
تجارت صنعت

تج��ارت جاده‌ای در اقتصاد ایران تنها به جابه‌جایی کالا از نقطه‌ای 
به نقطه دیگر محدود نمی‌شود؛ این بخش حلقه‌ای مهم میان تولید، 
بنادر، مرزها، مراکز توزیع و بازار مصرف است. هر اختلال در عملکرد 
آن می‌تواند به س��رعت خ��ود را در هزینه حمل، زمان تحویل کالا و 
نرخ تمام‌ش��ده نشان دهد. اهمیت این شبکه در شرایطی که بخشی 
از ظرفی��ت حمل‌ونقل دریایی با محدودیت مواجه ش��ده، بیش��تر از 
گذش��ته نمایان شده است. در چنین وضعیتی، افزایش اتکا به جاده 
بدون توج��ه همزمان به ظرفیت ناوگان می‌تواند فش��ار مضاعفی بر 
ش��بکه حمل‌ونقل وارد کند. براساس آمار اعلام‌شده از سوی سازمان 
راهداری، میانگین عمر کش��نده‌های فعال کش��ور به ۱۷ تا ۱۸ سال 
رس��یده اس��ت؛ رقمی که نش��ان می‌دهد مسئله فرس��ودگی دیگر 
موضوعی حاشیه‌ای نیست و باید آن را در چارچوب امنیت و پایداری 
زنجیره تأمین بررس��ی کرد. کامیون فرس��وده فقط یک وسیله نقلیه 
قدیمی نیس��ت؛ هزینه تعمیرات و نگهداری آن بیشتر است، احتمال 
توق��ف آن افزایش می‌یابد و مصرف س��وخت بالاتری دارد. مجموعه 

ای��ن عوامل در نهایت هزینه حمل کالا را افزایش می‌دهد و می‌تواند 
بخشی از فشار هزینه‌ای را به تولید و مصرف منتقل کند.

از سوی دیگر، فرسودگی با مسئله ایمنی نیز ارتباط مستقیم دارد. 
افزایش س��ن ناوگان، در صورت نبود نگهداری مناس��ب و دسترسی 
مح��دود به قطعات اس��تاندارد، می‌تواند ریس��ک خرابی و حوادث را 
افزای��ش دهد. بنابراین نوس��ازی ناوگان را نبای��د صرفا طرحی برای 
جایگزینی خودروهای قدیمی با مدل‌های جدید دانست؛ این فرآیند 
بخشی از سیاس��ت کاهش هزینه و افزایش بهره‌وری در کل زنجیره 

تجارت کشور است.
نسخه نوسازی متناسب با محدودیت‌های اقتصادی��

با وجود ضرورت نوسازی، اجرای آن با یک مانع مهم روبه‌رو است: 
منابع مالی و ارزی. خرید ناوگان جدید، به‌ویژه کشنده‌های سنگین، 
س��رمایه قابل‌توجهی می‌خواهد و در ش��رایطی که دسترسی به ارز 
محدود اس��ت، نمی‌توان تمام بار نوس��ازی را بر واردات گذاش��ت. از 
این‌رو، سیاست‌گذاری در این حوزه باید چند مسیر را همزمان فعال 

کند؛ از توسعه تولید داخلی و تأمین مالی گرفته تا تسهیل دسترسی 
به ارز، اسقاط خودروهای فرسوده و ایجاد مشوق برای مالکان ناوگان.

نکته مهم این اس��ت که نوس��ازی زمانی اتف��اق می‌افتد که مدل 
اقتص��ادی آن ب��رای بهره‌بردار نیز قابل اجرا باش��د. اگر هزینه خرید 
ناوگان جدی��د از توان درآمدی رانندگان و ش��رکت‌های حمل‌ونقل 
فاصله زیادی داش��ته باشد، حتی مش��وق‌های دولتی نیز نمی‌توانند 
به‌تنهایی مشکل را حل کنند. تسهیلات بلندمدت، کاهش هزینه‌های 
جانبی، تس��هیل فرآیند اس��قاط و امکان بازپرداخت از محل درآمد 
حمل می‌تواند نوس��ازی را از یک برنامه اداری به یک فرآیند واقعی 
تبدی��ل کن��د. در کن��ار آن، تولیدکنندگان داخلی نی��ز باید در این 
معادله نقش جدی‌تری داش��ته باشند. حمایت از تولید داخلی زمانی 
معنا پیدا می‌کند که محصول نهایی از نظر مصرف س��وخت، ایمنی، 
کیفی��ت، دوام و هزین��ه نگهداری بتواند نیاز واقعی ناوگان را پاس��خ 
ده��د. در غیر این صورت، صرف افزایش تولید بدون ارتقای کیفیت، 

مسئله فرسودگی را به شکل دیگری بازتولید خواهد کرد.

مهدی قلی‌زاده، مدیر توس��عه و نوس��ازی ناوگان سازمان راهداری 
با اش��اره به چالش‌های موجود در حوزه نوسازی ناوگان، گفت: تغییر 
نرخ بنزین می‌تواند مردم را دوباره به سمت حمل‌ونقل عمومی سوق 
ده��د، اما تأمین زیرس��اخت‌های این بخش زمان‌بر اس��ت و باید از 

سال‌ها قبل برای آن برنامه‌ریزی می‌شد.
وی افزود: دولت در یک س��ال و نیم گذش��ته با ش��رایط بحرانی و 
محدودیت‌های مختلف مواجه بوده و بسیاری از برنامه‌های بلندمدت 
امکان اجرا پیدا نکرده‌اند. در چنین ش��رایطی، چالش اصلی کش��ور 
منابع درآمدی و ارزی است و همه نیازهای وارداتی از یک سبد ارزی 
تأمین می‌ش��ود؛ بنابراین تخصیص منابع باید بر اس��اس اولویت‌های 

کشور انجام شود.
قلی‌زاده درباره وضعیت س��نی ناوگان حمل‌ونقل جاده‌ای نیز بیان 
کرد: متوس��ط عمر کشنده‌ها حدود ۱۷ تا ۱۸ سال است. اگرچه این 
رقم با توجه به س��ن فرس��ودگی ۲۵ ساله در نگاه نخست قابل قبول 
به نظر می‌رس��د، اما تعداد زیادی کشنده با عمر بسیار بالا در ناوگان 

وجود دارد که میانگین سنی را افزایش داده‌اند.
این اظهارات نشان می‌دهد تکیه بر میانگین سنی ناوگان به‌تنهایی 

نمی‌تواند تصویر دقیقی از وضعیت فرسودگی ارائه دهد. وجود تعداد 
قابل‌توجهی کش��نده با عمر چند دهه، به معنای آن است که بخشی 
از ظرفیت حمل‌ونقل کش��ور با خودروهایی تأمین می‌شود که از نظر 
مصرف سوخت، هزینه تعمیر و نگهداری و شاخص‌های ایمنی، فاصله 

قابل‌توجهی با ناوگان جدید دارند.
ظرفیت نوسازی سالانه ۴ هزار کشنده��

در ش��رایطی ک��ه تج��ارت دریایی ب��ا محدودیت مواجه ش��ده و 
بار بیش��تری به س��مت جاده هدایت می‌ش��ود، این مسئله اهمیت 
دوچندان��ی پیدا می‌کند. افزایش کارکرد کش��نده‌های قدیمی برای 
پاسخگویی به تقاضای بیشتر حمل کالا، می‌تواند استهلاک، خرابی و 
هزین��ه تعمیرات را افزایش داده و در نهایت موجب کاهش بهره‌وری 
ناوگان و کند شدن جریان توزیع کالا شود. بنابراین، نوسازی ناوگان 
دیگر صرفا یک برنامه توس��عه‌ای بلندمدت نیس��ت، بلکه بخش��ی از 
الزامات حفظ تاب‌آوری اقتصادی کش��ور در شرایط بحرانی محسوب 

می‌شود.
قلی‌زاده از ظرفیت نوسازی سالانه ۴ هزار کشنده خبر داد و گفت: 
س��ال گذش��ته ۴ هزار دس��تگاه در سامانه نوس��ازی ثبت شد و این 

ظرفی��ت قابلیت افزایش دارد، اما فعال ش��دن س��امانه و تأمین ارز، 
شرط اجرای آن است.

وی همچنی��ن از برنام��ه ح��ذف کش��نده‌های بالای ۵۰ س��ال با 
پرداخت پاداش نقدی خبر داد و خاطرنش��ان کرد: براساس پیشنهاد 
مطرح‌ش��ده، علاوه بر گواهی اس��قاط، مبلغی معادل ۱۵ هزار دلار از 
محل صرفه‌جویی سوخت به مالک ناوگان فرسوده پرداخت می‌شود 

تا این خودروها از چرخه حمل‌ونقل خارج شوند.
در مجم��وع، چال��ش ناوگان فرس��وده را نمی‌توان ب��ا اتکا به یک 
سیاس��ت مقطعی حل کرد. تجارت جاده‌ای در ش��رایط کنونی بیش 
از گذش��ته به س��تون فقرات جابه‌جایی کالا تبدیل ش��ده و هرگونه 
اختلال در ظرفیت آن می‌تواند آثار خود را در هزینه حمل، نرخ کالا 
و اس��تمرار تجارت نشان دهد. از این‌رو، فعال‌سازی ظرفیت نوسازی 
۴ ه��زار دس��تگاهی، تأمین پایدار منابع ارزی، تس��ریع در اس��قاط 
کش��نده‌های بسیار قدیمی و استفاده از مشوق‌هایی می‌تواند بخشی 
از فش��ار موجود بر ناوگان را کاهش دهد؛ مشروط بر آنکه نوسازی از 
یک برنامه محدود به یک سیاست پایدار و مستمر برای حفظ امنیت 

زنجیره تأمین کشور تبدیل شود.

ناوگان فرسوده؛ هزینه پنهان تجارت جاده‌ای

میانگین عمر کشنده‌ها به ۱۸ سال رسید

سخن پایانی
ن��اوگان حمل‌ونقل جاده‌ای را می‌توان یکی از س��رمایه‌های کمتر 
دیده‌ش��ده اقتصاد کش��ور دانست؛ س��رمایه‌ای که زمانی اهمیت آن 
بیش��تر آشکار می‌شود که جریان تأمین کالا با محدودیت یا اختلال 
روبه‌رو باشد. کامیون‌ها و کشنده‌ها در ظاهر ابزار جابه‌جایی هستند، 
ام��ا عملکرد آنها مس��تقیما با فعالیت کارخانه‌ه��ا، تأمین مواد اولیه، 
صادرات و واردات، توزیع کالا و حتی نرخ نهایی محصول ارتباط دارد. 
به همین دلیل، هرگونه تأخیر در نوس��ازی این ناوگان، صرفا افزایش 
سن چند هزار وسیله نقلیه نیست؛ بلکه می‌تواند هزینه‌های بیشتری 

را به کل اقتصاد تحمیل کند.
با این حال، نوس��ازی ناوگان نباید به یک هدف عددی تقلیل پیدا 
کن��د. اینکه چه تع��داد کامیون از رده خارج و چ��ه تعداد خودروی 
جدید جایگزین ش��ود، تنها بخشی از مسئله اس��ت. کیفیت ناوگان 

جدید، مصرف سوخت، اس��تانداردهای ایمنی، دسترسی به قطعات، 
خدم��ات پ��س از ف��روش و ت��وان تعمیر و نگه��داری نی��ز باید در 
سیاست‌گذاری موردتوجه قرار گیرد. در غیر این صورت، ممکن است 
بخش��ی از ناوگان از نظر سنی جوان شود، اما هزینه‌های بهره‌برداری 
همچنان بالا باقی بماند. از سوی دیگر، محدودیت منابع ارزی ایجاب 
می‌کند که سیاست نوسازی از یک نسخه واحد فاصله بگیرد. واردات 
می‌تواند بخش��ی از نیاز را پاس��خ دهد، اما در کن��ار آن باید ظرفیت 
تولید داخلی، توسعه فناوری، تأمین قطعات و امکان ساخت یا مونتاژ 
اقتصادی خودروهای سنگین نیز تقویت شود. همچنین نظام اسقاط 
باید به‌گونه‌ای طراحی ش��ود که خروج خودروهای فرسوده از چرخه 

حمل، برای مالک آن نیز از نظر اقتصادی امکان‌پذیر باشد.
در این میان، مس��ئله تأمین مالی اهمیت وی��ژه‌ای دارد. راننده یا 

ش��رکت حمل‌ونقل زمانی می‌تواند وارد فرآیند نوس��ازی ش��ود که 
درآمد حاص��ل از فعالیت، ام��کان بازپرداخت هزین��ه خرید ناوگان 
جدید را فراهم کند. بنابراین سیاست اعتباری، نرخ تسهیلات، مدت 
بازپرداخت و مش��وق‌های اقتصادی باید متناسب با واقعیت درآمدی 

این بخش طراحی شود.
در نهایت، نوسازی ناوگان حمل‌ونقل جاده‌ای را باید بخشی از برنامه 
تاب‌آوری اقتصادی کش��ور دانست. جاده زمانی می‌تواند بار بیشتری 
از تجارت را به دوش بکشد که ناوگان آن نیز توان پاسخگویی به این 
مسئولیت را داشته باشد. امروز مس��ئله فقط جوان‌سازی کامیون‌ها 
نیس��ت؛ موضوع، کاهش هزینه تجارت، افزایش ایمنی، حفظ جریان 
کالا و آماده‌سازی ش��بکه حمل‌ونقل برای شرایطی است که اقتصاد 

کشور بیش از گذشته به مسیرهای زمینی متکی می‌شود.
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واردات تاکسی و ناوگان حمل‌ونقل 
عمومی از منطقه آزاد

مدیرعامل ش��رکت ش��هر فرودگاهی امام خمینی)ره( 
گفت: در فاز فعلی، این منطقه آزاد برای واردات ناوگان 
حمل‌ونقل عمومی از جمله تاکسی، مینی‌بوس، اتوبوس، 
کش��نده و واگ��ن در نظر گرفت��ه ش��ده و می‌تواند نیاز 
حمل‌ونقل عمومی نه فقط تهران بلکه سراس��ر کش��ور 
را تامین کند. کمااینکه اکنون تعدادی خودرو س��واری 
وارد ش��ده که امکان تبدیل به تاکس��ی و پلاک‌گذاری 
 تاکس��ی را دارن��د، ام��ا هن��وز وارد چرخ��ه عملیات��ی

 نشده‌اند. 
رامی��ن کاش��ف‌آذر در گفت‌وگو با ایس��نا، اظهار کرد: 
منطق��ه آزاد ش��هر فرودگاه��ی ام��ام خمین��ی)ره( از 
ظرفیت‌ه��ای کم‌نظیر یک منطقه آزاد درون‌س��رزمینی 
برخوردار اس��ت، زی��را در مجاورت ته��ران و در داخل 
استان تهران قرار دارد و می‌تواند به‌عنوان ظرفیتی برای 
تأمین نیازهای کشور در حوزه حمل‌ونقل عمومی مورد 

استفاده قرار گیرد.
وی اف��زود: در فاز فعلی، تمرک��ز منطقه آزاد فرودگاه 
ام��ام)ره( بر حمل‌ونقل عمومی اس��ت و این یک فرصت 
بی‌نظیر محس��وب می‌شود تا نیاز کش��ور در حوزه‌هایی 
مانند تاکسی، مینی‌بوس، اتوبوس، کشنده، واگن و سایر 
تجهیزات حمل‌ونقل عمومی از طریق این منطقه تأمین 

شود.
مدیرعامل شرکت شهر فرودگاهی امام خمینی)ره( با 
تأکید ب��ر اینکه این ظرفیت صرفا برای تهران نیس��ت، 
گف��ت: هدف این اس��ت ک��ه از این ظرفی��ت برای کل 
کش��ور استفاده شود تا پس از پلاک‌گذاری، ناوگان وارد 
ش��ده بتواند در نقاط مختلف کش��ور مورداستفاده قرار 
گیرد. مجوزهای مربوط ب��ه پلاک‌گذاری اتوبوس‌ها نیز 
 دریاف��ت ش��ده و تفاهم‌نامه‌های مرب��وط در حال انجام

 است.
کاش��ف‌آذر ادامه داد: اگر قرار است حمل‌ونقل عمومی 
از طریق این منطقه آزاد وارد کشور شود باید به‌گونه‌ای 
باش��د که همه مردم ایران از آن منتفع شوند. به همین 
دلی��ل ای��ن منطقه را می‌ت��وان یک منطق��ه ویژه برای 
حمل‌ونقل عمومی دانست؛ ظرفیتی که در سایر مناطق 

آزاد به این شکل تعریف نشده است. 
اس�تقبال از ظرفی�ت جدید در حال ش�کل‌گیری ��

است
وی با بیان اینکه به‌تدریج اقبال نسبت به این ظرفیت 
در ح��ال افزایش اس��ت، گفت: کس��انی که قرار اس��ت 
واردات را انجام دهند، نهادهای تس��هیل‌گر و همچنین 
متقاضی��ان چ��ه در بخ��ش خصوصی و چ��ه در بخش 
حاکمیت��ی، به‌تدری��ج در حال باور ک��ردن این ظرفیت 
هس��تند و متوجه ش��ده‌اند که اتف��اق جدیدی در حال 

شکل‌گیری است.
مدیرعامل شرکت شهر فرودگاهی امام خمینی)ره( از 
مجموعه‌های مختلفی که در ایجاد این ظرفیت همکاری 
کرده‌اند نی��ز قدردانی کرد و افزود: از مقام عالی وزارت، 
استانداری تهران، پلیس راهور و همه مجموعه‌هایی که 
برای ایجاد این ظرفیت همکاری کردند، تشکر می‌کنم. 
به نظر من این اتفاق می‌تواند در فاز نخس��ت، بخشی از 
مش��کلات حوزه حمل‌ونقل عمومی کشور را با توجه به 

شرایط فعلی برطرف کند.
واردات خودرو سواری نیازمند تصمیم در سطوح ��

بالاتر است
کاشف‌آذر درباره احتمال واردات خودروهای سواری از 
منطقه آزاد شهر فرودگاهی امام خمینی)ره( در فاز دوم 
نیز اظهار کرد: اینک��ه در آینده امکان واردات خودروی 
ش��خصی از این منطقه فراهم ش��ود ی��ا خیر، تصمیمی 
اس��ت که باید در س��طوح بالاتر گرفته شود و در اختیار 

ما نیست.
وی ادام��ه داد: در چنی��ن تصمیمی باید ش��رایط روز 
کشور، مطالبه عمومی، ش��رایط تأمین‌کنندگان داخلی 
و وضعی��ت تولیدکنندگان داخل��ی هم‌زمان مورد توجه 
ق��رار گیرد. نمی‌توان صرفا با توجه به وجود یک مطالبه 
عمومی درباره یک تصمیم کلان اقتصادی تصمیم‌گیری 
کرد. مدیرعامل شرکت شهر فرودگاهی امام خمینی)ره( 
گفت: اگر قرار باش��د چنین تصمیمی گرفته شود، باید 
همه ابعاد آن از جمله منافع مردم، شرایط تولید داخل و 
جلوگیری از سودجویی احتمالی مورد بررسی قرار گیرد.

تعدادی تاکس�ی وارد ش�ده اما هنوز وارد چرخه ��
عملیاتی نشده‌ است

کاش��ف‌آذر درباره میزان واردات انجام‌ش��ده از منطقه 
آزاد ش��هر فرودگاهی ام��ام خمینی)ره( نی��ز گفت: در 
بخش خودروهای سواری، تعدادی خودرو وارد شده که 
امکان تبدیل به تاکسی و پلاک‌گذاری تاکسی را دارند، 

اما هنوز وارد چرخه عملیاتی نشده‌اند.
وی اف��زود: البت��ه مدت زی��ادی از آغاز ای��ن فرآیند 
نگذش��ته و در همین فاصله، رویدادها و شرایط مختلفی 
در کشور اتفاق افتاده است. از طرف دیگر، هنوز آن باور 
و شناخت لازم نسبت به ظرفیت منطقه آزاد نیز به‌طور 
کامل ش��کل نگرفته اس��ت، اما اکنون این روند در حال 

پیشرفت است.
مدیرعامل ش��رکت ش��هر فرودگاهی امام خمینی)ره( 
تأکی��د کرد: در حال حاضر تمرک��ز اصلی بر حمل‌ونقل 
عمومی اس��ت و امیدواری��م از این ظرفیت، دس��تاورد 
مناسبی برای مردم تهران و سراسر کشور حاصل شود.
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میانگین عمر 
کشنده‌های فعال 
کشور به ۱۷ تا 

۱۸ سال رسیده و 
ضرورت نوسازی 
ناوگان جاده‌ای را 
دوچندان کرده 

است

نوسازی ناوگان 
تنها به خرید 

خودروهای جدید 
محدود نیست 
و باید تأمین 

مالی، ارز، اسقاط 
و تولید داخل 
تقویت شوند
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تجارت جاده‌ای زیر سایه فرسودگی

در روزهایی که مس��یرهای تجارت با محدودیت‌های بیشتری 
روب��ه‌رو ش��ده‌اند، ج��اده بیش از گذش��ته به یک��ی از مهم‌ترین 
تکیه‌گاه‌های اقتصاد کشور تبدیل شده است. جریان کالا از بنادر، 
مرزه��ا و مراکز تولید تا بازار مصرف، بیش از هر زمان دیگری به 
کامیون‌ها و کشنده‌هایی وابسته است که باید بتوانند بدون وقفه 

در این زنجیره حرکت کنند. 
افزایش فش��ار بر حمل‌ونقل زمینی در شرایط بحرانی، در کنار 

مشکلات همیشگی ش��بکه جاده‌ای، یک واقعیت مهم را پررنگ 
کرده است؛ اس��تمرار تجارت فقط به داشتن مسیرهای ارتباطی 
وابسته نیست، بلکه به ناوگانی نیاز دارد که از نظر فنی، ایمنی و 
بهره‌وری توان پاسخگویی به این حجم از تقاضا را داشته باشد. با 
این حال، بخش قابل‌توجهی از ناوگان حمل‌ونقل جاده‌ای کشور 
همچنان با مش��کل فرس��ودگی مواجه اس��ت؛ موضوعی که آثار 
آن تنه��ا در افزایش هزینه تعمیر و نگه��داری خودروها خلاصه 

نمی‌ش��ود و می‌تواند مصرف س��وخت، ایمنی، هزینه حمل کالا 
و حتی س��رعت جابه‌جایی محموله‌ه��ا را تحت‌تأثیر قرار دهد. از 
س��وی دیگر، محدودیت منابع ارزی، نوس��ازی را با چالش جدی 

مواجه کرده است.
 اکنون این پرسش مطرح است که چگونه می‌توان بدون فشار 
بیشتر بر منابع ارزی، مسیر نوسازی ناوگان جاده‌ای و حفظ توان 

حمل‌ونقل کشور را هموار کرد؟


