنعت گران

آنچه صنعت هواپیمایی را زمینگیر کرد •
هم اکنــون حدود نیمــی از ناوگان صنعــت هواپیمایی 
به دلیل نداشــتن قطعات موتور و ســایر قطعات، زمینگیر 
هســتند. شــرکت های هواپیمایی برای جلوگیری از توسعه 
زمینگیرشدن هواپیماهای فعال خود، ناچار به تامین سرمایه 
در گردش از طریق چارترکننده ها هستند و در نهایت، این امر 
موجب اختلال در بازار و ایجاد رقابت مضر شــده است. ورود 
چارترکنندگان در فروش بلیت همه مســیرهای پروازی در 
نهایت این گونه شده که بلیتی را که چارترکننده برای مثال 
یک میلیون تومان خریده در ایام پیک سفر، به دو تا سه برابر 
ایــن قیمت عرضه کند، اما در ایــام عادی، بلیت خالی را به 
نرخ پایین عرضه می کند که این امر، در نهایت شــرکت های 
هواپیمایی را که قصد دارند بلیت خود را به صورت سیستمی 
بفروشــند، از عرصه رقابت سالم خارج می کند. شاید بتوانم 
بگویم مهم ترین مســاله ما وجود قوانین سخت گیرانه برای 
تاسیس شرکت است. تعداد شرکت های هواپیمایی در ایران 
بســیار پایین تر از کشورهای منطقه است، از همین رو تعداد 

صندلی و حتی تعداد پروازها هم کمتر خواهد بود.

سهم شهرداری •
شــهرداری ها بابت فروش هر بلیت رقمی در حدود پنج 
درصد عوارض از شرکت های هواپیمایی دریافت می کنند. این 
عوارض در حالی بر قیمت بلیت تاثیرگذار است که شهرداری 

کمترین خدمت را ارائه می دهد. 

تعدد قوانین •
دولت ها باید به شدت به صنعت حمل ونقل هوایی در کشور 
توجه کنند. واقعیت این است که دولت چندان از این صنعت 
حمایت نمی کند؛ تعــدد قوانین و تغییرات مدیریتی در این 
بخش بالاست. شــرکت های هواپیمایی ایرانی از به روزترین 
روش هــای مدیریتی دنیا اســتفاده می کننــد تا وضعیت 
درآمدی خود را مناسب و سودده نگه دارند که از جمله آنها 

چابک سازی بخش اداری شان است.

آسمان امن ایران •
بعضی روزها اخبار نادرستی شنیده می شود مبنی بر اینکه 
تعداد ورود گردشــگران و همچنین تعــداد پروازها در ایران 
کاهش یافته که این اخبار شایعه بوده و آسمان ایران همچنان 
امن است. اگر کاهشی هم اتفاق افتاده به دلیل سرما بوده و 
در زمستان چنین اتفاقی طبیعی است؛ هنوز حساسیت هایی 
در مورد عبور از آسمان ایران وجود دارد که به مرور زمان رفع 

می شود و همه چیز به حالت سابق برمی گردد.

توجه به حمل ونقل هوایی به عنوان محور توسعه کشور •
لازم اســت با تغییــر رویکردهــا در وزارت راه، توجه به 
حمل ونقل هوایی به عنوان یک محور توســعه کشور صورت 
بگیرد. حمایت از بخش خصوصی در صنعت هوایی می تواند 

افق جدیدی را برای حمل ونقل هوایی باز کند.

در یک ســال گذشته از طرف 
دولــت، توجهــی بــه حمل ونقل 
هوایــی نشــده البتــه ســازمان 
هواپیمایــی کشــوری تلاش های 
زیادی داشــته اما در رده بالاتر از 
سازمان، به این صنعت توجه نشده 
اســت. امیدواریم با تغییری که در 
وزارتخانــه اتفاق می افتد، توجه به 
حمل ونقــل هوایــی به عنوان یک 
محور توسعه کشور صورت بگیرد 
تا بتواند تقاضاهایــی را که از این 
صنعت وجــود دارد، برآورده کند. 
حمایت از بخش خصوصی و فعال 
کردن بخش خصوصی در صنعت 
هوایــی می تواند افــق جدیدی را 
برای حمل ونقل هوایی باز کند، که 
متاســفانه در دو سال گذشته این 
حمایت را کمتر شــاهد بودیم؛ اما 
امیدواریم که با حضور وزیر جدید 
این اتفاق رخ دهد و صنعت هوایی 
بتواند جایگاه و رسالت خود را برای 

خدمت بیشتر به مردم ایفا کند.

کمبودهای حوزه حمل ونقل •
مهم تریــن مشــکلی کــه در 
حــال حاضر وجــود دارد، دخالت 
بخش هایی از دولت در ســازوکار 
اقتصــادی یا نرخ گــذاری صنعت 
اســت. در حالی که لازم است در 
این زمینه تمکین به قانون صورت 
گیرد. قانون برنامه پنجم و ششــم 
توســعه کــه صراحتاً نــرخ بلیت 
پروازهای داخلی را آزاد کرده، باید 
از سوی دولت به رسمیت شناخته 
شده و اجرایی شــود، در غیر این 
تداوم مشــکلات  صورت شــاهد 
صنعت حمل ونقل هوایی خواهیم 
بود و عملًا صنعت نمی تواند روی 

پای خودش بایستد.

مشکل پیش رو •
در حــال حاضر حــدود 200 
هواپیمای کشــور غیرفعال است، 
کلًا 333 فرونــد هواپیما داریم که 
بیــش از 200 فروند آن غیرفعال 
اســت و اگر بخواهیــم با همین 
رونــد ادامه دهیم، در کمتر از یک 
ســال آینده، نصــف هواپیماهای 

فعلی هم به مشــکل بر خواهند خورد و این موضوع چالشی 
خواهــد بود و فرصتی که حمل ونقــل هوایی می تواند برای 
کشــور و برنامه های دولت ایجاد کند، ســلب می شود. نیاز 
است که دولت به متعادل ســازی نرخ بلیت تمکین کرده و 
قانون را اجرا کند، ما هم چیزی جز اجرای قانون در صنعت 
 نمی خواهیم؛ اما وزارتخانه در این مدت به این موضوع توجهی

 نداشته است.

نوسازی و صنعت هوایی •
صنعــت هوایی بایــد بتواند با کمک بخــش خصوصی، 
هواپیماها را نوســازی کند. مشکل اصلی صنعت هوایی، بها 
ندادن به این صنعت اســت، حمل ونقــل هوایی یک حوزه 
فراموش شده در تصمیم گیری هاست و در حال حاضر به دلیل 
دخالت هایــی که در حــوزه نرخ گذاری وجــود دارد، عملًا 
ما شــاهد زمینگیرشدن بیشــتر ناوگان هواپیمایی کشوری 
هســتیم.اکنون نرخ بلیت هواپیما در برخی مسیرها با نرخ 
بلیت قطار برابری می کند. با توجه به اینکه بیش از 60 درصد 
هزینه های حمل ونقل هوایی ارزی است، این تعرفه های فعلی 
شرکت های هواپیمایی را در شرایط بسیار سختی قرار داده؛ 
در حال حاضر و با توجه به شــرایطی که شــرکت ها دارند، 
توان اقتصادی شــان در حد امورات جاری اســت؛ بلیتی که 
الان فروخته می شــود در بسیاری از مسیرها برای شرکت ها 
با زیان همراه اســت و امکان اینکه با این شــرایط شرکت ها 
 بتوانند هواپیمــای جدید خریداری کنند، وجــود ندارد یا 

بسیار کم است.

مخالفت نمایندگان مجلس شورای اسلامی با  •
افزایش تعرفه

مجلس شــورای اســلامی یک بار برای نرخ پرواز تصمیم 
گرفته و قانونی تصویب کرده و بر اساس قانون برنامه پنجم و 
ششم توسعه، نرخ بلیت پروازهای داخلی آزاد است. توقعی که 
ما از دولت داریم این است که به قانون برنامه پنجم و ششم 
توســعه تمکین و از قیمت گذاری دستوری خودداری کند و 
اجازه دهد صنعت هوایی نفس بکشد و بتواند با کمک بخش 

خصوصی، هواپیماها را نوسازی کند.

افزایش نرخ ارز •
با توجه به اینکه نرخ هایی که در گذشته تعیین شده، با دلار 
ارزان تر بوده، الان با دلار با نرخ بیشتری محاسبه می شود که 
این موضوع هزینه را برای شرکت های هواپیمایی افزایش داده 
و روزانه با زمینگیر بیشــتر هواپیمایی کشور مواجه هستیم. 
بازار هواپیما برای عرضه در دنیا گســترده است، هواپیمای 
دست دوم در دنیا عرضه می شود و هر شرکتی که توان مالی 
داشته باشــد می تواند برای خرید اقدام کند. در حال حاضر 
دولت توان مالی ندارد که بخواهد در این حوزه سرمایه گذاری 
کند و برای اینکه بخش خصوصی به این حوزه وارد شــود، 
دولت باید دست از تعرفه گذاری بردارد تا صنعت هوایی هم 

بتواند خدمات بیشتر و بهتری به مردم ارائه دهد. 
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یکی از مولفه هــای اصلی قدرت از گذشــته، ثروت بوده 
است. تولید ثروت نیز به تجارت مرتبط می شود و تجارت 
ســودآور نیز به حمل ونقل دریایی ختم می شــود؛ چراکه 
احجام عظیمی را می توان به ارزان ترین شیوه جابه جا کرد 
و کار تجارت را با شــرایط بهتری انجام داد؛ همان طور که 
در جنگ جهانی اول و جنگ جهانی دوم نیز بحث سیطره 
دریایی خودنمایی می کرد و کشورها به خاطر اینکه بتوانند 
ســهم ثروت خود را افزایش بدهند، بــا هم درگیری های 

بسیار بزرگ و خونینی داشته اند.
 بحث ثروت در این مولفه های قدرت، رنگ بیشــتری 
گرفته اســت؛ ضمن اینکه برای اینکه بتوانیم این ثروت را 
افزایش دهیم، باید آزادی مبادله و تجارت داشته باشیم که 
در اینجا نیز لازم است هزینه مبادله به نحوی کاهش یابد. 
بر این اساس است که در دو دهه اخیر، صنعت کشتیرانی 
کانتینری به سمت استفاده از ظرفیت های اقتصادمقیاس 
حرکت کرده اســت؛ در حالی که قبل تــر از آن، صنعت 
کشــتیرانی نفتکش، چندین دهه قبــل از این مزیت های 
اقتصادمقیاس استفاده کرده بود و علاوه بر آن، در کالاهای 
فله نیز مثل سنگ آهن یا گندم این موضوع به خوبی قابل 

مشاهده بود.

جهانی شدن با کانتینر •
به صراحــت می توان گفت که جهانی شــدن با کانتینر 
محقق شد؛ یعنی بدون کانتینر، جهانی شدن امکان تحقق 
نداشــت؛ چراکه کانتینر، واحد حملــی را ارائه می دهد و 
کالاهای کوچک را با صحت و ســلامتی می توان از حوزه 
بنادر مبدأ و مقصد و حتی جاده ها حرکت داده و ابزار حمل 
را از کشــتی به کامیون یا ریل منتقل کرد تا کالا با صرفه 
بیشتری به مقصد برســد. بنابراین این حوزه بسیار حائز 
اهمیت است و ملاحظه می شــود که در دنیا، حمل ونقل 

دریایی رگولاتوری بسیار مهمی است. 
از سوی دیگر، بعد از جنگ جهانی دوم و با تولد سازمان 
ملل متحد و سازمان های تخصصی آن ازجمله IMO که در 
حوزه دریا قانونگذاری می کنــد، تحولات دیگری رخ داد. 
در این میان، یکی از حقوق اساسی که در قوانین سازمان 
ملل متحد بر آن تاکید شده، آزادی عبورومرور کشتی های 
تجاری است که همه دولت ها باید حتی در آب های ساحلی 
خــود، این آزادی را به کشــتی های بین المللی بدهند که 
تجارت شــکل گیرد. حتی ســازمان ملل، فراتر از این نیز 
حرکت کرده تا حقوق مردمانی که دسترســی به آب های 
آزاد ندارند، ضایع نشود و این حقوق به صورت حداکثری 

تامین شــود؛ به همین دلیل، در 
کنوانســیون ژنو تاکید شده که 
در مورد کشوری مثل افغانستان 
که بــه آب های آزاد دسترســی 
از جمله  نــدارد، همســایگانش 
هندوستان،  یا  پاکســتان  ایران، 
بایــد اقداماتی را انجــام داده و 
تســهیلاتی را در اختیار تجار و 
بازرگانان افغانســتان بگذارند که 
این کشــور هم بتواند به راحتی، 
کشــتی های خود را در بنادر این 
همسایگان حرکت داده و از این 

مزیت استفاده کند. 
نکته بعدی آن است که آنقدر 
این سیطره دریایی اهمیت داشته 
که دولــت چین کــه اکنون به 
عنــوان فعال ترین دولتی اســت 
کــه می خواهــد نفوذ و ســلطه 
خود را در سراســر دنیا توســعه 
دهد، شــعار خود را »یک جاده-
یک کمربند« گذاشته است. این 
شــعار به این معناست که چین، 
 نهایت اهمیــت دریایی را درک

 کرده است.

تلاش برای حفظ وضع  •
موجود

در کشــور ما متاسفانه خیلی 
به تجارت دریایی بها داده نشده 
اســت. حداقل در 40 سال اخیر، 
اهمیت لازم  مشاهده شــده که 
به حمل ونقل دریایی داده نشده 
و دلیــل آن هم، این بــوده که 
مدیرانــی که پــس از انقلاب بر 
مسند کار نشســته اند، نسبت به 
این مساله حساسیت بالایی نشان 
نداده اند. البته شرکت های بزرگ 
کشتیرانی مثل کشــتیرانی آریا 
قبل از انقلاب وجود داشــته که 
بعد از آن، به کشتیرانی جمهوری 
اســلامی ایران تغییر نام داده یا 

کشتیرانی نفتکش، مدیران دولتی که عموماً تجربه کاری 
در این کار را نداشته و سوابق مرتبط را نداشتند، صرفاً به 
حفــظ وضع موجود و در یــک گام دیگر به حفظ جایگاه 
مدیریتی خود پرداخته اند و بنابراین قوانین و مصوباتی را 
با نفوذ خود در مجلس وضع کرده اند که بخش خصوصی 
ایران نتواند با آنها رقابت کند و آنها در یک مسابقه تک نفره 
همواره مقام دار باشند؛ البته ناگفته نماند که مردم شریف 
ایران مســتقر در ســواحل خلیج فارس، به صورت سنتی 
همواره به دریا رفته و با چوب، کشــتی کوچکی ســاخته 
و در حــوزه آبزیان و ماهیگیری فعالیت کردند و در حوزه 
تجارت های محلی با کشورهای حاشیه خلیج فارس حتی 
هند و پاکســتان با لنج های چوبی، تجارت محلی خود را 

ادامه داده اند و هنوز هم این تجارت برقرار است.
 بنابرایــن صرف نظر از ایرانیان بومی و مســتقر در نوار 
ســاحلی که اصالتاً این حرفه و شــغل را بــا نگاه مثبت 
خود، نگه داشــته اند، متاســفانه به لحاظ تمرکزگرایی و 
انباشــت ثروت و منابع در پایتخت از یک ســو و از سوی 
دیگــر، محدودیت هایی کــه مدیران ابتــدای انقلاب به 
لحــاظ قانونی برای کشــتیرانی گذاشــته اند و حتی در 
اصل 44 قانون اساســی هم به صراحت بیان داشته اند که 
کشــتیرانی فقط می تواند دولتی باشــد؛ بخش خصوصی 
همواره از این حرفه دور نگه داشــته شــده و مردم ایران 
 نتوانســته اند از فنــون و تکنولوژی مرتبط بــا این حوزه

 استفاده کنند.

چقدر از دریا نصیب می بریم؟ •
به رغم اینکه سواحل طولانی در جنوب و شمال کشور 
وجود دارد و چندین هزار کیلومتر طول نوار ساحلی کشور 
است، حتماً می توانســتیم موهبت های بیشتری را از دریا 
نصیــب ببریم و امکانات مهم تری را دریافت کنیم؛ اما این 
مبحث تمرکزگرایی در کشــور پاسخ داده نشده و مدیران 
دولتی که در مصدر امور بوده اند، به ظاهر می خواســتند 
یک شــرکت دولتــی را حفظ کنند؛ بنابرایــن ما در نگاه 
بین المللی، خیلــی حرفی برای گفتن نداریــم و این دو 
شرکت دولتی هم نتوانســتند کار را پیش ببرند و اگرچه 
ناوگان قابل توجهی هم دارند، ولی خیلی رقابتی نیســتند 
و تمرکــز آنها بر بــازار ایران اســت؛ در حالی که صنعت 
کشتیرانی به ذات خود، تمرکزی ندارد و می توان به عنوان 
هر ملیتی کشــتی را که تملک شــد، پرچم دیگری را با 
 توجه به مزایایی که آن پرچم ارائه می دهد، بر فراز کشتی 

به اهتزاز درآورد.

کشورها چگونه از دریا بهره می برند؟

بی نصیب از دریا

امیدملک
تحلیلگرارشدمسائلتجارتدریایی
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سیطره دریایی •
نکته ای که باید به آن توجه کرد این است که مهم ترین 
مبحث در تولید ثروت، مبادله کالاســت و همواره باید هم 
مواد اولیه و هم کالاهای با ســوددهی را از نقاط مختلف 
دنیا وارد کشور کرد، روی آن ارزش افزوده ایجاد کرد و به 
عنوان یک کالای نهایی و ساخته شده، مجدد آن را به بازار 
مصرف رساند. نمونه آن هم صنعت خودرو است که هزاران 
قطعه دارد و معمولاً هیچ شرکت خودروسازی، تمامی این 
قطعات را نمی ســازد و هر قطعه ای را در یک کارخانه در 
دنیا می سازند و به سایر کارخانه ها در کشورهای دیگر دنیا 

حمل می کنند.
 آنجا این قطعات بر هم ســوار شــده و کالایی با ارزش 
افزوده بالاتر ساخته می شــود که در نهایت، کالای نهایی 
خودرو اســت که به بازار جهانی عرضه می شود. بنابراین 
تحقق این موضوع، تسهیل مبادله و دسترسی می خواهد 
که باید ســیطره دریایی داشــت. یکی از مولفه هایی که 
نشــان می دهد یک ملت یا یک اقتصاد، چقدر دسترسی 
به بازارهای هدف دارد، شــاخصی است که دو سال یک بار 
اندازه گیری می شود و با توجه به تحریم های ایران، متاسفانه 
این شــاخص وضعیت خوبــی ندارد. اینکه شــرکت های 
کشتیرانی بین المللی، سه سال است که به ایران سرویس 
ندارند و علی الظاهر برای دولت ما مهم نبوده است؛ در غیر 
این صورت، اجازه نمی داد خندقی که درســت کرده است 
و نمــودار و گراف آن آمده اســت، میلیاردها دلار برایش 
هزینه داشــته باشد؛ پس این موضوع، برای تصمیم گیران 
مهم نبوده است که میلیاردها دلار از کشور به عنوان هزینه 

مبادله خارج بشود.
 از سوی دیگر، دریا منابع بیش شماری در کف اقیانوس ها 
دارد که بشــر، هنوز تکنولوژی لازم را برای بهره برداری از 
آن در اختیار ندارد یا در حال تکمیل این تکنولوژی هاست؛ 
ضمن اینکه منابع آب در دسترس در کره زمین به سمت 
تهی شــدن حرکت کرده اســت و از سنگ آهن یا مس یا 
هــر چیز دیگری و حتــی فلزات نادر کــه اکنون در دنیا 
به شدت گران شــده و منابع محدودی دارند هم، مطابق 
مطالعات در بســتر اقیانوس ها منابع غنی دارند که شاید 
اکنون اقتصادی نباشــند، اما ســیطره در دریا، این عمق 
 اســتراتژیک را به ملت ها می دهد که ارزان تر از این منابع 

استفاده کنند.
 نمونه آن در دریای چین است که این کشور به شدت 
در تلاش است تا به دریای سرزمینی فیلیپین که به لحاظ 
نظامی ضعف دارد، دســت اندازی کند و به همین خاطر، 
جزایر مصنوعی می ســازد که با اتکای به آنها، حوزه نفوذ 
خود را در دریا و دریاهای سرزمینی گسترده تر کند. اکنون 
چهل سال است که برخی از کشورهای عربی برای جزایر 
ایــران، همواره قطعنامه صادر می کنند که این نشــان از 
اهمیت بسیار زیاد استراتژیکی دارد که این جزایر به خود 
اختصاص داده اند، در غیر این صورت اگر اهمیت نداشت، 

به دردســر  را  سیاســیون خود 
نمی انداختند که بر سر این جزایر 

دعوا کنند. 
واقعیت آن است که این جزایر، 
به لحاظ منابع و عمق استراتژیک 
و ایجاد پایگاه هــای تحقیقاتی و 
نظامی یا حتی سکونتی مردمان 
هســتند؛  اهمیت  حائز  بســیار 
ضمن اینکه بســیار مهم اســت 
که دسترســی هر کشور به دریا 
چقدر اســت و چقــدر از منابع 
می توان اقیانوس ها  در   موجــود 

 بهره مند شد. 
اگــر بخواهیــم از مزایای این 
موضــوع و چرایی شــکل گیری 
تلاش های گسترده برای تصاحب 
هرچه بیشــتر و قدرت نمایی در 
دریاها صحبت کنیم، اولین نکته 
این اســت که می تــوان آزادی 
تجــاری و مبادلــه را برقرار کرد 
و برای این کار باید کشــورها در 
شــرایطی باشند که ســایر رقبا 
نتواننــد آنها را حــذف کنند یا 
اگر حذفی صورت گرفت، کشور 
مقابل صدمه زیــادی را متحمل 
شود. متاسفانه ایران را در عرصه 
معــادلات جهانی و حتی دریایی 
اقتصادی ظرف سه سال گذشته 
حذف کردند و هیچ آســیبی هم 
به هیچ کشــوری جز ملت ایران 
نرســید؛ در حالــی کــه اکنون 
نمی توان ژاپن، سنگاپور، چین و 
اروپا را از صحنه دریا حذف کرد؛ 
آنها سنگین  وزنه  این قدر  چراکه 
اســت که ملت های بســیاری از 
می بینند؛  آســیب  آنهــا  حذف 
بنابراین اگر کسی اهمیت دریا را 
می دانــد، باید به خوبی این نکته 
را درک کنــد که اگر نقش آفرین 
نباشد، به طور قطع حذف خواهد 
شد؛ پس شایسته است که به این 

سمت حرکت کنیم.

موقعیت خاص ایران •
اکنون سوالی که مطرح می شود 
این است که ایران در این فضا به 
چه میــزان می تواند بهره برداری 
کند؟ پاســخ من این است که به 

صــورت صد درصد می تواند؛ چراکــه موقعیت ایران، یک 
موقعیت جغرافیایی بسیار خاص است و همسایگان محصور 
در خشــکی دارد و به لحاظ اقتصادی شاید اقتصادی ترین 
 روش بــرای یکســری از کشــورها در تجــارت، تعامل

 با ایران باشد.
 فرض کنید که از بنادر شرقی چین، قرار است کالایی 
به ترکمنستان یا افغانستان، آذربایجان و ارمنستان ارسال 
شود. اقتصادی ترین راه این است که کالا به صورت دریایی 
به بنادر جنوبی ایران منتقل شود و از آنجا با ریل و کامیون 

به این کشورها ارسال شود. 
این اقتصادی ترین مسیر اســت و اگر غیرقابل استفاده 
اســت، مســیر جایگزینی مثل مســیر ریلی چین را باید 
مورد اســتفاده قرار داد که چندین برابر این مسیر، هزینه 
دارد و البتــه به اندازه حمل ونقل دریایــی، احجام بالا را 
نمی توانــد حمل کند؛ به این معنا که روی یک کشــتی، 
می توان 15 هزار کانتینر گذاشــت؛ ولی در یک رام قطار، 
بیشــتر از 150 کانتینر نمی تواند جای گیرد؛ ضمن اینکه 
حمل ونقل دریایی، ارزان ترین شیوه حمل است و کمترین 
میزان ســوخت را نســبت به تناژی که حمــل می کند، 
مصرف می کند. ما خیلی تعدد ســازمان های تصمیم گیر 
در کشــور داریم که به رغم موهبت خدادادی فروپاشــی 
اتحاد جماهیر شــوروی که تعداد زیادی کشور را در حوزه 
تمدنــی دربر می گرفته و برای ما دسترســی ایجاد کرده، 
اما به دلیل تصمیمات خــود، فرصت را برای ایران از بین 
می برند؛ به خصوص اینکه این کشورها، عمدتاً محصور در 
خشــکی بودند و نیاز به تبادل صادرات و واردات از مسیر 
 کشــورهای دیگر دارند، اما ما نتوانســتیم از این ظرفیت

بهره مند شویم.

دخالت 20 سازمان در مبحث ترانزیت •
اکنــون 20 ســازمان در مبحــث ترانزیــت دخالت 
می کننــد که نگاه کامــلًا و صد درصد جزیــره ای دارند؛ 
ضمــن اینکــه ترانزیت در کشــور ما متولی نداشــته و 
صنعتی اســت کــه اگرچه بســیاری از زیرســاخت های 
آن ازجملــه بنــادر، فرودگاه ها، ریل و راه آهــن، جاده ها 
و پایانه هــای مــرزی وجــود دارد؛ ولــی از آن به خوبی 
استفاده نمی شود؛ ضمن اینکه خیلی نباید سرمایه گذاری 
 خاصــی روی آنهــا انجام دهیــم؛ بلکه فقط بایــد از آن

استفاده کنیم.
 از سوی دیگر، در حوزه نرم افزار و مغزافزار بسیار ضعیف 
هستیم که باید شــرایطی را فراهم کنیم تا ما هم بتوانیم 
در این شــرایط که کشورها به لحاظ تسلط بر دریا تلاش 
دارند، ســیطره بیشــتری بر اقتصاد جهانی داشته باشند، 
کالا را بــدون تعلل و ایجاد گرفتــاری، عبور دهیم؛ اما ما 
از این ثروت عظیم نتوانستیم استفاده کنیم. یادمان باشد 
که صنعت حمل ونقل در مقایســه با تمامی صنایع دیگر، 
چون غیرمتمرکز بوده، عدالت توزیع ثروت را بیشتر از سایر 

صنایع برقرار می سازد. 





شرکت تجهیـزات ناوگان ریلی البـرز نیـرو
اولین و بزرگ ترین شرکت خصوصی مالک لکوموتیو
دارنده بزرگ ترین کادر متخصص راهبری لکوموتیو در بخش خصوصی

  تامین نیروی کشش جهت حمل بار در  شبکه ریلی کشور

  تامین نیروی کشش جهت مانور و بارگیری در حوزه حمل بارهای معدنی

  تامین نیروی راهبر جهت هدایت قطارهای باری و مسافری در شبکه ریلی کشور

  ارائه خدمات مهندسی جهت ساخت و تولید لکوموتیو

  تولید و فروش شاسی لکوموتیو

  تولید و  فروش لکوموتیو باری

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه جلال آل احمد غرب، نرسیده 

به بزرگراه چمران، خیابان پروانه، پلاک 5، واحد 5 

 1 4 3 9 9 1 5 4 8 6 : پسـتــــــــــــــــی کــــــــــد

تلفن: 88225573-021 / فکس: 021-88225576
w w w . a l b o r z n i r o o . i r



کیفیت، سنت دیرینه ماست
Quality   is   our   ancient    tradition

عرضه کننده اولین خدمات لیزینگ در صنعت حمل و نقل ریلی / تولید بوژی

دفتر مرکزی شرکت اروین تبریز
تهران، خیابان مطهری، خیابان فجر، کوچه مگنولیا،  ساختمان 15، طبقه 4، واحد 16

 ارائه کننده راه حل های 
مسائل مالی در صنعت ریلی 

تولید واگن

مشتریان ما:
-        ریل پرداز سیر

-        تجارت کوشش سپاهان
-        گروه صنعت آذرکیا تجارت

-        احیا ریل ایرانیان
-        فولاد ریل توس

-        فولاد ریل جنوب
-        پرتوبار فرابر خلیج فارس

-        توکا ریل
-        پویا ترابر پیشتاز

-        سپهران ریل راسا
https://arvintabriz.com
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   فولاد ریل جنوب
   پرتوبار فرابر خلیج فارس
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   سپهران ریل راسا
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