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جاده می‌خواهیم، بعد وسیله نقلیه عمومی و کامیون و تریلی و اتوبوس 
و مینی‌بوس و تاکسی می‌خواهیم.

خط ریلی می‌خواهیم، بعد قطار و لکوموتیو و واگن می‌خواهیم.
فضای امن می‌خواهیم، بعد هواپیما و هلی‌کوپتر می‌خواهیم.

دری��ای آزاد و اقیان��وس می‌خواهیم، بعد کش��تی و قایق و نفتکش و 
زیردریایی و لنج می‌خواهیم. وسیله نقلیه عمومی برای مسافرت و تفریح 

و امور نظامی و باربری می‌خواهیم.
در جه��ان امروز، حمل‌ونق��ل از جمله بخش‏های زیربنایی اقتصاد هر 
جامعه اس��ت که علاوه بر تحت تاثیر قراردادن فرآیند توسعه اقتصادی، 
خود نیز در جریان توسعه دچار تغییر و تحول شده و همچنان می‌شود.

۲۶ آذر، در ای��ران روز مل��ی حمل‌ونق��ل اس��ت. ای��ن روز در تاری��خ 
تحولات صنعت حمل‌ونقل در کشور، روزی سرنوشت‌ساز بوده و نقشی 
تعیین‌کننده در انسجام شبکه حمل‌ونقل داشته است. در چنین روزی 
در س��ال ۱۳۶۱ در بحبوحه جنگ تحمیلی، حدود یکصد کشتی حامل 
کالا در بن��ادر جنوب��ی کش��ور، در انتظار تخلیه ب��ار بودند و بروز بحران 
ناش��ی از اتمام ذخیره کالاهای اساس��ی در کش��ور و تهدید کشتی‌های 
منتظر ازسوی عراق و نیز شمول بیمه‌های جنگی، نگرانی‌هایی را برای 
مسئولان فراهم آورده بود. در همین روزها، رهبر کبیر انقلاب در پیامی 
تاریخی، کامیونداران کش��ور را به مش��ارکت در تخلیه هرچه س��ریع‌تر 

کشتی‌ها فرا می‌خوانند.
به‌دنبال فرمان تاریخی مبنی بر تخلیه کشتی‌های منتظر در بندرهای 
جنوبی کشور، ایران، شاهد بسیج عمومی کامیونداران شد و صحنه‌های 
کم‌نظی��ری از ف��داکاری، ایث��ار و تلاش ش��بانه‌روزی به ثبت رس��ید و 
کامیون‌ه��ا و تریلی‌های زیادی برای تخلیه بار به‌س��وی جنوب حرکت 
کردند و با این فرمان و اعزام کامیون‌ها مشکل تجمع کالاهای وارداتی و 
نوبت‌های طولانی تخلیه کشتی‌ها در بندرهای ایران حل شد و این روز 

را در یادها ماندگار ساخت.
۱۵ سال پس از زمان صدور این فرمان به پیشنهاد وزارت راه و ترابری 
و در جهت آگاهی اقش��ار مختلف مردم از نقش و جایگاه والای ش��بکه 
گسترده حمل‌ونقل کشوری، شورای فرهنگ عمومی، ۲۶ آذر را به‌عنوان 

»روز حمل‌ونقل« نام‌گذاری کرد.
حمل‌ونقل در ایجاد تمدن جدید در جهان به‌عنوان فرآیندی از توسعه 
شناخته شده که بیشترین سهم را در تمدن نوین داشته و یار انسان در 
پی‌ریزی مدنیت و شهرنش��ینی و گذر از دوران‌ سخت تاریخی بوده و به 
سرعت بخشیدن تحولات و پیشرفت اقتصادی جوامع کمک کرده است.

صنعت حمل‌ونقل، صنعت توانمندی اس��ت که به‌عنوان یکی از منابع 
درآمدی مهم در اقتصاد کشورها همیشه مورد توجه بوده و تاثیر بسیار 
زی��ادی در حوزه‌های اجتماعی و فرهنگی و پیش��رفت صنایع گوناگون 

داشته و دارد.
تاریخ تمدن‌های بزرگ حکایت از آن دارد که در قرون و اعصار گذشته، 
برخورداری از ش��بکه حمل‌ونقل کارآمد یکی از عوامل توفیق تمدن‌ها 
در عرص��ه تولی��د و بازرگانی داخلی و خارجی بوده و تمدن باس��تانی و 
پرافتخار ایران نیز، بخش��ی از موقعی��ت و اقتدار تاریخی خود را مدیون 
موقعی��ت جغرافیایی خاص و نظ��ام توانمند و انعطاف‌پذیر حمل‌ونقل و 

ارتباطات بوده ‌است.
ایران به‌لحاظ موقعیت ویژه جغرافیایی و دسترسی گسترده به آب‌های 
آزاد و داش��تن 4 فصل و موقعیت خاص سیاس��ی در بین کش��ورهای 
همس��ایه و ق��رار گرفتن در مس��یر جاده ابریش��م از دیرب��از در موضوع 

حمل‌ونقل از جایگاه ویژه‌ای برخوردار بوده است.
بررس��ی جاده‌های ایران در طول صد س��ال گذشته نشان می‌دهد در 
پای��ان حکوم��ت قاجار طول راه‌های ایران حدود ۳۹۰۰ کیلومتر بود. در 
دوران حکومت رضاشاه طول راه‌ها به ۲۴ هزار کیلومتر رسید. با اجرای 
برنامه‌های عمرانی تا قبل از انقلاب س��ال ۱۳۵۷ طول راه‌ها به ۴۲ هزار 

کیلومتر افزایش یافت.
در ح��ال ‌حاض��ر طول راه‌های اصلی، فرعی و روس��تایی بیش از ۳۰۰ 
هزار کیلومتر است که طول آزادراه و بزرگراه بیش از ۲۰ هزار کیلومتر، 
جاده اصلی بیش از ۳۰ هزار کیلومتر و جاده آسفالته بیش از ۱۵۰ هزار 
کیلومتر است و الباقی آن جاده‌های شوسه و راه‌های ارتباطی روستایی 

و فرعی به‌شمار می‌روند.
اهمیت جاده در یک کش��ور مانند رگ‌ها در بدن انس��ان اس��ت. جاده 
می‌تواند سرنوشت یک کشور را در حوزه‌های گوناگون تغییر دهد؛ جاده با 
خودش اقتصاد شکوفا، مهاجرت، توریست، فرهنگ، علم و دانش می‌آورد.
تاثیرات خودرو اعم از ش��خصی و عمومی تا کش��تی و هواپیما و قطار 
بر زندگی فردی و جمعی بر هیچ دولتمردی پوش��یده نیس��ت. خودرو 
مثل نان و غذا و مس��کن جزئی از زندگی امروز جوامع به‌ش��مار می‌رود؛ 
وسیله‌ای مصرفی که مانند موبایل‌های امروز، بدون آن حرکت در زندگی 

امکان‌پذیر نخواهد بود یا حداقل به‌سختی انجام خواهد شد.
رون��ق اقتص��ادی با حمل‌ونقل توانمند و روزآمد، ش��کوفا می‌ش��ود؛ 
بنابرای��ن باید نماین��دگان محترم مجلس و دولت به موضوع حمل‌ونقل 
عمومی و خصوصی و گسترش جاده‌های کشور و راه‌آهن بیش از پیش 

توجه خاص کنند.
حمل‌ونقل مانند خون، در رگ‌های اقتصاد ما عمل خواهد کرد.
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معاون حمل‌ونقل وزیر راه و شهرس��ازی گفت: 
امیدوار هس��تیم کلیات طرح جامع حمل‌ونقل تا 
پایان س��ال ۱۴۰۲ با افق ۱۴۱۴ نهایی و مصوب 
ش��ود. به گزارش ایلنا، شهریار افندی‌زاده معاون 
حمل‌ونق��ل وزارت راه و شهرس��ازی ضمن بیان 
این مطلب افزود: در س��ال ۲۰۲۱ حدود ۷۰ هزار 
مقاله از پژوهش��گران ایرانی منتش��ر شده است و 

ای��ران را در رتب��ه ۱۵ جهان��ی قرار داده اس��ت. وی بر تعریف 
چش��م‌انداز برای تعیین راهبردها و اس��تراتژی‌ها تاکید کرد و 
افزود: تعریف چشم‌انداز حمل‌ونقل در طرح جامع حمل‌ونقل 
دیده شده است و تدوین آن از سال‌های گذشته در وزارت راه 
و شهرسازی شروع شد و این موضوع در وزارت راه و شهرسازی 
دنبال می‌شود. امیدوار هستیم تا کلیات طرح جامع حمل‌ونقل 
تا پایان سال ۱۴۰۲ با افق ۱۴۱۴ نهایی و مصوب شود. معاون 
وزیر راه و شهرس��ازی با اش��اره به اینکه ام��روز بیش از ۵۰۰ 
پروژه راهس��ازی و ریلی در دس��ت اجراست، تاکید کرد: باید 
این پروژه‌ها را اولویت‌بندی کنیم و اس��تراتژی کش��ور را برای 

این برنامه‌ها نهایی کنیم.
افن��دی‌زاده توضیح داد: هم‌اکنون در زمینه‌های حمل‌ونقل 

ریل��ی، دریایی و ج��اده‌ای برنامه فاز دو طرح جامع 
توس��ط سازمان‌های تخصصی در حال تدوین است 
که در س��تاد مشاوری انتخاب خواهد شد تا تلفیقی 
از این طرح‌ها را همراه با هدایت انجام بدهد که اگر 
بتوانیم بر اساس طرح جامع حمل‌ونقل گام برداریم 
قطعا به اس��تراتژی‌های مهم کشور دست یابیم. این 
استراتژی‌ها می‌تواند در احکام برنامه هفتم و احکام 
دائمی کش��ور لحاظ ش��ود که اینها به نوعی با همدیگر ارتباط 
داشته باشند. معاون حمل‌ونقل وزیر راه و شهرسازی موضوع 
مهم دیگر را ایجاد مرکز لجس��تیک کشور و مراکزی است که 
می‌تواند بندر خش��ک، شهرک‌های لجستیک و غیره را به هم 
متص��ل کن��د عنوان کرد و گفت: این کار نی��ز در وزارت راه و 
شهرسازی شروع شده تا بتوانیم از ظرفیت‌ها و توانمندی‌های 
ریل��ی و جاده‌ای کمک بگیریم که این می‌تواند حرکت مهمی 
قلمداد ش��ود. اینها نیاز به انجام اقدامات پژوهش��ی بر اساس 

تجربیات گذشته و نگاه آینده دارد.
وی در بخش دیگری از س��خنان خود ب��ر موضوع ترانزیت 
تاکی��د کرد و گفت: در س��ال‌های گذش��ته موض��وع ترانزیت 
م��ورد تاکید ب��ود که جزو وظایف و برنامه‌ه��ای مهم وزیر راه 

و شهرس��ازی اس��ت. در ترانزیت کالا، کشور ظرفیت مناسبی 
دارد ولی متأسفانه نتوانستیم از این ظرفیت استفاده ببریم.

معاون حمل‌ونقل وزارت راه و شهرسازی با تاکید بر اینکه در 
ترانزیت کالا توجه به بخش عرضه و تقاضا حائز اهمیت است 
تاکید کرد: در بخش تقاضای ترانزیت کالا در ماه‌های گذشته 
بر اس��اس استراتژی دولت س��یزدهم توانستیم تقاضا را ایجاد 
کنیم. »تفاهم ترانزیت ۱۰ میلیون تنی با ازبکستان«، »تفاهم 
۳ جانبه ترانزیت ۱۵ میلیون تنی ایران روسیه و آذربایجان« و 
»تفاهم ترانزیت ۲۰ میلیون تنی اجلاس اخیر آسیای میانه« 
می‌شود. بر همین اساس از نظر تقاضا با توجه به تحولاتی که 

در منطقه رخ داده این اقدامات انجام شده است.
افندی‌زاده گفت: اما در عرضه ترانزیت نیاز داریم تا تحقیقات 
بیش��تری انجام داده و آسیب‌شناسی کنیم. وقتی همه معتقد 
هستیم که ایران چهارراه ترانزیت است چرا نمی‌توانیم از این 
موقعی��ت بهره مناس��ب را ببریم. به عن��وان نمونه در کریدور 
ش��مال-جنوب پروژه‌های مختلفی پیش‌بینی ش��ده است از 
جمله پروژه رشت-آس��تارا که بارها مطرح شده است. یکی از 
اهداف مهم کش��ور تکمیل این ش��بکه ریلی است. آیا در کنار 
ش��بکه ریلی، شبکه‌های جاده‌ای وجود ندارد؟ آیا اتصال بندر 

چابهار از طریق زاهدان به سمت ترکمنستان نباید انجام شود؟ 
بنابراین باید آسیب‌شناسی انجام بشود.

وی در بخش دیگری از س��خنان خ��ود به موضوع ناوگان و 
ارتق��ای آن تاکید کرد و گف��ت: در خصوص ناوگان مهم‌ترین 
پژوهش��ی که امروز می‌تواند انجام بش��ود این است که نسبت 
واردات با تولیدات داخلی را بررس��ی کنیم. زمانی‌که بحث از 
واردات می‌کنیم تاکید بر حمایت از تولیدات داخل است ولی 
ب��ه نظر می‌رس��د که با بهره‌مندی از تولی��دات داخل، ناوگان 

کامل نمی‌شود.
معاون وزیر راه با بیان اینکه هم ناوگان ریلی و هم جاده‌ای 
کشور فرسوده است از فرسودگی ۶۰ درصدی ناوگان جاده‌ای 
خب��ر داد و اف��زود: ترانزیت در س��ال ۱۴۰۰ معادل ۱۱ و نیم 
میلیون تن بود اما در امسال در حالی که پیش‌بینی‌ها حکایت 
از ترانزی��ت ۲۰ میلیون تنی داش��تند، ام��ا تنها ۷ میلیون تن 
ترانزیت در کش��ور ثبت شد که با رقم سال قبل فاصله زیادی 
دارد. وی به کمبود لوکوموتیو اشاره و اظهار کرد: امروزه کالاها 
به سختی از گمرک عبور می‌کند حال آنکه در دنیا ترددهای 
ترانزیتی یکپارچه‌سازی شده است ولی ما در کشور این معضل 

را نتوانسته‌ایم برطرف کنیم.

وحید نوروزی-  کارش�ناس حمل‌ونقل: 
توج��ه به زیرس��اخت‌های ش��هری، توس��عه 
گوناگ��ون  بخش‌ه��ای  در  کلانش��هرها 
فراه��م‌آوری  ب��دون  و  دارد  هم��راه  ب��ه  را 
زیرس��اخت‌های مناس��ب و کارآم��د، هیچ‌یک 
 از انواع توس��عه ش��هری امکان‌پذی��ر نخواهد 
ب��ود. ام��روزه در آلودگ��ی ش��هرهای بزرگ، 

خودروها نقش زیادی دارند؛ بنابراین ضروری است مدیران 
ش��هری ب��رای کاهش آلودگی ه��وا و ترافیک خودروهای 
تک‌سرنش��ین در خیابان‌های شهری به‌دنبال یک راه‌حل 
منطقی باش��ند. توسعه حمل‌ونقل عمومی به عنوان یکی 
از مهم‌ترین مؤلفه‌های زیرس��اختی، تاثیر بسیار زیادی در 

توسعه اقتصادی و پایدار شهری دارد.
در این بخش توسعه حمل‌ونقل عمومی و توجه ویژه به 
این مقوله مهم برای دس��تیابی به توس��عه و مدیریت بهتر 
ش��هرها، باعث شده همواره پیشرفت و نحوه اداره سیستم‌ 
حمل‌ونق��ل ش��هری یکی از دغدغه‌های اساس��ی مدیران 

کلانشهرها باشد.
 پس با توجه به ش��رایط ذکر ش��ده، دول��ت باید توجه 
ویژه‌ای به حمل‌ونقل عمومی داشته باشد اما در کلانشهر 
تهران، ناوگان فرسوده معضل ترافیک را رقم زده تا آنجا که 
در حال‌حاضر فرس��ودگی حمل‌ونقل شهر تهران موجبات 
نارضایت��ی ش��هروندان و عدم‌تمایل آنها برای اس��تفاده از 
ظرفیت حمل‌ونقل عمومی را رقم زده و منجر به گسترش 

ترافیک شده است.
یکی از مهم‌ترین راهکارها برای رهایی از ناوگان فرسوده 
حمل‌ونق��ل عمومی ش��هر تهران، بازس��ازی اتوبوس‌های 
فرس��وده اس��ت که به‌عنوان مثال با هزینه بسیار کمتر از 

خرید یک دستگاه اتوبوس نو، قابلیت اجرا دارد.
فروپاشی س��اختار حمل‌ونقل تهران به‌دلیل فرسودگی 
شدید ناوگان بس��یار محتمل و بهانه‌تراشی دولت‌ها برای 

کمک به توسعه حمل‌ونقل بسیار آشکار است.
آنچه به وضوح مشخص است این است که چه این دولت 
و چه دولت‌های قبل، هیچ‌گاه توس��عه حمل‌و‌نقل عمومی 
را اولوی��ت اصلی قرار نداده‌اند. مجلس ش��ورای اس�المی 
در ح��وزه حمل‌ونق��ل عمومی مصوبات خوبی داش��ته اما 

قوانی��ن مصوب به‌دلای��ل و بهانه‌های گوناگون 
اجرا نشده‌اند. 

در حالی‌ک��ه قوانی��ن خوبی همچ��ون قانون 
حمایت از س��امانه‌های حمل‌ونقل ریلی شهری 
و حوم��ه مصوب ۸۵، قانون توس��عه حمل‌ونقل 
عمومی و مدیریت مصرف س��وخت مصوب ۸۶، 
قانون استفاده از تسهیلات حساب ذخیره ارزی 
برای حمل‌ونقل ریلی و عمومی شهری مصوب ۸۸، قانون 
هدفمن��د کردن یارانه‌ها مصوب ۸۸، قانون رس��یدگی به 
تخلف��ات رانندگی مص��وب ۸۹ و قانون هوای پاک مصوب 
سال ۹۶ داریم که یا اصلا اجرا نشده یا ناقص اجرا شده‌اند. 
در این بین، دولت‌ها همیش��ه در براب��ر اصرار مدیریت 
شهری برای تامین سهم خود برای خرید ناوگان‌حمل ‌نقل 
عمومی بهانه‌تراشی می‌کنند و حتی در دوره‌ای، صددرصد 
بهای اتوبوس‌های بی‌آرتی شهر تهران از محل عوارض شهر 

تهران و از بودجه شهرداری تهران پرداخت شد.
به هر حال این روزها نه‌تنها در بحث توسعه، بلکه حتی 
در موضوع نگه‌داشت نیز با مشکلات زیادی در اتوبوسرانی 
و مترو مواجه هستیم. وضعیت به قدری نگران‌کننده است 
که باید نگاه ویژه‌ای به حمل ونقل عمومی تهران داش��ته  
باشیم. جلسات شهردار تهران و رئیس شورای‌شهر تهران 
با مس��ئولان دولتی از جمله س��ازمان برنامه و بودجه نیز 
آغاز ش��ده تا بتوانند برای توسعه حمل‌ونقل عمومی سهم 
بیش��تری از دول��ت بگیرند. در لایحه بودج��ه ۱۴۰۱ نیز 
آن‌طور که باید به حمل‌ونقل عمومی توجه نش��ده اس��ت. 
البته باید به این نکته نیز توجه داشت که به هر میزان منابع 
دولتی محقق شود، رافع مسئولیت شهرداری نبوده و این 
س��ازمان باید با همت بلند، گام‌های اساس��ی برای بهبود 

وضعیت حمل‌ونقل عمومی بردارد. 
تمرکز مدیریت شهری باید بر تقویت حمل‌ونقل عمومی 
باش��د و در همه س��طوح حمل‌ونقل عمومی شامل مترو، 
اتوبوس و تاکسی این تقویت انجام شود. به علاوه اینکه باید 
بتوانیم در حوزه بازسازی و نوسازی مترو، اتوبوس و تاکسی 
برنامه داشته باشیم تا با بهره‌گیری از این ظرفیت‌ها، سقف 
خدمتی خود را ارتقاء دهیم و شرایط بسیار بدی که امروز 

با آن مواجه هستیم را جبران کنیم.

حمیدرض�ا یعقوب�ی آوینی- کارش�ناس 
ح�وزه لجس�تیک: حمل‌ونق��ل ریل��ی در دنیا 
به‌عن��وان یکی از امن‌ترین و ارزان‌ترین روش‌های 
حمل‌ونقل تعریف می‌شود که در کنار این ارزانی 
و امنی��ت، حمل باره��ای حجیم نیز از مزایای آن 
محس��وب می‌شود، چراکه جابه‌جایی کالا در یک 
قطار باری نسبت به تریلی‌های در حرکت در جاده 

از آسیب‌های زیست‌محیطی، مصرف سوخت، آلودگی هوا، 
ترافیک مس��یر و جاده، تبعات اجتماعی، سوانح و تصادفات 
و... بس��یار کمتری برخوردار اس��ت که تمامی این موارد از 
مزیت‌ه��ای ش��اخص در حمل‌ونقل ریلی به‌ش��مار می‌آید. 
باتوجه به تاکید رئیس‌جمهوری و بنا بر مصوبه ستاد تنظیم 
ب��ازار به‌منظور حمایت از حقوق م��ردم و کنترل قیمت‌ها، 
کالاه��ا و خدمات، مقرر ش��د افزایش ن��رخ خدمات دولتی 
از جمله حمل‌ونقل بار و مس��افر درون و برون‌ش��هری اعم 
از هوای��ی، ریل��ی و ج��اده‌ای و عوارض ج��اده‌ای و خدمات 
بن��دری حتما مصوبه س��تاد تنظیم ب��ازار را بگیرد و معاون 
اول رئیس‌جمهوری به‌عنوان رئیس س��تاد تنظیم بازار، این 
افزایش نرخ را ابلاغ کند، اما این ایراد به افزایش نرخ ابلاغی 
مصوب ازس��وی هیات مدیره راه‌آهن در روزهای اخیر وارد 
اس��ت که تاییدیه ستاد تنظیم بازار را به‌عنوان سیاست‌گذار 

بالادستی ندارد.
از طرف��ی براس��اس اظه��ار بخ��ش خصوص��ی از جمله 
انجمن‌های صنفی به‌عنوان نمایندگان ش��رکت‌های مرتبط 
حمل‌ونقل ریلی )بهره‌بردار(، شرکت راه‌آهن به‌عنوان متولی 
دولت��ی و حاکمی��ت، در س��ال جاری خلاف عرف س��الیان 
گذش��ته، بخ��ش خصوصی را در موضوع تحلیل و بررس��ی 
نرخ تعرفه، دخیل ندانس��ته اس��ت. این در صورتی است که 
ح��وزه حمل‌ونقل ریلی با تمام مزیت‌هایی که دارد، در برابر 
تغییرات خیلی انعطاف‌پذیر نیس��ت و تغییرات در این حوزه 
زمان‌بر است، چراکه قراردادهای حمل‌ونقل ریلی بلندمدت 
و عمده مش��تری‌های این بخش شرکت‌های بزرگ فولادی، 
معدنی و نفتی هستند و قرارداد این شرکت‌ها سال به سال 
تمدید می‌ش��ود و ب��رای تغییرات س��ریع از جمله افزایش 
هزینه‌های حمل، انعطاف‌پذیر نیس��ت ک��ه این امر موجب 
اف��ت ش��دید حمل ریلی و چرخش صاحب��ان عمده کالا به 

سمت حمل‌ونقل جاده‌ای خواهد شد، زیرا بخش 
ج��اده‌ای ۹ درصد کرایه حم��ل را به‌عنوان حق 
دسترس��ی به جاده‌های کشور می‌پردازد و بخش 
ریلی حدودا ۳۵ درصد که این موضوع به‌ش��دت 
به‌عن��وان ابزار ضدبازاریابی و توس��عه بازار عمل 
کرده و ش��رکت‌های خصوصی توان توس��عه را از 

دست خواهند داد.
بخ��ش خصوصی با در اختیار داش��تن ح��دود ۳۵ درصد 
ناوگان کشور قریب ۵۰ درصد بار راه‌آهن را جابه‌جا می‌کند و 
شرکت راه‌آهن با حدود ۶۵ درصد ناوگان، الباقی بار را حمل 
می‌کند که این موضوع خود مبین این اس��ت که دولت، هم 
نقش سیاست‌گذار و هم بهره‌بردار و هم تاجر و واردکننده و 

صادرکننده را ایفا می‌کند.
شأن دولت حاکمیت و سیاست‌گذاری در حوزه حمل‌ونقل 
ریلی در ایران اس��ت و اگر در بخ��ش بهره‌برداری و تجارت 
وارد ش��ود، با یک س��ری انتخاب‌های سیاسی، مدیریت این 
بخش را تحت‌الشعاع قرار می‌دهد و هزینه‌های سربار بالایی 
را تحمی��ل می‌کن��د که به‌طور طبیعی نتیج��ه‌ای از مزایای 
حمل‌ونق��ل ریل��ی متوجه مردم در مدیری��ت و کنترل نرخ 
نهای��ی کالاها نخواهد داش��ت و صاحب��ان کالا خدماتی را 

انتخاب می‌کنند که هزینه کمتری برای‌شان داشته باشد.
راه��کار و راه‌ح��ل در توج��ه و پایبن��دی مدی��ران حوزه 
حمل‌ونقل ریلی به فرمایشات و تاکیدات رهبر معظم انقلاب 
در زمینه جاری‌س��ازی سیاست‌های ابلاغی اصل ۴۴ قانون 
اساس��ی و برنامه شش��م توسعه در زمینه حمل‌ونقل ریلی و 

مصوبات مجلس شورای اسلامی در این باره است. 
دولت باید از تصدی‌گری بر ناوگان ریلی دس��ت بردارند و 
ش��أن و جایگاه خود را در تنظیم‌گری و ابلاغ سیاس��ت‌های 
کلی این بخش تعریف کند؛ بر این اس��اس ش��رکت راه‌آهن 
صرف��ا به یک س��ازمان تنظیم‌گ��ر و سیاس��ت‌گذار تبدیل 
می‌شود، در حالی که اکنون هم تنظیم‌گر است، هم سیاست 
ابلاغ می‌کند، هم آیین‌نامه و دس��تورالعمل می‌نویس��د، هم 
کار تج��اری می‌کند و هم خود را رقیب بخش خصوصی در 
ح��وزه حمل‌ونقل ریلی قرار می‌دهد و هم در زمان اختلاف، 

خودش رسیدگی و قضاوت و حکم صادر و اجرا می‌کند.
تو خود حدیث مفصل بخوان از این مجمل.

طرح جامع حمل‌ونقل تا پایان ۱۴۰۲ نهایی می‌شود
معاون حمل‌ونقل وزیر راه و شهرسازی:

تو خود حدیث مفصل بخوان از این مجملتوسعه حمل‌و‌نقل عمومی اولویت نیست! 

حمل‌ونقل به‌طور کلی، به‌معنی روش��ی برای حمل کالا، اجناس و انس��ان اس��ت. با 
توجه به این تعریف، انواع روش حمل‌ونقل را می‌توان در دسته‌بندی کلی، حمل کالا و 
حمل انسان جای داد. همچنین با توجه به ابزار مورد استفاده برای حمل کالا، اجناس 
و انس��ان انواع حمل‌ونقل در ۳ دس��ته‌بندی هوایی، زمینی و دریایی جای می‌گیرند. 
در تقسیم‌بندی‌های کوچک‌تر حمل‌ونقل زمینی شامل حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی 
می‌شود. پیش از توسعه حمل‌ونقل هوایی، حمل‌ونقل دریایی جایگاه قابل توجهی 
در این بخش داشته که امروزه جدی‌ترین و اساسی‌ترین کاربرد حمل‌ونقل دریایی، 

موارد تجاری به خصوص برای بارهای تجاری بسیار بزرگ است. 
با این همه پیدایش و توسعه حمل‌ونقل هوایی انقلابی در این صنعت ایجاد کرد. 
روند رو به توس��عه این صنعت با س��رعت بالایی در جهان همراه ش��د، تا جایی که 

ام��روز، بخ��ش حمل‌ونق��ل از جمله بخش‌های زیربنایی اقتصاد هر جامعه اس��ت که 
علاوه بر تحت تاثیر قراردادن فرآیند توس��عه اقتصادی، خود نیز در جریان توس��عه 

دچار تغییر و تحول می‌شود.
 گس��تردگی منحصر به فرد فعالیت‌هایی که در بخش حمل‌ونقل انجام می‌گیرد 
و همچنین، تحولات س��ریع فناوری این بخش، ارتباط میان آن و فرآیند توس��عه 
اقتصادی و اجتماعی را آن چنان حساس و پیچیده ساخته که کارشناسان اقتصادی، 
از بخ��ش حمل‌ونق��ل ب��ه عنوان »نیروی محرکه توس��عه« یاد می‌کنند و کارآمدی و 

توانمندی آن را، زمینه‌ساز توسعه همه جانبه کشورها می‌دانند.
به عقیده کارشناس��ان، موفقیت‌های راهبردی در زمینه رش��د و توسعه اقتصادی، 
مدیون س��رمایه‌گذاری کلان در زیرس��اخت‌ها و تجهیزات حمل‌ونقل و نیز توس��عه 

مهارت‌های حمل‌ونقل بوده است. بر این اساس، جوامعی که در این مسئله حیاتی 
س��رمایه‌گذاری نکنند و آن را به اهمال و فراموش��ی بس��پارند، اندک اندک از قافله 
پیش��رفت و توس��عه عقب می‌مانند. اهمیت صنعت حمل‌ونقل در ایران نیز منجر به 
تعریف ۲۶ آذر، به عنوان روز ملی حمل و نقل در تقویم ایران ش��د. تعیین این روز 
به این مناس��بت در س��ال ۱۳۷۶ به پیش��نهاد وزارت راه و ترابری و برای آگاه‌س��ازی 
جامعه با نقش و جایگاه بخش حمل‌ونقل در اقتصاد ایران، از سوی شورای فرهنگ 

عمومی کشور صورت گرفت.
   نی��ز در ای��ن پرون��ده جای��گاه و مش��کلات این صنع��ت در ابعاد مختلف 
پرداخته و نقش صنعت حمل‌ونقل در توس��عه را بررس��ی کرده اس��ت. با این پرونده 

 همراه شوید.
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س��ینه ش��هر خس‎خ��س می‎کن��د. کمبود 
اس��پری تنفسی، چش��م‎ها را تیره و تار کرده و 
در این خلس��ه، قانون هوای پاک تابلونوشته‎ای 
بر دیوار ش��هر شده اس��ت. خط‎خوردگی‎ها در 
جای‎جای آن حکایت از غلط‎گیری یا شاید هم 
راس��ت‎گیری دارد؛ واژه »مرز« با خط کج‎وموج 
به »سن فرس��ودگی« در ماده ۸ اضافه شده تا 

ناکارآمدی این قانون را بیشتر جلوه‎گر شود. 
ج��ای پاک‎ش��دگی جملات اضاف��ی هم این 
قان��ون را نازیباتر کرده اس��ت. در بخش از رده 
خارج کردن موتورس��یکلت‎های با عمر 7 سال 
و خودروهایی با فلان سن خط‎خوردگی زیادی 
دیده می‎ش��ود. ان��گار که در ای��ن بخش‎ها هم 
برنامه‎ریزان غلط‎های زیادی داش��ته‎اند. اثر این 
بازنگری‎ه��ای رو ب��ه عقب، امروز در محاس��به 
میزان اکس��یژن موج��ود در هوای ش��هر قابل 
احصا است. سال‎هایی را در حال تجربه هستیم 
که »هوای پاک« برای خردس��الش رویایی دور 
شده و فقط ریه‎هایی دوداندود را پیشکش آنها 
ک��رده، جولان تردد خودروه��ای جنگ جهانی 
دوم تداوم جنگی است که به یکباره نمی‎کشد، 
به‎تدری��ج اف��راد را ب��ه کام مرگ می‎کش��اند؛ 
مرگ‎هایی مزین ش��ده به ان��واع بیمارهای‎های 

قلبی و ریوی که ارمغان عقبگرد قانونی است.
قص��ه قانون هوای پاک و نوس��ازی خودروها 
به آنجا رس��ید که ش��رایط اقتصادی و مسائل 
سیاس��ی آن را در پس��توی جامع��ه ب��ه بخش 
بایگانی سپرد تا در وقتی دیگر پرونده‎اش دوباره 

در جریان بیفتد.
مظنه تغییرات چند؟��

یک حس��اب سرانگش��تی معادل��ه جان‎ها و 
خودروهای فرس��وده را بیش��تر روشن می‎کند. 
اگ��ر یک خودرو فرس��وده اس��قاط و خودرو نو 
جایگزین آن ش��ود، چند درص��د صرفه‌جویی 
س��وخت رخ می‌ده��د؟ تلف��ات ج��اده‌ای چه 
وضعیتی خواهند داش��ت؟  به‎گفته کارشناسان 
خودروهای فرسوده بنزینی نسبت‎به خودروهای 
نو حدود ۲ برابر سوخت مصرف می‎کنند. به‌طور 
میانگین، هر خودرو در پیمایش ۱۰۰ کیلومتر 
۴.۲ لیتر بنزین مصرف می‌کند و این رقم برای 
فرسوده‌ها ۸.۴ لیتر است. اعدادی آزاردهنده که 
ندارند. جایی در تصمیمات سیاسی و اقتصادی‌

کش��تار حوادث ج��اده‌ای در کنار مرگ‎های 
ناش��ی از آلودگ��ی ه��وا هزینه‎ک��رد اقتصاد را 
چقدر کرده است؟ س��الانه حدود ۱۳ هزار نفر 
به‌دلی��ل آلودگی هوا جان ش��یرین خ��ود را از 
دست می‌دهند. دیه آن را چقدر می‎شود. نقش‌ 
کش��نده‎ها و خودروه��ای دوران جنگ جهانی 
دوم در کن��ار الزامی نبودن اس��تانداردها برای 

سوخت گازوییلی چقدر است؟ 
براس��اس مطالع��ات مصرف گازوئی��ل برای 
خودروه��ای فرس��وده در ه��ر ۱۰۰ کیلومت��ر 
پیمایش ۶۵ تا ۸۰ لیتر اس��ت، در حالی که این 
رقم در کامیون‌های نو بدون بار ۱۸ لیتر در هر 
۱۰۰ کیلومتر و با بار حدود ۲۸ لیتر می‎ش��ود. 
به‌ط��ور میانگین، مصرف گازوئیل در کامیون‌ها 
۲۳ لیتر در ه��ر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش برآورد 
ش��ده اس��ت. تفاوت ۲۳ تا ۸۰ لیت��ر آیا برنامه 
برنامه‎ری��زان را دچ��ار تن��ش نمی‎کن��د؟ یک 
کامیون نو، یک‌س��وم خودرو فرس��وده مصرف 
س��وخت دارد؛ این مس��ئله چقدر در س��یاهه 
برنامه‎ریزی‎ها دارای اهمیت اس��ت؟ از س��وی 
دیگر آمار پلیس راهنمایی و رانندگی حکایت از 
تردد حدود ۱۱ میلیون موتورس��یکلت فرسوده 
دارد. میزان س��وخت یک موتورس��یکلت نو ۳ 
لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش بوده که این 
عدد در فرس��وده‎ها به ۵ لیت��ر در هر پیمایش 
می‌رس��د. این اعداد و ارقام، چق��در ذهن‎ها را 
قلقلک می‎ده��د؟ پرونده قانون هوای پاک فعلا 
مختومه اس��ت تا در زمانی دیگر مدیرانی برای 
نقد مدیران پیش از خود آن را بازگشایی کنند 

و دوباره به جریان اندازند. 

صدای 
خس‎خس شهر

فاطمه امیراحمدی
روزنامه‎نگار

حمل‌ونقل هوایی نیازمند مدیریت حرفه‌ای

ناوگان حمل‌ونقل فرسوده یکی از دغدغه‌های چند سال اخیر است و 
این فرسودگی شامل تمام بخش‌های جاده‌ای، ریلی و هوایی می‌شود.

 امروز پدیده فرس�ودگی از ماش�ین و موتورس�یکلت، وسایل سبک 
و س�نگین و قطار درون‌شهری و برون‌ش�هری به هواپیماها هم رسیده 
اس�ت. س�یکل پرواز تعدادی از هواپیماهای کش�ور رو به پایان بوده و 
براس�اس پیش‌بینی‌ها تا ۵ س�ال آینده اگر نوس�ازی و به‌سازی انجام 

نشود، ناوگان حمل‌ونقل هوایی با چالشی بزرگ روبه‌رو خواهد شد.
تعمیق س�اخت داخل صنعت هوایی هم خیلی رش�د نداشته، زیرا به 
گفته برخی فعالان و کارشناس�ان س�فارش‌گذاری نمی‌شود. نبود بازار 
تقاضا که به‌دلیل وجود برخی رابطه‌هاس�ت، سبب‌شده متخصصان این 
حوزه در س�ایر بخش‌ه�ای صنعتی مانند کارخانه کاغذس�ازی فعالیت 

داشته باشند.

کشور ظرفیت‌ها و امکانات تعمیق ساخت داخل در بخش حمل‌ونقل 
هوای��ی را دارد، اما درصد آن پایین اس��ت، زیرا کار برون‌س��پاری 

نشده و سفارش کار داده نمی‌شود

سخن پایانی
بنابر این گزارش، ناوگان حمل‌ونقل هوایی نیز 
مانند ناوگان حمل‌ونقل جاده‌ای و ریلی فرس��وده 
بوده و اگر نوسازی و به‌سازی در این بخش انجام 

نشود تا کمتر از یک دهه زمینگیر خواهد شد. 

آرمان بیات از کارشناس��ان صنعت هوایی کشور درباره 
ضرورت نوسازی و بهسازی ناوگان حمل‌ونقل هوایی کشور 
ب��ه  گفت: تجهیزات پرنده هوایی یا وس��ایل نقلیه 
هوایی قابل قیاس با س��ایر وسایل نقلیه ناوگان حمل‌ونقل 
در ح��وزه جاده‌ای و ریلی نیس��ت. در واقع این تجهیزات، 
تحت ضوابطی که کارخانه س��ازنده هواپیما اعلام می‌کند 
و سازمان هواپیمایی کشوری در کشورها نظارت بر حسن 
اج��رای آن دارن��د، به لح��اظ کیفیت در ح��ال نگهداری 

هستند.
وی اف��زود: تمام هواپیماها در پایه نظامنامه تعمیرات و 
نگهداری اعلامی از س��وی کارخانه سازنده از سوی مالک 
هواپیما یا ش��رکت‌های هواپیمایی مجاز حفظ و نگهداری 
می‌ش��وند. پس اگر س��ن هواپیما بالا باش��د به این معنی 

نیست که قابلیت پرواز یا کارآیی ندارد.
او ادامه داد: س��ن هواپیما برعکس ن��اوگان حمل‌ونقل 
ج��اده‌ای در کیفیت اثرگذار نبوده و در این ناوگان واژه‌ای 
به‌نام فرس��ودگی ب��ه معنایی که مردم ع��وام آن را معنی 

می‌کنند، نیست.
فرآیند پیچیده نگهداری��

بی��ات در ادامه ب��ه برخی قوانین صنعت هوایی اش��اره 
 MPD کرد و گفت: کارخانه س��ازنده هواپیم��ا در قالب
به برخی نکات می‌پردازد که یک نس��خه آن در س��ازمان 
هواپیمایی کش��ور، وجود دارد. هرچه سن هواپیما افزایش 
پی��دا می‌کند، فرآیند تعمیر، نگه��داری و بازبینی‌های آن 
پیچیده‌تر می‌شود. در واقع فواصل دوره‌ای بازبینی هواپیما 
که به صورت یک انضباط، با نام س��اعت پروازی هستند، 
کوتاه‌تر می‌شود. مثلا اگر یک هواپیمای نو هر ۸۰۰ ساعت 
یک‌بار بازرس��ی دوره‌ای نیاز دارد، اگر سن آن بیشتر شود 

این ۸۰۰ ساعت به ۷۰۰، ۶۰۰ یا ۲۰۰ ساعت می‌رسد.
او گف��ت: این موضوع مربوط ب��ه بحث قابلیت اطمینان 

و استانداردس��ازی‌ها وسیله پرنده اس��ت. نکته بعدی این 
اس��ت که ضمن آنکه فاصله بازبینی‌ها یعنی کارهایی که 
روی هواپیما براس��اس نکات اعلام‌ش��ده از سوی کارخانه 
س��ازنده براس��اس MPD باید اجرا شود، بیشتر می‌شود. 
به‌عن��وان مثال در این دس��تورالعمل آمده اگر هواپیما هر 
۸۰۰ س��اعت باید بازبینی ش��ود باید مثلا ۱۰ کار در این 
بازبینی موردبررس��ی قرار گیرد. ه��ر کدام از آنها به‌عنوان 
تکس��ت تعمیراتی بوده و به این ترتیب، روی هر تکستی 

باید ۱۰ نفرساعت کار شود.
این کارش��ناس صنعت هوایی در توضیح بیشتر عنوان 
کرد: به‌عنوان مثال، اگر یک س��اعت قرار اس��ت روی ۱۰ 
مورد اعلامی کار ش��ود، باید ۱۰ نف��ر روی این موارد کار 
کنند. ی��ا اگر یک نفر بخواهد تمام ای��ن موارد را بازبینی 

کند باید ۱۰ ساعت کار انجام شود.
بیات تصریح کرد: وقتی س��ن هواپیما بیش��تر می‌شود، 
فاصله بازبینی‌ها کمتر ش��ده و این تکست‌ها هم تصاعدی 
ب��الا می‌روند؛ یعنی بازبینی حس��اس‌تر و ریزتر می‌ش��ود 
تا اطمینان حاصل ش��ود و بنابراین نفر س��اعت‌ها بیشتر 
می‌شود. ممکن است در ابتدا اگر هر تکست ۱۰ نفر ساعت 

بوده در ادامه به ۵۰ نفر ساعت برسد.
نرخ زمینگیری��

بیات اضافه کرد: هرقدر س��ن هواپیم��ا بالاتر می‌رود و 
فرآین��د تعمیراتی آن بیش��تر و پیچیده‌تر می‌ش��ود، نرخ 
زمینگی��ری آن هواپیما افزایش پی��دا می‌کند؛ یعنی اگر 
به‌طور میانگین ن��رخ ماهانه بهره‌وری ی��ک هواپیمای نو 
۲۵ روز اس��ت، با افزایش س��ن آن ۱۸ یا ۱۵ روز می‌شود، 
زی��را بیش��تر زمینگی��ر بوده ت��ا کارهای موردنظ��ر برای 
اطمینان‌بخشی روی آن انجام ش��ود. این یعنی بهره‌وری 
هواپیم��ا کاهش پیدا کرده و در کنار آن تکس��ت‌ها و نفر 
س��اعت‌ها بیشتر ش��ده اس��ت. به این ترتیب، هزینه‌های 

نیروی انس��انی هم افزایش پیدا می‌کند. پس به این دلیل 
اس��ت که گفته می‌شود هرقدر س��ن هواپیما بیشتر شود، 

هزینه‌های فنی آن بالاتر می‌رود.
این کارش��ناس صنعت هوایی با بی��ان اینکه این هزینه 
فن��ی به معن��ی تامین صرف��ا قطعات نیس��ت، گفت: این 
هزینه بیش��تر برای هزینه‌های نیروی انس��انی و افزایش 
نرخ زمین‌گیری ناوگان حمل‌ونقل هوایی بوده که می‌تواند 

بهره‌وری را به‌شدت کاهش دهد.
او اظه��ار کرد: در ایران مش��کل در ای��ن بخش بوده و 
متاس��فانه نرخ بهره‌وری هواپیما در ماه عدد پایینی است؛ 
پس ما را از داش��تن برنامه‌ریزی بلندمدت برای توس��عه 

شبکه پرواز و ناوگان حمل‌ونقل دور می‌کند.
هزینه‌های عملیاتی��

بیات در ادامه س��خنان خ��ود افزود: اگر س��ن هواپیما 
افزای��ش پیدا کند، قابلیت اطمین��ان آن کاهش می‌یابد و 
آنچ��ه رخ می‌دهد به‌اصطلاح کاهش به��ره‌وری هواپیما و 
افزایش هزینه‌های عملیاتی اس��ت. در مقطع زمانی فعلی، 
میانگین س��نی هواپیماها در ایران تقریبا ۲۸ س��ال است 
و این عدد، هش��داری نس��بت به آینده آن است. در واقع 

می‌توان گفت عمر عملیاتی ناوگان رو به پایان است.
این کارشناس صنعت هوایی اعلام کرد: به‌طور میانگین، 
حدود ۳۰ درصد عمر عملیاتی ناوگان کش��ور تا حدود ۶ 
سال آینده به پایان می‌رس��د؛ یعنی در حال‌حاضر حدود 
۳۹.۵ درص��د ن��اوگان حمل‌ونقل هوایی کش��ور عملیاتی 

هستند که تا ۶ سال آینده به پایان می‌رسد.
عمر مفید هواپیماها ��

بیات درباره عمر مفی��د هواپیماها گفت: هر هواپیمایی 
عمری داد مثلا هزار س��یکل پرواز. این هزار سیکل پرواز 
امروز رس��یده به ۹۰ هزار و اگر ۲۰ هزار س��یکل دیگر پر 
ش��ود، عملا این هواپیما از چرخ��ه عملیاتی کنار می‌رود. 

در این مرحله، دیگر موضوع سن 
مطرح نیس��ت و هر سنی داشته 
باش��د، باید از چرخه پرواز کنار 

گذاشته شود.
درص��د  ی��ادآور ش��د: ۳۰  او 

ناوگانی که ح��دود ۴۰ درصد از ناوگان حمل‌ونقل هوایی 
کش��ور محسوب می‌شود تا ۵ سال آینده نخواهیم داشت. 
پس باید امروز به س��مت جایگزی��ن کردن حرکت کنیم. 
این جایگزینی می‌تواند به‌س��ازی ناوگان فعلی و زمینگیر 
ش��ده با هواپیماهای دست دوم باشد یا زیرساخت لازم به 
لحاظ حقوقی، مالی و بین‌المللی ایجاد شود تا شرکت‌های 
هواپیمایی بتوانند به سمت تامین هواپیماهای موردنیاز با 
روش‌ه��ای جدید بروند.  در این میان، یکی از راهکارهایی 
که می‌تواند به ناوگان حمل‌ونقل ایران کمک کند، تاسیس 
شرکت‌های هواپیمایی لیزینگ است تا بنگاه‌های اقتصادی 
به این بخش ورود ک��رده و هواپیماها را تملک کنند و به 
صورت قراردادهای اجاره در اختیار شرکت‌های هواپیمایی 
ق��رار دهند. ش��رکت‌های هواپیمایی به‌دلی��ل بحران‌های 
ناش��ی از عدم‌مدیریت درس��ت و حرفه‌ای که با آن درگیر 
هستند، اعتبارشان تهدید ش��ده و با زیان انباشته روبه‌رو 
هس��تند؛ بنابراین نوسازی ناوگان برای پول کافی و اعتبار 
ندارن��د تا بتوانن��د تس��هیلات دریاف��ت و در ادامه آن را 

بازپرداخت کنند.
بیات در ادامه راهکارها برای نوسازی ناوگان حمل‌ونقل 
هوای��ی تصری��ح ک��رد: در حال‌حاض��ر که ش��رکت‌های 
هواپیمای��ی برنام��ه‌ای ب��رای آین��ده خود ندارن��د، ایجاد 

شرکت‌های لیزینگی برای آینده ضروری است. 
 معتقدم صنعت هوایی کش��ور از حوزه تصدی‌گری باید 
به س��مت موضوع��ات اقتصادی از جمل��ه لیزینگ هوایی 

حرکت کند تا بتوانند هزینه‌ها را بهتر مدیریت کنند.

حمل‌ونقل هوایی با ضوابط خاص

در ادامه ایرج ابراهیمی از دیگر کارشناسان صنعت هوایی 
کشور درباره اورهال کردن وسایل ناوگان حمل‌ونقل هوایی 
ب��ه  گفت: در حوزه موت��ور و بدنه، ظرفیت خوبی در 
کشور فراهم است. در این زمینه، ایران سابقه طولانی دارد، 
زیرا زیرس��اخت‌ها و متخصصان فن��ی امر را در اختیار دارد. 
مشکلی که در اورهال کردن ناوگان حمل‌ونقل هوایی وجود 
دارد این اس��ت که س��فارش کار بیشتر براساس رابطه است 
تا ضابطه.  وی افزود: در چند س��ال گذش��ته نمایشگاه‌های 
زی��ادی چ��ه در زمینه تعمیق س��اخت داخ��ل و چه درباره 
تعمیر قطعات برگزار و از صنعتگران دعوت شد در نمایشگاه 
حضور داش��ته باشند و اعلام آمادگی کنند که کدام قطعات 
را می‌توانن��د در داخ��ل تولید یا تعمیر کنند. ش��رکت‌های 
گوناگ��ون در رش��ته‌های گوناگون الکترونی��ک، اویونیک و 
مکانیک در این نمایش��گاه‌ها حضور یافتند و اعلام آمادگی 
کردند اما در ادامه به آنها س��فارش کار داده نشد. ابراهیمی 
ب��ا بیان اینکه متخصصان صنعت هوایی در حال فعالیت در 
س��ایر حوزه‌ها هس��تند، عنوان کرد: این امر مطلوب نیست، 
زی��را ظرفی��ت بزرگی را در این صنعت از دس��ت می‌دهیم. 

برخی از آنها در کارخانه‌هایی مانند کاغذس��ازی، فرش و... 
مشکلات فنی ماشین‌آلات این حوزه‌ها را رفع می‌کنند. چرا 
باید نیروی انس��انی متخص��ص در صنعت هوایی با توجه به 
نیاز این بخش در س��ایر صنایع فعالیت داش��ته باشند؟ این 
کارش��ناس صنعت هوایی در پاس��خ به این پرس��ش که اگر 
از توان داخل اس��تفاده نمی‌ش��ود، آیا قطعات وارد می‌شود، 
عن��وان کرد: حتی برای خرید قطعات موردنیاز از خارج هم 
روابط به جای ضوابط حکمفرماس��ت. گاهی شرکتی اعلام 
آمادگی کرده که قطعات را بدون واسطه برای کشور ارسال 
کند اما طرح به‌سرانجام نرسیده است. به‌عنوان نمونه در اتاق 
بازرگانی ایران و هلند، شرکتی در هلند فهرستی از قطعات 
هواپیما فوکر ۱۰۰ ارائه داد و اعلام آمادگی کرد این قطعات 
را بدون واسطه برای ناوگان حمل‌ونقل هوایی کشور تامین 
کند. این در حالی اس��ت که بس��یاری از هواپیماهای فوکر 

۱۰۰ کشور زمینگیر شده است.
او اظهار کرد: لاستیک، ترمز، قطعات موتوری و... قطعات 
پرمصرف در این فهرست قرار داشتند. اما هم تعمیق ساخت 
داخ��ل و هم خرید قطع��ات موردنیاز باید از مجرای خاصی 

به‌واس��طه ارتباطات خاص انجام شود مانند صنعت خودرو. 
حتی فعالان صنعت هوایی برای س��اخت قطعات خودرویی 
اع�الم آمادگی کرده‌اند اما در این بحث هم رابطه حرف اول 
و آخ��ر را می‌زند. این کارش��ناس صنع��ت هوایی ادامه داد: 
بهانه این اس��ت که انبارهای در اختیار ش��رکت‌های صنعت 
هوای��ی برای س��اخت قطعات کوچک اس��ت، در حالی که 
براس��اس مدیریت جدید صنعت، محصولات تولید و بدون 
انب��ار وارد خط تولید یا بازار می‌ش��وند، چراکه برای کاهش 
هزینه‌های س��ربار دیگر قطعات و محصولات مانند گذشته 

انبار نمی‌شوند.
تعمیق ساخت داخل ��

ابراهیمی درباره تعمیق ساخت داخل صنعت هوایی کشور 
یادآور شد: کشور ظرفیت‌ها و امکانات تعمیق ساخت داخل 
را دارد اما درصد آن پایین است، زیرا کار برون‌سپاری نشده 
و س��فارش کار داده نمی‌شود. در حال‌حاضر رنگ، زیررنگ، 
ضدیخ، موکت، منس��وجات که دارای استاندارد خاص بوده 
اینکه ویژگی ضداحتراقی و خودخاموش‌ش��وندگی داش��ته 
باش��ند یا ابرهایی که لای صندلی اس��تفاده می‌شوند برای 

عایق‌بن��دی و... همگی در داخل 
تولی��د می‌ش��ود. ابراهیم��ی در 
پای��ان عنوان کرد: ضرورت دارد با 
شایسته‌سالاری روند فعلی اصلاح 
و توانمندی‌ها دیده شود تا از آنها 

بهره‌برداری شده و مشکلات برطرف شود. در پایان به دولت 
جدید پیش��نهاد می‌کنم، نمایش��گاه نیازمندی‌های صنعت 
هوای��ی را برگ��زار کند و با جدیت برای رفع مش��کلات این 
موض��وع را موردپیگیری قرار ده��د. همچنین حمایت‌های 
مالی درحدی نباشد که پروژه‌ها در میانه راه زمینگیر شوند.

اورهال هواپیماها درگیر روابط
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ای��ن روزها اتفاقات عجیبی در بازارهای مختلف در حال وقوع اس��ت؛ 
به‌‌ویژه بازار خودرو. واقعا ترس��ناک اس��ت. در کمت��ر از 20 روز نرخ تیبا 
به‌عن��وان ارزان‌ترین خودرو بازار از ۲۱۰ به ۲۵۰ میلیون تومان رس��ید؛ 
یعن��ی حدود ۲۰ درصد افزایش قیمت. البته تقریبا درباره تمام خودروها 
این اتفاق افتاد، اما مگر وزیر محترم قول نداده بودند نرخ خودرو امس��ال 
۱۵ درصد کاهش ‌یابد؟ مگر قرار نبود تولید ۵۰ درصد افزایش یابد؟ پس 
چرا بازار این قدر مشوش است؟  هر روز صبح رادیو پیام، یک برنامه کوتاه 
دارد ک��ه در تیت��ر آن، کلام حضرت آقا را می‌گذارند: »العلم س��لطان« و 
ایشان فرمایشی در این مضمون دارند: علم، کلید اقتدار است. البته رادیو 
پیام این جملات ارزش��مند را برای تبلیغ کارهای دانش‌بنیان مانند دارو، 
لوازم پزش��کی، کش��اورزی مدرن و... به‌کار می‌برد، اما واقعیت این است 
ک��ه این موض��وع در همه زمینه‌ها از جمله حکمرانی و سیاس��ت‌گذاری 
صنعت��ی صحت دارد. بله؛ امروز در قرن ۲۱ می‌توانیم به‌جرات ادعا کنیم 
سیاس��ت و سیاست‌گذاری برای توسعه و پیش��رفت، یک علم تمام‌عیار 
اس��ت. متاسفانه بسیاری از مسئولان چنین علمی را قبول ندارند و تصور 
می‌کنن��د وقتی به دیگران دس��تور می‌دهند مثلا ن��رخ پایین بیاید، نرخ 
در بازار پایین می‌آید.  مس��ئولان مس��یر خطرناکی را به‌عنوان راه‌حل در 
پیش گرفته‌اند؛ برای آوردن رای و کس��ب پس��ت و مق��ام، ابتدا رویاهای 
خود را به‌عنوان برنامه ارائه می‌کنند، س��پس با نشس��تن بر سریر قدرت، 
شروع به زیرورو کردن تمام برنامه‌های جاری می‌کنند و از خود به ظاهرا 
ن��وآوری بروز می‌دهند؛ چنانکه انگار قبلی‌ها کاملا راه را اش��تباه رفته‌اند 
و آنها به‌عنوان منجی وارد صحنه نبرد ش��ده‌اند. مش��اوران و متخصصان 
دائم نهیب می‌زنند که روش‌ها نباید خلاف معیارهای اقتصادی باش��ند، 
ام��ا آنها تمام ق��درت خود را به‌کار می‌گیرند تا مس��یری غیراقتصادی را 
اقتصادی جلوه دهند و س��پس هر روز حتی جمعه‌ها، صبح تا شب جلسه 
می‌گذارن��د. ب��ا این حال واقعیت‌ه��ای اقتصادی کار خودش��ان را انجام 
می‌دهن��د و قیمت‌ه��ا بالا م��ی‌رود. در این مرحله هم آنه��ا به‌جای آنکه 
از واقعیت درس بگیرند، با تصور اینکه مش��کلات ناشی از کم‌کاری بوده، 
پا را روی گاز می‌گذارند و مس��یر رس��یدن به دره س��قوط اقتصادی را با 
س��رعت بیش��تری طی می‌کنند.  در مواردی مانند م��رغ و تخم‌مرغ که 
دس��تیابی به آنها در ب��ازار جهانی راحت‌تر اس��ت، ارز بی‌زبان مملکت را 
برای واردات صرف می‌کنند تا تولیدکننده را که به‌ظاهر راه مخالف رفته، 
فرمانبردار کنند و به مسیر آورند. صدالبته خودشان هم تعیین می‌کنند 
ک��ه آن ارز دولتی را چند حس��اب کنند. نتیجه می‌ش��ود کاهش موقتی 
ن��رخ در بازار و البته بع��د از آن، کاهش تولید. بع��د از مدتی ضمن اینکه 
تولیدکننده با زیان مواجه می‌ش��ود، دوباره قیمت‌ها بالا می‌رود و دولت 
برای جبران مافات باید از آن ارز بی‌زبان بهره‌برداری کند؛ برای چه؟ برای 
پیش بردن برنامه‌های بازارمحور پوپولیس��تی. این در حالی است که اگر 
آنها پای درددل تولیدکننده می‌نشستند و با کمک علوم سیاست‌گذاری 
و اقتصاد، همین ارز را برای رفع موانع تولید و توس��عه فناوری در زنجیره 
ارزش صرف می‌کردند، حداقل می‌توان ادعا کرد مش��کل جدیدی پیش 
نمی‌آم��د. البته اعتقاد دارم اگر این ارز درس��ت مصرف و این همه تلاش 
مطابق با معیارهای علمی در مس��یر درس��ت انجام می‌شد، قطعا اوضاع 
صنع��ت و بازار خیلی بهتر از اوضاع نابس��امان فعلی بود. بماند که در این 
صورت چون مس��یر ارزش‌آفرینی در کشور تسهیل می‌شد، قطعا ارزش 
پول ملی هم با این س��رعت کاهش پی��دا نمی‌کرد.  درباره صنعت خودرو 
حدود یک س��الی اس��ت که همین ایده در حال پیاده شدن است: دستور 
می‌دهن��د تولید بالا ب��رود و قیمت‌ها پایین بیای��د. در کنارش هم برای 
اینکه تولیدکننده رانتخوار!!! را س��ر جای خودش بنشانند، واردات را عَلمَ 
می‌کنند تا قیمت‌ها را پایین بیاورند. البته درباره بیشتر بازارها این روش 
حداقل در مقاطعی باعث کاهش قیمت‌ها ش��د؛ جز صنعت خودرو. علت 
این موضوع چند بدشانسی سیاست‌گذاران بود. اولا قرار بود شب سال نو، 
تفاهمی با غربی‌ها انجام و ارزهای کش��ور آزاد شود تا آزادانه از آن ارزهای 
بی‌زبان برای کنترل بازار اس��تفاده کنند که البته تا این لحظه نشد. اخیرا 
هم رئیس کل بانک مرک��زی اعلام کرد برای واردات خودرو یک میلیارد 
دلار ارز تخصی��ص یافته و برای هرگون��ه وارداتی که وزارت صمت مجوز 
بده��د، به ان��دازه کافی ارز داریم. خیلی جالب اس��ت؛ هفته پیش فردای 
ش��بی که فرمایش��ات ایش��ان را از رادیو ش��نیدم، نرخ خودرو صعود ۱۰ 
درصدی را تجربه کرد. بدشانس��ی بعدی این بود که اصولا صنعت خودرو 
دنیا در 2 س��ال گذش��ته دچار تنش‌های اساس��ی ش��ده بود و در نتیجه 
مس��ئولان نتوانس��تند مانند مرغ و تخم‌مرغ، هر آنچ��ه اراده می‌کنند را 
از خارج از کش��ور تهیه کنند و صنعتگران را س��ر جای‌شان بنشانند و در 
نهایت برای افزایش عرضه دس��ت به دامن بخ��ش خصوصی و چینی‌ها 
ش��دند و نهایت افتخار این اس��ت که تولید خودرو FCKD دو‌ونیم برابر 
ش��ده تا کس��ری‌های بازار جبران ش��ود. نتیجه آن هم که معلوم اس��ت: 
افزایش تقاضای ارز در بازار و البته افزایش وابستگی صنعت کشور که در 
نهایت به افزایش س��طح عمومی قیمت‌ها و کاهش ارزش‌آفرینی اقتصاد 
در بخش صنعتی منجر شد. البته این موارد فقط در حیطه صنعت و بازار 
خودرو به‌چشم نمی‌خورد و می‌توانم با کمی مسامحه ادعا کنم موضوعی 
تقریبا عمومی در کل اقتصاد و صنعت کش��ور است.  واقعیت این است که 
افزایش سرسام‌آور قیمت‌ها در بازار خودرو برای یک اقتصاددان غیرقابل 
پیش‌بین��ی نبود. دوس��تان اقتصاددان از همان ابتدای س��ال پیش‌بینی 
‌کردند تورم امسال بین ۴۰ تا ۶۰ درصد است و پیش‌بینی آنها درست در 
آم��د. بماند که اخیرا پیش‌بینی‌ها به ارقام بالاتر هم رس��یده که امیدوارم 
این دفعه مس��ئولان و سیاس��ت‌گذاران، راضی نشوند برای ماندگاری در 
پس��ت خود، مجدد قوانین علم اقتصاد را زی��ر پا بگذارند و اوضاع را از این 
که هس��ت بدتر کنند. باور کنید »العلم س��لطان«. با خوردن آویش��ن و 
بابونه نمی‌توان س��رطان را درمان کرد. درمان هر بیماری‌ راه خود را دارد. 
بعضی از بیماری‌ها را نمی‌توان بدون تحمل درد درمان کرد. بعضی را هم 
نمی‌توان بدون جراحی درمان کرد. خیلی وقت‌ها هم حتی بعد از درمان 
ظاهری بیماری، لازم است سبک زندگی عوض شود تا بیماری عود نکند. 
باور کنید اقتصاد ما بیمار است. با تلاش شبانه‌روزی بدون استفاده از علم 
و تجربه، نمی‌توان این اقتص��اد بیمار را درمان کرد. امیدوارم لااقل اگر از 
تجربه و علم قبلی اس��تفاده نمی‌کنند، با همی��ن تجربه واقعی یک دهه 
اخیر در میدان عمل، علمی برخورد شود و بر مبنای تحلیل آنها راه‌حل‌ها 

اصلاح شوند؛ شاید بشود در میان راه سقوط، این بیمار را نجات داد.
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حمل‌ونقل جاده‌ای و مشکلات تکراری

سخن پایانی
سال‌هاس��ت معض�الت صنعت حمل‌ونق��ل ج��اده‌ای مانند معضل 
راننده‌محوری، تامین س��وخت و نوس��انات قیمت آن، اقتصادی نبودن 
فعالی��ت در عرصه حمل‌ونقل ج��اده‌ای و تاثیر ای��ن بخش بر فعالیت 
تولیدکنندگان و صنعتگران را می‌ش��نویم و هر سال هم این مشکلات 
بازگ��و می‌ش��وند. وقتی ب��ه گزارش‌هایی که از س��ال‌ها پی��ش درباره 

حمل‌ونقل جاده‌ای کش��ور تهیه و نقدهایی ک��ه بر عملکرد این بخش 
ش��ده نگاهی بیندازیم به‌وضوح مش��خص است که اغلب این مشکلات 
طی این س��ال‌ها همواره وجود داش��ته و به کرات درباره آنها اظهارنظر 
شده است. در پس این همه اظهارنظرهای کارشناسی و ارائه راهکارهای 
که در نگاه اول منطقی و قابل اجرا به‌نظر می‌رس��ند، این سوال مطرح 

است که چرا از بار مشکلات و موانع این بخش از اقتصاد کشور کاسته 
نش��ده و باوجود تاکید کارشناسان و صنعتگران و کسانی که به‌نوعی با 
این بخش در ارتباط هس��تند، هنوز زیرس��اخت‌ها حمل‌ونقل جاده‌ای 
کشور ناقص است و مولفه‌هایی که باید برای توسعه این بخش تقویت 

شوند گرفتار پیچ‌های تند با باری از مشکلات هستند.

اسکندر نظری، فعال حوزه صنعت درباره چالش‌های 
حمل‌ونقل جاده‌ای در کش��ور به  گفت: وضعیت 
حمل‌ونقل جاده‌ای به‌طور کاملا محسوسی روی فعالیت 
صنعتگ��ران تاثیرگذار خواهد بود و اگ��ر در این بخش، 
چالش داش��ته باش��یم، به‌ط��ور مس��تقیم روی قیمت 
تمام‌شده محصولات اثر منفی خواهد گذاشت که تاثیر 

آن زنجیروار تا کالای نهایی ملموس خواهد بود.
نظ��ری در ادامه اظهار ک��رد: در حال حاضر هم بخش 
حمل‌ونقل جاده‌ای در کش��ور با افزایش قیمت سوخت 
مواجه اس��ت و هم هزینه‌ حمل و نرخ وسیله نقلیه برای 
کامیونداران افزایش داشته است. به‌عنوان نمونه، قیمت 
کامیون افزایش قابل‌توجهی داش��ته که بر هزینه تن بر 
کیلومتری که حمل می‌کنند، تاثیرگذار است و به‌دنبال 
آن روی قیمت مواد اولیه و محصولات نهایی تاثیر خواهد 

گذاشت. وی درباره راهکارهای رفع مشکلات حمل‌ونقل 
جاده‌ای اف��زود: در حال حاضر، سیاس��ت‌ ویژه‌ای برای 
کاه��ش مش��کلات و چالش‌ه��ای بخ��ش حمل‌ونقل 
جاده‌ای کش��ور نداریم و به‌نظر نمی‌رس��د دولت باتوجه 
به ش��رایطی که در آن ق��رار دارد، بتواند برای این بخش 
کار خاصی انجام دهد. نظری خاطرنش��ان کرد: در بحث 
واردات و ارتباطات بین‌المللی باید بتوانیم کامیون‌هایی 
مناسب‌تر با نرخ پایین‌تر وارد و قیمت سوخت را کنترل و 
قیمت‌ها را واقعی کنیم. اینها مواردی است که باید دولت 
تدبیری برای آنها بیندیش��ید که البته باتوجه به شرایط 
اقتصادی که دارد، بعید است بتواند برای حل چالش‌های 
ای��ن بخش اقدامی انج��ام دهد، اما می‌توان��د با کنترل 
قیم��ت مثلا کامیون، لوازم یدک��ی و مولفه‌های مربوط 
به حمل‌ونقل جاده‌ای در کشور از چالش‌های این بخش 

کم کند. بر همین اس��اس باید گفت نقش کنترلی دولت 
در این بخش می‌تواند تا حد زیادی تاثیرگذار باش��د. وی 
ادامه داد: فاصله معنادار میزان عرضه با تقاضای موجود 
در صنعت حمل‌ونقل نیز از چالش صنعت حمل‌ونقل در 
بخش جاده‌ای است که اگر فکری برای آن نکنیم، ممکن 
اس��ت نتوانیم سیستم حمل‌ونقل کارآمدی برای کشور 
طراحی کنیم و در بلندمدت دچار مشکل می‌شویم. این 
فع��ال حوزه صنعت گفت: در واقع سیاس��ت‌‌های دولت 
در زمینه حمل‌ونقل جاده‌ای کارآمد نبوده و نیاز اس��ت 
عزمی جدی وجود داش��ته باش��د تا سیستم حمل‌ونقل 
کش��ور هم‌تراز با نظام‌های حمل‌ونقل بین‌المللی بتواند 
کارآی��ی عملکرد خ��ود را بالا ببرد؛ یعنی ی��ا باید میزان 
عرضه با تقاضا یکی ش��ود یا تقاضا بیش��تر تا خودبه‌خود 
هزینه حمل و قیمت تمام‌شده کالا کاهش پیدا کند که 

البته در شرایط کنونی کمی 
دور از دسترس است.

نظ��ری در پای��ان اظه��ار 
کرد: در مسیر حل مشکلات 
حمل‌ونقل ج��اده‌ای، دولت 

با دو موضوع مواجه اس��ت؛ نخس��ت آنک��ه عمر ناوگان 
حمل‌ونقل جاده‌ای کش��ور بس��یار بالاست و بهتر است 
سیاس��ت‌گذاری‌ها به سمتی سوق پیدا کند که نوسازی 

کامیون‌ها در دستور کار قرار گیرد.
 دوم اینک��ه باتوجه به منابع کمی که دولت در اختیار 
دارد، کاه��ش ملموس درآمده��ای نفتی و هزینه بالای 
خرید یک دس��تگاه کامیون استاندارد، نوسازی ناوگان 
حمل‌ونق��ل جاده‌ای کش��ور نی��از به هم��ت مضاعف و 

اقدامات اجرایی دارد.

نوسازی ناوگان نیاز به همت مضاعف دارد

فرامرز طیب��ی، فع��ال صنعت درب��اره چالش‌های 
حمل‌ونقل جاده‌ای در کش��ور ب��ه  اظهار کرد: 
درس��ت این اس��ت که حمل‌ونقل غالب در کشورهایی 
مانن��د ایران که از لح��اظ جغرافیایی دارای پهنای باند 
و وس��عت هستند، ریلی باش��د که در کشور ما به‌دلایل 
گوناگ��ون حمل‌ونق��ل ریلی، کل کش��ور را پوش��ش 
نمی‌دهد و تولیدکنن��ده در اغلب موارد، تنها گزینه‌ای 
ک��ه برای حمل کالا ی��ا تامین مواد اولی��ه موردنیاز در 
اختیار دارد، حمل‌ونقل جاده‌ای است که در این بخش 
هم مش��کلاتی زی��ادی داریم و آن‌گونه ک��ه باید به آن 

پرداخته نشده است.
طیب��ی اف��زود: در ش��رایط کنونی اقتصاد کش��ور، 
حمل‌ونق��ل ج��اده‌ای از چن��د جه��ت با مش��کلاتی 
مواجه اس��ت که این بخش و بخش‌ه��ای مرتبط با آن 
را تحت‌تاثی��ر منفی خود قرار داده اس��ت. واقعیت این 
اس��ت که در این دوران حمل کالا در جاده‌های کشور 
باتوج��ه به افزایش به��ای کامیون، دس��تمزد راننده، 
کمک‌راننده، اس��تهلاک، هزینه س��وخت و... هم برای 
کامیوندار صرفه اقتصادی ندارد و هم به‌واس��طه هزینه 
اضافی ک��ه در نهایت ب��ر قیمت ‌تمام‌ش��ده کالا تاثیر 

می‌گذارد، برای تولیدکننده به‌صرفه نیست. این فعال 
حوزه صنعت گفت: این یک اصل کلی و اقتصادی است 
که حمل‌ونقل جاده‌ای تنها در فواصل کوتاه مفید است 
و کش��ورهای توس��عه‌یافته تنها در مسافت‌های ۲۰۰ 
ت��ا ۳۰۰ کیلومت��ری از حمل‌ونقل جاده‌ای اس��تفاده 
می‌کنن��د و ت��ا جای��ی که امکان‌پذیر باش��د، بیش��تر 
مبادلات‌شان را در قالب ریلی و آبی انجام می‌دهند. در 
این میان، در کش��ور ما که به‌واسطه شرایط جغرافیایی 
امکان اس��تفاده از حمل ریلی به‌خوبی فراهم است، در 
عمل شاهد اقدامات قابل‌توجهی در این بخش نیستیم 
و به‌نوعی غفلت از توس��عه حمل‌ونقل ریلی باعث شده 
از مزیت‌های حمل‌ونقل این حوزه بهره چندانی نبریم 
و تمرکز ما بیش��تر بر حمل‌ونقل جاده‌ای است. البته در 
این بخش نیز مش��کلاتی داریم که نبای��د از آنها غافل 

شویم.
طیبی خاطرنش��ان کرد: تولیدکننده و صنعتگر باید 
از مناط��ق مختلف مواد اولیه موردنی��از خود را تامین 
کنند و چون وسعت جغرافیایی کشور زیاد است، قیمت 
حمل مواد اولیه مناس��ب نیست. در واقع هزینه‌ای که 
برای حمل کالا در بخش جاده‌ای صرف می‌ش��ود برای 

کامیوندار کم و برای صنعتگر زیاد اس��ت. در ش��رایط 
کنونی، حمل‌ونق��ل جاده‌ای برای کامیوندار هم صرفه 
اقتصادی ندارد؛ از این ‌رو باید بر توسعه حمل‌ونقل ریلی 
متمرکز شویم تا به‌عنوان گزینه نخست در حمل کالا از 

سوی تولیدکنندگان مورداستفاده قرار گیرد.
وی افزود: باتوجه به گستره جغرافیایی بسیار وسیع 
کشور باید زیرس��اخت‌های ریلی را ایجاد کنیم و باری 
که به‌تنهایی روی دوش حمل‌ونقل جاده‌ای قرار دارد را 
به سمت حمل‌ونقل ریلی سوق دهیم. این اقدام کمک 
بزرگی به توسعه و رشد اقتصادی کشور خواهد بود. باید 
در بلندمدت از شمال تا جنوب و از شرق تا غرب کشور 
تمام نقاط به مس��یر ریلی وصل شود و فقط در فواصل 
۱۰۰ تا ۲۰۰ کیلومتری حمل بار در جاده‌ها انجام شود.

طیب��ی در ادامه اف��زود: قطعا وضعی��ت حمل‌ونقل 
ج��اده‌ای کش��ور روی قیم��ت تمام‌ش��ده محصولات 
تاثیرگذار است و باید زیرساخت‌های این بخش تقویت 
ش��ود و توس��عه یابد و مولفه‌هایی که به‌طور مستقیم و 
غیرمس��تقیم بر این بخش تاثیرگذارند، تحت کنترل 
باش��ند و نوسانات در این بخش‌ها به حداقل برسد تا در 
زمانی که به‌دلیل در دس��ترس نبودن حمل‌ونقل ریلی 

مجبور به اس��تفاده از حمل 
جاده‌ای هس��تیم، قدری از 
مش��کلات و هزینه‌ه��ا چه 
ب��رای تولیدکنن��ده و چ��ه 

کامیوندار کاهش یابد.
وی اظه��ار کرد: حمل‌ونقل جاده‌ای، ش��ریان اصلی 
ارتباطی یک کشور است که باید در سیاست‌گذاری‌ها 
بر آن متمرکز ش��ویم، اما لازم اس��ت همزمان درصدد 
افزایش پوشش‌ حمل‌ونقل ریلی در کشور باشیم. اینکه 
صرفا بیشترین بار حمل کالا روی دوش بخش جاده‌ای 
باش��د، در حالی که در کش��ور امکان اس��تفاده و ایجاد 

حمل ریلی را داریم، اشتباه است.
طیب��ی در پای��ان گفت: ن��گاه به حمل‌ونق��ل باید 
توس��عه‌ای و اقتصادی باشد. کشور ما از نظر مختصات 
جغرافیای��ی در بهتری��ن منطقه ممکن ق��رار گرفته و 
بای��د تمام حوزه‌ه��ای حمل‌ونقل را به‌ط��ور همزمان 
توس��عه دهیم و چالش‌های ه��ر کدام از این بخش‌ها را 
برطرف کنیم تا یکدیگر را پوش��ش دهند و حمل کالا با 
 بهترین شرایط و کمترین هزینه ممکن در کشور انجام 

شود.

نگاه به صنعت حمل‌ونقل، توسعه‌ای و اقتصادی باشد

احمدرض��ا رعنای��ی، فعال حوزه صنع��ت درب��اره چالش‌هایی که 
صنعتگران در بخش حمل‌ونقل با آن مواجهند خلاف سایر صنعتگرانی 
که با آنها گفت‌وگو داش��تیم، معتقد بود وضعیت حمل‌ونقل جاده‌ای 
کش��ور خوب اس��ت و مش��کل حادی ندارد. رعنایی در این زمینه به 
 گفت: در مجموع صنعت حمل‌ونقل یک کار روتین اس��ت که 
مش��کلات خاصی ندارد و بیشتر مش��کلات این بخش به آسیب‌هایی 

برمی‌گردد که از خارج بر این صنعت تحمیل می‌شود.
 به‌عن��وان مث��ال، نب��ود ثبات اقتص��ادی و قیمتی در ب��ازار باعث 

تغیی��ر قیم��ت گازوئیل ش��ده و ای��ن از جمل��ه مواردی اس��ت که 
روی فعالی��ت فعالان ای��ن بخش تاثی��ر می‌گ��ذارد و به‌طبع زمانی 
ک��ه این اتف��اق رخ می‌ده��د هزین��ه حمل‌ونقل ب��رای تولیدکننده 
 افزای��ش پی��دا خواه��د کرد ک��ه ب��ر قیم��ت تمام‌ش��ده کالا تاثیر 

می‌گذارد.
وی افزود: تامین نشدن به‌موقع و با قیمت مناسب تایر نیز یکی دیگر 
از مش��کلات موثر بر این بخش است. وضعیت بی‌ثباتی که بازار لوازم 
یدکی دارد نیز از جمله مواردی بود که رعنایی در تش��ریح مشکلات 

بخش حمل‌ونقل به آن اشاره کرد. این فعال 
حوزه صنعت در پایان گفت: حمل‌ونقل یک 
واحد از اقلام اقتصادی اس��ت که به‌ش��دت 
تحت‌تاثیر تورم اس��ت؛ پس چالش‌هایی که 
در این صنعت وجود دارد، بیش��تر از اینکه از 

داخل این صنعت نشأت گرفته باشد، تاثیر عوامل خارج از این صنعت 
است و به‌طور کل می‌توان گفت در بخش حمل‌ونقل با مشکل حاد و 

غیرقابل‌حلی مواجه نیستیم.

حمل‌ونقل به‌شدت تحت‌تاثیر تورم است

 به بهانه روز ملی حمل‌ونقل بررسی کرد

جاده‌ها به‌عنوان یک منبع تغذیه مهم برای سایر روش‌های حمل‌ونقل مانند 
راه‌آهن، کشتی و مسیر هوایی عمل می‌کنند. اختلال در سیستم حمل‌ونقل 
جاده‌ای به‌طور زنجیره‌وار باعث آسیب به اقتصاد یک منطقه خواهد شد. دولت 
باید ضمن شناسایی مشکلات برجسته، با فراهم کردن راه‌حل‌های مناسب، 
به فکر حل کردن این مشکلات باشد. برخی از مهم‌ترین مشکلات حمل‌ونقل 
ج��اده‌ای عبارتند از پایین بودن کیفیت زیرس��اخت جاده‌ای، فرس��ودگی 
 وس��ایل نقلیه و کانتینرهای حمل بار و پوش��ش ناکافی شبکه بزرگراه‌های

 کشور.
- پایین بودن کیفیت زیرساخت‌های جاده‌ای

 زیرس��اخت اکثر راه‌ها و جاده‌های اصلی کش��ور، قدیمی و فرسوده است 
و باعث بروز مش��کلات حمل‌ونقل زمینی ش��ده اس��ت. حت��ی در برخی از 
موارد ‌اس��تفاده نش��دن از مواد اولیه باکیفیت باعث ش��ده جاده‌های نوساز 
نیز به‌س��رعت تخریب ش��وند. این موضوع باعث وقوع تصادفات، ساییدگی 
چرخ‌ها و آس��یب به وس��ایل نقلیه و به‌دلیل وجود تحریم‌ه��ا و گرانی لوازم 

یدکی خودرو، باعث ناامیدی رانندگان می‌شود.
- فرسودگی وسایل نقلیه و کانتینرهای حمل بار

 در کش��ور همچنین ش��اهد وجود کامیون‌ها یا کانتینرهایی هستیم که 
بیش از ۳۰ س��ال عمر دارن��د. این موضوع نه‌تنها کیفی��ت باربری را پایین 

م��ی‌آورد، بلکه باعث آلودگی زیس��ت‌محیطی نیز می‌ش��ود. گ��ران بودن 
بیش‌ازحد وس��ایل نقلیه و نبود تس��هیلات بهس��ازی ناوگان باعث ش��ده 

رانندگان از نوسازی وسیله نقلیه خود پرهیز کنند.
- پوشش ناکافی شبکه بزرگراه‌های کشور

 در تمام شهرها، بزرگراهی که از خارج شهر بگذرد و مسیر را به شهرهای 
مجاور متصل کند، وجود ندارد که این موضوع باعث شده کامیون‌های حمل 
بار مجبور شوند از داخل شهر عبور کنند. این مسئله هم باعث به‌وجود آمدن 
ترافیک شهری می‌شود و هم تاخیر در رسیدن کالا به مقصد را به‌دنبال دارد.

چالش‌های حمل‌ونقل جاده‌ای

وضعیت زیرس�اخت‌های صنعت حمل‌ونقل در بخش‌های گوناگون جاده‌ای، ریلی، 
هوایی و... در یک کش�ور، نمودی از میزان توس�عه‌یافتگی اقتصاد آن کشور است. 
بخ�ش حمل‌ونقل با انتقال مواد اولیه از مبدأ ب�ه کارخانه و انتقال تولیدات نهایی از 
کارخانه به بازار از یک سو فرآیند تولید و توزیع را تسهیل می‌کند و از سوی دیگر 
بر هزینه تمام‌ش�ده تاثیر دارد؛ بنابراین هر قدر زیرساخت‌های این بخش به‌روزتر و 
کامل‌تر باش�د و هزینه آن واقعی‌تر، مسیر فعالیت در بخش‌های گوناگون اقتصاد از 
جمله صنعت را هموار‌تر می‌کند و در راس�تای توس�عه و ارتقای اقتصاد کل کش�ور 
موثرت�ر خواهد بود. یکی از بخش‌هایی که در صنعت حمل‌ونقل در کش�ور ما حرف 
نخست را می‌زند، حمل‌ونقل جاده‌ای است که البته مشکلات ریشه‌ای و چالش‌های 
زیادی از تامین سوخت و نوسان قیمت آن گرفته تا نبودن زیرساخت‌ها موردنیاز را 
دارد.  ب�ه بهانه روز ملی حمل‌ونقل، چالش‌های این بخش از صنعت حمل‌ونقل 

کشور را از صاحب‌نظران و صنعتگران جویا شده که در ادامه می‌آید.
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کمبود زیرساخت حمل، تهدید جدی صنایع معدنی
در گفت‌وگو با فعالان صنایع معدنی مطرح شد

منصور یزدی‌زاده فعال صنعت فولاد در گفت‌وگو با 
 اظهار کرد: صنعت حمل‌ونقل کشور و توسعه 
ناوگان جاده‌ای و ریلی و صدالبته در کنار آن رش��د 
و توس��عه اصولی و علمی راه‌های ارتباطی و خطوط 
ریل��ی، یک��ی از اولویت‌های مهم دولت‌ها محس��وب 
می‌ش��ود، چراکه به رشد و توس��عه اقتصادی منجر 
خواهد ش��د، تا جایی که صنعت حمل‌ونقل معیاری 

مهم برای توسعه‌یافتگی کشورها محسوب می‌شود.
وی افزود: سهم صنعت حمل‌ونقل از GDP )تولید 
ناخال��ص داخلی( کش��ور حدود ۱۲ درص��د برآورد 
می‌ش��ود. این رقم حکایت از اثرگذاری و اهمیت این 
بخش دارد. ت��ا جایی که می‌تواند پایه‌گذار رش��د و 
بالندگی س��ایر بخش‌های اقتص��ادی یا ایجاد بحران 
برای آنها باشد. بدیهی است صنایع معدنی و فولادی 
کشور نیز از تأثیرپذیری حمل‌ونقل مستثنا نیستند.

یزدی‌زاده گفت: در این میان، بخش معدن، صنایع 
معدنی و همچنین صنعت حمل‌ونقل کشور وابستگی 
کامل��ی به هم دارند و درواقع بودونبود آنها بس��تگی 
به هم دارد و به‌شدت به هم متکی هستند. توجه به 
این نکته ضروری به نظر می‌رس��د که صنایع معدنی 
و فولادی طی یک دهه اخیر رشد بسیار قابل‌توجهی 

داشته است.

 این در حالی اس��ت ک��ه بخش حمل‌ونقل باوجود 
تمام زحمات و دس��تاوردهای اخیر به‌ویژه در بخش 
ریلی نتوانس��ته به‌پای بخش معدنی و فولاد رش��د و 
توس��عه یابد. بنابراین این‌گونه به نظر می‌رس��د که 
کمب��ود زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل کش��ور، چالش 
عمده‌ای اس��ت که با آن مواجه هس��تیم، چراکه این 
زیرس��اخت‌ها جوابگوی نیاز معادن و صنایع معدنی 
نیس��تند. در همین حال، با توجه به دوس��ویه بودن 
معدن و حمل‌ونقل، هر دو طرف ممکن اس��ت دچار 
آس��یب‌های ش��دیدی ش��وند که بر اقتصاد کش��ور 

تأثیرگذار باشد.
 از س��وی دیگ��ر، آماره��ای منتشرش��ده در دهه 
اخی��ر حکای��ت از آن دارد که هزین��ه حمل‌ونقل در 
کشورهای توس��عه‌یافته و درحال‌توس��عه به ترتیب 
۳.۴ و ۸.۲۵ درصد از قیمت تمام‌ش��ده کالا را شامل 

می‌شود.
این فعال صنعت فولاد گفت: این در حالی اس��ت 
ک��ه قیمت حمل‌ونقل در کش��ور م��ا به‌مراتب بالاتر 
اس��ت و همین موضوع تأثیر به‌ویژه منفی بر عملکرد 
تولیدکنندگان ایران��ی دارد. به‌عنوان‌مثال، برآوردها 
حکای��ت از آن دارد که هزین��ه حمل‌ونقل صادرات 
فولاد در کشور بیش از ۹ درصد قیمت تمام‌شده این 

محصول را به خود اختصاص 
می‌دهد. این رقم حتی بالاتر 
از متوسط هزینه جابه‌جایی 
درحال‌توسعه  کشورهای  در 
اس��ت و جای تأمل بس��یار 

دارد.
 ب��ه عبارت��ی، با توجه به حاش��یه س��ود بس��یار 
ان��دک صنایع فولادی، نوس��ان‌های قیمتی در حوزه 
حمل‌ونق��ل و جابه‌جایی محصول تأثیر بس��یاری بر 
رقابت‌پذیری فولاد و محصولات فولادی در بازارهای 
داخل��ی و به‌وی��ژه صادرات��ی دارد. ایجاد، توس��عه و 
بهسازی خطوط جاده‌ای، گسترش و توسعه خطوط 
حمل‌ونقل ریل��ی در قالب ش��بکه‌های عنکبوتی، ۲ 
خطه ش��دن خطوط ریلی، تأمی��ن اقلام خودروهای 
سنگین مانند لاس��تیک، تجهیزات و قطعات برقی و 
تأمین دیزل ازجمله م��وارد عمده بخش حمل‌ونقل 

کشور است. 
توسعه این موارد ضروری به نظر می‌رسد. هرچند 
در ش��رایط کنون��ی و با توج��ه به رش��د روزافزون 
قیمت‌ه��ای حمل‌ونق��ل، کمبوده��ای ای��ن صنعت 
چال��ش و کمبود بزرگی برای صنایع معدنی کش��ور 

به شمار می‌رود.

حمل‌ونقل، معیاری در سنجش توسعه‌یافتگی کشورها
محمدرضا احمدی، مدیرعامل ش��رکت صنایع فولاد کردس��تان در 
گفت‌وگو با  درباره زیرس��اخت‌های صنعت حمل‌ونقل کش��ور 
و تأثی��ر آن بر عملکرد صنایع معدنی و فلزی، گفت: باوجود توس��عه 
صنع��ت حمل‌ونق��ل در س��ال‌های پ��س از انقلاب، متاس��فانه هنوز 
سرمایه‌گذاری و برنامه‌ریزی به‌منظور حمل مواد معدنی و محصولات 
صنایع معدنی انجام‌نشده اس��ت. این محصولات اغلب از شاهراه‌های 
اصلی کش��ور که محل عبور و مرور مس��افران است، انتقال می‌یابند. 
از سوی دیگر، توسعه نیافتن زیرساخت‌های ریلی به‌ویژه در مناطقی 
مانند س��نگان که ذخایر عظیمی از س��نگ‌آهن ای��ران در آن وجود 
دارد، مش��کلات بزرگی را ایجاد کرده اس��ت. فاصله طولانی بسیاری 
از واحدهای تولیدی کش��ور از زیرساخت‌های حمل‌ونقل دریایی نیز 
ای��ن واحدها را با چالش‌هایی در تأمین م��واد اولیه موردنیاز خود در 
تولی��د روبه‌رو می‌کند. احمدی در ادام��ه افزود: انتقال مواد معدنی از 
فاصله‌های طولانی انجام می‌ش��ود و همین موضوع قیمت حمل این 
مواد را افزایش و حاش��یه س��ود را برای ش��رکت‌های فعال در حوزه 
معدن و صنایع‌معدنی کاهش می‌دهد؛ بنابراین امید اس��ت با توسعه 
هرچه بیش��تر صنعت حمل‌ونقل در کش��ور، گرهی از مش��کلات این 
فعالان اقتصادی باز ش��ود. مدیرعامل شرکت صنایع فولاد کردستان 
خاطرنش��ان ک��رد: با توجه به برنامه تولی��د ۵۵ میلیون فولاد در افق 
۱۴۰۴ و با در نظر گرفتن استخراج حدود ۲۰۰ میلیون تن سنگ‌آهن 
و بی��ش از ۱۰۰ میلی��ون تن کنس��انتره و گندله و حج��م بزرگی از 
جابه‌جایی‌ها، به‌طورقطع ش��بکه جاده‌ای چاره‌ساز نخواهد بود و باید 

ش��بکه ریلی به‌طور گسترده ایجاد شود و به 
بهره‌برداری برس��د. احمدی درباره ایمنی در 
حمل‌ونقل گفت: حمل‌ونقل در داخل ش��بکه 
مع��ادن و صنایع‌معدنی با نظارت کامل واحد 
HSEE انجام می‌ش��ود، اما به دلیل فرسوده 

بودن ماش��ین‌آلات، مشکلات ناش��ی از تحریم و نبود قطعات یدکی، 
سطح ایمنی ماشین‌آلات کاهش‌یافته است؛ بنابراین نیاز اساسی برای 

نوسازی ناوگان حمل‌ونقل کشور وجود دارد.

الزامات توسعه صنایع

سخن پایانی
حمل‌ونق��ل در ۴ دس��ته ج��اده‌ای، ریل��ی، دریای��ی و هوای��ی 
تقس��یم‌بندی می‌شود. از میان ۴ مورد یادشده سیستم حمل‌ونقل 
ریلی از س��وی فعالان صنعتی با استقبال بیش��تری روبه‌رو شده، 
چراک��ه بهره‌گیری از آن از منظر راندمان، حفظ محیط‌زیس��ت و 
ایمنی از توجیه بیشتری برخوردار است. در همین حال با توجه به 
امکان حمل انبوه صرفه اقتصادی دارد. بااین‌وجود توسعه‌نیافتگی 
زیرس��اخت‌های حمل ریلی، فعالان صنعتی را ناچار به استفاده از 
ن��اوگان حمل جاده‌ای و پرداخت هزینه به‌مراتب بیش��تر می‌کند. 
ب��ر همین اس��اس نیز اصلاح فرآیند توس��عه در بخش حمل‌ونقل 

ضروری به نظر می‌رسد.

مرضی�ه احقاقی: کمبود در زیرس�اخت‌های حمل‌ونقل کش�ور یک�ی از مهم‌ترین 
چالش‌های بخش معدن و صنایع معدنی محس�وب می‌ش�ود. چالشی که هرروز و با 
تقویت و توسعه ظرفیت‌های معدنی و اجرایی شدن طرح‌های توسعه‌ای بیش‌ازپیش 
نمایان می‌ش�ود. هزینه حمل بخش قابل‌توجهی از هزینه تمام‌ش�ده تولید در حوزه 
معدن و صنایع وابسته به آن را به خود اختصاص می‌دهد و ازاین‌رو نیز اهمیت دارد. 
توس�عه صنعت حمل‌ونقل همگام با توس�عه فعالیت صنایع ضروری به نظر می‌رسد. 

در طول سال‌های گذشته صنایع معدنی با توجه به ظرفیت‌هایی که در اختیاردارند 
موردتوجه بیش�تری قرارگرفته‌اند و نقش آنها در اقتصاد بیش‌ازپیش نمایان ش�ده 

است.
 بر همین اس�اس نیز شاهد توس�عه در این بخش بوده‌ایم. بنابراین انتظار می‌رود 
همگام با توسعه معدن و صنایع وابسته به آن توسعه صنایع لجستیک نیز موردتوجه 

قرار گیرد.
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 توسعه ناوگان 
حمل‌ونقل 

فعالیتی بسیار 
هزینه‌بر است 
و دولت‌ها چه از 
نظر مالی و چه 

اجرایی، از عهده 
انجام چنین 

کاری بر نمی‌آیند

س: 
عک

جهش نرخ مواد معدنی در دهه گذش��ته حاش��یه سود 
قابل‌توجهی ب��رای معدنکاری ایجاد کرد و به‌تبع آن، تب 

معدنکاری در کشور داغ شد و رقابتی کاذب پدید آمد.
ب��ه این ترتیب، ش��اهد رش��د نرخ س��رمایه‌گذاری در 
فعالیت‌های معدنی بودیم که هرچند شاید در ابتدا اتفاق 
مبارکی به‌نظر می‌رسید، اما متاسفانه این اتفاق در حالی 
رخ داد که زیرس��اخت‌های لازم ب��رای این حوزه تعریف 
نش��ده بود و علاوه بر این، نرخ صعودی افزایش دستمزد 
نیروی انس��انی و پیمانکاری ماش��ین‌آلات افزایش خطی 

خود )که ناشی از تورم است( را طی می‌کرد.
در کنار این معضلات، افزایش توجه برخی سازمان‌های 
غی��ر مرتبط ب��ه مع��دن و اثرگذاری آنه��ا در تصمیمات 
خرد و کلان، ایج��اد موانع خودتحریمی، بیش و پیش از 
تحریم‌های ظالمانه وارده به کشور، تغییرات مداوم قوانین 
معدن��ی و عدم‌ثبات آنها و...، چالش‌ه��ای فراوان دیگری 
پدید آورده اس��ت که به‌زودی پیامدهای آنها در س��طح 

کشور ظهور خواهد کرد.
در ادامه به بخشی از این معضلات که به‌شکل زنجیروار 

به هم متصل‌ هستند، اشاره شده است.
•رقابت کاذب س��بب افزایش ن��رخ پیمانکاری حفاری، 
استخراج، ماش��ین‌آلات معدنی، لوازم یدکی، محصولات 
مرتب��ط با ف��رآوری م��واد معدن��ی و حت��ی جابه‌جایی 
غیرحرف��ه‌ای نیروهای متخصص مجموعه‌ه��ا از یکی به 
دیگری ش��ده است. از ابتدای س��ال گذشته، قیمت‌ها در 
بخش‌های اصلی که شامل استخراج و فرآوری است، بیش 
از ۲ تا ۳ برابر افزایش داش��ته و به این ترتیب، بسیاری از 
معادن )بیشتر معادن کوچک‌مقیاس( به‌زودی یا تعطیل 

خواهند شد یا حاشیه سود خود را از دست می‌دهند.
البته هنوز افزایش نرخ سوخت انجام نگرفته و قیمت‌ها 
همچن��ان با نرخ قبل محاس��به می‌ش��ود، ام��ا به‌تازگی 
زمزمه‌های��ی از تغیی��ر به‌گوش می‌رس��د ک��ه در صورت 
تحق��ق، چیزی ج��ز تاثی��رات منفی جدی ب��ر وضعیت 

معدنکاری نخواهد داشت.
•افزای��ش نف��وذ برخی از افراد و س��ازمان‌ها در تعیین 
مدیران��ی که گاهی تخصص لازم را ندارند، موجب ش��ده 
اس��ت که بس��یاری از افراد دست‌نش��انده آنها در بخش 
معدنی وارد شوند. این افراد در خوشبینانه‌ترین حالت، ۲ 
س��ال زمان نیاز دارند تا به اوضاع معدنی آشنا شوند و در 
این دوره به‌طورمعمول مرتکب آزمون و خطاهای فراوان 
و خس��ارت‌باری می‌شوند که از جمله نتایج آن، تغییرات 

آنی و عدم‌ثبات قوانین معدنکاری است.
یکی دیگر از اثرگذارترین تبع��ات این انتصابات، نحوه 
تعیین حقوق دولتی است که تا به‌حال به‌درستی و بدون 
توجه به پارامترهای اصلی معدنکاری نبوده است. از طرف 
دیگر، شیوه محاسبه این اعداد مربوط به دورانی است که 
حاش��یه سود معادن بالا بود، اما امروزه بسیاری از معادن 

قادر به پرداخت آن خواهند بود.
•خودتحریم��ی که یک��ی از چالش‌های ب��زرگ حوزه 
معدن است و ریشه در مشکل فوق دارد، مصیبت دیگری 
است که موجب شده، یکی از بزرگ‌ترین مشکلات حوزه 
معدن پدید آید. این مش��کل من��ع و محدودیت واردات 
ماش��ین‌آلات معدنی است که در نتیجه آن، زنجیره‌ای از 
معضلات از جمله افزایش سرس��ام‌آور نرخ ماش��ین‌آلات 
دس��ت دوم، جهش ن��رخ قطعات یدک��ی و افزایش نرخ 
عملیات معدنی تشکیل شود و هنوز معدنکاران با تبعات 

آن دست‌وپنجه نرم می‌کنند.
 ناتوان��ی ش��رکت‌های داخلی در تامین دس��تگاه‌های 
موردنیاز این بخش هم مزید بر علت شد و به دشواری‌ها 
دام��ن زد، البته در امس��ال مس��یر تامین ماش��ین‌آلات 
گشوده شده، اما چه کس��ی پاسخگوی زیان‌های حاصل 
 از این تصمیم‌های نادرس��ت در سال‌های گذشته خواهد

 بود؟
•فقدان زیرس��اخت‌های ضروری و بی‌توجهی به تامین 
آن از جمل��ه آب، ب��رق و جاده، معدن��کاری را با چالش 
روب��ه‌رو کرده اس��ت که از میان همه آنه��ا چالش تامین 
آب جدی‌تر و ملموس‌تر اس��ت. در حال ‌حاضر بس��یاری 
از معادن به‌س��ختی قادر ب��ه تامی��ن آب موردنیاز برای 
فرآوری محصولات خود هس��تند و بی‌ش��ک این مشکل 
تا ۱۰ س��ال آینده وخیم‌تر خواهد ش��د، بنابراین چاره‌ای 
نیس��ت جز اینکه از همین امروز طرح‌های آبرس��انی به 
اس��تان‌های معدنی کش��ور در دس��تور کار ق��رار گیرد و 
بخش��ی از درآمد دولت از مح��ل حقوق دولتی معادن به 
این منظور تخصیص داده شود. خلاصه اینکه، در صورت 
تعل��ل، وزارت صمت در ایجاد قوانین پایدار، بخش��ودگی 
و کاه��ش حق��وق دولتی مع��ادن کوچک‌مقی��اس یا در 
آس��تانه تعطیلی، کوتاه کردن دوره‌های طرح جامع برای 
م��واد معدنی کلیدی، ایجاد زیرس��اخت‌های اصلی مانند 
طرح‌های آبرسانی، تامین برق و همچنین ریل آهن برای 
مع��ادن بزرگ‌مقیاس، ایجاد کارگروه تعامل معادن بزرگ 
ب��رای جلوگیری از تغیی��رات کاذب در نرخ پیمانکاری و 
اثرگذاری در تغییرات کوتاه‌مدت و دوره‌ای نرخ س��وخت 
و جلوگی��ری از تغیی��رات ناگهان��ی، تس��هیل در واردات 
ماش��ین‌آلات معدنی و ترانزیتی با مصرف بهینه سوخت 
و... بسیاری از معادن به‌زودی تعطیل خواهند شد و تعداد 

قابل‌توجهی از مشاغل از دست خواهند رفت.

 خزان معدنکاری 
در راه است

محمد مسن‌آبادی 
 کارشناس و فعال معدن
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گذرگاه‌ها از نفس افتاد
گفت‌وگوی  با کارشناس حوزه معدن به‌مناسبت روز ملی حمل‌ونقل

 ب�رای حمل‌ونق�ل کالاهای خاص ��
مانند م�واد و فرآورده‌ه�ای معدنی، 
دریایی  زیرساخت حمل‌ونقل  توسعه 
اولویت بیش�تری دارد ی�ا جاده‌ای و 
ریل�ی؟ لطف�ا چرای�ی آن را توضیح 

دهید.
برای صادرات مواد معدنی بهترین شیوه 

اس��تفاده از امکانات حمل‌ونقل دریایی است. دلیل 
عمده برتری این شیوه نس��بت به شیوه‌های دیگر 
این اس��ت که م��واد و محص��ولات معدنی معمولا 
از حج��م و تن��اژ قابل‌توجهی برخوردار هس��تند و 
حمل‌ونقل غیردریایی بیشتر آنها امکان‌پذیر نیست.
از ط��رف دیگر، حمل‌ونق��ل دریایی، به مقاصدی 
که امکان انتقال از طریق دریا وجود دارد، نس��بت 
به سایر روش‌های ترابری سریع‌تر و در دسترس‌تر 
اس��ت، بنابرای��ن بی��ش از ۸۵ درص��د حمل‌ونقل 
خروج��ی و ورودی کش��ور از طری��ق دری��ا اتفاق 

می‌افتد.
کشور ما بیش از ۳ هزار کیلومتر مرز دریایی دارد 
که مزیتی بزرگی به‌ش��مار می‌رود، البته به‌ش��رط 
آنک��ه امکانات حمل‌ونقل دریایی بهبود یابد و برای 

توسعه آن سرمایه‌گذاری شود.
درب��اره حمل‌ونقل ریلی باید ب��ر این نکته تاکید 
ک��رد که به‌تازگی خطوط ریلی ما در چند نقطه به 
کشورهای همس��ایه از جمله افغانستان، ترکیه و... 
متصل شده است و به این ترتیب از این ظرفیت‌های 
ریلی هم اس��تفاده می‌ش��ود، اما آنقدری نیس��ت 
ک��ه بتوان آن را ب��ا ظرفیت حمل‌ونق��ل دریایی و 
 مزیت‌های آن از نظر حجم، سرعت و هزینه مقایسه 

کرد.
در زمین��ه ترابری ج��اده‌ای هم، بای��د این نکته 
را در نظ��ر داش��ت که م��ا از این ام��کان هم برای 
حمل‌ونقل مواد و فرآورده‌های معدنی به کشورهای 
همجوار اس��تفاده می‌کنیم و حجم قابل‌توجهی از 
محصولات از قبیل س��یمان، گچ، کاشی، شیشه و 
محصولات س��اختمانی دیگر به‌صورت جاده‌ای و از 
طریق مرزهای رسمی کش��ور به عراق، افغانستان، 
ترکمنس��تان، آذربایجان، ارمنستان و ترکیه ارسال  
و از آن سو هم مواد اولیه‌ای مانند بوکسیت، آلومینا 

و زغال‌سنگ وارد کشور می‌شود.
بعد از انقلاب حمل‌ونقل ریلی تا حدودی ��

توسعه داش�ته اس�ت، آیا این توسعه موجب 
بهبود عملکرد سیس�تم ریلی در ترابری مواد 

معدنی داشته است یا خیر؟
بعد از انقلاب توسعه ریلی اتفاق افتاد، اما به‌علت 
پهن��اور بودن کش��ور، این میزان توس��عه هنوز به 
میانگین بین‌المللی خود نزدیک نش��ده است. برای 
اثبات این ادعا، اگر ملاک سنجش را نسبت توسعه 
خطوط ریلی به مس��احت کش��ور در نظر بگیریم، 
خواهیم دید کش��ور آلمان در این زمینه حدود ۱۹ 

برابر توسعه‌یافته‌تر از ما است.
ای��ران چیزی در حدود ۱۴ ت��ا ۱۵ هزار کیلومتر 
خ��ط ریلی دارد که در قیاس با وس��عت کش��ور و 
پراکندگی س��کونتگاه‌ها، مراک��ز فعالیت اقتصادی، 
ش��هرک‌های صنعتی و بندرگاه‌ها )که در سرتاسر 
س��رزمین پراکن��ده و گاه در فواصل��ی بعید از هم 
قرار گرفته‌اند(، عدد قابل‌توجهی نیس��ت. علاوه بر 
این، باتوجه به اینکه مدیریت کلان همین ظرفیت 
هم در اختیار دولت اس��ت، متاسفانه از آن به‌شکل 

بهینه استفاده نمی‌شود. 
همچنی��ن لکوموتیوه��ا و واگن‌ه��ای م��ا از نظر 
لجس��تیکی هم در حد اس��تاندارد نیست و فاصله 
زیادی ب��ا امکانات کش��ورهای توس��عه‌یافته دارد. 
به‌عنوان مث��ال، در ایران هر قطاری به‌طورمیانگین 
می‌تواند ح��دود ۲ هزار تن م��واد معدنی را حمل 
کند، در صورتی که در کش��ورهای توسعه‌یافته این 

می��زان به ع��دد قابل‌توج��ه ۳۰ هزار تن 
می‌رسد.

روشن اس��ت که هر چقدر این ظرفیت 
افزایش پیدا کند هزینه حمل‌ونقل ریلی 
هم کاهش پیدا می‌کند و در نهایت برای 
تولیدکننده و مصرف‌کننده )که از طریق 
حمل‌ونقل با هم ارتب��اط پیدا می‌کنند( 

مقرون به‌صرفه‌تر خواهد شد.
از س��وی دیگر، متاس��فانه ش��بکه ریلی ما تاب 
تحم��ل وزن‌های بیش از ۲ هزار تن را ندارد. علاوه 
بر این، بس��یاری از خطوط هم تک‌لاین اس��ت که 
به خ��ودی خود موج��ب توقف و کاهش س��رعت 
حمل‌ونقل می‌ش��ود و این مشکلات هم باز به زیان 

معدنکار تمام می‌شود.
مهم‌ت��ر اینکه که در همه دنیا ب��رای حمل‌ونقل 
مواد معدنی، به‌ویژه در بخش داخلی، از شبکه ریلی 
استفاده می‌شود، اما در کشور ما این حوزه، همکاری 
لازم را ب��ا بخش معدن انج��ام نمی‌دهد و جز چند 
مورد استثنایی، در بیش��تر موارد، معدنکار ترجیح 
می‌ده��د برای حمل‌ونقل داخلی به‌جای اس��تفاده 
 از امکان��ات ریلی، حمل‌ونقل جاده‌ای به کار گرفته 

شود.
زیرس�اخت و ناوگان حمل‌ونقل جاده‌ای با ��

چه کمبودهایی روبه‌رو است؟
یکی از دلایل مشکلات حمل‌ونقل جاده‌ای درون 
کشور،از این‌رو اس��ت که ما کشور پهناوری داریم. 
ایران هجدهمین کش��ور وس��یع دنیا است که ۱.۱ 
کل مس��احت کره زمین را به خود اختصاص داده 
است،بنابراین مناطق معدنی ما عموما فاصله زیادی 
تا محل فرآوری یا اس��تفاده دارند، از جمله دلایل 
وجود این فواصل بعی��د میان محل معدن تا واحد 
مصرف‌کننده، فقدان آمایش سرزمین مناسب است 
ک��ه از ضعف مدیریت کلان ح��وزه آمایش صنعتی 
در گذش��ته ناش��ی و متاس��فانه موجب شده است 
که بخش زی��ادی از ظرفیت حمل‌ونقل جاده‌ای ما 

صرف پوشش این نقیصه شود.
در بخ��ش تولید فولاد، حجم قابل‌توجهی از مواد 
معدن��ی را باید به واحدهای ف��ولاد پراکنده‌ای که 
در اقصی نقاط کش��ور احداث شده‌اند، حمل کرد. 
زغال‌سنگ موردنیاز آنها هم به‌همین ترتیب تامین 
می‌ش��ود، زیرا همان‌طور که اشاره شد، بیشتر این 
کارخانه‌ه��ای فولادی در مناطقی احداث ش��ده‌اند 
 ک��ه با معادن تامین‌کننده مواد اولیه، فاصله زیادی 

دارند.
 از ط��رف دیگ��ر، در 2 ده��ه اخی��ر، وضعی��ت 
جاده‌های ما تا حدودی بهتر ش��ده و توسعه خوبی 
پی��دا کرده اس��ت، ام��ا از نظر لجس��تیکی بخش 
قابل‌توجه��ی از ماش��ین‌آلات حمل‌ونقل فرس��وده 
اس��ت و اس��تهلاک بالایی دارد. افزایش شدید نرخ 
ماش��ین‌آلات هم باعث می‌شود که امکان بازسازی 
 و نوس��ازی ن��اوگان حمل‌ونقل به‌س��ادگی میس��ر

 نشود.
ب��ه این ترتیب، در فواص��ل طولانی یا نقاطی که 
در بن‌بس��ت حمل‌ونقلی ق��رار دارد )به‌ویژه وقتی 
که ناچ��ار ماش��ین‌های حمل بار باید یک مس��یر 
را به‌ص��ورت خالی طی کنن��د(، هزینه حمل مواد 
معدن��ی به‌ش��کل قابل‌توجهی افزای��ش می‌یابد تا 
صاحب وس��یله بتواند هزین��ه جابه‌جایی بدون بار، 

در مسیر رفت یا برگشت را تا حدی جبران کند.
ع�الوه بر این، م��دت زم��ان انتظ��ار در فصول 
مختلف س��ال هم ثابت نیست و تغییر پیدا می‌کند 
و مشکلات فصلی ایجاد می‌شود، برای مثال برخی 
معادن کش��ور در مناطق دورافت��اده و گاه برف‌گیر 
ق��رار دارن��د، اما چون جاده‌های کش��ور مناس��ب 
ترددهای زمستانی نیستند، بنابراین مشکلات آنها 
برای حمل بار در فصل زمس��تان بیش��تر می‌شود. 

همین‌طور در برخی مناطق، چالش‌های حمل‌ونقل 
در فصل تابستان افزایش پیدا می‌کند.

استاندارد نبودن مسیرها و شیب عرضی و طولی 
جاده‌ها، فش��ار وارد به ناوگان حمل‌ونقل را افزایش 
می‌دهد. علاوه بر این، زیرسازی جاده‌ها، به‌ویژه در 
مناطق عملیاتی، مناس��ب ترددهای معدنی نیست 
و بیش��تر برای ترددهای روستایی و با زیرسازی و 
روکش آس��فالت بسیار ضعیف تعبیه شده است، از 
این‌رو ترددهای جاده‌ای باعث تخریب این مسیرها 
می‌شود و ناگزیر به معارضاتی بین معدن و ساکنان 
محلی که از جاده اس��تفاده می‌کنند، دامن می‌زند 
و توسعه این زیرساخت‌ها هم با ممانعت‌های بسیار 
زی��ادی از جمله مخالفت س��ازمان منابع طبیعی، 

محیط‌زیست و ارگان‌های دیگر مواجه است.
وضعیت حمل‌ونقل دریایی چگونه است؟��

حمل‌ونق��ل دریایی همان‌طور که گفته ش��د، از 
بهترین روش‌های حمل مواد معدنی چه برای واردات 
و چه صادرات مواد و فرآورده‌های معدنی اس��ت،اما 
متاسفانه در یک دهه گذشته به‌واسطه تحریم‌های 
ش��دیدی که بر بن��ادر و کش��تیرانی م��ا تحمیل 
ش��د، بخش زیادی از ش��رکت‌های خارجی امکان 
همکاری‌های ترانزیتی دریایی را با ایران از دس��ت 
دادند و بخش زیادی از ظرفیت ش��رکت کشتیرانی 
داخل��ی خودم��ان ه��م تحت‌تاثیر تحریم‌ه��ا قرار 
گرف��ت. البته در بهترین حالت، ظرفیت حمل‌ونقل 
 دریایی ما هم قابل‌قیاس با کش��ورهای توسعه‌یافته

 نیست.
متاسفانه بنادر متناسب با حجم واردات و صادرات 
توس��عه پیدا نکرده‌ان��د. در جنوب کش��ور، عمده 
فعالیت‌ها از طریق چند بندر از جمله اسکله شهید 
رجایی انجام می‌ش��ود که برای ترخیص و بارگیری 
 م��واد معدنی ب��ا محدودیت‌ه��ای زی��ادی روبه‌رو 

هستند.
اگر کل ظرفیت بندرگاهی کشور را برای مثال با 
امارات مقایسه کنیم، شاید تنها یک‌چهارم امکانات 
آن کش��ور را در بخش تخلیه و بارگیری در اختیار 

داشته باشیم. 
این ش��رایط البته به هم��ه فعالیت‌های صادراتی 
آس��یب می‌رس��اند، اما در حوزه معدن این صدمه 
جدی‌تر اس��ت، زیرا م��واد و فرآورده‌ه��ای معدنی 
حج��م زی��ادی دارن��د و مش��کلات و محدودی��ت 
حمل‌ونق��ل دریایی در کش��ور ما هم زیاد اس��ت و 
به‌ای��ن ترتیب، بخ��ش عمده‌ای از ت��وان صادراتی 
 و ام��کان تامین م��واد اولی��ه لازم تحت‌تاثیر قرار

 می‌گیرد.
علت بی‌توجهی دولت نس�بت به توس�عه ��

ناوگان حمل‌ونقل چیس�ت و چه آسیب‌هایی 
به‌دنبال دارد؟

به‌عقیده من، در حال‌ حاضر دولت به‌ناچار از این 
حوزه غفلت کرده است. توسعه ناوگان حمل‌ونقل، 
فعالیت��ی بس��یار هزینه‌ب��ر اس��ت و دولت‌ه��ا چه 
از نظ��ر مالی و چ��ه اجرایی از عه��ده انجام چنین 
کاری ب��ر نمی‌آین��د. به‌طورمعم��ول توس��عه این 
زیرس��اخت‌ها با مش��ارکت بخش خصوصی و حتی 

سرمایه‌گذاری‌های خارجی انجام می‌گیرد.
در بخ��ش خارجی، همان‌طور که اش��اره ش��د، 
محدودیت‌های تحریمی مانع آن ش��ده اس��ت که 
دولت بتواند از ظرفیت‌های موجود اس��تفاده کند. 
در بخش داخلی، هرچند کم و بیش از ظرفیت‌های 
موجود اس��تفاده ش��ده، اما کافی نیس��ت. در این 
زمینه، بخ��ش خصوصی توان و علاقه‌مندی زیادی 
دارد و دول��ت می‌تواند از طریق لیزینگ و در قالب 
قرارداده��ای بلندمدت س��رمایه‌گذاری، از ظرفیت 

این بخش هم بهره‌برداری کند.
در دهه‌های گذش��ته، موارد موفقی از این دست، 
هم در زمینه توسعه ریلی و هم آزادراهی داشته‌ایم 

که موج��ب توس��عه کریدورهای جدید ش��مال ـ 
جنوب و شرق ـ غرب شده است، بنابراین می‌توان 

این شیوه را دوباره در دستور کار قرار داد.
به‌گم��ان م��ن، مهم‌ترین غفلت دول��ت در بحث 
کاهش و رفع تحریم‌ها بوده که این روزها باز هم در 
حال افزایش اس��ت. روشن است که سرمایه‌گذاری 
خارج��ی، کام��ل تحت‌تاثیر همی��ن تحریم‌ها قرار 

گرفته و متوقف مانده است.
درباره سرمایه‌گذاری داخلی هم، نه حمایت‌های 
ضروری انجام و نه مشوق‌های لازم برای این بخش در 
نظر گرفته شده است، بنابراین هرچند پیشرفت‌هایی 
 حاص��ل ش��ده، ام��ا ش��اهد توس��عه قابل‌توجهی 

نبوده‌ایم.
چط�ور ب�ا ای�ن چالش‌ه�ا می‌ت�وان روی ��

افزایش صادرات )در سند چشم‌انداز توسعه( 
برنامه‌ریزی کرد؟

از آنجایی که انجام فعالیت‌های رقابتی، مهم‌ترین 
چالش موضوع س��رعت و نرخ کالا اس��ت، هرچقدر 
چالش‌های کشور در زمینه حمل‌ونقل کمتر شود، 
توان رقابت آن با رقبای خارجی منطقه‌ای و جهانی 

بیشتر می‌شود.
بهبود روند حمل‌ونقل کالا، می‌تواند هم س��رعت 
داد و ستد را افزایش دهد و هم موجب کاهش نرخ 

تمام‌شده باشد.
ب��رای بهب��ود کیفی��ت و کمیت زیرس��اخت‌ها 
به‌وی��ژه حمل‌ونقل ج��اده‌ای، در درج��ه اول لازم 
اس��ت تلاش کنیم مش��کلات موجود رفع ش��ود و 
در مرحل��ه بعد، با اولویت قرار دادن برنامه‌هایی که 
جذب س��رمایه‌گذاری داخلی و خارجی را تسهیل 
می‌کنند، به توس��عه زیرساخت‌های ضروری کمک 

کنیم.
ام�روز دولت ب�رای حل این مش�کل چه ��

راهکارهایی می‌تواند به‌کار ببندد؟
به‌گم��ان من، در مرحل��ه اول، نگاه دولت باید به 
ای��ن موضوع تغییر کند و با هدف س��رمایه‌گذاری، 
توان کش��ور در حوزه حمل‌ونق��ل دریایی، ریلی و 
ج��اده‌ای را تقویت کند، زیرا اگر به موضوع ارتقای 
توان لجستیکی، ماش��ین‌های حمل، واگن، کشتی 
تقویت بندرگاه و اسکله‌ها... از منظر سرمایه‌گذاری 
توجه ش��ود، خواهیم دید که ه��ر هزینه‌ای، آورده 
قابل‌توجهی خواهد داش��ت و در آینده‌ای نزدیک، 
دول��ت می‌تواند ب��ا اخذ ع��وارض، از ب��رکات این 

سرمایه‌گذاری بهره ببرد.
خوش��بختانه باوج��ود ش��رایط س��خت ام��روز، 
حمایت‌ه��ای بین‌المللی خوبی از ایران وجود دارد. 
برای مثال، چین علاقه‌مند است، کریدورهایی را از 

داخل ایران به شمال و غرب ایجاد کند. 
ظرفیت مالی، لجس��تیکی و اجرایی کشور چین 
هم ک��ه بر هیچ‌ک��س پوش��یده نیس��ت، بنابراین 
می‌ت��وان از ظرفیت و تمایل موجود به‌نفع کش��ور 
اس��تفاده ک��رد. همین‌ط��ور روس��یه ه��م تمایل 
زی��ادی برای ایج��اد کری��دور ش��مال ـ جنوب و 
اتصال کش��ور خود به بنادر جنوب��ی ایران )دریای 
عم��ان و خلیج‌ف��ارس( دارد و این نش��ان می‌دهد 
 ک��ه می‌ت��وان از چنی��ن ظرفیت��ی هم اس��تفاده 

بهینه کرد.
 ع�الوه ب��ر ای��ن، می‌ت��وان ب��ا در نظ��ر گرفتن 
مشوق‌هایی، بخش خصوصی داخلی را هم پای کار 

آورد و به تحقق اهداف سرعت بخشید.
در پایان، ضروری است،بگوییم هرچند اقداماتی 
در دست انجام است و ساخت کریدورهای شمالـ‌ 
جنوب برنامه‌ریزی ش��ده است، اما باید به عملیاتی 
ش��دن آنها سرعت داد تا هرچه زودتر تکمیل شود 
و ب��ه بهره‌ب��رداری برس��د و به این ترتیب ش��اهد 
 توسعه زیرساخت حمل‌ونقل به‌ویژه در حوزه ریلی

 باشیم.

در ایران هر قطاری به‌ط��ور میانگین می‌تواند حدود ۲ هزار 
ت��ن م��واد معدنی را حمل کن��د، در صورتی که در کش��ورهای 
توس��عه‌یافته، ای��ن می��زان به ع��دد قابل‌توج��ه ۳۰ هزار تن 

می‌رسد

گفت‌و‌گو
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»س�ال گذشته برای انتقال ۱۰ میلیون تن زغال‌س�نگ از روسیه به چین قراردادی منعقد 
کردیم، اما پس از گذشت ۸ ماه از قرارداد، فقط یک واگن رسیده، چون ظرفیت زیرساختی 

رشد پیدا نکرده است...«.
آنچه خواندید؛ نقل‌قولی از فیروز دولت‌آبادی، سفیر اسبق ایران در ترکیه است که چندی 
پیش در ایلنا منتشر شد. وی در آن گفت‌وگو اظهار کرد: »در زمان دولت محمود احمدی‌نژاد، 
ثروتی به بزرگی ۸۰۰ میلیارد دلار به کش�ور رس�ید، اما هیچ تحولی در توسعه زیرساخت‌ها 

ایجاد نشد«.
کارشناس�ان باور دارند، مش�ابه این اتفاق در س�ال ۹۴ و در زمان امضای برجام، هم تکرار 
و مناب�ع مالی آزادش�ده در آن زمان هم، به‌جای حمایت از تولی�د و صادرات، صرف واردات 
کالاهای غیرضروری ش�د، در نتیجه امروزه کش�ور با مش�کلات بزرگی در حوزه حمل‌ونقل 

)جاده‌ای، ریلی و دریایی( دست‌وپنجه نرم می‌کند.
امروز ۲۶ آذر، در تقویم ملی کش�ور روز حمل‌ونقل نام دارد که به‌منظور آگاه‌سازی جامعه 

از نقش و جایگاه این بخش در صنعت انتخاب شده است.
ب�ه بهانه روز مل�ی حمل‌ونق�ل، پرونده »وضعی�ت زیرس�اخت حمل‌ونقل م�واد معدنی و 
چشم‌انداز آن در سال‌های آتی« را در صفحه معدن  گشودیم و با تقی نبئی، کارشناس 

و فعال معدن در این‌باره به گفت‌وگو نشستیم.
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عک
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 حرکت کند 
قطار توسعه

قطار ایستگاه 
مسئولیت را رد کرد

بنادر در انتظار 
7سرمایه‌گذاری

بازار در بند قانونی دیگر  
کرایه‌های حمل‌ونقل قیمت تمام شده کالا را بالا برد

یک��ی از مهم‌تری��ن دلایل عنوان‌ش��ده ب��رای افزایش نرخ 
حمل‌ونقل، کاهش تدریجی یارانه‌های اختصاص داده‌شده به 

این بخش است

علیرضا حس��نی، عضو کمیس��یون تولید و صادرات اتاق اصناف ایران در گفت‌وگو 
با  با اش��اره به تاثیر هزینه حمل‌و نقل بر قیمت تمام‌ش��ده کالا گفت: پیش از 
پرداختن به تاثیر افزایش کرایه حمل‌ونقل بر بازار، باید تاکید کرد هر مس��ئله‌ای که 
ب��ه هزینه‌ه��ای تولید و همچنین نظام توزیع مبلغی اضافه کند، عاملی بر ایجاد تورم 
در بازار خواهد بود؛ چه کرایه حمل بار باش��د و چه مالیات‌های صنفی، چرا که یک 
کالا تا زمانی که به‌دست مصرف‌کننده برسد، مراحل مختلفی را طی می‌کند و هزینه 

هر بخش به‌نوبه خود بر بهای کالاها تاثیرگذار است. 
وی ادامه داد: در توضیح تاثیر چندبرابری فش��ار هزینه‌ها بر نرخ کالای تمام‌ش��ده 
می‌توان به رش��د ۵۷ درصدی پایه حقوق کارگری در امس��ال اشاره کرد؛ این افزایش 
هزینه تنها در بحث تولید اثرگذار نبوده و بهای نظام توزیع و نیروی انس��انی دخیل 
در رون��د ورود کالا ب��ه بازار نیز گران‌تر خواهد ش��د، بنابراین محصولی که در نهایت 
به‌دست مشتری می‌رسد، بیش از مبلغی که انتظار داریم رشد قیمتی خواهد داشت.

هزینه‌ها چند برابر شده است��
حسنی در ادامه صحبت‌های خود تصمیمات دولتی را از عوامل مهم سیر صعودی 
ن��رخ نهای��ی کالاها و محصولات در بازار مصرف عنوان ک��رد و توضیح داد: از ابتدای 
امس��ال، تمامی هزینه‌های مربوط به تولید و نظام توزیع چندبرابر ش��د. رش��د ۵۷ 
درص��دی حق��وق کارگر، افزایش می��زان مالیات اصناف و واحدهای تولیدی، س��یر 
صع��ودی هزینه‌های مربوط به بیمه‌ه��ای تامین اجتماعی و در نهایت افزایش کرایه 
حمل‌ونقل عمومی و باری از مس��ائل مهمی اس��ت که امس��ال اجرایی ش��د، به فشار 

هزینه‌های تولید و توزیع افزوده  است. 
در رابطه با تاثیر افزایش کرایه حمل‌ونقل بر بازار باید تاکید کرد کالاها در تمامی 
فرآیند تولید و توزیع خود، نیاز به جابه‌جایی و اس��تفاده از ناوگان حمل‌ونقل دارند، 
بنابرای��ن افزایش هزین��ه در این بخش، طی چندین نوبت بر نرخ کالاها تاثیر خواهد 

داشت. 
عضو کمیس��یون تولید و صادرات اتاق اصناف ایران ادامه داد: ارس��ال محصول از 
درب کارخان��ه ی��ا واحد تولیدی به مراکز توزیع و پس از آن پخش و انتقال کالاها در 
بازار، همگی نیاز به استفاده از ماشین‌های باری و حمل‌ونقل دارند، از این‌رو افزایش 
هزینه‌های حمل‌ونقل، در چندین مرتبه و مرحله بر بهای تولیدات اثر خواهد داشت.

شکل‌گیری تورم در بازارها ��
ای��ن فعال اقتصادی با محاس��به ن��رخ نهایی کالاها در بازار، ایج��اد تورم را نتیجه 
افزای��ش هزینه‌ه��ا در تمام��ی بخش‌های مربوط ب��ه نظام تولید و توزیع دانس��ت و 
گفت: فروش��ندگان و صاحبان واحدهای صنفی برای ارائه کالاها به بازار، ابتدا تمام 
هزینه‌هایی را که برای خرید محصول پرداخته‌اند، محاس��به کرده و پس از آن با در 
نظر گرفتن مقدار درصدی سود برای کسب‌وکار خود، آن کالا را به مصرف‌کنندگان 

می‌فروشند.

 صاحبان واحدها و بنگاه‌های توزیعی مانند مغازه‌ها، برای 
تهی��ه محصولات نه‌تنها بهای تولیدش��ده محصول را باید 
بپردازن��د، بلکه کرای��ه حمل‌ونقل بار و دیگر موارد از جمله 

هزینه کارگر و حامل‌های انرژی را نیز باید بپردازند.
 در پای��ان با در نظر گرفت��ن تمامی این هزینه‌ها، درصد 

س��ود مدنظر خود را به بهای کالاها اضافه و س��پس در بازار عرضه می‌کنند. حس��نی 
تاکی��د ک��رد: همان‌طور که توضیح داده ش��د، سیاس��ت دولت در رابط��ه با افزایش 
هزینه‌های تولید و سایر بخش‌های درگیر با جامعه مانند حمل‌ونقل عمومی در ادامه 

منجر به شکل‌گیری تورم در بازارها می‌شود. 
در ای��ن مس��یر تولیدکنندگان، بازیگران نظام توزی��ع و در نهایت مصرف‌کنندگان 
مجبور به پرداخت هزینه‌های س��نگین اضافی خواهند بود، از این‌رو مناس��ب به‌نظر 
می‌رسد تا دولت تاثیرات تصمیمات و سیاست‌های خود را همواره در نظر داشته باشد.

هزینه‌های تحمیل‌شده به اصناف��
وی در ادامه گفت: یکی از دلایل اصلی افزایش بهای حمل‌ونقل، کاهش یارانه‌های 

دولتی مربوط به این بخش است. 
حس��نی در رابط��ه ب��ا عملک��رد دول��ت در حمای��ت از واحده��ای تولی��دی و 
ایج��اد بس��ترهای مناس��ب ب��رای ن��اوگان حمل‌ونقل کش��ور گفت: امس��ال طبق 
مصوب��ه هزینه‌ه��ای حمل‌ونق��ل عموم��ی به‌می��زان ۳۵ درص��د افزای��ش داش��ت 
 و در ادام��ه ش��اهد همی��ن رش��د ن��رخ در کرایه‌ه��ای حمل‌ونقل‌ه��ای ب��اری

 بودیم.  این میزان افزایش نرخ، به‌نظر می‌رسد هم برای تولیدکننده و هم مردم کمی 
غیرمنصفانه بوده و در ادامه تمامی اقشار را دچار چالش خواهد کرد.

 وی ادام��ه داد: ت��ا به ام��روز واحدهای تولیدی و صنفی خ��رد و کوچک، حمایت 
مناسبی از سوی دولت دریافت نکرده‌اند. 

دولت بدون فراهم‌س��ازی بس��ترهای مناسب در تمامی بخش‌ها، دست به افزایش 
قیمت‌ها در حوزه‌های حساس و تاثیرگذار زده است. 

همان‌طور که در ابتدا گفته شد هزینه‌های مربوط به بیمه تامین اجتماعی، نیروی 
انس��انی، حامل‌های انرژی، حمل‌ونقل و مالیات همگی از مواردی هستند که امسال، 

به میزان چشمگیری افزایش یافتند. 
عضو کمیسیون تولید و صادرات اتاق اصناف ایران ضمن گلایه از نقایص عملکرد 
دولت گفت: تمام هزینه‌های عنوان‌شده، از سوی دولت به واحدهای تولیدی، اصناف 
و همچنین مصرف‌کنندگان تحمیل شده است. اصناف انتظار حمایت از دولت ندارند 
و تنها خواس��ته آنها کاهش مش��کلات و موانعی است که دولت بر سر راه تولید ایجاد 

کرده است.
 امیدواریم افزایش هزینه‌های اعمال‌ش��ده در س��ال جاری، در همین نقطه متوقف 

شده و شاهد افزایش مشکلات و هزینه‌ها از طرف دولت نباشیم.

حمایت دولت کجاست؟ 
سیدرضا نورانی، فعال اقتصادی و رئیس اتحادیه ملی محصولات کشاورزی 
، یکی از مهم‌تری��ن خلاها و نقایص موجود در  ای��ران در گفت‌وگ��و با 
بخ��ش تولی��د و فعالیت‌های تجاری، نبود بس��تر مناس��ب در بحث ناوگان 
حمل‌ونقل کشور عنوان کرد و در این‌باره توضیح داد: یکی از دلایل افزایش 
هزینه‌های حمل‌ونقل، کاهش تخصیص یارانه دولت به این بحث اس��ت، اما 
این در حالی است که دولت تا به امروز در سال‌های اخیر هیچ اقدام مثبتی 
برای رفع خلأهای موجود در ناوگان حمل‌ونقل کشور، چه در بخش عمومی 
و چه تجاری انجام نداده است، به‌‎عنوان مثال در مباحث صادراتی، با کمبود 
تجهیزات باربری مناسب هم در حمل‌ونقل زمینی و هم آبی مواجه هستیم.

 بخ��ش خصوص��ی بارها به دولت اعلام کرده ک��ه می‌تواند با ارز حاصل از 
صادرات خود، تجهیزات و ماش��ین‌های مناسب باربری را وارد کند اما دولت 

هیچ اجازه‌ای در این‌باره صادر نکرده است. 
وی تاکید کرد: امروزه به‌دلیل کمبود تجهیزات در ناوگان حمل‌ونقل، چه 
در تجارت داخلی و چه خارجی، اجاره‌بهای خدمات، بسیار افزایش پیدا کرده 
اس��ت. این موضوع طبیعی اس��ت که هزینه‌های فعالیت‌های تجاری را برای 

فعالان اقتصادی بسیار افزایش دهد.
 همچنین از س��وی دیگر به‌دلیل فرس��ودگی و نامناس��ب بودن وضعیت 
حمل‌ونقل، انتقال کالاهای فس��ادپذیر در مقاصد موردنظر، به‌ویژه در خارج 
از کش��ور با س��ختی و چالش‌های فراوان انجام می‌‎ش��ود. تمامی این موارد 
نکاتی اس��ت که نش��ان می‌دهد دولت هیچ‌گونه اقدام مثبتی در زمینه تهیه 
 زیرساخت‌های مناسب برای بهبود و توسعه حمل‌ونقل در کشور انجام نداده 

است.
معضل فرسودگی ماشین‌آلات ��

نوران��ی بهب��ود وضعی��ت حمل‌ونقل را یک��ی از لوازم توس��عه صادرات و 
فعالیت‌ه��ای تجاری عنوان کرد. او معتقد اس��ت دول��ت با ایجاد موانع برای 
واردات تجهیزات و ماشین‌آلات ناوگان حمل‌ونقل، باعث افزایش اجاره‌بهای 

خدمات در این بخش شده است. 
وی اف��زود: غیر از کمبود ماش��ین‌های باربری یا دیگر وس��ایل مربوط به 
حمل‌ونقل، با فرسودگی این ناوگان نیز روبه‌رو هستیم، این فرسودگی سبب 
ش��ده تا در برخی کالاها ش��اهد فاسد ش��دن و دور ریخته شدن تولیدات در 

مقصد باشیم؛ این یعنی دورریز تولیدات و زیان در بخش تولید. 
وی ادام��ه داد: همچنی��ن از س��ویی دیگ��ر کمب��ود و فرس��ودگی 
تجهی��زات و همچنی��ن نبود نظارت مناس��ب دولت در بخ��ش حمل‌ونقل 
 و زیرس��اخت‌ها، س��بب ش��ده ت��ا اجاره‌بهای خدم��ات بدون هی��چ قانون 

و چارچوبی باشد. 

رئیس اتحادیه ملی محصولات کشاورزی ایران 
در ادامه به نمونه‌هایی از مش��کلات زیرس��اختی 
در بخ��ش حمل‌ونقل تجاری اش��اره کرد و گفت: 
دولت‌ه��ا در چندی��ن س��ال گذش��ته اهدافی در 
راستای توس��عه صادرات در کشور عنوان کردند؛ 

این در حالی است که هیچ بستری برای این توسعه فراهم  و حتی از فعالان 
اقتصادی که خواهان ایجاد زیرساخت‌های لازم هستند، حمایت نکرده‌اند.

دست‌اندازهای حمل‌ونقلی صادرات��
رئی��س اتحادیه ملی محصولات کش��اورزی ای��ران همچنین افزایش نرخ 
تمام‌شده کالا را چه در بازارهای داخلی و چه خارجی، متاثر از افزایش اجاره 
بهای حمل‌ونقل عنوان کرد و در این‌باره توضیح داد: طبیعی است با افزایش 
هزینه حمل‌ونقل، نرخ تمام‌شده کالاهایی که به بازارها می‌رسند، بالا برود.

 این فشار هزینه‌ها هم برای تولیدکننده و هم مصرف‌کننده زیانبار است. از 
سویی دیگر حتی اگر کاهش کیفیت کالایی را که به مقصد صادراتی می‌رسد 
جزو زیان‌های فرسوده بودن و کمبود ماشین‌آلات حمل‌ونقل در نظر نگیریم، 
با افزایش کرایه ماش��ین‌های بارب��ری، تاجران در روابط بین‌المللی خود نیز 
دچار مش��کل خواهند شد.  نورانی خاطرنشان کرد: زمانی که قصد داریم به 
اهداف توسعه‌ای خود دست‌ یابیم، باید شرایط مناسب با آن را مهیا کنیم. 

دولت برای بهبود وضعیت بازار داخل و گسترش مقاصد تجاری بین‌المللی 
باید همواره نقاط ضعف موجود را شناسایی و درصدد رفع آنها برآید.

 با مشکلات فعلی در تولید و اقتصاد کشور، افزایش بهای حمل‌ونقل تا ۴۰ 
درصد، نتیجه‌ای جز سنگین‌تر شدن بار مشکلات نخواهد داشت.

کمبود تجهیزات باربری

هزینه حمل‌و‌نقل و باربری بین ش�هرها متفاوت اس�ت و به عوامل زیادی بستگی دارد. 
باربری‌ه�ا بر اس�اس نوع ب�ار و نوع کامیونی که برای حمل بار اس�تفاده می‌ش�ود، نحوه 
محاس�به هزینه باربری را به 2 صورت محاس�به می‌کنند، مفهومی ب�رای 1 تن کیلومتر، 
2- مذاک�ره و تواف�ق و قرائت‌ه�ای منظم بر اس�اس مفهوم تن در هر کیلومتر اس�ت. بر 
اساس توافق اخیر بین سازمان‌های حمل و نقل، تعرفه‌های مشخصی بر اساس وزن بار و 
مسافت طی شده برای ارسال بار از تهران به شهرهای بزرگ تعیین می‌شود. در واقع، این 
قیمت‌های تن/کیلومتر اغلب برای تعیین کف قیمت بار برای هر کشور استفاده می‌شود و 
قیمت نهایی معمولا به قرارداد با راننده بستگی دارد. طبق آخرین بخشنامه افزایش نرخ 

کرایه حمل جاده‌ای وزارت راه، باربری نرخ‌ها بر اساس نرخ تن/کیلومتر در 8 اردیبهشت 
1400 به روز شده و نسبت به سال  99 حدود 30 درصد افزایش داشته است. این در حالی 
است که به گزارش پرتال حمل و نقل، سازمان حمایت از مصرف کننده و تولیدکننده به 
پیش�نهاد وزارت راه و شهرسازی در مورد قیمت بلیت قطار، کرایه کرایه و هزینه بندری 
پیوست. با تفاهم معاونت حمل و نقل، وزارت راه و شهرسازی و سازمان حمایت از مصرف 
کنندگان و تولیدکنندگان، نرخ کرایه قطار، قیمت حمل و نقل مسافر، کرایه بار و عوارض 
بن�دری از 25 درصد به 45 درصد در س�ال 1401 افزایش یافت.  در این گزارش به 

بررسی تاثیر تاثیر افزایش کرایه‌های حمل‌ونقل بر بازار پرداخته است. 

سخن پایانی
یک��ی از مهم‌ترین دلایل عنوان‌ش��ده برای افزای��ش نرخ حمل‌ونقل، 
کاه��ش تدریج��ی یارانه‌های اختصاص داده‌ش��ده به این بخش اس��ت.  
اما پیش از حذف یارانه‌ها، دولت وظیفه داش��ت تا بس��ترهای مناس��ب 
حمل‌ونق��ل را، چه در بخش عمومی و چه باربری، مهیا کند، آن‌طور که 
از شواهد پیداست همچنان ناوگان حمل‌ونقل کشور در تمامی بخش‌ها 
دچار ضعف‌های بسیار زیادی است. از کمبود تعداد ماشین‌ها و تجهیزات 
حمل‌ونقل عمومی گرفته تا ماش��ین‌های حمل بار. این موضوع در ادامه 
می‌تواند ضمن ایجاد مشکلات مهم برای واحدهای صنفی و بخش تولید، 

تورم و چالش‌های جدی را برای بازار به‌‎همراه داشته باشد.
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عک

بهره‌گی��ری از اقتص��اد دریای��ی، تنه��ا ب��ه ناوگان 
کش��تیرانی و انعقاد تفاهمنامه‌های مربوط به ترانزیت 
در بس��تر دریا محدود نمی‌ش��ود. دری��ا و تمام ضمائم 
آن اعم از بنادر، اس��کله‌ها، بس��ترهای تخلیه بار و سایر 
تاسیسات پش��تیبانی این‌چنینی در بحث اقتصاد دریا 
اهمی��ت جدی دارند و با برنامه‌ریزی مناس��ب می‌توان 
از آنها بهره بس��یار برد. یکی از مهم‌ترین نقش بنادر در 
فعالیت‌ه��ای تجاری، صادرات مجدد بوده که ایران در 
این بخش تا به امروز عملکرد مناس��بی از خود نش��ان 
نداده اس��ت. صادرات مجدد به‌مثابه یک فرصت دوباره 
در تج��ارت بین‌المللی تعریف می‌ش��ود؛ فرآیندی که 
کالاه��ای وارداتی بی‌هیچ تغییر ش��کلی و بدون ایجاد 
ارزش‌اف��زوده دوباره از س��وی تج��ار و صادرکنندگان 
مقیم آن کش��ور به کش��ورهای ثالث، آن هم از مبادی 
رس��می همچون مناطق آزاد، بنادر یا حتی از انبارهای 
تحت حفاظت گمرک کشورها صادر می‌شوند. صادرات 
مجدد یکی از بحث‌های مهم و گس��ترده تجاری اس��ت 
که رش��د آن به مولفه‌های متعددی وابس��ته است. این 
ن��وع تجارت در بین تمامی کش��ورها معمول اس��ت و 
هم��واره بازرگان��ان بین‌المللی در تلاش هس��تند تا از 
مزای��ای ص��ادرات مجدد بهره‌مند ش��وند. در ایران نیز 
از لح��اظ قانونی فرآیند صادرات مجدد مش��کلی ندارد 
و گمرک، ش��رایط مناسبی را برای این اقدامات در نظر 
گرفته اس��ت. براس��اس متن م��اده ۶۶ قانون گمرکی، 
حقوق ورودی از عین کالای وارداتی که از کشور صادر 
می‌ش��ود،اخذ می‌ش��ود، بدان معنا که واردکننده کالا 
هنگام صادرات مجدد آن، تمام حقوق ورودی را که به 
گم��رک پرداخت کرده، ب��از پس خواهد گرفت. اکنون 
نیز شاهد هستیم در برخی مناطق آزاد، صادرات مجدد 
بدون وجود مشکل انجام شده و در حال‌ حاضر این نوع 
تجارت تا حدی برقرار است، اما آمار تجارت بین‌المللی 
ایران نشان می‌دهد که صادرات مجدد، سهم محدودی 
در ص��ادرات ایران دارد و یکی از مهم‌ترین دلایل آن را 
می‌توان نقص‌های زیرس��اختی و لجس��تیکی در بحث 

حمل‌ونقل عنوان کرد.
برخ��ی از افراد معتقدند، نبود اس��کله‌های صادرات 
مج��دد یک��ی از عوامل اصلی کمرن��گ بودن نقش این 
ن��وع تجارت در ایران اس��ت، اما صادرات مجدد تنها از 
طریق مسیر دریایی، بنادر و اسکله نیست و به‌طورکلی 
از راه‌ه��ای مختلف، می‌توان ب��ه فعالیت‌های صادراتی 
به‌وی��ژه صادرات مجدد پرداخت. یکی از مباحث جدی 
توس��عه صادرات، وجود بسترهای مناس��ب انتقال بار 
اس��ت که در حمل‌ونقل دریایی، زمینی، ریلی و هوایی 
کمبوده��ای ج��دی داریم، همچنی��ن ظرفیت بنادر و 
سیس��تم‌های گمرکی محدود است و ضعف‌های جدی 
در ای��ن زمینه داریم. بنابرای��ن نه‌تنها بنادر ایران برای 
انج��ام فعالیت‌ه��ای مربوط به ص��ادرات مجدد، دارای 
ضعف‌ه��ای جدی هس��تند، بلک��ه س��ایر بخش‌های 
حمل‌ونق��ل کش��ور نی��ز به‌دلیل نق��ص و کمبودهای 
تجهیزات��ی و محدودیت‌ه��ای گمرکی، ام��کان انجام 
صادرات مجدد را ندارند. در حال ‌حاضر 2 کشور عمان 
و امارات‌متحده‌عرب��ی در ت�الش هس��تند تا تبدیل به 
هاب منطقه در بحث تجارت و صادرات ش��وند و بخش 
زیادی از فعالیت‌های صادرات مجدد منطقه را به خود 
اختصاص داده‌اند. این کش��ورها زیرساخت‌های بسیار 
پیشرفته و قوی در بحث حمل‌ونقل دریایی و انتقال بار 
دارند و همین موضوع باعث شده تا فعالیت تجاری این 
2 کشور به‌طور چشمگیری طی سال‌های اخیر توسعه 
داشته باشد. عمان و امارات‌متحده‌عربی به‌خوبی بنادر 
و ناوگان حمل‌ونقل دریایی خود را تجهیز کرده‌اند، اما 

متاسفانه این رویه در ایران، پیش گرفته نشد.
از س��ویی دیگر، یکی از لازمه‌های اصلی گس��ترش 
فعالیت‌ه��ای تج��اری، برقراری تعامل س��ازنده و موثر 
با کش��ورهای جهان اس��ت، بنابراین اگ��ر قصد داریم 
فعالیت‌های تجاری را گسترش دهیم، باید روابط خود 
را با س��ایر کشورها به‌ویژه کش��ورهای منطقه افزایش 
دهی��م. بدون دارا بودن ارتباطات صحیح و گس��ترده، 
نمی‌توان تحولی در تجارت به‌ویژه صادرات ایجاد کرد.

کاهش صادرات 
مجدد با ضعف 
اسکله‌های بنادر

محمود بهشتیان
کارشناس ارشد گمرک

ت
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ملیکا انصاری 
editor@smtnews.ir

بنادر در انتظار سرمایه‌گذاری
حمل‌ونقل دریایی، از عدم مدیریت صحیح رنج می‌برد

بس�ترهای مناس�ب حمل‌ونقل، یکی از لوازم مهم توس�عه تجارت اس�ت و ایران به‌دلیل قرارگیری در 
شاهراه‌های مهم تجاری، باید برنامه‌ریزی صحیحی برای افزایش بهره‌مندی خود از فرصت‌های ترانزیتی 
موجود را داش�ته باش�د. کارشناس�ان و فعالان تجاری معتقدند اگر میزان تولیدات ای�ران افزایش یابد، 
بسترهای حمل‌ونقل فعلی به‌هیچ عنوان پاس�خگوی صادرات و تجارت کالاهای تولیدشده نخواهد بود، 
از این‌رو اگر خواهان توسعه تجارت ایران هستیم، باید ضمن بهبود روابط خود با کشورهای توسعه‌یافته، 
چالش‌های ترانزیتی خود را رفع کنیم. یکی از بخش‌هایی که ایران در آن حوزه بیشترین مشکلات را دارد، 
حمل‌ونقل دریایی است؛ بنادر، ناوگان کشتیرانی، پسکرانه‌ها و س�ایر تاسیساتی که به این بخش مربوط 
می‌ش�وند، همگی دارای ضعف‌های جدی هس�تند و به این دلیل، طی سال‌های گذش�ته آن‌طور که باید و 
شاید، نتوانستیم از ظرفیت‌های حمل‌ونقل دریایی اس�تفاده کنیم. به بهانه روز ملی حمل‌ونقل،   در 
این گزارش ضمن پرداختن به فرصت‌های حمل‌ونقل دریایی، به مشکلات و چالش‌های فعلی این بخش در 

ایران پرداخته و درباره آن با کارشناسان و فعالان تجاری گفت‌وگو کرده است.

امروزه بخش زیادی از تجارت جهانی، به‌وس��یله حمل‌ونقل دریایی 
انجام می‌شود و ایران می‌تواند از مزیت نزدیکی به 2 دریا در شمال 

و جنوب کشور، نهایت استفاده را داشته باشد

جمش��ید نف��ر، فع��ال بازرگان��ی در گفت‌وگو با 
، نس��بت به اهمی��ت توجه به زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل 
واکنش نشان داد. او توسعه تجارت را وابسته به مولفه‌های 
متعددی دانس��ت و در این‌باره توضیح داد: طی یک س��ال 
گذش��ته، دولت با همکاری سازمان توسعه تجارت، تلاش 
ک��رد تا روابط خود را با کش��ورهای منطقه به‌ویژه اعضای 
اتحادیه اقتصادی اوراس��یا توسعه دهد. در این مدت توجه 
دولت بیش��تر بر کشورهای همسایه ش��مالی و همواره در 
ظرفیت‌های صادراتی به این منطقه تاکید داش��ته اس��ت. 
به‌طورکلی بازار کش��ورهای منطقه، همواره از ظرفیت‌های 
بالقوه برای صادرات ایران محس��وب می‌شوند، اما پیش از 
پرداختن به ظرفیت روابط تجاری ایران با سایر کشورهای 
همسایه و منطقه، باید به اهمیت وجود بسترهای مناسب 
برای توسعه بخشیدن به فعالیت‌های بازرگانی اشاره کرد. 
وی تصریح کرد: برای توسعه تجارت و صادرات غیرنفتی، 
لوازم متع��ددی همچون دارا بودن تولیدات صادرات‌محور 
و فراهم بودن بس��ترهای حمل‌ونقل و ترانزیت حائزاهمیت 
است. متاسفانه ایران در هر 2 مورد مذکور ضعف دارد و باید 
به رفع این کمبودها توجه داشته باشیم. بخش مهمی از راه 
ارتباطی ایران با کشورهای همسایه شمالی، راه دریای خزر 
و حمل‌ونقل ریلی اس��ت که هردو دارای نقص‌های زیادی 
است. در بخش حمل‌ونقل دریایی، هنوز بنادر شمالی کشور 

آن‌طور که باید و ش��اید تجهیز نش��ده و ناوگان کشتیرانی 
ایران در مناطق شمالی از شرایط مناسبی برخوردار نیست. 
وی اف��زود: حمل‌ونقل ریلی نیز نه‌تنها در ش��مال، بلکه در 
س��ایر بخش‌های کشور مش��کلات جدی دارد؛ فرسودگی، 
کمب��ود ریل‌کش��ی در مناطق موردنیاز، توس��عه‌نیافتگی 
ناوگان ریلی و س��ایر موارد این‌چنینی را می‌توان جزو این 

معضلات معرفی کرد.
تاسیسات بندری نامناسب است��

نف��ر در ادامه صحبت‌ه��ای خود، نبود زیرس��اخت‌های 
حمل‌ونقل را یکی از ضرورت‌های مهم برای افزایش صادرات 
غیرنفت��ی عنوان کرد و توضیح داد: ایران کش��وری پهناور 
و ع�الوه ب��ر دارا بودن 4فصل در خود، از ش��مال و جنوب 
به راه‌های آبی متصل اس��ت، اما تا به امروز تنها توانس��تیم 
حداکث��ر ۱۰ درص��د از ظرفیت‌ه��ای ایران ب��رای تجارت 
به‌وی��ژه صادرات غیرنفتی اس��تفاده کنیم. دلیل اصلی این 
عدم‌بهره‌مندی، نبود زیرس��اخت‌ها و تجهیزات حمل‌ونقل 
مثل راه‌آهن، جاده، مس��یر هوایی و در نهایت کش��تیرانی 
و دریایی اس��ت. زیرساخت‌های حمل‌ونقل فعلی در کشور، 
جوابگوی نیاز فعالیت‌های تجاری در کشور نیست و همین 
مس��ئله، اصلی‌ترین گره فعالیت‌های بازرگانی ایران اس��ت. 
وی ادامه داد: حمل‌ونقل دریایی ایران در حال‌ حاضر گرفتار 
نبود تجهیزات مناسب است. تاسیسات بنادر برای بارگیری، 

تخلیه و انتقال بار مناس��ب نیست؛ ناوگان کشتیرانی ایران 
در بنادر ش��مالی و جنوبی متناسب با پیشرفت‌های جهانی 
ارتقا نیافته‌اند و بخش زیادی از تجهیزات فرسوده هستند، 
همچنین به‌ان��دازه کافی بنادر مجهز برای تبادلات تجاری 
در شمال و جنوب کشور وجود ندارد و همین موضوع سبب 
ش��ده تا حمل‌ونقل دریایی ایران با ضعف‌های جدی همراه 
باش��د. س��رمایه‌گذاری، برنامه‌ریزی و توجه به حمل‌ونقل 
دریای��ی نه‌تنها بخش مهمی از توس��عه کش��ور را به‌همراه 
خواهد داش��ت، بلکه بستر توس��عه تجارت و بهره‌مندی از 

فرصت‌های بازرگانی را برای ایران فراهم خواهد کرد.
ناوگان فعلی جوابگوی تجارت نیست��

این فعال تجاری در ادامه صحبت‌های خود، حضور ایران 
در اتحادیه‌های مختلف اقتصادی بین‌المللی را یک فرصت 
ب��رای تجارت معرفی کرد. او معتقد اس��ت: بدون توجه به 
مسئله ترانزیت، نمی‌توان از وجود روابط مثبت دیپلماتیک 
به��ره گرف��ت و در این‌ب��اره توضیح داد: حض��ور ایران در 
سازمان‌های همکاری تجاری مختلف مانند شانگهای، اکو، 
اوراس��یا و همایش‌های مختلف اقتص��ادی مانند همایش 
خزر، از جمله اتفاقات مثبتی اس��ت که می‌تواند کش��ور را 
در پیش��رفت‌های تجاری و امور بازرگانی یاری رس��اند، اما 
ضروری است که تجارت تنها به روابط دیپلماتیک وابسته 
نباشد و باید سایر لوازم ضروری آن مهیا شود. همان‌طور که 

پیش‌تر عنوان شد، بنادر شمالی 
کش��ور مجال استفاده از مزایای 
دریای خزر و حمل‌ونقل دریایی 
را فراهم می‌کنن��د و ایران برای 
دستیابی به بازارهای کشورهای 

همسایه‌های شمالی مانند روسیه باید از دریای خزر نهایت 
بهره‌مندی را داش��ته باش��د. وی تاکید کرد: به‌دلیل ضعف 
بنادر این منطقه و کمبودهای مربوط به ناوگان کشتیرانی، 
ایران تا به امروز نتوانس��ته دس��تاوردهای جدی از ناوگان 
حمل‌ونقل دریایی از دریای خزر داش��ته باش��د. بدون دارا 
بودن بس��ترهای مناس��ب، نه‌تنها نمی‌توان از ظرفیت‌های 
خزر بهره گرفت، بلکه از سایر کشورهای این منطقه نیز در 

استفاده از موقعیت دریای خزر عقب خواهیم ماند. 
نفر در ادامه به محدود بودن تولیدات صادرات‌محور ایران 
اشاره و خاطرنشان کرد: در حال‌ حاضر تولیدات ایران برای 
صادرات، به‌میزان کمی بوده و تنها با نهایت ظرفیت ۵ الی 
۱۰ درصد توان داخلی خود، مش��غول تولید هستیم. برای 
ص��ادرات این حجم از تولیدات، در حال ‌حاضر مش��کلات 
متع��ددی در ن��اوگان حمل‌ونق��ل وج��ود دارد. اگر ایران 
برنامه‌ای برای توس��عه تولید خود داشته باشد، با وضعیت 
فعل��ی، حمل‌ونقل و ترانزیت کالاها ب��ا کمبودهای جدی 

مواجه خواهد بود.

فرسودگی ناوگان ترانزیت

مس��عود دانش��مند، فعال بازرگانی در گفت‌وگو با  
ابتدا به تشریح ابعاد مش��کلات حمل‌ونقل کشور پرداخت. او 
اظهار کرد: کمبود تاسیس��ات برای امور ترانزیتی کشور یکی 
از چالش‌های اصلی ب��رای فعالیت‌های بازرگانی اس��ت و در 
این‌باره توضی��ح داد: ترانزیت ایران در قس��مت‌های مختلف 
درگیر ضعف و آس��یب است و ش��رایط خوبی را در این بخش 
ش��اهد نیس��تیم. مش��کلات جاده‌ای، کمبود ماشین‌های 
حمل‌ونقل زمین��ی، کند بودن تراتزیت ریلی و نبود ش��رکت 
بزرگ کامی��ون‌دار، از مهم‌ترین و بازرترین مش��کلات فعلی 
در عرصه حمل‌ونقل اس��ت. به‌عنوان مث��ال، در حال‌ حاضر 
شرکت بزرگ کامیون‌داری در کش��ور وجود ندارد که بتواند 
درباره مدت زم��ان ارائه ب��ار، به صاح��ب کالا ضمانتی دهد. 
هم‌اکنون تمامی ش��رکت‌های حمل‌ونقل داخلی ایران تنها 
دفتر صدور بارنامه هستند و با کمبود جدی کامیون مواجهیم. 
وی ادامه داد: ام��ا تنها ترانزیت جاده‌ای و ریلی کش��ور دارای 
مش��کل نیس��ت و حمل‌ونقل دریایی نیز از ش��رایط بس��یار 
نامناسبی برخوردار است. نبود تجهیزات و تاسیسات مناسب 

حمل‌ونقل دریایی س��بب ش��ده تا نه‌تنها فعالیت بنادر ایران 
اعم از بارگیری و تخلیه بار با سرعت بس��یار پایین انجام شود، 
بلکه بخش زیادی از بنادر کشور بدون استفاده بمانند. امروزه 
بخش زیادی از تب��ادلات تجاری ایران تنها از 2 بندر ش��هید 
رجایی و امام‌خمینی انجام شده و در سایر بنادر ساخته‌شده، 
هیچ باری تخلیه نمی‌ش��ود. این نشان از ضعف مدیریت بنادر 
کشور و اس��تفاده نکردن از فرصت‌های بندری و حمل‌ونقل 

دریایی است.
سرمایه وارد حمل‌ونقل دریایی نمی‌شود��

دانش��مند، نبود حمایت‌های دولتی برای سرمایه‌گذاری 
در بخ��ش ترانزیت کش��ور را یکی از دلایل توس��عه‌نیافتگی 
ناوگان حمل‌ونق��ل به‌ویژه بخ��ش دریایی عن��وان کرد و در 
این‌باره توضی��ح داد: امروزه بخش زی��ادی از تجارت جهانی، 
توسط حمل‌ونقل دریایی انجام شده و ایران می‌تواند از مزیت 
نزدیکی به 2 دریا در شمال و جنوب کش��ور نهایت استفاده را 
داش��ته باش��د، اما در حال‌ حاضر نظام اداری و مالیاتی کشور 
از افرادی که در راس��تای بهبود فعالیت‌های ترانزیتی به‌ویژه 

حمل‌ونقل دریایی س��رمایه‌گذاری کنند، حمایت نمی‌کند 
و این موضوع را می‌توان دلیل اصلی ثبات وضعیت نامس��اعد 
فعلی بر ن��اوگان حمل‌ونقل به‌ویژه ترانزی��ت دریایی معرفی 
کرد. بخش��ی از وظیفه بهبود ش��رایط برعهده دولت اس��ت 
و بخشی دیگر می‌تواند توس��ط بخش خصوصی انجام شود. 
این فعال تجاری تاکید کرد: دولت نه‌تنها باید خود به‌س��مت 
سرمایه‌گذاری بر تزانزیت کشور حرکت کند، بلکه باید مجال 
و بستری را برای ورود سرمایه‌گذاران بخش خصوصی فراهم 

کند. ای��ن کار با اص�الح قوانین، 
در نظر گرفتن تس��هیلات برای 
س��رمایه‌گذاران و س��ایر موارد 
اینچنین��ی، امکان‌پذیر اس��ت، 
بنابرای��ن اگر دول��ت حتی قصد 

سرمایه‌گذاری و بهبود وضعیت لجستیکی و تجهیزاتی بنادر 
و حمل‌ونقل دریایی را ن��دارد، باید به فعالان بخش خصوصی 

اجازه حضور و سرمایه‌گذاری را بدهد.

معضل کمبود تجهیزات بندری

پروی��ز محمدن��ژاد قاض��ی، نماینده م��ردم گیلان در 
مجلس ش��ورای اس�المی با تاکید بر استفاده از ظرفیت 
بخ��ش خصوصی به‌منظور فعالی��ت هرچه بهتر در حوزه 
دریایی و بندری، اظهار کرد: نقش سرمایه‌گذار در توسعه 
حمل‌ونقل دریایی کش��ور و رونق بنادر و توس��عه اقتصاد 
دریامحور بر کسی پوشیده نیست و باید این اعتماد و باور 
در بخش خصوصی ایجاد ش��ود تا به‌صورت جدی در این 
حوزه ورود کند. براس��اس گزارش ایس��نا، وی ادامه داد: 

در ح��وزه ترانزیت، ایران از ظرفیت‌های بالایی برخوردار 
اس��ت و باید اش��اعه فرهنگ دریایی در دس��تور کار قرار 
گیرد. با کاه��ش تصدی‌گری دولت در حوزه حمل‌ونقل 
دریایی، باید شرایطی را رقم بزنیم که شاهد تحول‌آفرینی 
در حوزه دریایی و بندری باش��یم. از س��ویی دیگر، دولت 
بای��د امکانات و زیرس��اخت‌های لازم را در حوزه دریایی 
و بن��دری ایج��اد کند و حمایت‌های م��ادی و معنوی را 
از فعالان اقتصادی در دس��تورکار قرار دهد. فعالیت‌های 

حوزه دریایی و بندری می‌توانند با نگاه توس��عه تجاری و 
توسعه اقتصادی به بخش خصوصی برون‌سپاری شوند.

وی ادامه داد: ظرفیت‌های دریایی و بندری کشور یک 
منب��ع ث��روت برای اقتصاد ایران اس��ت و باید از ظرفیت 
حمل‌ونق��ل دریای��ی و ترازنزیتی کش��ور به‌نحو مطلوب 
استفاده کنیم و از حضور خود در کریدور شمال، جنوب، 

شرق و غرب بهره‌مند شویم.
محمدنژاد ب��ا بیان اینکه رف��ع موانع پیش‌روی بخش 

خصوصی و برداش��تن موانع فعالیت اقتصادی، به مجلس 
ش��ورای اس�المی تکلیف شده اس��ت، اظهار کرد: بنادر 
ش��مالی بازار جدیدی برای اقتصاد ایران هس��تند و باید 
از بازار کش��ورهایی که در ش��مال کش��ور قرار گرفته‌اند، 
اس��تفاده کنیم. از طری��ق دریای خزر می‌ت��وان به بازار 
کش��ورهای س��ازمان همکاری ش��انگهای و کشورهای 
اوراس��یا راه یافت و مس��یری جدی ب��رای تجارت ایران 

محسوب می‌شود.

کاهش تصدی‌گری دولت بر حمل‌ونقل دریایی

سخن پایانی
فعالان تجاری می‌گویند یکی از راهکارهای مناس��ب بهبود ن��اوگان حمل‌ونقل به‌ویژه در بحث ترانزیت دریایی 
و کش��تیرانی، توس��عه سرمایه‌گذاری موثر بر این بخش اس��ت. برخی از آنها براین باورهستند که بخش خصوصی 
باید در این عرصه ورود کرده و با کاهش تصدی‌گری دولت در حوزه حمل‌ونقل دریایی، فضا برای ورود سرمایه و 
تحول‌آفرینی در حوزه دریایی و بندری مهیا خواهد شد. بعضی دیگر نیز فراهم کردن بسترهای مناسب لجستیکی 

و ترانزیتی را برعهده دولت دانسته و معتقدند این مسئله یکی از نکاتی است که دولت باید در نظر داشته باشد.
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ش��ورای شش��م، فارغ از هرگونه ش��عار خود را 
متعهد به خدمت به ش��هروندان می‌داند و معتقد 
اس��ت باید به خواس��ت و نظر ش��هروندان احترام 
گذاشت. ش��هروندان بهترین معیار و قاضی برای 
سنجش عملکرد مدیران هستند. امروز نوبت کار و 
تلاش و خدمت است و باید از شعارهای انتخاباتی 

دوری کرد.
امروز از هر ش��هروند معمولی شهر تهران درباره 
توس��عه و پیش��رفت ش��هر تهران در این دو دهه 
س��وال شود، می‌تواند به طراحی، احداث، تکمیل، 
تجهیز، توس��عه و ارائه بسیاری از خدمات شهری، 
پروژه‌ه��ای بزرگ فن��ی و عمرانی، فضای س��بز، 
حمل‌ونق��ل و ترافیک، معابر و میادین و بزرگراه‌ها 
و بس��یاری از خدمات کوچک و بزرگ دیگر اشاره 

کند. 
به‌س��ختی می‌توان پروژه‌ای متعل��ق به دوران 
انقلاب را در شهر تهران نام برد که طراحی، ایجاد 
یا تکمیل آن به ۳ دوره گذشته گره نخورده باشد 
و چه‌بس��ا علت طولانی ش��دن و ت��داوم مدیریت 
جه��ادی نی��ز عملک��رد آنها بوده که ن��ه در قالب 
مناظ��ره، تبلیغات و هیاهو بلکه در میدان عمل و 

اجرا توسط شهروندان خوانش شده است.
کافی اس��ت برخ��ی آمارهای موجود در س��ند 
تحوی��ل ش��ورای پنج��م را م��رور کنی��م؛ بدهی 
ش��هرداری از ۵۹ میلی��ارد و ۲۰۰ میلی��ون ریال 
در س��ال ۹۶ به ۷۲ میلیارد رو ۳۷۹ میلیون ریال 
افزایش یافته است، بدهی بانکی شهرداری از ۱۹۴ 
میلیارد و ۸۰ میلیون ریال در س��ال ۹۶ به حدود 
۳ برابر یعنی ۵۶۰ میلیارد و ۶۱۰ میلیون ریال در 
س��ال ۱۴۰۰ افزایش یافته است! از مجموع ۳۰۰ 
کیلومت��ر خطوط مترو، تنه��ا ۷۹ کیلومتر و طی 
۲۲ سال مدیریت قبل از مدیریت جهادی ساخته 
ش��د و ۲۲۰ کیلومتر در دوره مدیریت جهادی به 

بهره‌برداری رسید. 
در ط��ول ۴ س��ال مدیریت ش��ورای پنجم یک 
کیلومتر به خطوط مترو اضافه نشد و اگر تعدادی 
ایس��تگاه به بهره‌ب��رداری رس��ید، در واقع همان 
ایس��تگاه‌های دوران مدیریت جهادی با پیشرفت 

بالای ۹۰ درصد بود.
علاوه‌ب��ر ای��ن انبارهای تجهی��زات مترو که در 
ش��هریور ۹۶ قطعات و نی��از ناوگان مترو را تامین 
می‌کرد، در کمال تعجب در شهریور ۱۴۰۰ خالی 
‌شده بودند. در دوره چهارساله شورای پنجم حتی 
ی��ک رام قطار خریداری نکردند و با ش��عار خرید 
۶۳۰ واگ��ن، ‌جز حرف، کمتری��ن پرداخت برای 

شروع ساخت انجام نشد.
همچنین تعداد اتوبوس ش��هری در پایان دوره 
مدیریت جهادی به اذعان خودشان بیش از ۶ هزار 
دس��تگاه بوده و در س��ال ۱۴۰۰ به کمتر ۲۲۰۰ 

دستگاه تقلیل یافت.
 از سوی دیگر میزان جابه‌جایی روزانه مسافران 
با اتوبوس‌های ش��هری از ۲۸۲ میلیون مسافر در 
س��ال ۹۶ به ۱۸۷ میلیون مس��افر در سال ۱۴۰۰ 
تقلیل یافت و متوس��ط سرفاصله اعزام اتوبوس از 
۲۰ دقیقه در سال ۹۶ به ۲۵ دقیقه در سال ۱۴۰۰ 

افزایش پیدا کرد. 
خلاف شعارها شورای پنجمی‌ها در حوزه فضای 
س��بز و باغات، از مجموع ۸۱ هکتار باغات تملک 
شده تا سال ۱۴۰۰ توسط شهرداری، بیش از ۷۰ 
هکت��ار آن مرب��وط ب��ه قبل از س��ال ۹۶ بوده و از 
۶۰۰۱۷ هکت��ار بوس��تان‌ها و پارک‌های تهران تا 
سال ۱۴۰۰، بالغ‌بر ۵۸۴۷۵ هکتار آن قبل از سال 

۹۶ احداث شده است. 
ب��ا چنین آم��اری در حوزه فضای س��بز تعداد 
روزهای س��الم از ۱۶۵ روز هوای پاک در سال ۹۶ 
به ۱۵۴ روز در س��ال ۱۴۰۰ کاهش یافته اس��ت. 
در بحث ایمنی ش��هر ته��ران نیز از مجموع ۱۳۳ 
ایس��تگاه فعال آتش‌نشانی تا س��ال ۱۴۰۰، ۱۲۶ 
ایس��تگاه مربوط به دوره‌های گذش��ته بوده است. 
علاوه بر این س��اخت فضاهای ورزش��ی، ش��بکه 
بزرگراهی، تونل، پل‌های شهری و سایر پروژه‌های 
فنی و عمرانی و خدماتی به گواه آمار نزدیک صفر 

بوده و اغلب قبل از سال ۹۶ احداث شده است.
م��وارد یادش��ده از جمل��ه مش��کلات ح��وزه 
حمل‌ونقل ش��هری است که در چند سال گذشته 
ش��اهد آن بوده‌ایم؛ م��واردی که حل آنها نیازمند 

اصلاح مدیریت شهری است. 

حتی یک کیلومتر 
به خطوط مترو 
اضافه نشد

محمودرضا کبیری‌یگانه- معاونت ارتباطات و 
روابط بین‌الملل شورای شهر تهران

قطار ایستگاه مسئولیت را رد کرد
صدای گله مردم از وضعیت مترو تهران به گوش مسئولان نرسید

استفاده از قطارهای ش��هری علاوه بر جابه‌جایی بسیاری از افراد، 
ترافیک را تا حد زیادی کاهش داده است

جعفر تش��کری هاشمی، رئیس کمیس��یون عمران و 
حمل‌ونقل ش��ورای اسلامی شهر تهران درباره مشکلات 
موج��ود در مترو تهران به  گف��ت: مترو تهران از 
کمب��ود واگن و فرس��ودگی رنج می‌برد. طبیعی اس��ت 
ک��ه ب��رای ناوگان��ی که عمر خ��ود را ک��رده و تعمیرات 
اساس��ی روی آن انجام نش��ده، حوادثی چ��ون خرابی، 
تاخی��ر و... پی��ش آید. بر همین اس��اس بارها بر اولویت 
 تعمیرات و تامین کسری ناوگان مترو تهران تاکید شده 
اس��ت. وی با اش��اره به اهمی��ت تعمیرات اظه��ار کرد: 
مس��ئولان تلاش‌ه��ای بس��یاری برای حل مش��کلات 
یادشده داش��تند، اما متاسفانه این تلاش‌ها موفق نبوده 
و به نتیجه قابل قبولی نرس��یدند.  بخش تعمیرات بسیار 
مهم اس��ت و بارها در ش��ورای شهر تهران بر این موضوع 

تاکید داش��تیم. از س��وی دیگر در تلاشیم در این مسیر 
کنار شهرداری باشیم.

طرح اجاره واگن‌ مترو ابهام دارد��
تش��کری هاشمی درباره واگن‌های اجاره‌ای برای مترو 
پایتخت اظهار کرد: این موضوع برای نخستین بار مطرح 
شده و شهرداری تهران در این زمینه مشورتی با شورای 
شهر نداشته، به همین دلیل نمی‌دانیم این تصمیم به چه 
منظور اتخاذ شده و در صورت اجرا، به‌صرفه است یا خیر. 
موض��وع واگ��ن اج��اره‌ای، موضوعی مبهم اس��ت که 
احتمالا براساس یک سری فرضیات و به‌عنوان نظریه‌ای 
ابتدایی مطرح ش��ده است. البته تا این موضوع به‌صورت 
دقیق بررس��ی نش��ود و ابهامات آن رفع نشده باشد، اجرا 
نخواهد شد.وی با انتقاد از تصمیم اجاره واگن‌ برای مترو 

پایتخت بیان کرد: همان‌طور که برای ناوگان اتوبوسرانی 
نباید به س��مت اتوبوس‌های دست دوم برویم، در ناوگان 

ریلی نیز نباید به‌سوی واگن‌های اجاره‌ای برویم.
 به‌جای انجام چنین اقداماتی که به‌هیچ‌عنوان راه‌حل 
مشکل ترافیک تهران نیستند باید راهکارهای مصوب شورا، 
دولت و شهرداری، اجرا شوند و موردتوجه قرار گیرند. اگر 
برای اجاره واگن پول داریم، احتمالا برای خرید واگن نیز 
داری��م. در صورت تامین اعتبارات موردنیاز، خرید واگن 
در کمترین زمان، ممکن خواهد بود؛ در غیر این صورت، 
 خری��د واگن تا ۱۰ س��ال دیگر نی��ز امکان‌پذیر نخواهد

 بود.
از ون‌تاکسی‌ها چه‌خبر؟��

رئیس کمیسیون عمران و حمل‌ونقل شورای شهر در 

ون‌‌تاکس��ی‌ها  واگذاری  زمینه 
ک��ه به‌تازگ��ی رونمایی ش��د، 
اظه��ار کرد: تاکس��ی‌های ونی 
که به‌تازگی توس��ط ش��هردار 
ته��ران رونمایی ش��د، در قالب 

طرح مش��ترک ازسوی وزارت کش��ور و شهرداری‌ها در 
راستای نوسازی ناوگان فرسوده ون‌تاکسی برای استفاده 

در ناوگان تولید شد.
 البت��ه هن��وز این خودروها ب��رای بکارگیری به‌عنوان 
تاکس��ی تامین نش��ده‌اند و مذاکراتی با ش��رکت سازنده 
انجام و قول‌هایی داده ش��ده، اما اینکه این تاکس��ی‌ها را 
در خیابان‌های تهران مش��اهده کنیم، هنوز محقق نشده 

است.

مترو تهران از فرسودگی رنج می‌برد

سید محسن پورس��یدآقایی، معاون اسبق حمل‌ونقل 
و ترافیک ش��هرداری ته��ران درباره مش��کلات موجود 
در ن��اوگان حمل‌ونق��ل ش��هری ب��ه  گف��ت: 
باتوج��ه ب��ه تجربیات��ی ک��ه در دوره مس��ئولیت خود 
داش��تم، تاکید می‌کنم همه مس��ئولان نس��بت به حل 
 مش��کلات حمل‌ونق��ل ش��هری احس��اس مس��ئولیت

 می‌کنند. 
وی با اشاره به کمبود منابع مالی دولت برای کمک به 
حوزه حمل‌ونقل شهری اظهار کرد: در دنیا سیستم‌های 
حمل‌ونق��ل عموم��ی برپای��ه کمک‌های دولت‌ه��ا اداره 
می‌ش��وند، این در حالی اس��ت که دولت‌های ما در چند 
دوره اخیر به‌ش��دت درگیر کمبود منابع مالی و افزایش 

هزینه‌های جاری هستند. 
از س��وی دیگر درآمد دولت از منابع عمومی هر س��ال 

کمتر می‌ش��ود. در نتیجه خودبه‌خ��ود توان مالی دولت 
ب��رای کمک ب��ه توس��عه حمل‌ونقل عمومی کم ش��ده 
اس��ت. در حقیقت دولت منابعی ندارد که از آن به حوزه 

حمل‌ونقل عمومی کمک کند. 
بر همین اس��اس حمل‌ونق��ل عمومی در این فقر باقی 
خواهد ماند و راهکاری برای حل این مشکل وجود ندارد. 
ش��هرداری تهران نیز هر سال با رشد هزینه‌های جاری و 

کاهش منابع درآمدی روبه‌رو است.
نبود تخصص و مشکلی دیگر��

معاون اس��بق حمل‌ونقل و ترافیک ش��هرداری تهران 
ضمن تاکید بر اینکه باتوجه به موارد یادشده امکان حل 
ریشه‌ای مشکلات در حوزه حمل‌ونقل شهری وجود ندارد، 
افزود: با توجه به کمبودهای مالی باید اولویت را بر کاهش 
 فاصله زمانی بین حرکت قطارها گذاشت و آن را به ۲ دقیقه

  رساند.  قطعا با این راهکار بسیاری از مشکلات حل خواهد
 ش��د. ی��ک از دلایل حل نش��دن مش��کلات موجود در 
سیستم حمل‌ونقل شهری این است که متاسفانه برخی 
از مس��ئولان تخصص کافی برای حل این مش��کلات را 
ندارند و تا با حوزه آشنا شوند عمر مدیریت آنها به پایان 

می‌رسد؛ در نتیجه مشکلی حل نمی‌شود.
راهکار چیست؟��

پورس��ید آقایی در تشریح مشکلات موجود بیان کرد: 
مش��کل اصلی این اس��ت که از ناوگان موجود اس��تفاده 
درس��تی نمی‌ش��ود. از س��وی دیگر امکان اس��تفاده از 
بس��یاری از خطوط مت��رو باوجود بهره‌ب��رداری به‌دلیل 
 نب��ود دپ��و تعمی��رات و پارکینگ مت��رو در انتهای خط

وجود ندارد.
وی در بی��ان راه��کاری برای حل مش��کلات موجود 

گفت: راهکار درس��ت این است 
که از قطارهای موجود درس��ت 
اس��تفاده ش��ود و فاصله زمانی 
بین حرک��ت قطارها را کاهش 
داد. س��پس افزای��ش تع��داد 

قطارها پیگیری شود.
این کار شدنی نیست!��

مع��اون اس��بق حمل‌ونقل و ترافیک ش��هرداری تهران 
درب��اره اج��اره واگن مت��رو اظهار کرد: اج��اره واگن مترو 
تاکنون در دنیا انجام نشده و راهکاری عملی نیست. برای 
تامین واگن مترو اگر شرایط فاینانس با چین توسط دولت 
فراهم شود، می‌توان واگن خریداری کرد. از سال ۹۵ مقرر 
شده بود ۶۳۰ دستگاه از ۱۰۵۰ دستگاه واگن موردنیاز از 

طریق فاینانس و مسیر چین به کشور وارد شود.

اجاره واگن برای مترو تهران شدنی نیست 

چندی پیش گزارش��ی در یکی از رسانه‌ها منتشر 
شد که به بررسی وضعیت مترو در کشورهای مختلف 
دنیا پرداخته و در انتهای گزارش با میان‌تیتر »مترو 
تهران از آنچه تصور می‌کنید بهتر اس��ت« آمده بود: 
»مترو تهران نه تاریک است، نه آب‌گرفته. هیچ بوی 
بدی در آن به مشام نمی‌رسد و فضای پاکیزه و منظمی 
دارد. س��امانه مترو تهران با الگوب��رداری از بهترین 
 متروهای جهان، به اس��تانداردهای جهانی رس��یده 

است.«
اطلاع��ات این گزارش با آنچه ه��ر روز ما به‌عنوان 
مسافر روزانه مترو می‌بینیم متفاوت است؛ به‌گونه‌ای 
که از س��اعات اولیه صبح سکوهای مترو چنان مملو 

از جمعیت اس��ت که به‌قولی حتی جا برای س��وزن 
انداختن هم نیست. در جواب اعتراض و گلایه گاه و 
بیگاه ش��هروندان به این بی‌نظمی‌ها در مترو شهری 
تنها یک پاس��خ از ماموران س��کو دریافت می‌ش��ود: 

»قطار نیست، چه کار باید کرد؟«
 در زمان ازدحام جمعیت اس��تفاده از پله‌برقی‌ در 
ایستگاه‌های ش��لوغ نظیر تئاتر ش��هر، دروازه دولت 
و... خود کابوس��ی برای مسافران خواهد بود. ازدحام 
جمعیت در برخی نقاط به حدی است که هر لحظه 
امکان برخورد و س��قوط از پله‌برقی وجود دارد. پس 
از مدت��ی قطار با اعلام صدای ضبط‌ش��ده از پش��ت 

بلندگوها، وارد سکو می‌شود.

حالا تمام افراد روی س��کو تنه��ا به یک چیز فکر 
می‌کنند؛ دیرش��ان ش��ده و باید به هر قیمتی شده 
سوار قطار شوند. این فکر به حدی قوی عمل می‌کند 
ک��ه فرد با تمام نیرو خود را به س��مت در قطار هل 
می‌ده��د و دیگر اهمیتی ندارد چه کس��ی جلوی او 
ایستاده باشد. هدف یک چیز است؛ رسیدن به واگن 
مترو به هر قیمتی! این داستان هر روزه متروسواران 
اس��ت و پس از گذشت سال‌ها از راه‌اندازی این قطار 
 ش��هری مش��کل خط‌های پررفت‌وآمد حل‌ نش��ده

 است.
هن��وز هم حجمی از ش��هروندان ب��ا تراکم بالا در 
واگن‌های کوچک و تهویه نامناس��ب خود را به محل 

کار و خانه می‌رس��انند. اگر با مشکل تهویه در واگن 
مواجه ش��دید می‌توانید از طریق فشردن زنگ تعبیه 
ش��ده در بالای در مترو با راننده قطار ارتباط برقرار 
کنید که البته به‌طور معمول تنها یک جواب می‌گیرید: 
»تهویه در آخرین درجه اس��ت، بیشتر نمی‌شود!« یا 
 در موارد دیگر ممکن اس��ت بشنوید: »تهویه خراب

 است...«
ای��ن مش��کلات ب��رای دی��روز و امروز نیس��ت و 
سال‌هاس��ت که در بس��یاری از ایس��تگاه‌های مترو 
تهران شاهد این صحنه‌ها هستیم، اما نکته مهم این 
اس��ت که چرا تاکنون هیچ یک از این مشکلات حل‌ 

نشده است؟

سفری کوتاه با خبرنگار 

از اول صبح، هنگامی‌که هنوز خورشید روی کامل خود را به مردم نشان نداده، افراد 
زیادی برای جابه‌جایی از وس�ایل نقلیه عمومی مانند مترو، اتوبوس و تاکسی استفاده 
می‌کنند. شاید بتوان از مترو به‌عنوان یکی از مهم‌ترین و پرطرفدارترین وسایل نقلیه 
نام برد و در دنیا نیز مترو یا همان قطار شهری یکی از مهم‌ترین سامانه‌های حمل‌ونقل 

است.
 اس�تفاده از قطارهای شهری روزانه علاوه بر جابه‌جایی بسیاری از افراد، ترافیک را 
تا حد زیادی کاهش داده اس�ت؛ از این ‌رو ش�هرهای بزرگ بسیار به توسعه این بخش 

اهمیت می‌دهند و استفاده مردم از آن را تبلیغ می‌کنند.
 با این حال استفاده از مترو در شهر بزرگی مانند تهران گاهی کابوسی می‌شود برای 
بس�یاری از کارمندان، دانش�جویان و دانش‌آموزان که در ادامه به برخی از دلایل این 
مس�ئله اشاره می‌شود. این مترو با ۷ خط زیرزمینی، روزانه هزاران مسافر را در سطح 

شهر جابه‌جا می‌کند. 
 در ای�ن گزارش به بهانه روز ملی حمل‌و نقل به بررس�ی مش�کلات موجود در 
ناوگان حمل‌ونقل ش�هری پرداخته و مت�رو به‌عنوان یکی از پرمخاطب‌ترین بخش‌های 

این ناوگان محور اصلی این گزارش است.

سخن پایانی
روزان��ه ه��زاران نفر ب��رای جابه‌جایی از نقط��ه‌ای به نقطه دیگ��ر از مترو 
اس��تفاده می‌کنند. ش��رایط بد اقتصادی و ترافیک س��نگین دو دلیل اصلی 
اس��تفاده از مترو داخل ش��هری تهران اس��ت. هر روز جمعیت بسیاری روی 
س��کوهای مترو در انتظار قطار می‌ایس��تند و هیچ ‌وقت راهکاری برای حل 
این موضوع پیدا نش��ده اس��ت. چندی پیش علیرضا زاکانی، ش��هردار تهران 
درباره وضعیت نابس��امان مسافرگیری در مترو تهران، کمبود قطار و ازدحام 

مس��افران روی سکو به‌منظور سوار ش��دن به‌ویژه در بخش بانوان بیان کرد: 
اعتراضات وارده به مس��ائل موجود مترو تهران به گوش ما می‌رس��د و ما نیز 
در ت�الش ب��رای رفع همه موارد موجود هس��تیم. ما در وهل��ه اول به‌دنبال 
توس��عه خطوط مترو به‌معنای تکمیل ۷ خط فعلی هس��تیم و اقدامات لازم 
ب��رای س��رمایه‌گذاری و رفع مش��کلات موجود را انجام دادی��م تا بتوانیم در 
میان‌مدت به نتیجه مطلوب برس��یم.  باتوجه به صحبت‌های آقای ش��هردار 

رفع مش��کلاتی چون جمعیت بس��یار زیاد س��کوها در س��اعات اولیه روز و 
تاخیره��ای احتمالی در رس��یدن قطار چندان در اولویت نیس��ت و اولویت 
با تکمیل ایس��تگاه‌های جدید اس��ت که پرنده در آنها پر نمی‌زند و به‌دلیل 
کمب��ود قط��ار فاصله زمانی بین حرکت قطارها بیش از ۱۵ دقیقه اس��ت. در 
 حقیقت گوش اگر گوش تو و ناله اگر ناله من آنچه البته به جایی نرسد، فریاد

 است...
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گاز، یک��ی از مهم‌تری��ن انرژی‌های��ی اس��ت که 
زندگی ما را تحت‌تاثیر قرار می‌دهد. مصرف بی‌رویه 
گاز، سبب می‌شود تا در آینده نزدیک با مشکلات 
اساس��ی مواجه شویم. افراد زیادی بی‌توجه به این 
انرژی مهم، مص��رف گاز خود را چندبرابر کرده‌اند 
و ب��ه آینده بدون گاز توجه ندارند؛ به‌طورقطع این 

انرژی روزی تمام خواهد شد.
ام��روزه نه‌تنها توس��عه، بلکه ادام��ه زندگی نیز 
نیازمند انرژی است. در جهان امروز، تامین انرژی 
از طری��ق حامل‌ه��ای متنوعی چون نف��ت، گاز و 
فرآورده‌های آنها مثل زغال‌سنگ، انرژی هسته‌ای 

و انرژی‌های تجدیدپذیر انجام می‌شود.
بنابراین باتوجه به نقش موثر انرژی در توسعه و 
رفاه اقتصادی و افزای��ش مصرف انرژی، باتوجه به 
مح��دود بودن منابع، ل��زوم مدیریت صحیح تولید 
و مصرف گاز طبیعی به‌عنوان تمیزترین س��وخت 
فسیلی که آثار منفی زیست‌محیطی کمتری دارد، 

بسیار ضروری است.
هر قس��مت از زنجیره تولی��د گاز طبیعی برای 
تامی��ن تقاض��ای مصرف‌کنن��دگان، حیاتی و مهم 
است. مقدار ذخایر و تولید می‌تواند روی انتظارات 
ب��ازار گاز و قیمت‌ه��ا در ش��رایط فعل��ی و آینده 
تاثیرگذار باشد، به‌همین ترتیب، در دسترس بودن 
ظرفیت خطوط لوله و ذخیره‌س��ازی، تعیین‌کننده 
هستند که چه مقدار گاز و به چه نواحی قابل‌انتقال 
است؛ بنابراین این فاکتورها نیز روی زنجیره تولید 

تاثیر می‌گذارند.
همچنین توازن عرضه و تقاضای گاز طبیعی در 
س��طح ملی و منطقه‌ای نیز تحت‌تاثیر قرار خواهد 
گرفت. در هر ناحیه برحسب شرایط مختلف تولید 
و تامین تقاضا، نرخ گاز متفاوت اس��ت. پایین‌ترین 
قیمت‌ها در نواحی با هزینه پایین تولید و تقاضای 
کم و بالاترین قیمت‌ها در نواحی با تولید و انتقال 

محدود و تقاضا بالا خواهد بود.
وضعی��ت گاز به‌گونه‌ای اس��ت ک��ه اگر مصرف 
اصولی انجام نگیرد، در فصل‌های پاییز و زمس��تان 
با مش��کل‌هایی مواجه خواهیم ش��د، اما در س��ایر 
فصول س��ال، م��ازاد خواهیم داش��ت. کمبود گاز 
ش��رایطی را به‌وجود آورده است که ما نمی‌توانیم 
بیشتر از حجمی مشخص به کشورها صادر کنیم، 
همین میزان فعلی نیز با کاهش مواجه شده است؛ 
چنین امری، در فصل زمستان تشدید خواهد شد.
در فصل س��رد س��ال، میزان مصرف داخلی در 
کشور افزونی پیدا خواهد کرد و اگر بخواهیم توان 
صادرات��ی را افزایش دهیم، در داخل با مش��کلات 
کمبود گاز مواجه می‌شویم. ازاین‌رو، در فصل سرد 
ام��کان تمرکز بر بحث ص��ادرات گاز وجود ندارد. 
در چنین ش��رایطی، یا باید میزان تولید را افزایش 
دهیم، یا باید با همین می��زان تولید، صرفه‌جویی 
داش��ته باش��یم. باتوجه به صرفه‌جوی��ی که انجام 
می‌گی��رد، از آن مق��دار مازاد باقیمان��ده، می‌توان 
حج��م ص��ادرات را تا حدی افزای��ش داد. اگر این 
۲ مورد انجام نگیرد، در بحث صادرات، با مش��کل 

مواجه خواهیم شد.
لازم اس��ت، بپذیری��م ک��ه در مص��ارف داخلی، 
وابس��تگی ش��دیدی ب��ه گاز داری��م. اصلی‌تری��ن 
وابستگی ما در بحث انرژی، موضوع گاز است. اگر 
بخواهیم وابس��تگی ب��ه گاز را تغییر دهیم، نیاز به 
یک زیرساخت اساسی داریم و باید زیرساخت‌های 
فعلی اصلاح شوند. با به‌وجود آوردن زیرساخت‌های 
مناس��ب، می‌توان انرژی‌های دیگ��ری را نیز، وارد 
س��بد مصرف کرد ک��ه با این اقدام، وابس��تگی به 
گاز کمت��ر خواهد ش��د، از این‌رو به م��رور زمان، 
انرژی‌های دیگری را می‌ت��وان جایگزین گاز کرد. 
همان‌طور که گفته ش��د، چنانچه میزان تولید گاز 
در کش��ور افزای��ش پیدا کند، م��ا می‌توانیم حجم 
بیشتری را صادر کنیم و با کشورهای صادرکننده، 
وارد رقابت ش��ویم. ما در کش��ور به اصلاح الگوی 
مص��رف بای��د توجه ویژه‌ای داش��ته باش��یم، زیرا 
صرفه‌جویی امری بس��یار مهم اس��ت. کش��ورهای 
صادرکننده گاز، بحث صرفه‌جویی و الگوی مصرف 
را در کش��ور رعایت می‌کنند. اگر این امر در کشور 
م��ا نیز رعایت و جلوی مص��رف بی‌رویه گاز گرفته 
ش��ود، مقدار حجم��ی را که به‌صورت م��ازاد باقی 
می‌ماند، می‌توان به‌میزان گاز صادراتی افزود و در 
این ص��ورت میزان صادرات افزایش می‌یابد. گازی 
که در حال مصرف بی‌رویه آن هس��تیم، ممکن در 
آین��ده‌ای نه‌چندان دور، تمام ش��ود و این زندگی 
آس��وده برمبنای گاز برای ما س��خت و طاقت‌فرسا 
ش��ود. به این فکر کنید که همی��ن فردا دیگر گاز 
تمام‌ ش��ده است و ش��ما وابستگی ش��دید به این 
ان��رژی‌ دارید؛ چه اقدامی انج��ام خواهید داد؟ اگر 
صرفه‌جوی��ی درباره این انرژی انج��ام نگیرد، یک 
 روز از خ��واب بی��دار می‌ش��ویم و گاز تمام خواهد

 شد.

صرفه‌جویی 
کلیدواژه‌ای مهم
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افزایش بهره‌وری در بخش حمل‌ونقل ریلی
باوجوداینک��ه، ای��ران به‌دلیل موقعیت خ��اص جغرافیایی، 
امکانات خوبی ب��رای تمرکز روی بخش حمل‌ونقل و افزایش 
درآمده��ای ترانزیتی ناش��ی از جابه‌جایی بار و مس��افر دارد؛ 
می��زان بهره‌برداری از این امکانات مناس��ب نیس��ت. بعضی 
از عل��ل کاهش به��ره‌وری می‌توانند س��خت‌افزاری و بعضی 
دیگ��ر  نرم‌افزاری باش��ند. امروزه به دلایلی همچون مس��ائل 
بین‌الملل��ی، تحریم‌ه��ا، و …  افزای��ش به��ره‌وری، یکی از 
موضوعات اساس��ی برای رفع مشکلات اقتصادی کشور است. 
افزایش بهره‌وری در ش��بکه حمل‌ونقل ریلی می‌تواند منافع 
بس��یاری در حوزه‌های سیاسی، اقتصادی، اجتماعی، فناورانه 

و زیس��ت‌محیطی داشته‌باش��د. صنع��ت حمل‌ونق��ل یکی از 
محورهای توس��عه اجتماعی و اقتصادی و در بیشتر کشورها 
موردتوجه سیاست‌گذاران اقتصادی بوده است تا با ساماندهی 
این بخش، زمینه ارتقا و عملکرد بهینه آن محقق شود. کشور 
ای��ران به‌دلیل موقعیت خاص جغرافیای��ی و راهبردی، وجود 
خطوط مختلف فرعی واصلی راه‌آهن، ارتباط با آب‌های آزاد و 
اتصال شرق به غرب، امکانات بالقوه‌ای را برای تمرکز بر بخش 
حمل‌ونقل و افزایش درآمدهای ترانزیتی ناش��ی از جابه‌جایی 

بار و مسافر دارد.
 بخش حمل‌ونقل ریلی در راس��تای مص��رف انرژی کمتر، 

ایمنی بیش��تر، آلودگی کمتر محیط‌زیس��ت و اش��غال کمتر 
زمین در مقایس��ه با سایر شیوه‌های حمل‌ونقل، دارای صرفه 
بیش��تری است؛ بنابراین توجه ویژه به این بخش می‌تواند در 
اولویت سیاس��ت‌گذاری‌های کلان جوامع مختلف قرار گیرد. 
بررس��ی آماری نش��ان می‌دهد که جمهوری اسلامی ایران از 
نظر امکانات و زیرس��اخت‌ها وضعیت به‌نسبت خوبی دارد، در 
حالی‌ که میزان بهره‌برداری و بهره‌گیری از این زیرس��اخت‌ها 
مناس��ب نیس��ت و جایگاه مطلوبی ندارد. به��ره‌وری در واقع 
مفهومی اس��ت ک��ه به‌عنوان یک ویژگی بس��یار مهم به یک 
سیس��تم می‌توان نس��بت داد و آن را هدف اصلی سیس��تم 

به‌حس��اب آورد. به��ره‌وری یعن��ی اس��تفاده بهین��ه و بجا از 
دارایی‌های موجود؛ دارایی‌هایی که هم باید تمام ظرفیت آنها 
را ب��ه کار گرف��ت و بهره ب��رد و هم باید برای کاری درس��ت 
از آنها اس��تفاده کرد. اس��تانداردها و مکانیس��م‌ها در راه‌آهن 
ایران بسیار سنتی و قدیمی است و به‌همین دلیل، فعالیت‌ها 
به‌ذات نمی‌توانند به‌سمت پویایی و افزایش نرخ بهره‌وری گام 
بردارند. مقررات س��ختگیرانه‌ای که ب��ا ادعای افزایش ایمنی 
پیگی��ری می‌ش��وند، اما واضح اس��ت که در ص��ورت اصلاح 
ساختارها و اس��تانداردها، علاوه بر افزایش راندمان، می‌توان 

شاهد افزایش ایمنی نیز بود.

حرکت کند قطار توسعه
 ظرفیت‌های حمل‌ونقل ریلی کشور از نگاه کارشناسان بررسی شد

سخن پایانی
شبکه جامع و کارآمد حمل‌ونقل ریلی از موثرترین 
عوامل زمینه‌س��از ارتقای س��طح اقتصادی و رفاهی 
مناط��ق و در نتیجه بهب��ود مش��کلات امنیتی آنها 
خواه��د ب��ود، همچنین هنگام��ی که ش��بکه ریلی 
تامین‌کننده منافع س��ایر کش��ورهای منطقه باشد و 
در راستای همکاری‌های مشترک اقتصادی و سیاسی 
آنها عمل کند، خودبه‌خود به عاملی مهم در راستای 
امنیت منطقه‌ای و حتی جهانی و سایر مسائل مرتبط 

با آن تبدیل خواهد شد.
کارشناس��ان بخش ریلی کش��ور اعتقاد دارند، در 
میان بخش‌های مختلف حمل‌ونقل، راه‌آهن به‌سمت 

مزایای خاص از جمله قابلیت حمل انبوه بار و مسافر، 
ایمنی بسیار بالا و مصرف اندک سوخت، نقش ویژه‌ای 
در ترابری هر کش��ور دارد، به‌طوری‌که حجم ترافیک 
در بسیاری از محورهای برون‌شهری و حومه‌ای کشور 
بالا است و شاخص مصرف انرژی در بخش حمل‌ونقل 

ریلی، فوق‌انتظـار است.
از ۸۰ س��ال پی��ش که س��وت نخس��تین قطار در 
کشور ما شنیده شد، صنعت ریلی تفاوت‌های زیادی 
ک��رده اس��ت. در حال ‌حاض��ر، راه‌آهن از ش��هرهای 
زی��ادی می‌گذرد؛ هرچند ش��هرهای بس��یاری نیز از 
این نعمت بی‌نصیب‌ هستند.براس��اس نیاز کش��ور و 

طبق پیش‌بینی‌های برنامه‌های توسعه‌ای، باید طول 
خطوط ریلی کش��ور به ۲۵ هزار کیلومتر برسد، چرا 
که تمامی کشورهای دنیا به این نتیجه رسیده‌اند که 
ایمنی راه‌آهن ۲۰ برابر بیش��تر از حمل‌ونقل جاده‌ای 

است.
تمامی کش��ورهای دنیا با این نتیجه‌گیری، خطوط 
ریلی خود را توس��عه داده‌اند، چرا که توس��عه و رفاه 
ملی را به‌هم��راه دارد، از همی��ن‌رو حمل‌ونقل ریلی 
باید به‌صورت مضاعف توس��عه داده ش��ود. بر همین 
اساس، ضروری است، س��هم حمل‌ونقل ریلی کشور 
ما در مقایسه با دیگر کشورهای منطقه افزایش یابد، 

چرا که نرفتن به‌سمت حمل‌ونقل ریلی باعث می‌شود 
مصرف سوخت در س��ایر بخش‌های حمل‌ونقل، ۱۰ 
هزار میلی��ارد تومان بر تولید ناخال��ص داخلی تاثیر 

منفی بگذارد.
بای��د  هم‌اکن��ون ب��ه نقط��ه‌ای رس��یده‌ایم ک��ه 
ظرفیت‌س��ازی گس��ترده برای پاس��خگویی به حجم 
ب��الای تقاضاها انجام گیرد، در حالی که در ش��رایط 
فعلی، س��هم بخش ریل��ی نیازمند اختص��اص منابع 
قابل‌توجهی از سوی دولت اس��ت تا بتواند بیشترین 

حجم جابه‌جایی بار و مسافر را از آن خود کند.

محس��ن اعتماد، مدیرکل راه‌آهن شمال‌شرق کشور 
در رابطه با ظرفیت‌ه��ای تحقق‌یافته خطوط ریلی به 
 گف��ت: یکی از خطوط مهم ریلی کش��ور برای 
اتص��ال به آس��یای‌مرکزی و س��وآپ ش��دن در حوزه 
حمل‌ونقل کالا با س��رزمین‌های آسیای میانه به‌دلیل 
دسترسی نداشتن این کشورها به دریای آزاد، خطوط 

آهن منتهی به شمال‌شرق کشور است.
این خط��وط راه‌آهن، ظرفیت بالای��ی برای تبدیل 
منطقه شمال‌شرق ایران به قطب ترابری مسافر و کالا 
دارد که بخش‌هایی از این ظرفیت تاکنون اجرایی شده 
و تکمیل آن نیاز به س��رمایه‌گذاری گسترده داخلی و 
خارجی دارد، همچنین تکمیل کریدور حیاتی شمال 

ـ  جنوب نیازمند سرمایه‌گذاری ویژه در خطوط آهن 
شمال‌شرقی ایران است.

یک اتصال استراتژیک به ترکمنستان��
اعتماد بیان کرد: مهم‌ترین اتفاقی که در حوزه ریلی 
افتاده اس��ت، اتصال خط عریض ریلی ترکمنستان به 
ایس��تگاه »اینچه‌برون« اس��ت که ما با ای��ن اتفاق، از 
طری��ق خطوط نرمال و خطوط عریض با کش��ورهای 
cis )اتحادی��ه کش��ورهای مس��تقل( ارتب��اط برقرار 
می‌کنی��م و واگن‌های عریض از مبادی مختلف از این 
کشورها به ایستگاه یادشده متصل خواهند شد؛ اکنون 
مهم‌ترین مسئله این است که این پروژه بعد از 6 سال 

توقف،سرانجام اجرایی شد.

مدی��رکل راه‌آه��ن شمال‌ش��رق خاطرنش��ان کرد: 
موض��وع بعدی، بحث واگ��ذاری ۵۳۸ هکتار از اراضی 
»اینچه‌برون« اس��ت که در کمیسیون ماده ۶۹ دولت 
مصوب ش��د و کمیس��یون لوایح دولت قب��ل از این، 
اختیار را به راه‌آهن جمهوری اسلامی داد که این ۵۱۰ 
ش��رکت برای راه‌اندازی بندر خش��ک و سایر اقدامات 

موردنیاز در اختیار راه‌آهن استان قرار بگیرند.
اشتغالزایی گسترده، از خطوط ریلی��

اعتم��اد خاطرنش��ان کرد: این اتف��اق خیلی بزرگی 
اس��ت که زمینه‌س��از حضور س��رمایه‌گذاران متعدد، 
اشتغالزایی و رونق کسب‌وکار و افزایش تبادلات ریلی 
با کش��ورهای cis خواهد ش��د، همچنی��ن مهم‌ترین 

مس��ئله این اس��ت که شاهد 
تبادل  افزایش ۵۰۰ درصدی 
فاز ریلی در این بخش بوده‌ایم 
که آم��ار بس��یار قابل‌توجهی 
است، البته ما معتقد هستیم 

که تا تکمیل تمام زیرساخت‌های موجود، ممکن است 
این عدد باز هم، امسال رشد فراوانی داشته باشد.

در پایان، مدیرکل راه‌آهن شمال‌شرق کشور یادآور 
ش��د: اکنون در »اینچه‌برون« تبادلات ریلی به‌صورت 
روزان��ه انجام می‌گی��رد و صادرات ما هر روز ش��اهد 
افزایش چشمگیر است، در نتیجه حمل و نقل کالا در 

سیستم ریلی به‌شدت رو به‌ افزایش است.

ظرفیت‌های تحقق‌یافته خطوط ریلی

محمدجواد شاهجویی، کارش��ناس حمل‌ونقل در رابطه 
ب��ا عملک��رد کش��ور در راس��تای اس��تفاده از ظرفیت‌های 
حمل‌ونقل ریلی کش��ور به  گف��ت: حمل‌ونقل ریلی 
یکی از اساسی‌ترین و حیاتی‌ترین بخش در اقتصاد کشورها 
اس��ت. متاسفانه آن‌طور که باید در کش��ور از این ظرفیت‌ها 
اس��تفاده نش��ده اس��ت و این موضوع تنها به سال‌های اخیر 
مربوط نمی‌ش��ود و از ابتدا مدل بهره‌برداری از ش��بکه ریلی 
کش��ور به صورت غیر بهینه و س��نتی بوده اس��ت. باتوجه به 
کمبودهای این حوزه در داخل کشور و میزان تقاضایی که از 
س��وی کشورهای اطراف مشاهده می‌شود، نیاز است که این 
سبک از بهره‌وری از شبکه ریلی کشور، به‌نحوی اصلاح شود 

که پاسخ نیازهای جدید را بدهد.
ضرورت همکاری دولت با بخش خصوصی��

شاهجویی میزان خودکفایی در بخش توسعه شبکه ریلی 
را در کش��ور قابل‌قبول دانس��ت و خاطرنش��ان کرد: در حال‌ 
حاضر مش��کلی از بابت تولید ریل و چ��رخ ریلی وجود ندارد 

و کش��ور به‌طورکام��ل در این رابطه خودکفا اس��ت، چرا که 
ذوب‌آهن اصفهان جزو یک��ی از تولیدکنندگان ریل در دنیا 
است. در 3 دهه گذشته، مس��ئولان ذی‌ربط کشور به‌دنبال 
آن بودند تا وضعیت حمل‌ونقل ریلی در کشور را سروسامان 
بخشند تا با س��اخت خطوط ریلی، بیشتر شبکه حمل‌ونقل 
ریلی کش��ور را توسعه دهند، اما مش��کل از جایی شروع شد 
که همیش��ه دولت مجری ساخت و توس��عه شبکه ریلی در 
کش��ور و سرمایه‌گذاری بخش خصوصی در این بخش جایی 
نداش��ته است. اکنون‌که توسعه این صنعت بیشتر از همیشه 
خودنمایی می‌کند، باید زمینه سرمایه‌گذاری و همکاری‌ها 

به‌طورگسترده‌ای فراهم شود.
ضعف مدیریت در توسعه شبکه ریلی��

ش��اهجویی اذعان کرد: کمابیش لازم اس��ت،بپذیریم که 
تحریم‌ها تاثیر زیادی بر توس��عه خطوط ریلی کشور ندارند. 
اکنون بیشتر منابع و دانش اجرایی برای توسعه و بهره‌برداری 
از حمل‌ونقل ریلی در کش��ور بومی‌سازی شده و نیازی برای 

واردات زیرساخت و تجهیزات صنعتی احساس نمی‌شود، اما 
نکته چالش‌برانگیز در این حوزه به بحث ضعف مدیریت و نوع 
بهره‌برداری از ش��بکه ریلی برمی‌گردد که اجازه نمی‌دهد از 

ظرفیت‌های موجود استفاده مناسب‌تری کنیم.
وی در ادامه افزود: از سال‌های گذشته، بارها اعلام‌ شده که 
حمل‌ونقل ریلی یکی از اولویت‌های مهم و اساس��ی در کشور 
ب��وده، اما برای تحقق این مه��م آن‌طور که باید هدف‌گذاری 
نش��ده است، به‌همین‌خاطر در مقایس��ه با کشورهای دیگر، 
میزان بهره‌برداری ما از ش��بکه ریلی در رده‌های پایین‌تری 
ق��رار دارد و از همین‌ ظرفیت‌های موج��ود نیز، بهره‌برداری 

اندکی می‌شود.
بخش‌ه�ای �� عملیات�ی  ت�وان  از  اس�تفاده 

مختلف
شاهجویی به صمت توضیح داد: آن چیزی که برای توسعه 
ش��بکه ریل��ی اهمیت دارد، این اس��ت که هم��کاری بخش 
خصوص��ی و غیردولتی در این صنع��ت افزایش پیدا کند و از 

ظرفیت‌های دیگر استفاده شود، 
همچنین اگ��ر تصدی و مدیریت 
بخش‌های مختلف ش��بکه ریلی 
به بخش خصوصی واگذار ش��ود، 
شبکه ریلی از حالت سنتی خارج 

و پویاتر می‌شود.
وی در پای��ان گف��ت: بهترین اقدامی که ضروری اس��ت، 
انجامبگیرد، تغییر مدل بهره‌برداری از ش��بکه ریلی اس��ت 
که در نهایت به اصلاح س��اختار حکمرانی این صنعت، ورود 
س��رمایه‌گذاری‌های غیردولتی به آن و استفاده از توان فنی 
و عملیات��ی بخش‌های غیردولتی در بهره‌برداری از ش��بکه 

ریلی است.
 به‌بی��ان دیگ��ر، این اق��دام مهم‌ترین راهکاری اس��ت که 
می‌تواند ع�الوه بر جلوگیری از افت بی��ش از پیش عملکرد 
شبکه ریلی کش��ور، منجر به رونق آن و  اشتغال‌زایی در این 

حوزه شود.

سبک بهره‌وری از شبکه ریلی نیاز به تغییر دارد

اش��تغالزاترین  از  یک��ی  ترانزی��ت  و  حمل‌ونق��ل 
فعالیت‌ه��ای اقتصادی اس��ت و هم‌اکن��ون میلیون‌ها 
نفر از این طریق درآمدزایی می‌کنند. استفاده نکردن 
از ای��ن فرصت بزرگ ک��ه به‌واس��طه موقعیت خاص 
جغرافیایی برای ما مهیا ش��ده، موجب از دست دادن 
فرصت‌های مناس��ب توسعه اقتصادی، عمق بخشیدن 
به روابط بین‌المللی و ایجاد صدها هزار ش��غل ش��ده 

است.

یکی از گزینه‌های مهم برای رهایی از وابس��تگی به 
درآمدهای نفتی، کسب درآمد از ترانزیت کالا و مسافر 
اس��ت. باتوجه ب��ه موقعیت جغرافیایی کش��ور که در 
مسیر کریدورهای ترانزیتی شمال ـ جنوب واقع ‌شده، 
اگ��ر زیرس��اخت‌ها، ظرفیت‌ها و قوانین خ��ود را برای 
جذب این س��رمایه عظیم مهیا نسازیم، جریان کالا و 
مس��افر از طریق دیگری راه خ��ود را یافته و فرصت‌ها 
از دس��ت می‌رود. کشور ما در حال ‌حاضر و با امکانات 

موجود، ظرفیت ۲۰ میلیون تن کالای ترانزیتی را دارد 
که متاسفانه حدود نیمی از این ظرفیت خالی است و 
سالانه کمتر از ۵۰ درصد آن یعنی حدود ۱۰ میلیون 
ت��ن کالا از طریق کش��ور ما ترانزیت انجام می‌ش��ود. 
کمبود خطوط ریلی در مسیرهای ترانزیتی یکی دیگر 

از مشکلات ترانزیت کالا است.
یک��ی از ش��اخص‌های حمل‌ونق��ل و ترانزیت کالا 
ب��ا قط��ار، جابه‌جایی حجم بس��یار زیاد بار و مس��افر 

در مدت‌زم��ان کوت��اه و با صرف هزینه کم اس��ت که 
این از خصوصیات اس��تفاده از قطار و خط‌آهن است. 
متاسفانه بی‌توجهی‌ها به توس��عه شبکه ریلی کشور، 
موجب ش��ده تا همواره کش��ور م��ا از کمبود خطوط 
ریل��ی رن��ج بب��رد و س��الانه متحمل خس��ارت‌های 
جبران‌ناپذیری در حمل‌ونقل جاده‌ای و س��وخت شود 
که باید با برنامه‌ریزی و توجه مسئولان، این معضل که 

گریبانگیر کشور شده، برطرف شود.

فرصتی بزرگ به‌واسطه موقعیت خاص

حمل‌ونقل ریلی می‌تواند باتوجه به امنیت بالا، رفاه بیشتر و هزینه کمتر پس 
از حمل‌ونق�ل زمینی و حمل‌ونق�ل هوایی موردتوجه و اس�تفاده قرار گیرد. در 
این ‌بین، حمل‌ونقل ریلی در س�ال‌های اخیر نتوانس�ته نقش موثری در صنعت 

حمل‌ونقل بین‌المللی یا ترانزیت کالا داشته باشد.
شاید در سال‌های بعد، صنعت حمل‌ونقل کشور به اهمیت حمل‌ونقل ریلی که 
یکی از مزایای آن ریس�ک‌پذیری پایین آن است، پی برده و بیشتر در راستای 
تعالی و پیش�رفت صنعت حمل‌ونق�ل ریلی تلاش کند. حمل‌ونق�ل ریلی، خود 
می‌تواند به‌عن�وان یکی از مهم‌ترین قطب‌های اقتص�ادی در صنعت حمل‌ونقل 
به‌ش�کل جدی‌تری ب�ه کار خود ادامه دهد که این امر مس�تلزم توجه بیش�تر 
مس�ئولان اس�ت.  در این گزارش ظرفیت‌های حمل‌ونقل ریلی در کشور 

را بررسی کرده‌است.
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تحلیل روز

س: 
عک

ارز نیمایی تیـغ دولبه
 بر گردن صنعت مس

« گزارش می‌دهد «

اقدامات انجام‌گرفته در بحث اکتش��اف و استخراج ذخایر 
مس��ی باعث ش��د تا در طول چند دهه اخی��ر این صنعت، 
برای نخستین‌بار رتبه ایران در زمینه ذخایر معدنی با ۲ پله 

صعود به جایگاه بی‌نظیر پنجم دنیا ارتقا پیدا کند.
، ای��ران پی��ش از ای��ن، رتب��ه هفتم  به‌گ��زارش 
بزرگ‌ترین دارن��دگان ذخایر جهانی مس دنیا را در اختیار 
داش��ت، اما با اکتش��افات اخیر در معدن مس س��ونگون و 
افزوده ش��دن افزون ب��ر یک میلیارد ت��ن ذخیره جدید به 
معدن مس سونگون در استان آذربایجان‌شرقی و همچنین 
کش��ف ذخای��ر جدید در س��ایر مع��ادن ش��رکت از جمله 
معادن مس سرچش��مه، میدوک و معدن جدید س��ریدون 
در نزدیکی معدن عظیم مس سرچش��مه در استان کرمان، 
حجم ذخایر ش��رکت مس از ۱۸ میلیارد تن به ۱۹ میلیارد 

تن ذخیره معدنی مس افزایش یافت.
در پ��ی این نتایج اکتش��افی، رتبه کش��ورمان براس��اس 
 ،USGS( آخرین گزارش موسس��ه زمین‌شناس��ی امری��کا
۲۰۲۲( بعد از کش��ورهای شیلی، استرالیا، پرو و روسیه به 

ردیف پنجم صعود کرده است.
این موضوع می‌تواند اتفاقی مثبت برای صنعت مس ایران 
باش��د، زیرا بازار جهانی در حال تغییر اش��تهای خود است 
و پیش‌بینی‌ها بر آن اس��ت که می��زان تقاضا برای مس در 
سال‌های پیش‌رو باتوجه به تغییرات کاربردی، افزایش پیدا 

کند.

تغییر نگاه به تامین انرژی��
در ۳ دهه آینده، برنامه‌ریزی‌ها به‌سمتی خواهد رفت که 
۱۳ درصد تامین انرژی از نفت و ۴۹ درصد از الکتریس��یته 
خواهد بود که مهم‌ترین عنصر در این تغییر رویکرد باتوجه 
ب��ه قیمت‌ها و قابلیت ب��الا در انتقال جریان الکتریس��یته، 
مس اس��ت، در نتیجه بازار مس ب��ازار پررونقی خواهد بود 
و ای��ن موض��وع می‌تواند فرصت خوبی ب��رای صنعت مس 
کش��ور باش��د. همچنین در ۱۰ س��ال آینده دست‌کم ۳۵ 
درصد خودروها در س��طح جهان برقی خواهند ش��د که به 
این ترتیب، مص��رف 4 تا 7 کیلوگرمی مس در خودروهای 
ام��روزی به بیش از ۸۹ کیلوگ��رم افزایش خواهد یافت؛ بر 
این اساس، بازار بسیار مناسبی برای فلز مس ایجاد خواهد 
ش��د. اما بهره‌برداری از این فرصت، نیازمند سرمایه‌گذاری 
 اس��ت که بخشی از آن نتیجه افزایش صادرات مس خواهد

 بود.
افزایش درآمد و ارزآوری��

عوامل بس��یاری می‌توانند در افزای��ش درآمد و ارزآوری 
این صنعت، حائزاهمیت باشند، در صورتی که شرایط برای 
توسعه هرچه بیشتر فراهم باشد، می‌توان شاهد ورود بیشتر 
بخش خصوصی در این حوزه بود، هرچند شرکت ملی مس 
ای��ران، اصلی‌ترین متولی این صنعت محس��وب می‌ش��ود، 
اما بخش خصوصی نیز می‌تواند س��هم بس��زایی در توسعه 

صنعت مس کشور داشته باشد.

اختلاف میان نرخ ارز نیمایی و آزاد��
اما در این بین، اختلاف میان ارز نیمایی و آزاد، توانس��ته 
تولیدکنن��دگان بخ��ش خصوصی را با مش��کل همراه کند 
ک��ه ادامه این موضوع می‌تواند زن��گ خطری برای فعالیت 
مع��ادن کوچ��ک و متوس��ط‌مقیاس در حوزه مس باش��د، 
در واقع این اختلاف به‌نفع واس��طه‌هایی ش��ده اس��ت که 
در ام��ر تولی��د دخالت ندارن��د، در واقع س��ودی به جیب 
تولیدکننده نمی‌رود. از س��ویی دیگر، این موضوع می‌تواند 
برندینگ مس ایران را ه��م تحت‌تاثیر قرار دهد؛ موضوعی 
 ک��ه بهره‌ب��رداری از فرصت‌ه��ای جهانی را هم با مش��کل

همراه می‌کند.
توجه به نقش واسطه‌ها��

ک��وروش ش��عبانی، نای��ب رئیس 
انجمن مس ای��ران در گفت‌وگو با 
، بااش��اره به ای��ن موضوع و 
نقش واسطه‌ها بیان کرد: در بحث 
اخت�الف میان ارز نیمای��ی و آزاد، 
تنها واس��طه‌هایی که در امر تولید 
حض��ور ندارن��د و به‌دنب��ال منافع 
ش��خصی هس��تند، از موضوع حمایت می‌کنند که توانسته 

این اختلاف را ماندگارتر کند.
وی ادام��ه داد: م��ا به‌عن��وان تولیدکنن��ده، هیچ‌کدام از 
فعالیت‌های‌م��ان را ب��ا ارز نیمای��ی انج��ام نمی‌دهیم، در 

حقیقت مواد اولیه‌ای را که به آنها نیاز داریم، با ارز نیمایی 
خری��داری نمی‌کنیم، یعنی تمام هزینه‌ه��ای ما با ارز آزاد 

محاسبه می‌شود.
به‌گفته ش��عبانی، اما تولیدکننده مجبور است تا محصول 

خود را با ارز نیمایی بفروشد.
نای��ب رئیس انجمن م��س ایران ادام��ه داد: اختلاف ارز 
نیمایی و آزاد، امروز به ۱۰هزار تومان رس��یده است و این 

یعنی؛ حدود ۳۵ درصد اختلاف با نرخ جهانی.
وی تصریح ک��رد: تولیدکننده زمانی که محصول خود را 
با ارز نیمایی می‌فروشد، شاهد اختلاف ۳۵ درصدی با نرخ 
جهانی است که تنها واسطه‌ها از این اختلاف سود می‌برند.

اما بدون ش��ک باید با اس��تفاده از راهکاری به‌سراغ حل 
این مش��کل رف��ت، در غیر ای��ن ص��ورت، تولیدکنندگان 
بخ��ش خصوص��ی با ض��رر مواج��ه می‌ش��وند و در نهایت 
مجب��ور به توق��ف فعالیت خ��ود خواهن��د ب��ود، در واقع 
دود ای��ن موضوع در چش��م اقتص��اد کش��ور خواهد رفت 
 ک��ه در س��ال‌های اخی��ر با مش��کلات جدی مواجه ش��ده

 است.
ش��عبانی در این‌باره اظهار کرد: ش��اید بهترین پیشنهاد 
این است که در اس��رع‌وقت با یک نظر کارشناسی، مبنای 
قیمت‌گذاری دلار نیمایی را نزدیک به بازار آزاد قرار دهیم. 
مبنای این محاسبه باید دلار توافقی در معاملات کاتد مس 

باشد.

وی بااش��اره به تاثیر این موضوع بر شرکت ملی مس ایران، 
گفت: ش��رکت ملی مس به‌دلیل آنک��ه زیرنظر دولت فعالیت 
دارد، مجبور به اجرای این موضوع است که به‌صورت تکلیف 
به آن داده می‌شود، اما بخش خصوصی به‌ویژه معادن کوچک، 
در چنین ش��رایطی با ضرر مواجه می‌شوند. حجم برداشت و 
تولید ش��رکت ملی مس بسیار بیشتر از معادن کوچک است، 
در نتیجه آس��یب کمتری در این زمین��ه می‌بیند، اما معادن 
کوچ��ک که حدود ۲۰ درصد از تولی��د را در اختیار دارند، با 

چنین نرخ‌گذاری از بین می‌روند.

ای��ران پیش از این، رتبه هفتم بزرگ‌ترین دارندگان ذخایر جهانی مس 
دنیا را در اختیار داشت

سخن پایانی
اهمی��ت صنعت م��س در درآمدهای ارزی کش��ور و 
همچنین ضرورت بهره‌برداری از ذخایر موجود و حضور 
پررنگ‌تر در بازارهای جهانی؛ به‌تمامی از دلایلی اس��ت 
که دولت باید در زمینه اختلاف ارز نیمایی و آزاد به یک 
نتیجه کارشناس��ی برسد، در غیر این صورت، در شرایط 
فعلی، اقتصاد بسیاری از معادن کوچک و متوسط تعطیل 
شده و همین موضوع نه‌تنها تولید بلکه اشتغالزایی را هم 
تحت‌تاثیر قرار می‌ده��د، در نتیجه تصمیم‌گیری درباره 
ای��ن موضوع، ضروری اس��ت تا از توق��ف فعالیت برخی 

معادن جلوگیری شود.

کتایون ملکی: تفاوت نرخ ارز نیمایی و آزاد، امروز تهدیدی برای فعالیت 
معادن مس کش�ور در بخش خصوصی اس�ت که می‌توان�د رفته‌رفته این 
معادن را به مرز تعطیلی کشانده و اشتغالزایی در این معادن را از بین ببرد. 

این در حالی است که پیش‌بینی‌ها نشان می‌دهد روزهای خوشی در انتظار 
بازار مس ایران اس�ت و باید برای بهره‌ب�رداری از این فرصت برنامه‌ریزی 

شود تا میزان تولید فلز سرخ افزایش پیدا کند.
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حمل‌ونق��ل یکی از ش��اخص‌های اثرگ��ذار بر تولید 
و توس��عه صنع��ت فولادس��ازی اس��ت. پراکندگ��ی 
واحده��ای ف��ولادی کش��ور و نی��از ب��ه جابه‌جای��ی 
گس��ترده محصولات تولیدش��ده در حلقه‌های مختلف 
 ای��ن صنع��ت، ب��ر اهمی��ت و اثرگ��ذاری حمل‌ونق��ل 
می‌افزای��د.  بس��یاری از واحده��ای ذوب کش��ور در 
مناط��ق مرک��زی و جنوبی )اس��تان‌های خوزس��تان، 
ی��زد و بندرعب��اس( واق��ع‌ ش��ده‌اند، در حال��ی ‌ک��ه 
کارخانه‌های نوردی در س��طح کشور پراکنده هستند؛ 
بنابرای��ن تامین ش��مش به‌عنوان م��اده اولیه تولید در 
 واحده��ای نوردی، مس��تلزم جابه‌جای��ی قابل‌توجهی

 اس��ت. براس��اس آنچه گفته ش��د هر ن��وع ضعفی در 
س��اختار حمل‌ونقل بر عملکرد واحدهای فولادی تاثیر 
منف��ی می‌گذارد. این دس��ت مش��کلات و کمبودها در 
س��ایر حلقه‌های زنجیره فولاد نیز به چش��م می‌خورد و 
عملک��رد فع��الان این صنعت را تح��ت تاثیر منفی قرار 
می‌دهد. در حال حاضر بار اصلی جابه‌جایی محصولات 
در زنجی��ره ف��ولاد بر دوش جاده اس��ت؛ با این حال در 
حوزه حمل‌ونقل جاده‌ای با چالش‌هایی روبه‌رو هستیم. 
در درجه نخس��ت آنکه شرایط نابسامانی بر روند تعیین 

نرخ کرایه حمل‌ونقل در کشور، حاکم است. 
نب��ود چارچوب و قوانین یکس��ان یک��ی از مهم‌ترین 
چالش‌های حاکم بر ناوگان حمل‌ونقل کش��ور به‌شمار 
می‌رود. بر همین اس��اس از مسئولان وزارت راه‌اندازی 
و همچنی��ن معاونت حمل‌ونقل راهداری انتظار می‌رود 
ضمن بازنگری در ش��رایط زمینه یکسان‌س��ازی قیمت 

حمل‌ونقل و ضابطه‌مند شدن آن را فراهم کنند.
هر س��ال بخش قابل‌توجهی از محصولات تولیدشده 
در زنجیره فولاد به بازارهای جهانی صادر می‌شوند. در 
حال حاضر مش��کلاتی در مب��ادی و مرزهای خروجی 
کشور برای انتقال محصولات فولادی کشور وجود دارد؛ 
بنابراین بازنگری در این شرایط ضروری به‌نظر می‌رسد. 
روند رو به رشد قیمت حمل بر هزینه نهایی تولید یک 
محصول اثرگذار اس��ت. البته باید تاکید کرد نرخ تورم 
در کشور ما هر سال درصد قابل‌توجهی تغییر می‌کند و 
این رشد در سال‌های اخیر شدت گرفته است؛ بنابراین 
نمی‌توان از فعالان صنعت حمل‌ونقل انتظار داشت بهای 
خدم��ات خود را ثابت نگه ‌دارند. در واقع ثبات قیمت‌ها 
در ش��رایطی معنی می‌یابد که تورم مدیریت‌شده باشد. 
البته بدون تردید تغییر نرخ حمل‌ونقل بر روند فعالیت 
تولیدکنندگان فولاد کش��ور تاثیر می‌گذارد؛ به‌گونه‌ای 
که از یک‌ سو به رشد مداوم هزینه‌های تمام‌شده تولید 
منتهی می‌ش��ود و از س��وی دیگر ام��کان برنامه‌ریزی 
برای آینده را از فعالان صنعتی و تولیدکنندگان س��لب 
خواهد کرد. البته این تغییرات تنها مختص حمل‌ونقل 
نیس��تند و در س��ایر حوزه‌های اثرگذار بر تولید نیز به 
چشم می‌خورند؛ بنابراین باید اذعان کرد این عدم ثبات 
در تمامی حوزه‌های تولید حاکم است. این بی‌نظمی در 
روند سیاست‌گذاری‌های حاکم بر کشور در کلیه سطوح 
اقتصادی به چش��م می‌خورد و ش��رایط تولید را دشوار 
کرده است. در چنین شرایطی امکان توافقات بلندمدت 

وجود ندارد، چراکه از آینده خبر نداریم.
بهای حمل‌ونقل تاثیر بس��زایی بر هزینه تمام‌ش��ده 
تولی��د محص��ولات مختلف دارد. ای��ن هزینه در بخش 
نورد ۲ تا ۳ درصد برآورد می‌شود. در بخش نورد هزینه 
تامین مواد اولیه حدود ۹۰ درصد هزینه تولید را به خود 
اختصاص می‌دهد و سایر هزینه‌های تولید نیز در مجموع 
س��هم ۱۰ درصدی دارند؛ بنابراین هزینه حمل‌ونقل از 
دس��تمزد، بهای برق و گاز و ... بیش��تر برآورد می‌شود. 
چنانچه حمل‌ونقل ریلی کشور توسعه‌یافته بود، بخش 
قابل‌توجهی از چالش‌های موردبحث مرتفع می‌ش��دند. 
توس��عه زیرس��اخت‌های ریلی به ثبات هرچه بیشتر در 
به��ای حمل‌ونقل کمک می‌کند. س��هم عمده هزینه‌ها 
در بخ��ش ریلی، خلاف حمل جاده‌ای، هزینه‌های ثابت 
است. یعنی سرمایه‌گذاری در ابتدای کار انجام می‌شود 
و ب��رای یک بازه زمانی ۲۰س��اله، ام��کان بهره‌مندی از 
آن وج��ود دارد. بدین ترتیب تورم از اثرگذاری کمتری 
بر این بخش برخوردار اس��ت، اما ش��رایط هزینه‌ای در 
بخش حمل‌ونقل جاده‌ای، متفاوت است، چراکه هزینه 
نگه��داری و تعمیرات در بخش حمل جاده‌ای به‌مراتب 
بیشتر است.  باتوجه به تمام موارد یادشده امید می‌رود 
با ارتقای س��طح س��رمایه‌گذاری در این بخش و توسعه 
زیرساخت‌های حمل ریلی، بسیاری از چالش‌های حاکم 

بر این بخش مرتفع شوند.
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حمل‌ونقل، پیشران اصلی توسعه 

توس��عه صنعت حمل‌ونقل در طول س��ال‌های گذشته در شعار و 
برنامه‌ریزی موردتوجه بوده، اما اقدام سازنده و شایسته‌ای برای 

تحقق این هدف اجرایی نشده است

سخن پایانی
توس��عه صنع��ت حمل‌ونقل در طول س��ال‌های گذش��ته در ش��عار و 
برنامه‌ریزی موردتوجه بوده، اما اقدام س��ازنده و شایس��ته‌ای برای تحقق 

این هدف اجرایی نشده است. 
البته طرح‌های توسعه‌ای متعددی در بخش‌های جاده‌ای، ریلی، هوایی 
و دریایی در قالبی ازهم‌گس��یخته و بدون لحاظ کردن ماهیت شبکه‌ای 

موض��وع حمل‌ونقل، به‌صورت جزیره‌ای تصویب و به‌موقع اجرا گذاش��ته 
‌ش��ده‌اند، اما نبود یکپارچگی میان طرح‌های یادش��ده هزینه مضاعفی را 
ب��ه ذی‌نفعان صنعت حمل‌ونقل تحمیل کرده که از جمله این ذی‌نفعان 
می‌ت��وان ب��ه تولیدکنندگان و فعالان صنعتی اش��اره ک��رد که متحمل 

خسارت‌های قابل‌توجهی می‌شوند. 

پایی��ن ب��ودن به��ره‌وری در صنع��ت حمل‌ونق��ل ب��ر بار مش��کلات 
ای��ن صنع��ت اف��زوده اس��ت؛ بنابرای��ن اصلاح ای��ن ش��رایط ضروری 
تخصی��ص  و  حمل‌ونق��ل  پروژه‌ه��ای  اولویت‌بن��دی  ب��ه ‌می‌رس��د. 
 دقی��ق اعتب��ارات راهکار اساس��ی ب��رای رف��ع کمبودهای ای��ن حوزه

 است.

عادل ابراهیم‌زاده، کارش��ناس اقتص��اد در گفت‌وگو 
ب��ا  صنع��ت حمل‌ونقل را یکی از پیش��ران‌های 
اصلی توس��عه کشور دانس��ت و افزود: حمل‌ونقل یکی 
از بنیان‌های اصلی توس��عه پای��دار و متوازن در جوامع 
بش��ری به‌ش��مار م��ی‌رود. در بس��یاری از کش��ورهای 
توسعه‌یافته یا درحال‌توسعه به بخش حمل‌ونقل توجه 

ویژه‌ای شده است. 
صنعت حمل‌ونقل در ایران نیز از اهمیت قابل‌توجهی 
در اقتص��اد به‌لح��اظ ارزش‌افزایی، اش��تغالزایی مولد و 
همچنین س��رمایه‌گذاری برخوردار اس��ت. بااین‌وجود 
نق��ش صنعت لجس��تیک در رفع مش��کلات اقتصادی 

کشور، مغفول مانده است.
ابراهی��م‌زاده گف��ت: برنامه‌ریزی دقیق ب��رای اجرای 
طرح توسعه صنعت حمل‌ونقل و لجستیک کشور، گام 
نخست برای رفع کمبودهای این حوزه است. طرح‌های 
توس��عه‌ای متع��ددی در بخش‌های مختل��ف جاده‌ای، 
ریلی، هوایی و دریایی طی س��ال‌های گذش��ته به اجرا 
در آمده است؛ با این ‌وجود اغلب این طرح‌ها پراکنده و 
جزیره‌ای هستند و از اثرگذاری کافی برخوردار نبوده‌اند.

لجستیک ضعیف ایران��
این کارش��ناس اقتصاد گفت: ایران از منظر موقعیت 
ترانزیتی در ش��رایط خوب و حتی ویژه‌ای قرار دارد؛ با 
این ‌وجود عملکرد ترانزیتی کش��ور طی سال‌های اخیر 
نه‌تنها تقویت نشده بلکه با افت شدیدی نیز روبه‌رو بوده 
است. این ناکارآمدی از دلایل متعددی نشأت می‌گیرد. 

بخ��ش حمل‌ونق��ل باوجود ظرفیت‌های بس��یار زیاد 
و نق��ش بس��زایی ک��ه در پیش��رفت کش��ور دارد، در 
سیاست‌گذاری دولت و مجلس آن‌طور که انتظار می‌رود 
موردتوجه قرار نگرفته است؛ بر همین اساس فعالیت در 
این حوزه باوجود پیشرفت‌های آن، با چالش‌های کلانی 
روبه‌رو است. از مهم‌ترین این چالش‌های کلان می‌توان 
به نبود برنامه و اس��تراتژی معین و هدف‌گذاری دقیق 

برای توسعه بخش حمل‌ونقل کشور اشاره کرد.
وی افزود: نبود یکپارچگی و هماهنگی در بخش‌های 
مختلف حمل‌ونقل از دیگر مشکلاتی است که عملکرد 
این ح��وزه را در س��طح کلان تحت تاثی��ر منفی قرار 
می‌دهد. ب��ا وجود آنکه حوزه‌ه��ای مختلف حمل‌ونقل 
ش��امل حمل جاده‌ای، ریلی، هوایی و دریایی در تعامل 
مستقیم با یکدیگر هس��تند، برنامه‌ریزی در هر بخش، 

به‌طور مستقل انجام می‌شود.
ابراهیم‌زاده گفت: ضعف جدی در توس��عه لجستیکی 
و حمل‌ونقل چندوجهی به‌ش��دت در کش��ور ما نمایان 
است. بهبود عملکرد لجستیکی و تسهیل‌سازی تجارت 
به‌می��زان ش��گفت‌انگیزی با ش��کوفایی تج��ارت، تنوع 
صادرات، جذابیت برای سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی 
و رش��د اقتصادی مرتبط است.  با این ‌وجود به شاخص 
یادشده آن‌طور که باید توجه نمی‌شود. شاخص عملکرد 
لجستیکی ایران در سال‌های گذشته، وضعیت مناسبی 
نداشته و در بهترین حالت ایران از منظر مقایسه شاخص 
لجس��تیکی در س��ال ۲۰۱۸ در رتبه ۶۴ در میان ۱۶۰ 

کش��ور جهان قرار گرفت. این کارشناس اقتصاد گفت: 
ایران در ش��اخص لجس��تیکی فاصله جدی با بسیاری 
از کش��ورهای منطقه دارد. کشورهایی همچون امارات 
متحده عربی، قطر، عربس��تان، بحرین، کویت، عمان و 
ترکیه همگی در جایگاه بهتری نس��بت ب��ه ایران قرار 
گرفته‌اند؛ بنابراین اصلاح روند توس��عه لجستیک کشور 
 ب��رای جبران عقب‌ماندگی در این بخش ضروری به‌نظر

 می‌رسد.
وی در ادام��ه تاکی��د ک��رد: ش��اخص‌های بهره‌وری 
حمل‌ونقل در کش��ور ما پایین است؛ تا جایی که برآورد 
می‌شود س��هم هزینه حمل بار از قیمت تمام‌شده کالا، 
حدود ۲ براب��ر میانگین جهانی اس��ت. در همین حال 
بالا بودن میزان حمل‌ونقل داخلی یک سر خالی، سهم 
بالای خودمالکی در بخش جاده‌ای، فرس��ودگی ناوگان 
حمل‌ونقل و... از مهم‌ترین دلایل پایین بودن بهره‌وری 

در بخش حمل‌ونقل کشور است.
ابراهی��م‌زاده گف��ت: پروژه‌ه��ای متع��ددی در حوزه 
ج��اده‌ای، ریل��ی و... نیمه‌تمام هس��تند ک��ه باتوجه به 
محدودیت‌های بودجه‌ای کش��ور، امیدی به اجرای این 
پروژه‌ها در کوتاه‌مدت وجود ندارد. طبق برنامه شش��م 
توس��عه کشور، س��هم بخش ریلی از حمل‌ونقل‌ باید در 
پایان برنامه به ۳۰ درصد کل بار جابه‌جا شده در کشور 
می‌رسید که در حال حاضر با پایان یافتن زمان اجرای 

این برنامه، فاصله زیادی با تحقق این هدف داریم.
وی گفت: برای بهبود ش��رایط یادشده انتظار می‌رود 

ب��رای  برنامه‌ری��زی جامع��ی 
تکمی��ل و تصویب طرح جامع 
جری��ان  کش��ور  حمل‌ونق��ل 

داشته باشد. 
بخ��ش  به��ره‌وری  می��زان 

حمل‌ونق��ل در حوزه‌ه��ای مختلف با پایش مس��تمر، 
ارزیاب��ی ش��ود و در نهای��ت پروژه‌ه��ای ای��ن بخ��ش 

اولویت‌بندی و اجرایی شوند.
ای��ن کارش��ناس اقتصاد گف��ت: تولید و توس��عه در 
بخش مع��دن و صنای��ع معدنی نیازمند حم��ل بار در 
حج��م قابل‌توجهی اس��ت. این حمل ب��ار از آن جهت 
اهمیت دارد که این محصولات عموما حجیم هس��تند؛ 
در نتیج��ه ب��رای جابه‌جایی این محص��ولات نمی‌توان 
ب��ه سیس��تم حمل‌ونقل س��نتی ی��ا معمول ج��اده‌ای 
اکتف��ا ک��رد و حمل‌ونقل ریل��ی مناس��ب‌ترین گزینه 
 ب��رای جابه‌جای��ی محصولات معدنی و صنایع وابس��ته

به آن است. 
با این ‌وجود زیرس��اخت‌های حمل ریلی کشور برای 
تامین نیاز این صنایع، کافی نیست. در چنین موقعیتی 
ب��ار اصلی حم��ل در بخش معدن و صنایع وابس��ته به 
آن بر عهده حمل جاده‌ای اس��ت که آن‌هم مش��کلات 

متعددی دارد. 
چنانچه طبق اص��ول و راهکارهای یادش��ده، امکان 
اصلاح وضعیت صنعت حمل‌ونقل در کشور فراهم شود، 

زمینه توسعه صنایع معدنی نیز مهیا خواهد شد.

صنعت حمل، بنیانی توسعه پایدار و متوازن

محمد حیدرزاده، فعال صنعت سرب و روی در گفت‌وگو 
ب��ا  اظهار ک��رد: فعالیت در ح��وزه معدن و صنایع 
وابس��ته به آن نیازمند تامین زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل 
اس��ت. حمل در کس��ب‌وکارهای موردبحث از انتقال مواد 
معدن��ی آغاز می‌ش��ود و ت��ا تولید محص��ول نهایی ادامه 
می‌یابد. با این ‌وجود توسعه‌نیافتگی زیرساخت‌های حمل 
در بخ��ش مع��دن و صنایع معدن��ی، چالش‌هایی را برای 

فعالان صنعتی به همراه دارد.
این فع��ال بخش معدن و صنای��ع معدنی افزود: بخش 
بزرگ��ی از انتقال و جابه‌جایی بار در حوزه معدن و صنایع 
وابسته به آن با حمل جاده‌ای انجام می‌شود. با این ‌وجود 
تع��داد کامیون‌ها و تریلی‌های کمپرس��ی برای حمل بار، 
به‌ش��دت محدود است که همین موضوع انتقال بار فعالان 
بخش معدن و صنایع وابسته به آن را کند و محدود می‌کند. 
حیدرزاده گفت: این دست محدودیت‌ها در برخی از فصول 
س��ال همچون تابس��تان که انتقال محصولات کشاورزی، 

بیش��تر می‌شود شدت می‌یابد و عملا روند فعالیت صنایع 
را تحت تاثیر منفی قرار می‌دهد.

وی گفت: علاوه بر این هر سال در مقاطع مختلف شاهد 
برگزاری اعتصابات گس��ترده اس��تانی، منطقه‌ای و حتی 
کش��وری از سوی فعالان صنف حمل جاده‌ای هستیم که 
این اعتصابات عملا فرآیند حمل و جابه‌جایی بار در بخش 

معدن و صنایع وابسته به آن را با مشکل مواجه می‌کند.
حی��درزاده افزود: ظرفیت‌های صنعت لجس��تیک ما در 
طول سال‌های گذشته به‌شدت قدیمی و فرسوده شده که 
همین موضوع عملا فشار مضاعفی را به بخش حمل‌ونقل 
تحمی��ل می‌کند. ظرفیت س��اخت و تولید ماش��ین‌آلات 
س��نگین در کش��ور محدود اس��ت و همزمان با توجه به 
شرایط اقتصادی و تحریمی، امکان واردات و نوسازی این 
ناوگان فرس��وده وجود ندارد؛ بنابراین امکانی برای بهبود 

در این بخش فراهم نیست.
این فعال بخش معدن و صنایع معدنی گفت: حمل‌ونقل 

ریلی از مزیت‌هایی در مقایس��ه با حمل جاده‌ای برخوردار 
اس��ت؛ از جمل��ه آنکه امکان انتقال در حج��م زیاد فراهم 
می‌ش��ود. علاوه بر این هزینه جابه‌جایی محصول به‌شدت 
کاه��ش خواه��د یافت. بااین‌وجود کش��ور م��ا در تامین 
زیرس��اخت‌های حمل ریل��ی ب��ا محدودیت‌هایی روبه‌رو 
اس��ت و همی��ن موضوع عملک��رد صنایع را تح��ت تاثیر 
منفی قرار می‌دهد. وی افزود: البته در برخی از اس��تان‌ها 
امکانات حمل ریلی وجود دارد، با این حال استفاده از این 
زیرس��اخت‌ها باتوجه به محدودیت‌هایی که در این بخش 
شاهد آن هستیم، آنقدرها هم ارزان تمام نمی‌شود. علاوه 
بر این ترافیک بار برای حمل مواد معدنی و صنایع معدنی 
در برخ��ی محوره��ا قابل‌توجه اس��ت و همین موضوع نیز 
چالش‌زاس��ت. همچنین زیرساخت‌های حمل‌ونقل ریلی 
اعم از تنوع واگن‌ها، وجود ایستگاه‌ها، باراندازها، باسکول‌ها 

و سایر تجهیزات موردنیاز در ایستگاه‌ها کافی نیست.
حی��درزاده گف��ت: تامی��ن زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل 

متناس��ب ب��ا ظرفی��ت بخ��ش 
مع��دن و صنای��ع وابس��ته ب��ه 
آن، وظیف��ه دول��ت اس��ت. ب��ا 
سیاس��ت‌گذاران  وج��ود  ای��ن‌ 
در ط��ول دهه‌ه��ای گذش��ته از 

سرمایه‌گذاری کافی در این بخش غفلت کرده‌اند؛ در نتیجه 
از یک‌س��و هزینه قابل‌توج��ه و مضاعفی به صنایع تحمیل 
می‌ش��ود و از سوی دیگر تامین مواد اولیه موردنیاز صنایع 

نیز باتوجه به کمبودهای یادشده، زمان‌بر خواهد شد.
وی افزود: در سال‌های اخیر به‌دنبال افزایش قابل‌توجه 
هزین��ه انرژی، تعرفه‌ه��ای جابه‌جایی بار نیز افزایش‌یافته 
اس��ت. بدین ترتیب با رشد هزینه جابه‌جایی مواد معدنی، 
مش��کلات جدی��دی ب��ه فع��الان بخش مع��دن و صنایع 
وابس��ته به آن تحمیل می‌ش��ود؛ بنابراین اصلاح و توسعه 
زیرساخت‌های حمل‌ونقل ازسوی دولت و سیاست‌گذاران 

ضروری به‌نظر می‌رسد.

ضرورت توسعه زیرساخت  حمل‌ونقل در صنایع معدنی

۲۶ آذر ب�ا عنوان روز ملی حمل‌ونقل نام‌گذاری ش�ده اس�ت. حمل‌ونق�ل بخش بزرگی از اقتص�اد را به خود 
اختصاص می‌ده�د. صنعت حمل‌ونقل علاوه بر اثرگذاری بالا در حوزه اقتصاد و اش�تغالزایی مس�یر توس�عه 
صنایع را هم هموار می‌کند. با این ‌وجود سیاس�ت‌گذاری‌های غیرراهبردی در حوزه حمل‌ونقل موجب ش�ده 
این صنعت در کش�ور ما با کارآمدی و بهره‌وری پایین فعالیت کند؛ در نتیجه شاهد فرصت‌سوزی بسیار و حتی 
در مواردی تحمیل خس�ارت‌های جدی به عملکرد صنایع هس�تیم. حمل‌ونقل س�هم قابل‌توجهی در هزینه 
نهایی تولید محصولات معدنی و صنعتی دارد و این اثرگذاری در حوزه معدن و صنایع وابس�ته به آن به‌مراتب 
بیش�تر اس�ت، چراکه این محصولات عموما حجیم و در موارد متعددی نس�بت به حجم خود، ارزان هستند؛ 
بنابراین ش�رایط حمل و هزینه آن، تاثیر بس�زایی بر عملکرد صنایع معدنی کش�ور دارد. بااین ‌وجود صنعت 
حمل‌ونقل کش�ور در حوزه‌های مختلف ریلی، جاده‌ای و همچنین دریایی با ضعف‌های بسیاری روبه‌رو است 
که این ضعف‌ها مسیر توسعه صنعت کشور را با چالش‌های جدی روبه‌رو خواهد کرد. در این زمینه توجه به این 
نکته ضروری به‌نظر می‌رسد که استفاده از ناوگان حمل‌ونقل ریلی تاثیری بسزا بر بهبود شرایط جابه‌جایی در 
زنجیره تولید محصولات صنایع معدنی دارد، این در حالی است که ناوگان حمل ریلی کشور در طول سال‌های 
گذشته متناس�ب با ظرفیت‌های صنایع معدنی کش�ور، توسعه ‌نیافته اس�ت. همین موضوع در آینده به‌ویژه 
باتوجه به افق‌های توس�عه صنایع معدنی کش�ور به چالش�ی جدی برای فعالان این صنایع بدل خواهد ش�د. 
باتوجه به کمبودهای قابل‌توجه در بخش ریل، س�هم عمده‌ای از جابه‌جای�ی در صنایع معدنی برعهده بخش 
جاده‌ای است. در چنین ش�رایطی از یک‌ س�و هزینه جابه‌جایی به‌مراتب افزایش خواهد یافت و از سوی دیگر 
از ایمنی جاده‌های کشور کاسته خواهد شد. باوجود مسائل یادشده هر سال شاهد رشد چندباره تعرفه حمل 
جاده‌ای هستیم که این مسئله امکان برنامه‌ریزی را از تولیدکنندگان سلب می‌کند؛ بنابراین بازنگری و تلاش 

برای توسعه در این بخش ضروری به‌نظر می‌رسد.
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از آنجای��ی ک��ه یک��ی از معض�لات اساس��ی در جوامع 
ام��روزی حوادث ناگوار رانندگی اس��ت؛ افکت��ا یک بازی 
ج��دی اس��ت که با اس��تفاده از پردازش ه��وش مصنوعی 
شبیه‌س��ازی شده و هدف آن تشخیص و بهبود احساسات 
آس��یب‌زننده رانن��دگان در هنگام رانندگی اس��ت که در 
جش��نواره بازی‌های جدی ۱۴۰۰ موفق به کس��ب جایزه 
ش��د، در گفت‌وگو با  درباره ای��ن بازی گفت: افکتا 
یک شبیه‌س��از رانندگی اس��ت که با اس��تفاده از پردازش 
احساس��ات توس��ط هوش مصنوعی ب��رای ورود به دنیای 
واقعی توس��عه داده ش��ده و هدف آن تش��خیص و بهبود 
احساسات آسیب‌زننده رانندگان در هنگام رانندگی است. 
از آنجای��ی که بروز رفتارهای پرخط��ر در هنگام رانندگی 
ناشی از احساسات منفی و هیجانات زیاد است، بهبود این 
احساس��ات کمک زیادی رانندگان ب��رای ایجاد تعادل در 
رانندگ��ی می‌کند. هدف نهای��ی از طراحی این بازی، ورود 
آن به دنیای واقعی است تا از خسارت‌های عدیده تصادفات 
رانندگی کاسته شود. برای نیل به این هدف، نیازمند انجام 
فرآیندهای آزمایشی بودیم. در حقیقت، این بازی در ابتدا 
در فضای شبیه‌سازی‌ش��ده به نمای��ش درآمد تا بتوان در 

نهایت آن را به دنیای واقعی عرضه کرد.
برمبن��ای پژوهش‌ه��ای اخیر دانش��مندان، اگر بتوان با 
احساس��ات منفی هنگام رانندگی مقابل��ه کرد، می‌توانیم 
در ام��ر بهب��ود وضعیت رانندگی و ح��وادث مربوط به آن 
نق��ش مثبت��ی داش��ته باش��یم. 2 گام اصل��ی در طراحی 
»افکتا« تشخیص و س��پس بهبود احساسات منفی است؛ 
در گام نخس��ت، برای تشخیص احساسات از روش تحلیل 
س��یگنال‌های فیزیولوژیکی اس��تفاده ش��د که در بیشتر 
پژوهش‌ه��ا و مقالات علمی موردتاکید پژوهش��گران هم 

قرار گرفته است و در حوزه رانندگی اهمیت زیادی دارد.
این س��یگنال‌ها برگرفته از ضربان قلب، پاسخ الکتریکی 
پوس��ت و دمای پوس��ت اس��ت که تحلیل آنها با اس��تفاده 
از مدل��ی مبتنی بر ه��وش مصنوعی انجام می‌ش��ود. بعد 
از دریاف��ت اطلاع��ات فیزیولوژیکی به‌واس��طه دس��تگاه 
طراحی‌ش��ده در این پروژه و تحلیل آنها از طریق الگوریتم 
ش��بکه‌های عصبی و ژنتیک پی به ش��رایط احساسی فرد 
برده می‌ش��ود، همچنی��ن برای آموزش ای��ن مدل هوش 
مصنوعی از پایگاه داده مرجعی که در مجلات معتبر علمی 
نمایه ش��ده بهره گرفته ش��ده است که در نتیجه یک مدل 
هوش��مند برمبنای نمودار اروزال و ولنس ارائه شد. در این 
شبیه‌س��از از نمودار دایره‌ای ش��کل ولن��س و اروزال برای 
طبقه‌بندی احساس��ات راننده استفاده شده است. گفتنی 
اس��ت، احساس��ات دارای مدل‌های مختلفی است، یکی از 
این مدل‌ها که از اعتبار زیادی برخوردار است، مدلی است 
که دانش��مندی به نام راسل آن را طراحی کرد. وی معتقد 
بود: احساس��ات انس��ان در 2 بعد قابل تبیین اس��ت؛ یکی 
اروزال و دیگ��ری ولن��س. اروزال به‌معن��ای برانگیختگی و 
ولنس به‌معنای خوش��ایندی اس��ت. برای مثال، در حس 
ناخوش��ایندی نظیر ترس برانگیختگی فرد بالا می‌رود که 

در نتیجه اروزال بالایی داشته و ولنس آن منفی است.
براس��اس پژوهش‌های اخیر، محدوده احساس��ی ایمن 
رانندگی در بخش��ی از آن نمودار اتفاق می‌افتد که اروزال 

متوسط و ولنس احساسی متوسط رو به بالا است.
فرآیند اساس��ی در این شبیه‌س��از گام دوم اس��ت که به 
بهبود احساس��ات ختم می‌ش��ود. براس��اس پژوهش‌های 
انجام‌گرفت��ه در افکت��ا، 3 رویکرد برای پیش��برد این گام 
در نظر گرفته ش��ده اس��ت؛ این رویکردها ش��امل پخش 
موس��یقی براساس مولفه‌های موسیقایی، طیف‌های رنگی 
و بیان عاطفی همراه مجازی اس��ت. وظیفه همراه مجازی 
این اس��ت که به عملکردهای کاربر واکنش نشان دهد و با 
او تعام��ل عاطفی برقرار کند؛ همچنین در این شبیه‌س��از 
با ارائه موس��یقی تطبیقی در س��طوح مختلف پیچ و تمپو 
و ارتباط آن با پارامترهای احساس��ی تعریف‌ش��ده، س��عی 
در تعدیل برانگیختگی و خوش��ایندی احساسات داشتیم. 
همان‌گونه که پیش‌تر هم اش��اره ش��د، افکتا فراتر از اینکه 
یک بازی باش��د، شبیه‌س��از بس��یار دقیقی است که تمام 
جوانب رانندگی در یک محیط واقعی ش��هری را موردنظر 
قرار داده اس��ت، در واقع تمامی اجزای یک فضای ش��هری 
در این شبیه‌س��از وجود دارد که ب��رای درک واقعیت یک 
محیط ش��هری از VR )واقعیت مج��ازی( هم بهره گرفته 
شده است تا کاربر در هنگام انجام بازی از حس غوطه‌وری 
و ح��س حضور خوبی برخوردار ش��ود. این شبیه‌س��از در 
آموزشگاه‌های آموزش رانندگی به‌راحتی قابل‌پیاده‌سازی 

است و می‌تواند در این فرآیند بسیار مفید واقع شود.
در فرآین��د تحلی��ل احساس��ات هم‌اکن��ون از دس��تگاه 
اختصاصی که ساخته‌ش��ده اس��تفاده می‌شود. در قدم‌های 
بعدی، جمع‌آوری سیگنال‌های فیزیولوژیکی کاربر می‌تواند 
با اس��تفاده یک مچ‌بند یا به‌وس��یله سنسورهای تعبیه‌شده 
روی فرمان انجام گیرد. در راستای تعبیه رویکردهای تعدیل 
احساسات در خودرو واقعی، می‌توان اقدامات متفاوتی انجام 
داد. نمایش همراه مجازی از طریق تکنولوژی هولوگرافیگ، 
یکی از راه‌های مناسب است، همچنین قرار دادن رباتی در 
بخ��ش جلویی خودرو ب��رای برقراری ارتباط با راننده، یکی 
دیگر از راه‌حل‌های این امر محس��وب می‌ش��ود. این ربات 
می‌تواند روی داش��بورد یا کنار فرمان نصب شود و با حالت 
چهره خود با کاربر ارتباط بر قرار کند و موجب بهبود رفتار 

راننده و تاثیر بر احساسات وی شود.

مهتاب دمیرچی
editor@smtnews.ir

زمین خودروسازان برای جوانه‌های فناوری بایر است
بررسی چالش‌های کاربرد فناوری در صنعت خودرو

شرکت‌های دانش‌بنیان، توان تولید قطعات و تجهیزاتی را دارند که 
پیش‌تر از کش�ورهای دیگر وارد می‌ش�ده و دانش فنی آن در کش�ور 
نبوده اس�ت، به‌عنوان‌مثال س�اخت موتور هیبریدی یکی از نیازهای 
صنعت خودرو محسوب می‌ش�ود که دانش‌بنیان‌ها می‌توانند این نیاز 
را برطرف س�ازند. ساخت چسب دور شیشه خودرو، محصول دیگری 
اس�ت که به‌طورمعمول از اروپا وارد می‌ش�ود و با تولید آن می‌توان از 
خ�روج ارز جلوگی�ری کرد و حت�ی بعد از تامین نیاز داخلی به‌س�وی 
صادرات گام برداش�ت.  به‌مناسبت ۲۶ آذر، روز ملی حمل‌ونقل 

به نقش دانش‌بنیان‌ها در توسعه صنعت خودرو پرداخته است.

رانندگی با 
سیگنال‌های 
فیزیولوژیکی

فرشته علیزاده
فعال دانش‌بنیان و بازی‌ساز

سخن پایانی
تغییرات گسترده و انقلابی فناوری‌های خودرو از دهه ۹۰ میلادی تاکنون، شتاب زیادی گرفته است؛ به‌ویژه طی یک دهه 
گذشته با گسترش فناوری‌های جدید مانند نانوتکنولوژی و موتورهای الکتریکی و همچنین سیستم‌های خودران اتومبیل، 
فناوری تا مغز استخوان صنعت خودرو نفوذ کرده است. لوسید، رایمک، تسلا و پروژه‌های بزرگ آنها، از نمونه ماجراجویی‌های 
خودروس��ازان بزرگ در بکارگیری تکنولوژی‌های جدید در خودروها هس��تند و ش��واهد به‌خوبی بیانگر این مطلب اس��ت که 
حرکت در این مس��یر، بی‌وقفه ادامه خواهد یافت، اما اینکه رویای کاربرد فناوری در یک مجموعه پیوس��ته بدون مافیا چه 

زمانی قرار است به واقعیت تبدیل شود و پرسشی است که هنوز پاسخ دقیقی از سوی خودروسازان بزرگ دریافت نکردیم.

سرعت رشد و پیش��رفت فناوری‌های خودرویی 
در جه��ان بی‌ش��باهت با س��رعت خودروهایی که 
می‌سازند، نیس��ت. ش��رکت‌های بزرگ خودرویی 
نظی��ر مرس��دس‌بنز، بی‌ام‌دبلی��و و تویوتا از س��ال 
۱۹۸۷ رویکردهای مهمی به‌منظور افزایش ایمنی 
خودرو در ش��رایط خطرن��اک را در پیش گرفتند؛ 
از س��اخت سیس��تم پایداری خودرو و ایمن‌سازی 

ترم��ز ت��ا پیش��رانه‌های هیبریدی ب��رای مصرف 
حداقلی سوخت تا س��اخت خودرو »حواس‌جمع« 
که رفته‌رفته به این دس��تاوردها اضافه شد تا اینکه 
امروزه صحبت از خودروهای خودران با هوشمندی 
بسیار بالا می‌ش��ود، این در حالی است که توسعه 
فناوری‌های مهم و ایمن‌ساز در کشور چالش‌هایی 
دارد که در نوع خود هم مایه تاس��ف اس��ت و هم 

جای پرس��ش از مس��ئولانی را دارد که چوب لای 
چرخ توسعه فناوری‌های خودرو می‌گذارند. درست 
زمانی که در جهان خودرو از بالاترین میزان امنیت 
برخوردار هس��تند، در ایران افرادی هستند که در 
اثر بازنش��دن ایربگ‌ها و خ��وب کار نکردن ترمزها 
جان خود را از دست می‌دهند. به‌گفته کارشناسان، 
س��الانه درصد قابل‌توجه��ی از تولید ناخالص ملی 

کش��ور از راه همی��ن تصادف��ات از بی��ن می‌رود و 
به‌طورمتوس��ط هر فردی که در تصادفات رانندگی 
جان خود را از دس��ت می‌ده��د، بالغ ‌بر 5 میلیارد 
تومان به‌صورت مس��تقیم و غیرمستقیم به کشور 
خسارت وارد می‌کند. گفتنی است، این هزینه برای 
افرادی که در اثر تصادفات مجروح می‌شوند، بیشتر 

خواهد بود.

چوب لای چرخ توسعه فناوری‌های خودرویی

عبدالله توکلی‌لاهیجانی، مدیرکل دفتر صنایع خودرو 
وزارت صنعت معدن تجارت در گفت‌وگو با  گفت: 
طراحی و توس��عه محصولات با برند خودی، رمز پایداری 
در توسعه صنعت خودرو است، یعنی اگر یک خودروساز 
برند و پلتفرم بومی خود را داشته باشد، می‌تواند زنجیره 
ارزش خود را شکل دهد و توان ساخت داخل را بالا ببرد 
و خدمات پس از فروش متنوع به مشتریان ارائه کند و در 
غیر این صورت توفیق زیادی در این موارد نخواهد یافت.

برلیانس، یک نمونه موفق��
وی افزود: این مسیری است که همه کشورهای صاحب 
صنعت خودرو طی کرده‌اند و آنهایی که به حلقه توسعه 
و طراحی محصولات با پلتفرم خودی مس��لط ش��ده‌اند، 
توانسته‌اند به موفقیت برسند و منافع بالایی کسب کنند. 
برای مثال، می‌توان به ش��رکت برلیانس چین اشاره کرد 
که با یکی از خوش��نام‌ترین برندهای خودروسازی جهان 
یعنی BMW به‌عنوان شریک خارجی مشارکت دارد و 
در حقیق��ت تولیدکنن��ده محلی محصولات BMW در 
چین اس��ت، اما به‌همین میزان هم اکتفا نکرده و به‌طور 
مثال در چند سال اخیر یک مرکز تحقیقات ۲۰۰۰ نفره 
ایج��اد کرده و هر س��ال 2 پلتفرم جدید طراحی می‌کند 
و به‌س��مت خ��ودروی برقی حرکت کرده اس��ت و برای 

برلیان��س مهم اس��ت که به توس��عه محص��ولات با برند 
خودی مشغول شود.

هرقدر پول بدهید، آش می‌خورید��
 وی بااش��اره به دلایل به‌کار نگرفتن فناوری‌های نوین 
و به‌روز در صنعت خودروی س��اخت داخل گفت: بررسی 
مقایس��ه‌ای رش��د ناخالص تولید ملی کش��ورها نش��ان 
می‌دهد که کش��ور ما نی��ز از منظر قدرت خرید در زمره 
بازارهای��ی قرار می‌گیرد ک��ه حجم اصلی بازار آن متعلق 
به محصولاتی ارزان، اما کارآ است و به‌طورطبیعی چنین 
محصولات��ی نمی‌توانند محل عرضه آخرین فناوری‌های 
نوین باشند، بلکه بالعکس کافی است، از منظر مشتریان 
»به‌اندازه کافی« خوب باش��ند. در این شرایط، پارادایمی 
به نام »مهندسی مقتصدانه« زاده می‌شود؛ پارادایمی که 
در آن با نوآوری‌های س��اده‌ای ک��ه کارکرد اصلی کالا را 
تضمی��ن می‌کند و با حذف زوائد می‌تواند کالا یا خدمت 

را با پایین‌ترین نرخ در اختیار مشتری قرار دهد.
جزیره‌ای کار نکنید��

به‌گفت��ه توکلی، رویکرد اصلی ج��اری صنعت خودرو 
در کش��ور برای افزایش میزان داخلی س��ازی، تمرکز بر 
برگ��زاری میزهای داخلی‌س��ازی اس��ت. در این میزها، 
قطعات و سیستم‌هایی که در عمل تاکنون داخلی‌سازی 

نش��ده‌اند، قرار می‌گیرند و از صنعتگران و ش��رکت‌های 
دانش‌بنیان دعوت می‌ش��ود، به داخلی‌سازی این قطعات 
یا مجموعه‌ها توجه کافی داشته باشند تا در صورت تولید، 

خودروسازان خرید آنها را تقبل کنند.
وی اف��زود: بدیهی اس��ت، آنچ��ه برگزارکنندگان را به 
برگزاری میزهای داخلی‌سازی وامی‌دارد، این پندار است 
که آنچه س��بب عدم‌داخلی‌س��ازی قطعات و مجموعه‌ها 
شده اس��ت؛ یا اطلاع‌رسانی درس��ت به دست‌اندرکاران 
حوزه صنعتی کش��ور درباره قطعات داخلی‌سازی نشده 
اس��ت یا اینکه مانعی فنی و از جنس دانش��ی بر س��ر راه 
داخلی‌سازی وجود دارد که کمک گرفتن از شرکت‌های 

دانش‌بنیان می‌تواند باعث غلبه بر این مانع شود.
توکلی گفت: بنابراین انتظار خودروس��از آن اس��ت که 
ش��رکت‌کنندگان بتوانند همان قطعه نمایش داده‌ش��ده 
روی میز داخلی‌س��ازی را در کش��ور تولی��د کنند، حال 
آنکه ممکن است آنچه باعث تحقق نیافتن داخلی‌سازی 
قطعات و مجموعه‌های مذکور شده است، از جنس نقص 
اطلاع‌رس��انی یا از جنس دانش��ی نباش��د و مانع دیگری 
س��بب شده اس��ت که تاکنون آن قطعات، داخلی‌سازی 
نش��ده باش��د. وی درباره چالش‌های دیگر داخلی‌سازی 
گف��ت: از جمل��ه معضلات دیگ��ر، مربوط ب��ه قطعات و 

مجموعه‌های��ی اس��ت ک��ه در 
آنها قابلیت فرآیندی موردنیاز 
برای تحقق محصول در داخل 
کشور مهیا نش��ده است. برای 
مثال، تولید نش��دن فولادهای 

اس��تحکام بالا در کشور سبب می‌شود که نتوان قطعات 
طراحی‌ش��ده بر این اساس را در داخل کشور تولید کرد؛ 
همچنین نبود دس��تگاه بافنده مناسب برای ایجاد قطعه 
flexible joint در اگزوز، می‌تواند مثالی از این دس��ته 
محسوب شود. حال پرسش مهم این است که چرا طراحی 
محصولات داخلی برمبنای قابلیت‌های فرآیندی کش��ور 
پایه‌ریزی نشده است؟ وی افزود: ممکن است این پاسخ از 
سوی خودروسازان مطرح شود که نمی‌توان در محصول از 
پیشرفت‌های روز جا ماند. این پاسخ اگرچه درست است، 
اما مس��یر پیشرفت، همزمانی و توازنی را بین قلمروهای 
مختلف توسعه محصول می‌طلبد، یعنی لازم است مطابق 
نقشه‌راه مشخص، قابلیت‌های فرآیندی تعریف‌شده‌ای در 
کش��ور ایجاد شود و سپس طراحی محصول براساس آن 
قابلیت‌های فرآیندی انجام پذیرد. مس��یر برعکس سبب 
می‌ش��ود تا به‌ازای نفعی اندک، زی��ان عظیمی به منابع 

ارزی کشور وارد شود.

هدف اصلی، افزایش توان داخل است

چن��دی پی��ش، خبر ثبت ی��ک ش��رکت دانش‌بنیان در 
س��ازمان جهانی مالکیت فکری WIPO در امریکا منتشر 
شد، در واقع طبق معاهده جهانی PCT در امریکا، سازمان 
جهان��ی مالکیت فک��ری هر نوع اثر در ه��ر زمینه‌ای را که 
منحصربه‌ف��رد و ف��ارغ از ه��ر نمونه دیگری باش��د، به ثبت 
جهانی می‌رس��اند. گفتنی است، این شرکت دانش‌بنیان در 
پارک علم و فناوری اس��تان اردبیل مس��تقر است و در این 

مجموعه به‌فعالیت می‌پردازد.
طب��ق معاه��ده جهانی PCT هر محصول��ی که به ثبت 
س��ازمان جهان��ی مالکیت فکری می‌رس��د، امکان حمایت 
آن از س��وی ۱۵۳ کش��ور جهان فراهم می‌ش��ود. محصول 
هش��دار خرابی تس��مه تایم خودرو که از سوی یک شرکت 
دانش‌بنیان ایرانی طراحی و س��اخته ش��ده، تاکنون نمونه 
خارجی نداش��ته اس��ت. اختراع مذکور بع��د از نصب روی 
خ��ودرو و در هن��گام پارگی تس��مه تایم، با قط��ع به‌موقع 
اس��تارت خودرو و هشدار به راننده از بروز دیگر آسیب‌های 
فنی جلوگی��ری کرده و دیگر نیازی به پرداخت هزینه‌های 

هنگفت برای تعمیر ندارد.
مهس��ا صداق��ت، مدی��ر تحقیق و توس��عه این ش��رکت 
، بااش��اره به س��اخت این  دانش‌بنیان در گفت‌وگو با 
سیستم گفت: سیس��تم هوشمند هشدار خرابی تسمه‌تایم 
از س��ال ۱۳۸۸ تا ۱۳۹۹ به چند مدل ثبت اختراع شده که 
باتوجه به قانون معاهده جهانی PCT در ۱۵۳ کش��ور هم 
به‌ثبت رس��یده اس��ت. در حقیقت، این شرکت دانش‌بنیان 
به‌واسطه همین محصول دانش‌بنیان شده و این جزو درخت 

محصول ایران به‌حساب می‌آید.
وی افزود: این دس��تگاه قادر اس��ت کوچک‌ترین آسیبی 

را که در سیس��تم انتقال نیروی خودرو رخ ‌داده باش��د، به 
راننده هشدار دهد تا از خرابی‌هایی که منجر به خسارت ‌5 
تا 20 میلیون تومانی خودرو، جلوگیری کند. این سیس��تم 
خوردگی یا شل‌ش��دگی تسمه‌تایم را که در نهایت منجر به 

پارگی می‌شود، در لحظه به راننده هشدار می‌دهد. 
به‌گفته صداقت، این محصول دارای یک س��ال تضمین و 
10 سال خدمات پس از فروش است که یک سال هم بیمه 

قابل‌تمدید دارد. 
مدیر تحقیق و توس��عه این شرکت دانش‌بنیان در تشریح 
این سیس��تم گفت: در واقع نخستین‌بار در دنیا توانستیم با 
قطعه‌ای الکترونیکی یکی از مش��کلات مکانیکی خودرو را 
حل کنیم. این سیستم دارای 2 کیت حسگر است که یکی 
در سیس��تم برق‌رس��انی خودرو و دیگ��ری در کابین تعبیه 
ش��ده  که حس��گر داخل سیس��تم، هر لحظه رفتار حرکتی 
و ظاه��ری تس��مه‌تایم خودرو را چ��ک می‌کنند و به کیتی 
که داخل خودرو نصب ‌ش��ده، انتقال می‌دهند، در واقع اگر 
تس��مه‌تایم ایرادی اعم از شل‌ش��دگی ی��ا پارگی پیدا کند، 
حس��گر نصب‌ش��ده در داخل کابین خودرو توس��ط آژیر به 

راننده اطلاع می‌دهد که تسمه دچار اشکال شده است. 
وی ادامه داد: سیستم هوشمند هشدار خرابی تسمه‌تایم 
در آن واحد، خرابی را به راننده اطلاع می‌دهد، در واقع آژیر 
حسگر چک‌کننده بعد از 5 بار اشکال در تسمه تایم، به‌صدا 
درمی‌آی��د و این فرآیند تنها در چند ثانیه ش��کل می‌گیرد؛ 
یعن��ی به‌محض بروز خرابی به راننده اطلاع داده می‌ش��ود. 
گفتنی اس��ت، اصولا تسمه‌تایم برای سیستم انتقال نیروی 
خودرو مورداس��تفاده قرار می‌گیرد که اگر پاره شود، باعث 

خاموشی و خسارت مالی زیادی به خودرو می‌شود.

یک نمونه موفق

اعتم��اد به این ش��رکت‌ها، مس��یری اس��ت که 
یک‌روزه حاصل نمی‌ش��ود، بلکه در یک مس��یر و 
همکاری دوس��ویه، انجام خواهد پذیرفت، از این‌رو 
خودروسازان برای واگذاری بخشی از فعالیت‌های 
خ��ود به ش��رکت‌های دانش‌بنیان بای��د اقداماتی 
را انج��ام دهند. اکن��ون با تصوی��ب قانون جهش 
تولید دانش‌بنیان زمینه برای توس��عه شرکت‌های 
دانش‌بنیان فراهم ش��ده است. اگر قرار است تولید 
در کشور اتفاق بیفتد و این تولید به‌لحاظ کیفی و 
کمی پش��تیبانی علمی بشود، رویکرد دانش‌بنیانی 
برای ایجاد نوآوری از الزامات اس��ت. شهریار زینی، 
مدی��ر گ��روه خودرویی معاونت علم��ی و فناوری 
ریاس��ت‌جمهوری ب��ا اش��اره به موارد یادش��ده و 
معضلات دانش‌بنیان‌های فعال درزمینه س��اخت 
خ��ودرو به  گفت: مافیای خودروس��ازان را 
ن��ه تایی��د و نه رد می‌کنم، اما بای��د به این امر هم 
اش��اره کرد که بس��تر و درگاه اس��تانداردی برای 
ارتباط بین خودروسازان و شرکت‌های دانش‌بنیان 
وجود دارد، اما فقدان اصلی در نبود زبان مش��ترک 
اس��ت. به‌عبارت روش��ن‌تر، ظرفیت و توانایی لازم 
برای رایزنی با خودروس��ازان و معامله شرکت‌های 
دانش‌بنی��ان وج��ود ن��دارد. ش��رکت‌های بزرگ 
خودروس��ازی، خواه��ان ارائ��ه تضامین از س��وی 
دانش‌بنیان‌ه��ا هس��تند، این در حالی اس��ت که 
چند جوان نخبه با س��رمایه محدود نمی‌توانند به 
بازارسازی گسترده به‌شکل انفرادی بپردازند؛ اما از 
طرفی هم باتوجه به بالا بودن حجم سفارش��ات و 
میزان رقم پولی که جابه‌جا می‌ش��ود، شرکت‌های 
بزرگ خودروسازی باید اعتماد کنند و این اعتماد 
از ضمانتنامه‌ه��ای نهادهایی متولی نظیر معاونت 

علمی و فناوری عبور می‌کند.
وی اف��زود: بنابرای��ن برای ارتباط ش��رکت‌های 
دانش‌بنیان با خودروس��ازان نیازمند واس��طه‌های 
فن��اوری هس��تیم تا بیاین��د با آنها ارتب��اط برقرار 
کنند. ما تلاش کردیم در ش��رکت سایپا یک مرکز 
نوآوری ایجاد کنیم که پایگاهی برای ش��رکت‌های 

دانش‌بنیان توانمند باشد 
و آنها بدانن��د جایگاهی 
وجود دارد که می‌توانند 
ایده‌ه��ا و تولیدات‌ش��ان 
را ب��ه نمای��ش بگذارند و 

می‌توانند به‌راحتی با خودروس��ازان ارتباط بگیرند 
و رفته‌رفته مراحل تجاری‌س��ازی را طی کنند. در 
کن��ار این، معاونت علمی هم حمایت‌های لازم این 
ش��رکت‌ها را اعم��ال می‌کند، اما بای��د واقعیت را 
پذیرفت که نمی‌توان پذیرای تمام ش��رکت‌ها شد، 
چرا که منابع محدود است، اما باتوجه به اولویت‌ها و 
محورهایی که تعیین ‌شده است، در تلاش هستیم 

تا این روند را به‌شکلی گسترده انجام دهیم.
بای�د �� دانش‌بنیان‎ه�ا در ه�ر ش�رایط 

حمایت شوند
به‌گفت��ه زینی، پیش از اینک��ه بخواهیم به حل 
معضل مافی��ا در صنعت خودروس��ازی بپردازیم، 
باید مس��یر گفتمان با شرکت بزرگ خودروسازی 
را هم��وار کنی��م تا به تدوین یک م��دل همکاری 
بینجامد. در این ش��رایط اس��ت که همکاری میان 
این 2 اکوسیس��تم برای ایجاد زیست‌بوم بزرگ‌تر 
حاص��ل خواه��د ش��د. به‌اعتقاد من، نی��از اصلاح 
بس��ترهای حمایتی در این مسیر به‌شدت احساس 
می‌شود، یعنی باوجوداینکه مدل درست گفتمانی 
ه��م تدوین ش��ود، اگر بس��ته‌های حمایتی وجود 

نداشته باشد، باز به سر منزل مقصود نمی‌رسیم.
واسطه‌های فناوری سفیر توسعه��

وی در ادامه گفت: روالی که در بیشتر کشورهای 
پیشرفته دنیا وجود دارد، این است که شرکت‌های 
بزرگ خودروساز با تمامی شرکت دانش‌بنیان وارد 
مذاکره نمی‌ش��وند. به‌عبارت‌دیگ��ر، گفتمان‌ها از 
طریق واس��طه‌ها انجام می‌شوند. این واسطه‌ها در 
دسته‌بندی‌های مشخص فرآیند گفتمان را ترتیب 
می‌دهند و نمایندگان طرفین اعم از خودروسازان 
و دانش‌بنیان‌ها با کمک واسطه‌های گفته‌شده وارد 

تعامل می‌شوند.

معضل اصلی، در نبود زبان مشترک است
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یک��ی از ابزاره��ای مه��م کاه��ش ریس��ک 
س��رمایه‌گذاری به‌ویژه در کشورهایی که ثبات 
اقتصادی در آنها حاکم نیست، نظام بیمه است. 
در جوام��ع صنعتی بیم��ه یکی از ارکان موثر در 

صنعت و موتور محرکه اقتصاد است.
به‌عبارت‌دیگر شرکت‌های بیمه با کاهش نرخ 
ریس��ک در بخش حمل‌ونق��ل کمک می‌کنند 
تبادلات تجاری با س��هولت بیشتری انجام شود. 
در ح��ال ‌حاض��ر در ای��ران بیمه‌هایی همچون 
حمل‌ونقل، بیمه مس��ئولیت، بیمه آتش‌سوزی، 
بیمه درمانی و... وجود دارد که سرمایه‌گذار برای 
ش��روع فعالیت خود به آنها بسیار نیاز دارد. این 
موارد ریس��ک سرمایه‌گذاری را کاهش می‌دهد 
و باعث می‌ش��ود امنیت س��رمایه‌گذاری در این 
بخش‌ها تامین ش��ود. همچنین پوشش ریسک 
صاحب اموال یا اشخاص در بخش حمل‌ونقل بر 
عهده صنعت بیمه اس��ت تا شبکه حمل‌ونقل با 
آس��ایش خاطر نسبت به جبران خطر احتمالی 
ب��ه کار خود ادامه دهد. نق��ش صنعت بیمه در 
بازارهای مالی به 3 صورت ظاهر می‌ش��ود؛ ابتدا 
تاثیری که این صنعت می‌تواند بر سایر بازارهای 
مال��ی اعم��ال کند ک��ه معمولا ب��ه صورت یک 
پش��تیبان برای کاهش ریس��ک سرمایه‌گذاری 
بکار می‌رود، دومین نقش آن جمع‌آوری و تجهیز 
منابع مالی با استفاده از عملیات بیمه‌گری است 
که برای سرمایه‌گذاری غیرمستقیم یا مستقیم 
ب��ه‌کار م��ی‌رود و در نهای��ت س��رمایه‌گذاری 
مس��تقیم صنعت بیمه در فعالیت‌های اقتصادی 
کش��ور، مهم‌ترین نقش آن محس��وب می‌شود. 
ش��رکت‌های بیم��ه وج��وه بیمه‌گ��ذاران را که 
به‌صورت ذخایر فن��ی در اختیار دارند به‌عنوان 
دارایی س��ودآور به‌کار می‌گیرند. ش��رکت‌های 
بیم��ه در صنع��ت حمل‌ونقل ب��ا ایفای 3 نقش 
»نهادس��ازی«، »ابزارس��ازی« و »تاثیرگذاری« 
و در ای��ن بخش از طریق جم��ع‌آوری و تجهیز 
مناب��ع مال��ی و س��رمایه‌گذاری آن و همچنین 
پوشش ریس��ک‌های ناشی از آن برای صاحبان 
صنعت و همچنین سرمایه‌گذاران می‌توانند یک 
پ��ل ارتباطی مهم و حیاتی میان بازارهای مالی 
ایران و جهان برقرار کنند. این نهادها همچنین 
می‌توانن��د با اس��تفاده از مناب��ع در اختیار خود 
با تاس��یس موسس��ات بیمه‌های اتکایی کمک 
ش��ایانی به توسعه این صنعت کنند. یک راهکار 
اجرایی برای رفع موانع موجود و افزایش پوشش 
ریس��ک در تعاملات بین بازار سرمایه و شرکت 
بیمه، ریش��ه دارد. در واقع این پیشنهاد مبتنی 
بر تفکر ایجاد ش��رکت یا شرکت‌هایی تخصصی 
است که عهده‌دار ساماندهی سرمایه‌گذاری‌ها و 
نوآوری‌های جدید و انتشار ابزارهای مالی نوین 
باشند. لازم است متولیان و فعالان بازار سرمایه 
و صنعت بیمه از راهبران اصلی این شرکت‌های 
اتکایی باش��ند تا بتوانند با تس��لط کافی بر امور 
و ش��ناخت نیازه��ا و ضرورت‌ه��ا، اقدامات لازم 
به‌خص��وص از جنبه‌های س��اختاری و قانونی را 
در کمتری��ن زمان انج��ام دهند. می‌توان تعامل 
بین مس��ئولان و متولیان بازار سرمایه و صنعت 
بیمه را در قالب کارگروه یا ش��ورایی متشکل از 
مسئولان دو حوزه نیز سامان داد. در این صورت 
ش��رکت پیش��نهادی دیگر به صورت تخصصی، 
ب��ه یک فعالیت ص��رف اقتص��ادی می‌پردازد و 
نیازی ب��ه کارهای حاکمیت��ی و هدایت ندارد؛ 
به‌ط��ور مث��ال ایجاد ش��رکت‌های بیم��ه‌ای با 
پوشش ریسک تجارت دریا. دومین پیشنهاد، به 
توس��عه بیمه‌های اعتباری و استفاده از ظرفیت 
آنها برای توس��عه بازار س��رمایه مربوط اس��ت. 
بیمه‌ه��ای اعتباری می‌توانند یک��ی از بهترین 
ابزارهای در اختیار بازار س��رمایه برای توس��عه 
و حل مس��ئله عدم اعتبار ش��رکت‌های کوچک 
و همین‌طور پوش��ش ریس��ک ای��ن بنگاه‌های 
تازه‌تاس��یس باش��ند. به‌عبارت‌دیگ��ر در دنیای 
کنون��ی بهره‌مندی از ظرفیت‌های صنعت بیمه 
دیگر یک انتخاب نیس��ت، بلکه به یک ضرورت 
تبدیل ‌ش��ده اس��ت. صنعت بیمه و خدماتی که 
در قبال اس��تفاده از انواع پوش��ش‌های ریسک 
ارائ��ه می‌ده��د، فضای امن و ایمن��ی را از منظر 
روانی برای صاحبان س��رمایه و س��رمایه‌گذاران 
ایج��اد می‌کن��د؛ در نتیجه بهره‌من��دی از انواع 
پوش��ش‌های بیم��ه‌ای با آغاز کس��ب‌وکارهای 
مختلف ضروری به‌نظر می‌رسد. بنابراین حضور 
شرکت‌های پیش��رو و نوآور در صنعت بیمه که 
با شناس��ایی نیازهای روز بازار اقدام به پذیرش 
ریسک و خطرات احتمالی ناشی از فعالیت یک 
بنگاه اقتصادی یا سرمایه‌گذاری می‌کنند قطعا 
نقش��ی سازنده و پش��تیبان در آینده اقتصادی 

کشور و صنایع بزرگ ایفا می‌کند.
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بیمه حامی صنعت حمل‌ونقل
 نقش بیمه را در بخش حمل‌ونقل بررسی کرد

در تاری�خ تحولات صنعت حمل‌ونقل در کش�ور، روزهای سرنوشت‌س�ازی 
بوده‌اند که نقش�ی تعیین‌کننده در انسجام ش�بکه حمل‌ونقل داشته‌اند و ۲۶ 
آذر سال ۱۳۶۱، از شمار چنین روزهایی است. در این روز و در بحبوحه جنگ 
تحمیلی، حدود 100 کشتی حامل کالا در بنادر جنوبی کشور، در انتظار تخلیه 
بار بود و بروز بحران ناش�ی از اتمام ذخیره کالاهای اساسی در کشور، تهدید 
کش�تی‌های منتظر ازسوی عراق و نیز شمول بیمه‌های جنگی، نگرانی‌هایی را 
برای مس�ئولان فراهم آورده بود. در همین روزها، رهبر کبیر انقلاب، حضرت 
امام خمینی رحمه‌الله در پیامی تاریخی، کامیونداران کش�ور را به مش�ارکت 
در تخلی�ه هر چه س�ریع‌تر کش�تی‌ها فراخواندن�د. به‌دنبال فرم�ان تاریخی 
حضرت امام خمینی رحمه‌الله مبنی بر تخلیه کش�تی‌های منتظر در بندرهای 
جنوبی کشور، ایران‌زمین شاهد بسیج عمومی کامیونداران شد و صحنه‌های 
کم‌نظیری از فداکاری، ایثار و تلاش شبانه‌روزی به ثبت رسید و این روز را در 
تاریخ کش�ور ماندگار ساخت. بر همین مبنا ۲۶ آذر به‌عنوان »روز حمل‌ونقل« 
ش�ناخته ش�د.  در این گزارش نقش صنعت بیمه را در پوش�ش ریسک 

برای حمل‌ونقل در سطح کشور و بین‌الملل بیمه‌نامه‌های حمل‌ونقل شبکه حمل‌ونقل کشور مورد بررسی قرار داده است.
دریای��ی، بیمه‌نامه حمل‌ونق��ل زمینی )جاده‌ای و ریل��ی( و بیمه‌نامه 

حمل‌ونقل هوایی جزو پرکاربردترین‌هاست
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 ناصر رشیدی
 کارشناس امور بیمه

حسین بابایی، کارشناس صنعت بیمه در زمینه نقش 
بیمه در کاهش ریسک‌های شبکه حمل‌ونقل به  
گفت: برای تشریح نقش بیمه در صنعت حمل‌ونقل ابتدا 
باید تعریفی از حمل‌ونقل داشته باشیم. »حمل‌ونقل« به 
جابه‌جایی یا انتقال انس��ان، ام��وال و کالاها از جایی به 
جای دیگر با اس��تفاده از وسایل خاص تعریف می‌شود؛ 
بنابراین عملی��ات حمل‌ونقل به دو دس��ته حمل‌ونقل 

انسان و حمل‌ونقل کالا تقسیم می‌شود.
وی افزود: حمل‌ونقل کالا دارای دو رکن اساسی است 
که این ارکان عبارت است از راه‌ها و وسایل نقلیه که با 
مرور زمان و اش��تیاق انسان به پیشرفت و توسعه هر دو 
رکن افزایش یافته اس��ت؛ بنابراین این ارکان با سرعت 

زیادی در حال تکامل و پیشرفت هستند.
۳ محور کلان بیمه حمل‌ونقل��

این کارش��ناس صنع��ت بیمه 3 محور کل��ی را برای 
پوشش ریس��ک حمل‌ونقل در سطح کلان تبیین کرد 
و گفت: برای حمل‌ونقل در س��طح کش��ور و بین‌الملل 
بیمه‌نامه‌های حمل‌ونقل دریای��ی، بیمه‌نامه حمل‌ونقل 
زمینی )ج��اده‌ای و ریلی( و بیمه‌نامه حمل‌ونقل هوایی 
جزو پرکاربردترین‌هاست. این بیمه‌نامه‌ها می‌توانند هر 
گونه ریس��ک در حیط��ه جابه‌جایی اموال یا انس��ان را 

پوشش دهند.
وی با اشاره به بین‌المللی بودن برخی بیمه‌نامه‌ها در 
شبکه حمل‌ونقل خاطرنشان کرد: در صنعت هوانوردی 
اس��تفاده از بیمه‌نامه و پوشش ریس��ک از طریق بیمه 
امری اجتناب‌ناپذیر اس��ت. همچنین خرید بیمه‌نامه در 
مقاصد تجاری برای متصدی حمل‌ونقل به خودی خود 
الزامی نیس��ت، اما براساس باب هش��تم قانون تجارت 
متص��دی حمل وظایفی در قبال صاح��ب کالا برعهده 
دارد ک��ه یکی از مهم‌ترین آنها رس��اندن کالا به‌صورت 

س��الم ب��ه مقصد و تحوی��ل آن به صاحب کالا اس��ت؛ 
بنابراین صاحبان مش��اغل در شبکه حمل‌ونقل تجاری 
به‌منظور جلوگیری از زی��ان احتمالی ترجیح می‌دهند 

بار یا کالای تجاری خود را بیمه کنند.
سایه تحریم بر بیمه��

ای��ن کارش��ناس صنعت بیم��ه یادآور ش��د: در حال 
‌حاضر ش��رکت‌های بیمه‌ای ای��ران در بخش بین‌الملل 
ش��رایط مطلوبی ندارند، زیرا تحری��م معاملات بیمه‌ای 
یک��ی از ابزاره��ای مهم و راهبردی وارد کردن ش��وک 
به هر اقتصادی اس��ت که متاس��فانه در ارتباط با ایران 
نیز عملیاتی شده است. از آنجایی ‌که بخش حمل‌ونقل 
به‌س��بب نقش حیاتی در ارتباطات بین‌المللی کشورها 
یک��ی دیگر از کانال‌ه��ای اصلی وارد کردن ش��وک به 
اقتصادهاست و بیمه به یکی از ابزارهایی مبدل شده که 
بدون آن صنعت حمل‌ونقل زمین‌گیر می‌ش��ود، دشمن 
برای زمین‌گیری ش��بکه حمل‌ونق��ل ایران از این حربه 

استفاده کرده است.
بابای��ی تحریم معاملات بیمه‌ای را یک��ی از ابزارهای 
مه��م و راهبردی وارد کردن ش��وک به ه��ر اقتصادی 
دانس��ت و گف��ت: در دنیای امروز بیم��ه به‌عنوان یکی 
از مهم‌تری��ن ابزاره��ای کاهش اصطکاک‌ه��ای متعدد، 
متنوع و پیچیده مالی در معاملات داخلی و بین‌المللی 
کشورها، نقشی بسیار کلیدی در روان‌سازی، مدیریت و 
کاهش ریس��ک و ایجاد ثبات در فعالیت‌های اقتصادی 
و در نتیجه توس��عه تجارت در سطح ملی و بین‌المللی 
دارد و در ح��ال ‌حاضر با گردش مالی بالغ بر ۴، ۸ هزار 
میلی��ارد دلار، بالای ۶ درصد تولید ناخالص جهان را به 

خود اختصاص داده است.
نفوذ بیمه حمل‌ونقل در ایران��

وی درباره می��زان ضریب نفوذ بیم��ه حمل‌ونقل در 

کش��ور تصریح کرد: بیم��ه حوادث ب��ار در حال حمل 
ش��امل بدنه کش��تی و مس��ئولیت‌های مرتبط در برابر 
شخص ثالث، بیمه بدنه هواپیما و مسئولیت‌های مرتبط 
در برابر شخص ثالث، مس��ئولیت متصدیان حمل‌ونقل 
بار و همچنین مس��ئولیت راننده در برابر شخص ثالث، 
حوادث راننده و بدن��ه اتومبیل هم‌اکنون در بازار ایران 

وجود دارند و از ضریب نفوذ بالایی برخوردارند.
این کارش��ناس صنعت بیمه تاکید کرد: در سال‌های 
اخیر باتوجه به افزایش آگاهی افراد نس��بت به خطرات 
احتمال��ی، ضری��ب نفوذ بیم��ه در بازار داخ��ل به‌ویژه 
صنع��ت حمل‌ونقل رو به افزایش اس��ت؛ بنابراین انواع 
بیمه‌نامه‌های یادش��ده برای جبران خس��ارت احتمالی 
به‌عن��وان اب��زاری راهبردی پرکاربرد هس��تند و همین 
موض��وع باعث ش��ده وضعیت صنعت بیم��ه در بخش 

حمل‌ونقل بهتر از سایر بخش باشد.
بیمه اتکایی��

وی در پاسخ به این پرسش که آیا در پوشش ریسک 
شبکه حمل‌ونقل از بیمه اتکایی اسفتاده می‌شود، گفت: 
در حالت کلی می‌توان گفت خیر؛ اما شرکت‌های بیمه 
باتوج��ه به میزان ریس��ک‌پذیری و س��رمایه‌های تحت 
پوش��ش خود می‌توانند از این ظرفیت در صنعت بیمه 

استفاده کنند.
بابای��ی توضی��ح داد: از اصول اولیه و مه��م بیمه در 
کلیه رش��ته‌ها این است که ریس��ک بیمه‌شده تا جایی 
که ممکن اس��ت در سطح وسیعی پخش شود. پوشش 
اتکای��ی بیمه اتکای��ی به مفهوم توزیع جهانی ریس��ک 
اس��ت. این بیمه امکان پاس��خگویی به خس��ارت‌هایی 
ک��ه در طول زمان اعتبار ق��رارداد به‌وقوع ‌می‌پیوندد را 
برای شرکت بیمه واگذارنده به‌وجود می‌آورد تا شرکت 
بیمه بتواند ریس��ک‌های یکس��ان را برای س��هام خود 

جمع‌آوری کند، اما اگر مجموع 
این ریس��ک‌ها مازاد بر ظرفیت 
نگهداری تش��خیص داده شود، 
وج��ود ق��رارداد اتکایی کمک 
می‌کن��د ای��ن ش��رکت تعادل 

مالی خود را حفظ کند و به شرکت بیمه اجازه ‌می‌دهد 
سرویس بهتری به مش��تریان خود ارائه و خسارت‌های 
واردش��ده را به‌موقع پرداخت کن��د؛ بنابراین به‌اختصار 
می‌توان گفت بیمه‌گر اتکای��ی، از بیمه‌گر واگذارنده در 
مقابل زیان‌های س��نگین مالی که ممکن است با وقوع 
خس��ارت‌های بزرگ یا تعداد زیادی خس��ارت در ابعاد 
کوچک و متوس��ط که در یک زمان محدود وارد شوند، 

حمایت می‌کند.
وی در ادامه متذکر شد: تنها شرکت‌های بزرگ بیمه 
توان پوش��ش بیمه به‌صورت اتکای��ی را دارند و معمولا 
حوزه فعالیت این ش��رکت‌ها بین‌المللی است. متاسفانه 
از آنجای��ی ک��ه ایران تح��ت تحریم‌ه��ای ظالمانه قرار 
دارد، پوش��ش این نوع بیمه ازس��وی شرکت‌های بیمه 

بین‌المللی در موارد زیادی امکان‌پذیر نیست.
قوانین یکدست بین‌المللی��

این کارشناس صنعت بیمه با اشاره به یکپارچه بودن 
قوانین و مقررات بیمه در گستره بین‌الملل توضیح داد: 
براس��اس مقررات بین‌المللی بیمه‌نامه باید توسط یک 
شرکت بیمه یا نماینده آن صادر و امضا شود. اگر بیش 
از یک نس��خه اصلی از بیمه‌نامه حمل‌ونقل صادر شده 
باش��د، این موضوع باید در بیمه‌نامه قید شود، زیرا همه 
بیمه‌نامه‌ه��ا باید به تایید بیمه مرکزی کش��ور مبدأ یا 
مقصد بیمه‌نامه حمل‌ونقل برس��ند تا در اعتبار اسنادی 
)اعتبارس��نجی( موسس��ه مال��ی دیگری ه��م مجاز به 

دریافت بیمه‌نامه بشود.

نیاز شبکه حمل‌ونقل به بیمه هر روز بیشتر می‌شود

سیاووش قزلباش، کارشناس بیمه درباره نقش بیمه 
در کاه��ش ریس��ک‌های ش��بکه حمل‌ونقل به 

‌گف��ت: ش��رکت‌های بیمه‌گر با نیازس��نجی ک��ه انجام 
داده‌ان��د لزوم طراحی بیمه‌نامه‌های حمل‌ونقل را درک 
 و براس��اس اس��تانداردهای جهان��ی اقدام ب��ه این کار 

کرده‌اند.
وی پرکاربردترین بیمه‌نام��ه در بخش حمل‌ونقل را 
»بیم��ه باربری« اع�الم کرد و گف��ت: بیمه‌نامه باربری 
به‌منظ��ور بیم��ه ک��ردن کالاهای��ی ب��ا مب��دأ حرکت 
ای��ران و مقصد س��ایر کشورهاس��ت؛ بنابرای��ن به‌علت 
گس��تردگی خطرات محتمل ب��رای محموله‌های باری 
و احتم��ال آس��یب‌دیدگی آنها در مس��یر مقصد، باید 
رقم تعهدات ش��رکت‌ها، برای بیمه‌ش��دگان مش��خص 
باشد. به این منظور، ش��رایط و استانداردهای مربوطه 
در مجموع��ه‌ای ب��ا عن��وان کلوزهای بیمه‌گ��ران کالا 
 تعیین‌ش��ده ک��ه موردتایی��د تم��ام بازاره��ای جهانی

است.
ای��ن کارش��ناس صنع��ت بیمه با اش��اره ب��ه اینکه 
ش��ورای‌عالی بیم��ه ایران نیز این قوانی��ن و مقررات را 
در آیین‌نامه شماره ۷۹ معین کرده، یادآور شد: شرکت 
»بیم��ه ای��ران« تنها مرجع رس��می تعه��دات »بیمه 
باربری« ایران اس��ت و همه بیمه‌های باربری صادراتی 
باید با توجه به قوانین این ش��رکت صادر شود. امروزه 
در اغلب س��رمایه‌گذاری‌های صنعتی و تجاری خطرات 
و زیان‌های حوادث باربری از ریس��ک‌های بس��یار مهم 
و موردتوجه س��رمایه‌گذاران و فعالان اقتصادی اس��ت 

و جهت پوش��ش ریس��ک‌های موج��ود بیمه‌نامه‌های 
مختلفی تعریف ‌شده است.

نقش کلیدی حمل‌ونقل در اقتصاد��
قزلب��اش با تاکید بر اینکه صنع��ت حمل‌ونقل نقش 
کلیدی در اقتصاد یک کشور دارد، گفت: انتقال کالاها 
به‌ص��ورت ایمن و رس��اندن آنها در س�المت کامل به 
مقصد، بخش مهمی از موفقیت یک تجارت در اقتصاد 
کشور است. به‌طور مثال کشوری را در نظر بگیرید که 
یک کالای مهم مانند نفت را در مقدار زیادی به کشور 
دیگر می‌فروش��د اما اگر انتقال یا حمل آن به‌درس��تی 
انجام نش��ود، این تجارت دیگر ارزش��ی نخواهد داشت 
و نمی‌تواند تاثیر مثبتی بر اقتصاد کش��ور داشته باشد؛ 
بنابراین ایمنی در حمل‌ونقل برون‌مرزی و درون‌مرزی 
برای اقتصاد یک کش��ور بس��یار مهم اس��ت. بر همین 
اس��اس پوشش ریسک زیان‌های احتمالی اهمیت بیمه 
را در ای��ن بخش دوچن��دان کرده اس��ت؛ به‌طوری‌که 
برخی ش��رکت‌های بیمه به‌ط��ور اختصاصی در زمینه 

حمل‌ونقل فعالیت می‌کنند.
بیمه‌نامه گرانقیمت��

وی گران‌تری��ن بیمه‌نامه حمل‌ونق��ل را بیمه ناوگان 
هوای��ی اعلام ک��رد و گفت: در حال ‌حاض��ر در دنیا از 
ان��واع هواپیما ب��رای م��وارد تفریحی و گردش��گری، 
حمل‌ونق��ل عموم��ی و تحقیقاتی اس��تفاده می‌ش��ود 
ک��ه داش��تن بیمه‌نام��ه بدن��ه و حتی ش��خص ثالث 
ب��رای ای��ن هواپیماه��ا در تمام جهان اجباری اس��ت؛ 
بنابراین ش��رکت‌های بیمه باید پوش��ش‌های موردنیاز 

بیمه‌گذاران در مقابل خطرات مربوط به هواپیما مانند 
 مالکی��ت، اداره، تعمی��ر و نگهداری یا ف��روش را ارائه 

دهند.
دریای باارزش��

قزلب��اش با تاکی��د بر موقعیت سوق‌الجیش��ی ایران، 
بیمه‌نامه‌های دریامحور را در بخش حمل‌ونقل بس��یار 
مه��م ارزیابی کرد و گفت: حمل‌ونقل دریایی نیز مانند 
بخش‌های حمل‌ونقل زمینی، هوایی و ریلی از حوادث 
طبیعی در امان نیس��ت. حوادثی مانند دزدی دریایی و 
حمله به کش��تی‌ها در آب‌های برون‌مرزی نیز در بحث 
حمل‌ونقل دریایی تهدید بزرگی محس��وب می‌شود که 
برای جلوگیری از هرگونه ضرر و زیان ناش��ی از چنین 
رویدادها و اتفاقاتی، داش��تن یک پشتیبان مانند بیمه 
دریایی همیشه به نفع صاحب کالا و شرکت حمل‌ونقل 

دریایی خواهد بود.

این کارش��ناس صنعت بیمه 
افزود: باتوجه ب��ه اینکه عمده 
بار صادراتی ایران نفت اس��ت 
که از راه دریا صادر می‌ش��ود، 
از  دریامح��ور  بیمه‌نامه‌ه��ای 

اهمیت بالایی برخوردار اس��ت، زیرا محموله نفتکش‌ها 
بس��یار گران و اس��تراتژیک اس��ت؛ بنابراین پوش��ش 
زیان‌های احتمالی باید توس��ط ش��رکت‌های قدرتمند 

بیمه‌ای انجام شود.
وی در ادام��ه خاطرنش��ان کرد: بیمه در هر ش��کلی 
موجب پوش��ش ریس��ک ش��بکه حمل‌ونق��ل در برابر 
خطرات احتمالی اس��ت. این پوش��ش ریسک به‌قدری 
مهم اس��ت ک��ه بس��یاری از ش��رکت‌های بیم��ه‌ای و 
استانداردس��از بیمه در دنیا به‌طور اختصاصی در حوزه 

شبکه حمل‌ونقل فعالیت می‌کنند.

»بیمه باربری« پرکاربردترین بیمه در ایران است

سخن پایانی
در انجام هر کاری ریسکی نهفته است، اما در بعضی از کارها نظیر صادرات ریسک بیشتر است؛ از همین رو 
پوشش این ریسک‌ها ضروری است. از جمله مواردی که قانون‌گذار باید برای سطوح خرد و کلان آن الزام در نظر 
گیرد، بیمه بخش حمل‌ونقل است، زیرا با کاهش ریسک در این بخش صاحبان کالا با آسودگی خیال بیشتری 
ب��ه فعالیت می‌پردازند. به‌اعتقاد کارشناس��ان در ایران به‌دلیل موقعی��ت جغرافیایی خاص حمل‌ونقل به‌ویژه در 
بخش دریا از اهمیت بالایی برخوردار است، اما از آنجایی‌که یکی از کلیدی‌ترین راه‌های زمین‌گیر کردن اقتصاد 
هر کشوری مسدودسازی مراودات بیمه‌ای است، ایران به‌خاطر اعمال تحریم‌های ظالمانه از حمایت شرکت‌های 

بزرگ بیمه اتکایی محروم است.
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تسریع در راه‌اندازی 
 شهرک صنعتی کوار

در س��فر نایب رئیس مجلس ش��ورای اس�لامی و مدیرعامل 
س��ازمان صنایع کوچک و ش��هرک‌های صنعتی ایران به استان 
فارس رفع مش��کلات زیرس��اختی س��ه ش��هرک صنعتی این 
استان بررسی ش��د و مقرر شد زیرساخت‌های شهرک صنعتی 
سروستان ۲ به عنوان گزینه سرریز سرمایه‌گذاری مرکز استان 

تکمیل ‌شود.
به گزارش خبرنگار  از اس��تان فارس، همزمان با س��فر 
نایب رئیس مجلس شورای اسلامی به استان فارس و شهرستان 
کوار و با حضور علی رسولیان معاون وزیر صنعت معدن و تجارت 
و مدیرعامل سازمان صنایع کوچک و شهرک‌های صنعتی ایران 
مسائل و مشکلات زیرساختی شهرکهای صنعتی سروستان دو، 
خرامه و کوار بررس��ی و تصمیماتی در راستای توسعه و تکمیل 

زیرساخت‌ها اتخاذ شد.
 در ای��ن برنامه علی رس��ولیان معاون وزی��ر صنعت معدن و 
تجارت با همراهی س��ید مصطفی هاش��می مدیرعامل شرکت 
ش��هرک‌های صنعتی فارس و جمعی از مس��ئولان اس��تانی و 
ش��رکت توانیر ضمن بازدید از ش��هرک‌های صنعتی سروستان 
۲، سروستان ۱، و اراضی ناحیه صنعتی کوار به بررسی میدانی 
مسائل و مش��کلات زیرساختی این شهرک‌ها پرداختند پس از 
این بازدید‌ها ی میدانی در جلسه نهایی که با حضور دکتر علی 
نیکزاد نایب رئیس مجلس شورای اسلامی و مسئولان کشوری 
و اس��تانی در شهرس��تان کوار برگزار شد مصوباتی برای تامین 

برق و آب شهرکهای صنعتی ذکر شده اتخاذ شد.
مع��اون وزیر صنعت مع��دن و تجارت و مدیرعامل س��ازمان 
صنای��ع کوچک و ش��هرک‌‌های صنعتی ایران در جلس��ه جمع 
بندی س��فر با نایب رئیس مجلس شورای اسلامی با بیان اینکه 
توس��عه و تکمیل زیرساخت‌های ش��هرک صنعتی سروستان2، 
به‌عنوان مهم‌ترین گزینه سریز سرمایه‌گذاری شیراز مورد توجه 
جدی این س��ازمان و شرکت ش��هرک‌های صنعتی فارس است 
گفت: مهم‌ترین کمبود زیرساختی در این شهرک صنعتی ۷۵۰ 
هکتاری تامین برق پایدار است که با برطرف شدن آن می‌توانیم 
شاهد تسریع در جذب سرمایه‌گذار و شتاب در توسعه صنعتی 
این منطقه باشیم. علی رس��ولیان بر احداث پست برق ۶۳.۲۰ 
ولت وخط انتقال آن به منظور تامین پایداربرق شهرک صنعتی 
سروس��تان ۲ تاکید کرد و گفت: بر اس��اس قانون تامین برق تا 
ورودی شهرک‌های صنعتی بر عهده وزارت نیرو و شرکت توانیر 
اس��ت و منابع دولتی نیز بر اس��اس قانون به وزارت نیرو تعلق 
می‌گیرد و این سازمان و شرکت‌های استانی هیچگونه اعتبارات 

دولتی در این زمینه دریافت نمی‌کنند.
مع��اون وزیر صنعت معدن و تجارت اف��زود: اما در عین حال 
سازمان صنایع کوچک و شهرک‌های صنعتی ایران بنا بر تکلیف 
خود و در راس��تای تسریع در اجرای طرح‌هاو کمک به سرمایه 
گ��ذاران، از محل منابع داخلی به خ��ود حمایت‌هایی را از این 
بخش انجام می‌دهد. رسولیان افزود: علاوه بر آن اجرای خطوط 
داخلی ش��هرک‌های صنعتی نیز از منابع داخلی تامین می‌شود 
که اگر در طرح‌های خارج از ش��هرک‌ها نیز هزینه کنیم هزینه 
آن باعث افزایش سهم صنعت گران می‌شود که توجیه اقتصادی 

کافی را به همراه نخواهد داشت.
 مدیرعامل س��ازمان صنایع کوچک و ش��هرک‌های صنعتی 
ای��ران افزود: هرمیزان که بتوانیم ازاعتبارات دولتی درطرح‌های 
زیرساختی خارج از شهرک‌ها استفاده کنیم به همان میزان به 
صنعتگ��ران کمک کرده‌ایم تا هزینه‌های آنها کاهش و در بحث 

تولید وصنعت واشتغال موفق‌تر عمل کنند.
 وی ازآمادگی س��ازمان صنایع کوچک و شهرک‌های صنعتی 
ایران وشرکت شهرک‌های صنعتی فارس برای تامین وپرداخت 
۳۰ درصد از هزینه پست برق شهرک صنعتی سروستان ۲ خبر 
داد و گفت: ۴۰ درصد آن نیز توس��ط توانیر و ۳۰ درس نیز از 
محل منابع استانی توسط سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی استان 

تامین خواهد شد تا این پروژه هر چه سریعتر اجرایی شود.
معاون وزیر صنعت معدن و تجارت در ادامه با اشاره به برنامه 
افزایش توس��عه ش��هرک صنعتی خرامه نیز گفت: این موضوع 
نیز با هدف بسترسازی برای افزایش جذب سرمایه‌گذار در افق 
توس��عه شهرس��تان محروم خرامه در نظر گرفته شده و ما نیز 
از این موضوع حمایت می‌کنیم. رس��ولیان افزود: مهم‌ترین نیاز 
برای اجرای طرح توس��عه شهرک صنعتی خرامه تامین حداقل 
۲۵ لیتر بر ثانیه آب توسط وزارت نیرو و سازمان آب منطقه‌ای 
فارس اس��ت که در صورت صدور مجوز، طرح توس��عه اجرایی 
می‌ش��ود. مدیرعامل ش��رکت ش��هرک‌های صنعتی فارس در 
این جلس��ه گفت: اح��داث ناحیه صنعتی ک��وار که از مصوبات 
ش��ورای برنامه‌ریزی و توسعه استان است با هدف فراهم کردن 
زیرساخت و بس��تر‌های لازم برای استقرار واحد‌های صنعتی و 
جذب سرمایه‌گذار در شهرستان کوار در دستور کار این شرکت 

قرار گرفته است.
س��ید مصطف��ی هاش��می گف��ت: شهرس��تان ک��وار دارای 
ظرفیت‌های زیادی اس��ت که باایجاد این ناحیه صنعتی ، بستر 
لازم برای جذب س��رمایه گ��ذار با هدف ایجاد اش��تغال پایدار 
فراهم می‌شود. هاش��می تاکید کرد استعلام‌های زیربنایی این 

ناحیه صنعتی اخذ وسند آن نیز صادر شده است.

دلایل توقف مترو پایتخت در پیچ مشکلات 
در گفت‌وگوی   با عضو شورای پنجم شهر تهران بررسی شد

اواخر آبان، سرپرس�ت ش�رکت بهره‌برداری متروی تهران و حومه با اشاره به 
آخرین آمار مس�افران مترو پایتخت، از افزایش آمارهای تردد مسافران نسبت 

به سال گذشته خبر داد.
به گزارش مدیریت ارتباطات و اموربین الملل شرکت بهره‌برداری مترو تهران؛ 
حامد عباس�ی نامی با بیان اینکه  تعداد مسافر 7 ماه نخست سال گذشته  ۱۵۴ 
میلیون مس�افر بود گفت: براس�اس آمارهای تردد، متروی تهران امس�ال ۲۲۱ 
میلیون مسافر داشته که نشان از افزایش مسافر دارد. به گفته این مقام مسئول 
خ�ط یک ش�لوغ‌ترین خط مترو، ایس�تگاه مترو می�دان آزادی  پرترددترین و 

ایستگاه شهر آفتاب خلوت‌ترین ایستگاه‌های مترو تهران هستند.
سرپرس�ت ش�رکت بهره‌برداری متروی تهران و حومه  معتقد اس�ت، متروی 
ته�ران س�تون فقرات حم�ل و نقل عمومی اس�ت و س�فر کردن ب�رای تمامی 
ش�هروندان ب�ا این وس�یله حمل و نقل پاک، ایمن و س�ریع آس�ان‌تر ش�ده و 
مس�افران با مدیریت  زمان سفر خود می‌توانند راحت‌تر از این وسیله استفاده 
کنند. هرچند که بس�یاری از کارشناس�ان و مس�افران مترو ای�ن نظر را قبول 
ندارند. به گفته این گروه این رضایت‌بخش نیس�ت که سهم ناوگان مترو تهران 
از کلانش�هری با روزانه 18 میلیون س�فر، فقط 2 میلیون و 500 هزار سفر باشد. 
بنابرای�ن بای�د برای افزایش س�هم مترو، همه نهادهای مس�ئول ب�ا تمام توان 

پشتیبان مدیریت شهری باشند.
محمد علیخانی، نماینده پیش�ین مجلس شورای اسلامی و از اعضای شورای 
پنجم شهر تهران با بیان اینکه تکمیل مترو فعلی تهران ۳۰۰ هزار میلیارد تومان 

بودجه نیاز دارد، معتقد است تامین این اعتبار به سرعت ممکن نخواهد بود. 
علیخانی در گفت‌وگو با  با تاکید بر اینکه برای ساخت هر کیلومتر مترو 
باید حدود ۱۲۰۰ میلیارد تومان هزینه ش�ود، گفت: طبق برنامه اگر س�الی ۱۲.۵ 
 کیلومتر به خط مترو تهران اضافه شود، می‌توان در این بخش، عملکرد شهرداری را 

قابل‌دفاع دانست.

مت��رو ته��ران در نهای��ت باید بتواند ش��هرهای اقم��اری را 
به پایتخ��ت وصل کند. بخ��ش مهمی از کارگران ش��هری، در 
حاش��یه‌های ش��هر زندگ��ی می‌کنن��د، چراکه مس��کن آن‌قدر 
گران ش��ده که این کارگران امکان تامین خانه در شهر اصلی 
را ندارند. حداق��ل انتظاری که آنها دارند تامین زیرس��اخت 
حمل‌ونق��ل ایم��ن و ارزان عموم��ی اس��ت تا حداق��ل خود را 

راحت‌تر سرکار برسانند

آلودگ��ی هوا و ترافیک، دو معضل اساس��ی 
کلانشهر تهران اس��ت. مهم‌ترین راهکار رفع 
این مش��کل، توس��عه حمل‌ونق��ل عمومی با 

اولویت مترو است. 
در ۴ سال گذشته عقب‌ماندگی‌های زیادی 
در زمینه توس��عه حمل‌ونقل عمومی ش��اهد 

بودیم. 

فاصل��ه  معتقدن��د  کارشناس��ان  برخ��ی 
معناداری در حوزه‌های گوناگون از واگن‌های 
مترو گرفته تا اتوبوس��رانی و تع��داد ون‌ها تا 

وضع مطلوب وجود دارد. 
بس��یاری نیز تاکید دارند این عقب‌ماندگی 
در ناوگان حمل‌ونقل عمومی باعث نارضایتی 

کاربران در این حوزه شده است. 

از س��وی دیگر، رش��د ش��تابان جمعیت و 
افزای��ش تع��داد خودروها، حجم سرس��ام‌آور 
ترافی��ک و به‌تب��ع آن، آلودگ��ی نفس‌گیر در 
کلانش��هر تهران، توس��عه ناوگان مترو تهران 
 را ب��ه ضرورت��ی اجتناب‌ناپذی��ر ب��دل کرده 

است. 
آماره��ا نش��ان می‌دهد از س��ال 84 تا 96 

ناوگان مترو تهران توس��عه محسوسی داشته 
اما به‌یک‌باره و در 4 سال گذشته روند توسعه 
)هلدینگ( به‌جز در تکمیل بخشی از خطوط 
و بهره‌برداری تعدادی ایس��تگاه متوقف شده 
اس��ت، به‌طوری‌که ب��ه اذعان مدی��ران وقت 
شهری حتی یک کیلومتر مترو هم در تهران 

احداث نشد. 

دو معضل اساسی کلانشهر تهران 

مت�رو یک�ی از مهم‌تری�ن بخش‌ه�ای ��
حمل‌ونقل عمومی به‌ویژه در کلانش�هرها 
به‌ش�مار می‌رود. وضعیت مت�رو تهران را 
چگون�ه ارزیاب�ی می‌کنی�د و برنامه‌ه�ای 
اعلام‌ش�ده برای پیش�رفت این صنعت را 

چقدر عملیاتی می‌دانید؟
قرار اس��ت تهران ح��دود ۵۰۰ کیلومتر مترو 
داش��ته باش��د. این حج��م از مترو، ب��ا تعریف 
خطوط جدید و اضافه کردن ایس��تگاه‌ها باید تا 
سال ۱۴۲۰ به بهره‌برداری برسد. مترو تهران از 
قب��ل از انقلاب، کار خ��ود را آغاز کرد. در رژیم 
س��ابق مطالعات اولی��ه انجام و چن��د تونل در 
تپه‌های عباس‌آباد کشیده شده بود که با وقوع 

انقلاب این کار نیمه‌تمام رها شد.
پس از آن مرحوم هاش��می رفسنجانی برای 
آغاز ب��ه‌کار دوباره پروژه‌ه��ای مترو تلاش کرد 
و در نهایت توانس��ت کار را ش��روع کند. از آن 
زم��ان تاکنون ح��دود ۲۵۰ کیلومتر مترو را به 
بهره‌برداری رس��انده‌ایم؛ به زبان ساده‌تر نتیجه 
حدود نیم‌قرن تلاش، ۲۵۰ کیلومتر مترو بوده؛ 
پس چندان منطقی نیست که در ۴ سال، کاری 

معادل ۵۰ سال انجام شود.
در عی��ن حال باید ب��ه این نکت��ه هم توجه 
کنیم که گرچه ح��دود نیمی از مترو تهران به 
مرحله بهره‌برداری رس��یده اما از تمام ظرفیت 
این مترو اس��تفاده نمی‌شود. به‌دلیل مشکلاتی 
ک��ه هم‌اکنون وج��ود دارد، حدود ۴۰ درصد از 
ظرفیت واقعی مترو پایتخت مورداستفاده قرار 
می‌گی��رد، زیرا نه قطار به‌ان��دازه کافی داریم و 

نه واگن. 
به‌همی��ن دلی��ل، باوج��ود اینکه اس��تاندارد 
جهانی فاصل��ه عبور دو مترو از یک ایس��تگاه، 
ح��دود ۲ دقیقه اس��ت، در تهران ۴ تا ۵ دقیقه 

میان عبور قطارهای گوناگون فاصله می‌افتد.
ب�رای اینک�ه از تم�ام ظرفی�ت مترو ��

پایتخت اس�تفاده کنیم، چه امکاناتی باید 
فراهم آید؟

قبل از ه��ر چیز بای��د بدانیم ن��اوگان فعلی 
قطار شهری فرسوده است و تعداد واگن‌ها کم؛ 
به‌بیان دیگر خط کافی در برخی بخش‌ها ایجاد 
کرده‌ای��م اما هنوز نتوانس��ته‌ایم قط��ار و واگن 
کافی برای آنه��ا فراهم کنی��م، به‌همین دلیل 
از زیرس��اخت فعلی نیز به‌نحو احس��ن استفاده 

نمی‌شود. 
پرواضح اس��ت برای اینکه تمام ظرفیت‌های 
ب��ه بودج��ه و  نی��از  بالفع��ل ش��وند،  فعل��ی 
س��رمایه‌گذاری بیشتری اس��ت که در شرایط 

فعلی کشور، معقول به‌نظر نمی‌رسد.

برای اس�تفاده از تمام ظرفیت خطوط ��
فعلی مترو پایتخت، چقدر س�رمایه‌گذاری 

نیاز است؟
هم‌اکنون نیاز به ۳ ه��زار واگن جدید داریم. 
اگ��ر هر واگن را براس��اس نرخ دلار ب��ازار آزاد 
حس��اب کنی��م، تامین آن ح��دود ۳۰ میلیارد 
تومان هزینه دارد. حال باید توجه ش��ود که هر 
قط��ار ۷ واگن دارد؛ یعنی باید ب��رای هر قطار 
۲۱۰ میلی��ارد تومان بودجه مرب��وط به تامین 

واگن کنار گذاشته شود.
حالا اگر قرار باش��د ۳۳ ه��زار واگن موردنیاز 
همین امروز تامین ش��ود، باید حدود ۹۰ هزار 
میلیارد تومان سرمایه‌گذاری شود، در حالی‌که 
بودجه س��ال آینده ش��هرداری حدود ۵۰ هزار 
میلیارد تومان است. چطور کسی می‌تواند ادعا 
کند در ۴ س��ال و با این بودجه می‌تواند پروژه 
مترو تهران را تکمیل کن��د؟ به‌نظر من، با این 
وضعیت، حتی امکان اس��تفاده کامل از ظرفیت 

بالقوه هم وجود ندارد.
وعده را نمی‌توان تحلی��ل کرد. قول دادند ۴ 
میلیون واحد مس��کونی بسازند. امیدوارم موفق 
ش��وند اما در دوره احمدی‌نژاد با آن درآمدهای 
افس��انه‌ای، در مجموع ۸ س��ال فقط ۸۵۰ هزار 
واحد مس��کونی، با آن اس��تاندارد ن��ازل آماده 
شد. چطور در شرایط فعلی می‌توان سالی یک 
میلیون واحد مسکونی ساخت؟ این را نمی‌دانم.

پ�س ش�هروندان تهران�ی بای�د قی�د ��
اس�تاندارد ش�دن حمل‌ونق�ل عموم�ی را 
به‌دلی�ل مش�کلات ش�هرداری و مدیران 

شهری بزنند؟
اش��تباه نکنید، مس��ئول توس��عه حمل‌ونقل 
شهرها، دولت‌ها هستند و در این زمینه قوانین 
هم وجود دارد اما دولت به‌دلیل مشکلاتی مانند 
تحریم‌ها، کسری بودجه، تورم، اشتغال، مسائل 
امنیت��ی و دفاع��ی و... توجهی ب��ه این موضوع 

ندارد.
در هر صورت، این هدف شوراهای شهر است 
ک��ه حمل‌ونقل عموم��ی را گس��ترش دهند و 
همواره، توسعه حمل‌ونقل عمومی جزو اهداف 
مدیران ش��هری بوده اس��ت اما این مهم بدون 
حمایت کافی ازسوی دولت‌ها نتیجه‌ای نخواهد 
داش��ت. در عی��ن حال ب��ا توجه به مش��کلات 
موجود ش��اید این انتظار که دولت به مشکلات 
ناوگان حمل‌ونقل ش��هری بپردازد را درس��ت 
ندانن��د. دولت، امروز با مش��کلات و اعتراضات 
گوناگون طبقه کارگر و اقشاری مانند معلمان و 
بازنشس��تگان مواجه و قوه مجریه درگیر تامین 

هزینه‌های خود است.

تهران شهری اس�ت با انبوه مشکلات ��
که در آن معضل حمل‌ونقل شهری به‌خوبی 
خود را نش�ان می‌دهد. مش�کلات کنونی 
حمل‌ونقل ش�هری، باوجود انواع وس�ایل 

حمل‌ونقل عمومی، ناشی از چیست؟
اگر بخواهم کارشناسی حرف بزنم و واقعیات 
را بیان کنم، باید تصریح کنم مشکلات شهری 
ته��ران، محصول یک دوره تاریخی از انباش��ت 
نیازها و پاس��خ ندادن به آنهاس��ت. به‌طورکلی 
در روند توس��عه ش��هرها در جهان، پیش از هر 
چیز به توسعه زیرساخت‌ها و نیازهای یک شهر 

اندیشیده می‌شود.
یک ش��هر برای اینکه ش��هر باشد باید اماکن 
گوناگون و موردنیاز ش��هروندان خود را داشته 
باش��د که از مراک��ز درمانی گرفته تا ورزش��ی 
و آموزش��ی را در برمی‌گی��رد. در ای��ن می��ان، 
حمل‌ونق��ل یکی از مهم‌ترین ارکان یک ش��هر 
اس��ت و بدون داش��تن یک سیستم حمل‌ونقل 
همگانی استاندارد، شهری به‌وجود نخواهد آمد.

ته��ران، ش��هری با حدود ۳۰۰ س��ال قدمت 
اس��ت که ابتدا بس��یار کوچک ب��ود و به‌تدریج 
وس��عت یافت. این رش��د سبب ش��د تهران به 
حاش��یه‌ها و روستاهای اطراف خود متصل و از 

یک شهر کوچک به یک ابرشهر تبدیل شود.
به این ترتیب چه مواردی مانع توجه به ��

ملزومات توسعه شهری تهران شده است؟
مس��ئله اصل��ی این بود که توس��عه ش��هری 
س��ریع‌تر از توسعه زیرس��اخت‌ها انجام می‌شد. 
مث�لا پ��روژه‌ای تعریف می‌ش��د که بن��ا بود با 
اجرایی‌شدن آن بخش��ی از نیازها برطرف شود 
اما پیش از اینکه پ��روژه به مرحله بهره‌برداری 
برس��د، ش��هر رش��د کرده و نیازه��ای دیگری 
به‌وجود آم��ده بود. در واق��ع امکانات به‌کُندی 
تامین می‌شد اما نیازها روزافزون رشد می‌کرد.

برخ�ی از مس�ئولان مدع�ی هس�تند ��
ب�ا س�رعت می‌توانن�د مش�کلات ح�وزه 
حمل‌ونق�ل عمومی در ح�وزه مترو را حل 
کنن�د. آیا واقعا می‌ش�د مت�رو تهران را ۴ 
ساله تکمیل کرد و در دوره‌های گذشته به 

آن بی‌توجهی شده است؟!
فکر می‌کنم ای��ن ادعاها بیش از اینکه بیانگر 
پیش��تاز بودن ی��ک مدیر یا ش��هردار باش��د، 
نش��ان‌دهنده ناآش��نایی او با مدیریت ش��هری 
اس��ت. بگذارید این را مورد تاکید قرار دهم که 
مس��ئله من دفاع از عملکرد شورای شهر پنجم 
نیست و دعوای جناحی و سیاسی هم با کسی، 
به‌ویژه ش��هردار و اعضای ش��ورای شهر جدید 
ندارم و اگر ه��م روزی وعده‌هایی که می‌دهند 

عملی شود، خوشحال خواهم شد و باید از آنها 
قدردانی کرد. اگر از نظر کارشناس��ی به مسئله 
بنگری��م، ادعای تکمیل ۴ س��اله مترو تهران یا 
س��اخت س��الانه یک میلیون واحد مس��کونی 
را نبای��د جدی گرف��ت. وعده‌ها باید تناس��ب 
درس��تی با توانایی‌ها و امکانات داش��ته باشند. 
بنا بر برنامه‌های تعیین‌ش��ده، مترو تهران باید 
تا سال ۱۴۲۰ تکمیل ش��ود، حال اگر مدیران 
جدید ادعا می‌کنن��د می‌توانند تا ۱۴۰۴ آن را 
تکمیل کنند، چاره‌ای نیست، جز اینکه ۴ سال 
صبر کنیم تا در عمل مشخص شود، این حرف‌، 

چقدر کارشناسی است و چقدر سیاسی.
عملک�رد دوره پنج�م ش�ورای ش�هر ��

ته�ران در تکمیل مترو چگون�ه بود و چه 
انتظ�اری را از مدی�ران ای�ن دوره، معقول 

می‌دانید؟
اگر ادعاها کنار گذاش��ته شود، بهتر می‌شود 
به هم کمک کرد. س��اخت ه��ر کیلومتر مترو، 
با تون��ل، ریل و واگن با اس��تاندارد بالا ۱۵۰۰ 
میلی��ارد تومان و ب��ا اس��تاندارد پایین، ۱۲۰۰ 
میلیارد تومان هزینه دارد. با این حساب، برای 
تکمیل ۲۵۰ کیلومتر باقیمانده، ش��هرداری به 
۳۰۰ ه��زار میلی��ارد تومان بودجه نی��از دارد؛ 
به‌زبان س��اده‌تر، تحقق وعده شهردار، نیاز به ۶ 
سال سرمایه شهرداری دارد که در مدت ۴ سال 

فقط در مترو هزینه شود.
ب��رای تکمیل این پروژه طب��ق برنامه، یعنی 
ت��ا س��ال ۱۴۲۰ بای��د س��الانه ۱۲.۵ کیلومتر 
مترو س��اخته شود. این رقم مناسب و به‌نسبت 
معقولی اس��ت. البته در زمان ما هم این محقق 
نشد و در ۴ سال دوره پنجم شورا در نهایت ۴۰ 
کیلومتر مترو س��اخته شد. البته کلنگ بخشی 
از آن، در گذش��ته خورده ب��ود و در دوره ما به 
بهره‌برداری رس��ید. مدیران حاضر اگر س��الی 
۱۲.۵ کیلومت��ر مترو با وضعیت فعلی بس��ازند، 

باید موردتقدیر قرار بگیرند.
ضمن اینکه مترو تهران در نهایت باید بتواند 
ش��هرهای اقم��اری را به پایتخ��ت وصل کند. 
بخش مهمی از کارگران شهری، در حاشیه‌های 
ش��هر زندگی می‌کنند، چراکه مس��کن آن‌قدر 
گران ش��ده ک��ه این کارگ��ران ام��کان تامین 
خان��ه ندارند. حداق��ل انتظاری ک��ه آنها دارند 
تامی��ن حمل‌ونقل ایمن و ارزان عمومی اس��ت 
تا حداقل خود را راحت‌تر س��رکار برسانند. اگر 
مترو تهران به ش��هرهای اقماری نرسد، دوباره 
باید اف��راد به خودروهای ش��خصی تکیه کنند 
 و ای��ن ام��ر به افزای��ش تلفات ج��اده‌ای منجر 

خواهد شد.

گروه گفت‌و‌گو 
editor@smtnews.ir
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لطفا به حیوانات
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رئیس سازمان هواپیمایی کشوری با بیان اینکه امروز 
صنعت هوایی روی پای خود ایس��تاده، تاکید کرد هیچ 

هواپیمایی را برای تعمیر به خارج نمی‌فرستیم.
به گزارش ایس��نا، محم��د محمدی‌بخش اظهار کرد: 
صنعت هوانوردی یکی از ارکان توس��عه در دنیاس��ت و 
کس��انی که اهمی��ت آن را درک کرده‌اند این صنعت را 
پیشران توس��عه می‌دانند. بخش هوایی می‌تواند ضامن 

امنیت غذایی و دارویی باش��د و این در حالی‌اس��ت که صنعت هوایی فقط دو تا 
سه درصد از صنعت حمل‌ونقل را به خود اختصاص داده است.

وی بیان کرد: با ش��روع تحریم‌های امریکا از س��ال ۱۳۵۸ تحریمی که قابل 
اندازه‌گی��ری و رصد بود، تحریم‌های بخش هوایی بوده و تحریم س��ایر بخش‌ها 
ی��ا قابل ارزیابی نبوده یا قابلیت رصد نداش��تند و در نهایت اتفاقی که افتاد این 
بوده که این موتور محرک برای ایران آورده داش��ته اس��ت. امروز صنعت هوایی 
روی پای خود ایس��تاده به‌گونه‌ای که ما هیچ هواپیمایی را برای تعمیر به خارج 
نمی‌فرستیم. محمدی‌بخش با بیان این‌که با معجزه نیروی انسانی صنعت هوایی 
بعد از کرونا امروز به جایگاه خودش برمی‌گردد، افزود: صنعت هوانوردی نیازمند 
یک نگاه جامع و بلندمدت است و لازمه توفیق در این صنعت نیز داشتن برنامه 
اس��ت؛ با این اوصاف با کار علمی دقیقی صورت‌گرفته، برنامه بلندمدت و جامع 
هوانوردی کشور که یک برنامه ۱۰ ساله است تدوین شده و سال اول این برنامه 
نیز به اتمام رسیده است. برنامه جامع صنعت هوانوردی کشور در حوزه ساخت، 

تولید، قانون‌گذاری و سرمایه‌گذاری است.
ّ‌ها�� 330 هواپیما در فرودگاه‌

محمدی‌بخش افزود: در فرودگاه‌های کش��ور بای��د ۵۵۰ فروند هواپیما وجود 
داشته باشد اما تعداد این هواپیماها هم اکنون ۳۳۰ فروند است که از این تعداد 
سال گذشته ۹۸ فروند سرخط بوده و امسال با اقداماتی که انجام شده تعداد آنها 
به ۱۷۵ فروند افزایش یافته و امیدواریم تا پایان سال نیز بر تعداد این هواپیماها 
افزوده ش��ود. رئیس سازمان هواپیمایی کشوری به چهار راهبرد اساسی سازمان 
هواپیمایی کش��وری در برنامه بلندمدت این سازمان اشاره کرد و گفت: راهبرد 
اول ما این است که تا جایی که می‌توانیم از ۳۳۰ فروند هواپیمایی که در کشور 
نیاز به تعمیر دارند هر تعدادی را که می‌توانیم تعمیر کنیم و در این راس��تا نیز 

نهضت تعمیر قطعه راه افتاده تا بتوانیم هواپیماها را به خط برگردانیم.
 محمدی‌بخ��ش با بیان این‌ک��ه در این مدت کوتاه معج��زه‌ای برای برگردان 
هواپیماه��ای نیازمن��د تعمی��ر ب��ه چرخه اتف��اق افتاده اس��ت، تصری��ح کرد: 
خری��د هواپیماه��ای دس��ت‌دوم مطابق با الگوهای تعریف‌ش��ده و متناس��ب با 
زیرساخت‌های کشور دومین راهبرد س��ازمان هواپیمایی کشوری است. مضاف 
بر این س��اخت هواپیما به‌عن��وان یکی دیگر از راهبردها در هس��ای اصفهان با 
دستور رئیس‌جمهوری با شتاب خیلی خوبی در حال انجام است و ما به ساخت 

هواپیمای بومی پایبند هستیم.

طب��ق مطالعه اتحادیه اروپا مصرف س��وخت در حمل‌ونق��ل جاده‌ای حدود ۷ 
برابر، آلایندگی حمل‌ونقل جاده‌ای حدود ۸ برابر و هزینه‌های ناش��ی از س��وانح 
و ح��وادث ج��اده‌ای ح��دود ۸۵ برابر حمل‌ونقل ریلی اس��ت. این اعداد نش��ان 
می‌دهد باتوجه به س��هم بالای جاده در حمل‌ونقل مس��افر و بار در ایران نسبت 
به کش��ورهای توسعه‌یافته، صنعت حمل‌ونقل تا امروز هزینه‌های قابل‌توجهی به 
اقتصاد تحمیل کرده و این روند همچنان ادامه دارد. براس��اس همین تحلیل‌ها 
در س��ند چشم‌انداز ۱۴۰۴ و برنامه ششم توسعه، افزایش سهم ریلی حمل‌ونقل 
بار و مس��افر به‌عنوان یک��ی از راهبردهای برگزیده مورد تاکی��د قرار گرفت. از 
س��وی دیگر بازسازی و نوس��ازی حمل‌ونقل جاده‌ای در کنار سرمایه‌گذاری در 
توس��عه حمل‌ونقل هوایی و دریایی نیز در برنامه‌هّای توس��عه‌ای دیده ش��د. با 
این همه بسیاری از مش��کلات صنعت حمل‌ونقل همچنان پابرجاست. به‌اعتقاد 
کارشناس��ان روزآمد نبودن تکنول��وژی، هزینه بالای حمل به معنی پایین بودن 
سهم حمل ریلی به‌عنوان شیوه حمل دارای صرفه اقتصادی، بهره‌وری پایین در 
حمل‌ونقل جاده‌ای به‌خاطر فرس��ودگی ناوگان و بالا بودن ش��اخص سیر خالی 
ناوگان از مهم‌ترین مش��کلات صنعت حمل‌ونقل اس��ت. باتوجه به این وضعیت، 
افزای��ش چابکی و کارآمدی حاکمیت در این بخش باید به‌عنوان یکی از اهداف 
استراتژیک س��ند چشم‌انداز جمهوری اسلامی در س��ال ۱۴۰۴ قرار گیرد. این 
درحالی اس��ت به باور بس��یاری از کارشناسان صنعت حمل‌ونقل، صنعتی بالقوه 
توانمند است که به مدد مدیریت صحیح و درایت اقتصادی، قادر است به‌عنوان 

یکی از منابع درآمدی جایگزین نفت، در اقتصاد کشور ایفای نقش کند.
برای تحقق این هف در گام نخس��ت باید مش��کلات صنعت حمل‌ونقل ایران 
شناسایی و نسبت به رفع آنها برنامه‌ریزی کرد. برخی از این مشکلات عبارتند از:
۱- باتوجه به نرخ تمام‌ش��ده تولید سوخت برای کشور، تغییرات ناگهانی نرخ 

سوخت از چالش‌های بزرگ است.
۲- کمبود یا نبود زیرس��اخت‌های س��خت‌افزاری )نبود بزرگراه‌های داخلی و 
بین‌المللی مناس��ب، متصل نشدن مس��یرهای ریلی به مرزها، ضعف تاسیسات 
فرودگاه��ی( و نرم‌افزاری )نبود سیس��تم‌های پایش مس��یر هوش��مند، ناوگان 

هوشمند و...( یکی از بزرگ‌ترین چالش‌های این حوزه است.
۳- فرسودگی ناوگان یکی از موانع مهم حمل‌ونقل ایمن و کارآ است. آلودگی 
محیط‌زیست، افزایش مصرف سوخت، افزایش هزینه‌های وارده به راه‌های کشور، 
کاهش سرعت در حمل‌ونقل کالا، استفاده نشدن بهینه از ظرفیت ناوگان، نبود 
تجهیزات تخلیه و بارگیری مناسب و افزایش تصادفات و کاهش ایمنی جاده‌ای 

همه از پیامدهای زیانبار ناوگان فرسوده است.
4- تکثر و تعدد نهادهای قانون‌گذار و موازی‌کاری بخش دولتی و خصوصی از 

دیگر مشکلات جدی صنعت حمل‌ونقل ایران به شمار می‌رود.
5- سرمایه در گردش بالا، طولانی بودن دوره بازگشت سرمایه، نبود کانال‌های 
انتق��ال ارز در اث��ر تحریم‌ها از مهم‌ترین مش��کلات اقتصادی صنعت حمل‌ونقل 

است.
۶- حمل‌ونق��ل ریلی، دریایی و حتی هوایی وابس��ته به دولت اس��ت و بخش 

خصوصی فعال در این حوزه بسیار اندک هستند.
۷- ذی‌نف��ع بودن نهادهای نظارتی و عدم بی‌طرفی در امر نظارت مانع از رفع 

و پیگیری بسیاری از مشکلات این حوزه می‌شود.
۸. سیاس��ت‌های نرخ‌گ��ذاری در صنع��ت حمل‌ونقل با کاس��تی‌هایی همراه 
اس��ت چنانچه بروزرسانی نشدن نرخ‌ها به‌صورت س��الانه فعالان این بخش را با 

مشکلاتی همراه می‌کند.
۹. باتوجه به ش��رایط کشور از منظر سیاسی، هزینه‌های تامین قطعات بسیار 
بالا است. بسیاری از فعالان این صنعت هزینه بالای تعمیرات و نگهداری ناوگان 

را از مهم‌ترین مشکلات می‌دانند.
۱۰. در نهایت ناتوانی در توزیع مناسب بار از دیگر مواردی است که در منجر 
به تقسیم نامتوازن بار در مکان‌های مختلف شده و فعالان این حوزه را با مشکل 

مواجه می‌کند.

‌صنعت هوانوردی 
نیازمند نگاه جامع و بلندمدت

‌مشکلات صنعت حمل‌ونقل 
همچنان پابرجاست

امیررضا رجبی، کارش��ناس حوزه س��وخت به  
گف��ت: امروزه یک��ی از ش��اخصه‌های توس��عه‌یافتگی 
شهرها، پیشرفت در بخش حمل‌ونقل است؛ حمل‌ونقل 
پایدار ش��هری در واقع حرکت روان وس��ایل نقلیه مردم 
و کالاهاس��ت ک��ه در نهای��ت منجر به تامین آس��ایش 
شهروندان و پایداری محیط شهری می‌شود.  وی با اشاره 
به ض��رورت اجرای قانون هدفمندی یارانه‌ها اظهارکرد: 
در حال حاضر بخش��ی از یارانه به جیب افرادی می‌رود 
که طبق قانون نباید س��همی از این اعتبار داشته باشند. 
چنانچه یارانه انرژی نیز بیش��تر نصیب کسانی می‌شود 
که سهم بیشتری از سبد انرژی کشور را مصرف می‌کنند. 
به‌عن��وان مث��ال، خانواده‌ای که چندین خ��ودرو دارد از 
یاران��ه‌ای که به بنزین تعلق می‌گیرد، بیش��تر اس��تفاده 
می‌کن��د، در حالی‌که خان��واده‌ای که خودرو ندارد از آن 

مح��روم اس��ت، پس باید از وس��ایل حمل‌ونقل عمومی 
اس��تفاده کند. رجبی گفت: یارانه سوخت افراد ثروتمند 
بای��د ب��ه حمل‌ونقل عمومی اختصاص یابد تا هم قش��ر 
کم‌درآم��د با هزینه کمتری رفت‌وآمد کنند و هم هزینه 
پایین حمل‌ونقل عمومی مانند س��ایر کش��ور، مشوقی 
برای گس��ترش استفاده از حمل‌ونقل عمومی شود. این 
کارشناس حوزه سوخت بیان کرد: افرادی که درآمدهای 
پایین‌ت��ری دارن��د در می��زان مص��رف محتاط‌تر عمل 
می‌کنن��د و میزان بهره‌مندی آنه��ا از یارانه انرژی کمتر 
است؛ بنابراین دولت‌ها باید برنامه مشخصی برای تقسیم 
عادلانه ثروت ملی داش��ته باشند تا حق طبقات ضعیف 
پایمال نشود.  رجبی با تاکید بر اجرای دقیق هدفمندی 
یاران��ه گفت: در این صورت، قیمت حامل‌های انرژی به 
نرخ واقعی می‌رس��د اما نکته قابل‌توجه نحوه هزینه‌کرد 

یارانه آزاد ش��ده است که نباید به بهانه‌هایی مانند ایجاد 
زیرس��اخت طرح‌ه��ای عمرانی، گس��ترش حمل‌ونقل 
عمومی و... صرف اموری غیرضروری ش��ود. وی با تاکید 
ب��ر اینک��ه یارانه س��وخت باید صرف گس��ترش ناوگان 
حمل‌ونقل عمومی ش��ود، اف��زود: آنچه مربوط به ثروت 
عمومی اس��ت و در دس��ت دولت‌ قرار دارد باید عادلانه 
بین افراد جامعه تقس��یم شود. در بسیاری از کشورهای 
توس��عه‌یافته افزایش نرخ حامل‌های انرژی مانند بنزین 
ب��ا هدف بالابردن رفاه اجتماعی انجام می‌ش��ود. رجبی 
معتقد است که باید برای هدفمندی یارانه‌ها برنامه‌ریزی 
دقیقی انجام داد که البته نیاز به یک مدیریت منس��جم 
دارد. وی ادامه داد: وقتی منابع را گران خریداری کنیم، 
به‌ص��ورت خودکار، اقتصادی مصرف می‌کنیم و این یک 
اص��ل در تمام دنیاس��ت. بنابراین اگ��ر یارانه حامل‌های 

انرژی برداش��ته ش��ود، به نفع 
م��ردم خواه��د ب��ود. البته به 
این ش��رط که مناب��ع حاصل 
از هدفمن��دی یاران��ه به‌خوبی 
مدیریت ش��ود و درآمد حاصل 

از آن در جه��ت مناف��ع عموم��ی ب��ه‌کار رود. وی افزود: 
در حال حاضر بخش��ی از هزینه‌ه��ای حوزه حمل‌ونقل 
عمومی از محل اعتبارات شهرداری‌ها پرداخت می‌شود، 
در غیر این صورت، س��هم شهروندان برای تامین هزینه 
حمل‌ونق��ل عمومی بیش از ارق��ام مصوب فعلی بود. در 
صورت��ی که هزینه‌های احداث حمل‌ونقل ریلی و خرید 
ناوگان حمل‌ونقل عمومی را حساب کنیم رقم به‌مراتب 
بیشتر می‌شود؛ بنابراین پیشنهاد می‌شود یارانه سوخت 

صرف احیای زیرساخت شود.

تغییر روند هزینه‌کرد یارانه سوخت 

حسین نجابت، کارشناس اقتصاد و عضو ادوار مجلس 
شورای اسلامی به  گفت: افزایش غیراصولی کرایه 
حمل‌ونقل عمومی پایتخت، کاهش استفاده شهروندان از 

وسایل حمل‌ونقل عمومی را به همراه دارد.
وی ب��ا تاکید بر اینکه با افزای��ش غیراصولی کرایه‌ها، 
اس��تفاده از خودروهای ش��خصی افزایش می‌یابد، افزود: 
به تبع افزایش استفاده از خودروهای شخصی و بالا‌رفتن 
س��رانه مصرف س��وخت‌های فس��یلی در کلانشهرها، با 

افزایش آلودگی هوا و ترافیک مواجه خواهیم شد.
این کارش��ناس اقتص��اد با بیان اینک��ه دریافت کرایه 
تاکس��ی بیش از نرخ مصوب، تخلف اس��ت، تصریح کرد: 
برخی رانندگان زیر سایه عدم‌نظارت نهاده‌های مسئول، 
از مس��افران کرایه بیش��تری دریافت می‌کنند؛ بنابراین 
باید نظارت‌های لازم در دستور کار سازمان‌های مربوطه 
قرار گیرد و چنانچه براساس برچسب افزایش نرخ کرایه 
حمل‌ونقل عمومی در داخل تاکس��ی‌ها تخلفی ش��د، با 
متخلف��ان برخوردهای لازم انجام ش��ود. نجابت با تاکید 
ب��ر اینکه نهادهای نظارتی عامل بس��یار موثری در نظام 
پرداخت کرایه هس��تند، گفت: یکدس��ت بودن کرایه‌ها، 
استقبال از سیستم حمل‌ونقل عمومی را افزایش می‌دهد.

نظام حمل‌ونقل شهری اصلاح شود��
نجابت جدا ش��دن ردی��ف بودجه‌ای حوزه حمل‌ونقل 
عمومی از زیرمجموعه ردیف‌های بودجه‌ای ش��هرداری 
یا س��ایر نهادهای مربوطه را پیشنهاد داد و گفت: دولت 
باید در بودجه سالانه، حمایت‌های لازم را از حمل‌ونقل 
عمومی داشته باشد و در این راستا، سهم شهرداری‌ها از 

محل هدفمندی یارانه نیز باید در دستور کار قرار گیرد.
وی همچنین ادامه داد: اصلاح نظام حمل‌ونقل شهری 
در گرو هوشمندسازی شهر و اصلاح نظام طراحی شهری 
اس��ت و در کنار ارتقای کیفیت، خدمات‌رسانی هم باید 
موردتوجه قرار گیرد. نجابت همچنین با انتقاد به انتفاع 
چندبراب��ری دهک‌های بالای جامعه از یارانه حامل‌های 
انرژی نسبت به دهک‌های پایین جامعه، گفت: این امر، 
تحق��ق عدالت را به چالش می‌کش��د و چتر حمایتی را 

به‌جای اقشار ضعیف بر سر اقشار پردرآمد می‌گیرد.
 وی اف��زود: ه��ر ی��ک از دهک‌های جامع��ه به میزان 
مص��رف انرژی از یارانه این بخ��ش بهره می‌برند. به این 
ترتیب، س��هم مصرف‌کنندگان بالای انرژی از این یارانه 
بیش��تر خواهد بود. این امر منجر به نابرابری در سیستم 
توزیع یارانه‌های هدفمند می‌شود. برای جلوگیری از این 
بی‌عدالتی بهتر اس��ت یارانه سوخت به یارانه حمل‌ونقل 
عمومی افزوده ش��ود تا کش��ور از پیامدهای مثبت این 

تغییر بهره‌مند شود.
ناوگان تاکسیرانی کشور فرسوده است ��

این عضو سابق مجلس شورای اسلامی با بیان اینکه نوع 
فعالیت تاکسیرانی با قطار شهری و اتوبوسرانی متفاوت 
اس��ت، گفت: در تاکسیرانی، تاکس��یران سرمایه‌گذاری 
کرده و ناوگان حمل‌ونقل عمومی را خریداری می‌کند و 
یارانه‌ای نیز از شهرداری و دولت دریافت نمی‌کند؛ پس 
ن��رخ دریافتی بابت خدمات توس��ط آنه��ا باید بر مبنای 
بهای تمام‌ش��ده باش��د. وی افزود از سوی دیگر، ناوگان 
تاکسیرانی کشور فرسوده است که عموما مصرف سوخت 

بالایی به نس��بت سرانه جهانی دارد؛ بنابراین دولت باید 
نوس��ازی ناوگان تاکس��یرانی را در اولویت قرار داده و از 
طریق کسر پرداخت یارانه عمومی سوخت مابه‌التفاوت 

هزینه را به نوسازی ناوگان تاکسیرانی اختصاص دهد.
وی تاکی��د کرد: با این همه، افزایش کرایه حمل‌ونقل 
عمومی باید به‌نحوی باشد که بتواند شیوه سفر شهروندان 
را مدیریت کرده و آنها را به استفاده از حمل‌ونقل عمومی 
تشویق کند. وی ادامه داد: به‌منظور اجرایی کردن چنین 
سیاس��ت و رویکردی، بهای خدمات حمل‌ونقل عمومی 
باید تا حد ممکن کاهش یابد و اس��تفاده از خودروهای 
ش��خصی را من��وط ب��ه پرداخت هزینه کنیم. در س��ال 
۱۴۰۱، ۳۵ درصد افزایش برای بهای خدمات تاکسیرانی 

در نظر گرفته‌شده که البته هنوز عملیاتی نشده است.
وی توضی��ح داد: در موض��وع نرخ‌گ��ذاری کرای��ه 
حمل‌ونقل عمومی دو رویکرد مطرح است. نخست اینکه 
سیستم خدمات‌دهی با هزینه اعلام‌شده باید پایدار بوده 
و قابلیت استمرار داشته باشد. در این صورت، شهروندان 
ب��ا افزایش قیمت‌های مقطعی در بازه‌های زمانی متعدد 
مواجه نخواهند ش��د. افزایش چندباره بهای حمل‌ونقل 
عموم��ی با توجه به تورم موجود، مش��کلات معیش��تی 
ش��هروندان را بیش��تر می‌کند. این در حالی اس��ت که 
هزینه‌های تمام‌ش��ده برای فعالان حوزه حمل‌ونقل نیز 
این گروه را با مش��کلات جدی مواج��ه می‌کند. در این 
بین، حق رانندگان و مشکلات معیشت و دغدغه زندگی 
آنه��ا کمتر موردتوجه قرار گرفته اس��ت. به‌عنوان مثال، 
بیمه رانندگان تاکس��ی و ایجاد تس��هیلات برای خرید 

ل��وازم یدکی خ��ودرو از جمله 
مواردی اس��ت ک��ه قرار بود در 
قال��ب بس��ته‌های حمایتی به 
رانن��دگان داده ش��ود اما هنوز 

محقق نشده است.

سرانه مصرف سوخت‌های فسیلی بالا می‌رود

سخن پایانی
توسعه‌یافتگی حمل‌ونقل عمومی مبنای پیشرفت 
افزای��ش دسترس��ی ش��هروندان  کلانشهرهاس��ت. 
ب��ه حمل‌ونق��ل عموم��ی، تس��هیل دسترس��ی ب��ه 
مراکز آموزش��ی، ب��ازار، خدمات بهداش��تی و مراکز 
اقتص��ادی را ب��رای ش��هروندان در زندگ��ی روزمره 
ش��هری فراهم می‌کند. این مس��ئله اتفاقی است که 
با وجود برنامه‌ریزهای چند س��ال اخیر هنوز تحقق 
نیافته اس��ت. افزایش‌های کرایه حمل‌ونقل هم تنها 
به‌صورت مسکن موقت عمل کرده و درد فرسودگی و 
عدم‌توسعه‌یافتگی ناوگان حمل‌ونقل را دوا نمی‌کند. 
حال اگ��ر یارانه س��وخت که به‌تمامی اقش��ار تعلق 
می‌گیرد، فقط به بخش حمل‌ونقل عمومی اختصاص 
یاب��د، هم ناوگان توس��عه‌یافته و بروز خواهد ش��د و 
ه��م هزینه اس��تفاده از حمل‌ونقل عمومی را کاهش 
خواهد داد. مدافعان این نظر تاکید دارند این کاهش 
هزینه به افزایش اس��تقبال عمومی از این خدمات و 

در نهایت کاهش ترافیک و آلودگی هوا می‌انجامد.

اردیبهش�ت س�ال‌ جاری طبق روال و براس�اس مصوبه دولت 
و پیش�نهاد وزارتخانه‌ه�ای راه و شهرس�ازی و صنعت، معدن و 
تجارت، کرایه وس�ایل حمل‌ونقل عمومی ش�هر تهران در س�ال 
۱۴۰۱ افزایش یافت و ابلاغ ش�د. هر سال، افزایش نرخ حمل‌ونقل 
و کرای�ه مواف�ق و مخالفان خ�ود را دارد و گروه�ی معتقدند در 
ش�رایطی که کشور نرخ تورم افزایشی را تجربه می‌کند، افزایش 

ن�رخ حمل‌ونق�ل عمومی فق�ط می‌تواند ب�ار مضاعفی به س�بد 
معیشتی مخصوصا قشر کارگری اضافه کند و گروه دیگر معتقدند 
با توجه به افزایش هزینه در س�ایر بخش‌ها، رشد قیمت در حوزه 
حمل‌ونقل نیز دور از انتظار نیس�ت. این در حالی است که کرایه 
اتوبوس، تاکسی و مترو در چند سال اخیر با افزایش ۲۵ درصدی 
همراه بوده و با هدف هزینه‌کرد این درآمد برای توسعه، نگهداری 

و نوسازی ناوگان حمل‌ونقل عمومی اعمال شده است. با این همه 
تاثیر این افزایش نرخ بر حوزه حمل بیش�تر از حمایت با گلایه و 

انتقاد همراه است. 
 در ای�ن گزارش به بررس�ی ابعاد ش�هری افزایش کرایه 
حمل‌ونق�ل عموم�ی و دلایل ای�ن افزایش نرخ از ن�گاه مدافعال 

پرداخته است.
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