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‌‌یک��ي‌از‌چالش‌های��ي‌که‌در‌صنع��ت‌حمل‌ونقل‌
ایران‌وج��ود‌دارد،‌ناموزون‌بودن‌نظام‌حمل‌ونقل‌در‌
بخش‌هاي‌مختلف‌اس��ت؛‌اینکه‌چه‌می��زان‌از‌حمل‌
بار‌در‌کشور‌باید‌توس��ط‌حمل‌ونقل‌جاده‌اي،‌ریلي،‌
هوایي‌و‌یا‌دریایي‌انجام‌شود.‌با‌توجه‌به‌ویژگي‌هاي‌
جغرافیایي‌ایران‌و‌زیرساخت‌هاي‌موجود‌در‌صنعت‌
حمل‌ونقل‌فکر‌مي‌کنید‌نقطه‌مطلوب‌و‌استاندارد‌براي‌

ما‌کجاست؟
بخش هاي مختلف حمل ونقل و یا ش��اید بهتر است 
بگوییم، شیوه هاي مختلف حمل ونقل را به طور کلي 
مي توانی��م به چهار دس��ته: جاده اي، ریل��ي، هوایي و 
دریایي تقسیم کنیم. گاه حمل ونقل لوله اي هم مطرح 
مي ش��ود، اما چ��ون کارکرد خ��اص دارد، معمولاً در 
این دس��ته بندي نمي آید. در ارتب��اط با توازن در نظام 
حمل ونقل مناسب، مس��ئله برمي گردد به مزیت ها و 
معایبي که هر کدام از این شیوه هاي حمل ونقلي دارند. 
بهترین توازن آن اس��ت که بخش عمده اي از بار و یا 
مسافري که قرار است جابه جا شود، با شیوه اي جابه جا 
شود که به لحاظ اقتصادي، زیست محیطي و مصرف 
منابع ش��رایط بهتري دارد. اما فرمول خاصي هم براي 

همه دنیا وج��ود ندارد که مثاً بگوییم چند درصد از 
بار یا مسافر با این شیوه جابه جا شود و چند درصد با 
شیوه دیگر. در تمام دنیا اصلي ترین شیوه حمل ونقل، 
حمل ونقل جاده اي اس��ت؛ بع��د از آن هم حمل ونقل 
ریلي است و حمل ونقل هوایي و دریایي در رده هاي 
بعدي قرار مي گیرند. با توجه به وسعت کشور ایران، 
مانند کش��ورهاي دیگر، حمل ونقل جاده اي بیشترین 
سهم را به خود اختصاص مي دهد. رتبه دوم هم متعلق 
به حمل ونقل ریلي است. حمل ونقل هوایي هم سهم 

خیلي کوچکي در جابه جایي ها دارد.
اما با توجه به وسعت کش��ورمان که کشور پهناوری 
است و با در نظر گرفتن مزیت هاي شیوه هاي مختلف 
حمل ونقلي، بهتر است که برنامه ریزي حمل ونقل در 
کشور ما به گونه اي صورت گیرد که سهم حمل ونقل 
ریلي از آنچه اکنون هس��ت، بیشتر شود و در بعضي 
از م��وارد جایگزی��ن حمل ونق��ل جاده اي ش��ود. اما 
نبای��د فراموش کرد که نمي توان انتظار داش��ت 60 و 
ی��ا 70درصد حمل ونقل ما حمل ونقل ریلي ش��ود و 
در مقاب��ل 20 و یا 30درص��د حمل ونقل جاده اي. در 
هر ش��رایطي، در تمام دنیا ثابت ش��ده است که سهم 

حمل ونقل جاده اي از تمام شیوه هاي دیگر حمل ونقل 
رایج ت��ر اس��ت. البته هر چ��ه بتوانی��م از 1درصد تا 
15درصد از سهم حمل ونقل جاده اي را کاهش دهیم 
و به س��هم حمل ونقل ریلي اضافه کنیم، بهتر خواهد 
ب��ود. معضلي ک��ه اکنون در این رابطه در کش��ورمان 
داریم، محدود بودن طول راه آهن کشوري با توجه به 
وسعت کش��ورمان است. در خوش بینانه ترین حالت، 
حداکثر 9هزار کیلومتر راه آهن داریم که به هیچ وجه 
مناسب کشوري با وس��عت یک میلیون و ششصد و 
چهل و هش��ت هزار مترمربع نیس��ت. طول راه هاي 
کش��ور ما نزدیک به 200هزار کیلومتر است. این امر 
باعث شده است سهم حمل ونقل جاده اي به مراتب از 

حمل ونقل ریلي بیشتر باشد.

‌‌از‌چ��ه‌نظ��ر‌اگر‌بتوانیم‌به‌س��هم‌حمل‌ونقل‌ریلي‌
بیفزاییم،‌گام‌مثبتي‌برداشته‌ایم؟

از نظ��ر امتیازاتي که حمل ونقل ریل��ي دارد. در اینجا 
چند امتیاز را برمي شمارم. اول اینکه مصرف سوخت 
کمتري دارد. ب��ه ازاي هر تن کیلومتر بار و یا هر نفر 
کیلومتر مسافر مصرف انرژي و سوخت در حمل ونقل 

توسعه حمل و نقل؛ حمایت دولت با نقش آفرینی بخش خصوصی

دکتر‌علي‌خاکس��اري‌رفس��نجاني‌عضو‌هیئت‌علمي‌دانشگاه‌علامه‌طباطبایي‌اس��ت.‌وی‌دکتراي‌برنامه‌ریزي‌شهري‌و‌منطقه‌اي‌از‌دانشگاه‌ولز‌انگلستان‌
)1996(،‌کارشناسي‌ارشد‌برنامه‌ریزي‌منطقه‌اي‌و‌توسعه‌منابع‌از‌دانشگاه‌واترلو‌کانادا‌)1993(‌و‌کارشناسي‌اقتصاد‌از‌دانشگاه‌شهید‌بهشتي‌تهران‌)1367(‌

دارد.‌دکتر‌خاکساری‌در‌زمینه‌حمل‌ونقل،‌توریسم،‌خودرو‌و‌ترافیك‌تخصص‌دارد.
با‌ایش��ان‌درباره‌چالش‌های‌پیش‌روی‌صنعت‌حمل‌ونقل‌ایران‌گفت‌وگو‌کردیم.‌دکتر‌خاکس��اری‌معتقد‌اس��ت‌ش��بکه‌حمل‌ونقل‌هر‌کشور‌مانند‌خونی‌
است‌که‌در‌رگ‌ها‌جاری‌است‌و‌اقتصاد‌آن‌کشور‌از‌آن‌تغذیه‌می‌کند‌و‌ایران‌باید‌برای‌بهبود‌عملکرد‌خود‌در‌این‌زمینه‌حمل‌ونقل‌ریلی‌را‌با‌توجه‌به‌

الویت‌های‌اقتصادی‌گسترش‌دهد‌و‌این‌تنها‌در‌یك‌فضای‌رقابتی‌و‌با‌حمایت‌دولت‌امکان‌پذیر‌است.
دکتر‌خاکس��اری‌مدیر‌دفتر‌برنامه‌ریزي،‌نظارت‌و‌س��نجش‌دانش��گاه‌علامه‌طباطبایي‌است‌و‌در‌گذش��ته‌رئیس‌بخش‌اقتصاد‌حمل‌ونقل‌و‌توسعه‌پایدار‌
پژوهشکده‌حمل‌ونقل‌بوده‌است.‌وی‌همچنین‌کتاب‌محله‌های‌شهری‌در‌ایران‌را‌به‌رشته‌تحریر‌درآورده‌که‌از‌سوی‌انتشارات‌پژوهشگاه‌علوم‌انسانی‌
در‌س��ال‌‌1385منتش��ر‌شده‌اس��ت.‌»برآورد‌تابع‌تقاضاي‌حمل‌ونقل‌کالاهاي‌کشاورزي‌در‌سیس��تم‌حمل‌ونقل‌جاده‌اي‌ایران‌به‌روش‌هم‌جمعي‌و‌تحلیل‌

پارامترهاي‌مؤثر‌بر‌آنها«‌که‌در‌نهمین‌کنفرانس‌مهندسي‌حمل‌ونقل‌و‌ترافیك‌ایران‌ارائه‌شده‌آخرین‌مقاله‌دکتر‌خاکساری‌است.
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ریلي نسبت به حمل ونقل جاده اي کمتر است. به ازاي 
هر یک تن کیلومتر باري که با جاده جابه جا مي کنیم، 
اگ��ر به حمل ونق��ل ریلي رو آوری��م، میزان مصرف 
سوخت کمتر خواهد شد. مطالعات تأیید مي کنند که 
تحت هر شرایطي در حمل ونقل ریلي مصرف انرژي 
کمتر است. بنابراین در عصري که به دنبال شیوه هاي 
صرفه جوی��ي در مصرف انرژي هس��تیم، حمل ونقل 

ریلي امتیاز بیشتري دارد.
موضوع دوم، فاکتور زیست محیطي و آلودگي هاي آن 
است. آلودگي هاي زیست محیطي ناشي از حمل ونقل 
از  ناش��ي  زیس��ت محیطي  آلودگي ه��اي  از  ریل��ي 
حمل ونقل جاده اي کمتر است. در عصري که به دنبال 
شیوه هاي حمل ونقل دوستدار محیط زیست هستیم، 
ای��ن امر نیز یک مزیت محس��وب مي ش��ود. گر چه 
ممکن است گفته شود با تکنولوژیي که هم اکنون در 
حمل ونقل ریلي در کش��ورمان داریم خیلي دوستدار 
محیط زیست نیست، نس��بت به حمل ونقل جاده اي 
وضعیت بهتري دارد. اگر هم بتوانیم حمل ونقل ریلي 
را برقي کنیم، مزیت آن خیلي بیشتر خواهد شد، زیرا 
در این صورت هم مص��رف انرژي کمتر خواهد بود 
و هم آلودگي هاي زیس��ت محیطي به حداقل خواهد 

رسید.
موضوع دیگر ایمني بس��یار ب��الا در حمل ونقل ریلي 
نسبت به حمل ونقل جاده اي است. ضریب تصادفات 
و تعداد کشته ها در حمل ونقل ریلي بسیار پایین تر از 
حمل ونق��ل جاده اي اس��ت. در نتیجه اگر حمل بار و 
مسافر را به سمت حمل ونقل ریلي انتقال دهیم، معیار 
ایمني را بالاتر برده ایم و این مزیت کم اهمیتي نیست، 

لذا باید تاش کنیم این شیوه را گسترش دهیم.

‌‌صرفه‌جوی��ي‌در‌مصرف‌ان��رژي‌را‌به‌عنوان‌یکي‌
از‌مزیت‌هاي‌حمل‌ونقل‌ریلي‌برش��مردید.‌هدفمندي‌
رایانه‌ها‌چ��ه‌تأثیري‌در‌آینده‌ب��ر‌حمل‌ونقل‌خواهد‌
گذاش��ت؟‌آی��ا‌دولت‌نمي‌تواند‌مناب��ع‌مالي‌را‌که‌از‌
محل‌هدفمندي‌یارانه‌ها‌به‌دس��ت‌مي‌آید،‌به‌س��مت‌

سرمایه‌گذاري‌در‌حمل‌ونقل‌ریلي‌سوق‌دهد؟
دقیق��اً مي توان��د ای��ن کار را انجام ده��د. هدفمندي 
یارانه ه��ا فارغ از بحث هاي سیاس��ي، بحث اقتصادي 
خوبي است، به شرط آنکه واقعاً هدفمند باشد. وقتي 
دول��ت یارانه ه��ا را از روي بخش حس��اس زندگي 
اف��راد برم��ي دارد، باید با ش��یوه اي هدفمند، زمان مند 
و برنامه ری��زي ش��ده دقیق جایگزیني براي کس��اني 
که از این بایت متضرر مي ش��وند داش��ته باشد. بحث 
جایگزیني بسیار اهمیت دارد. اگر صرفاً یارانه ها قطع 
ش��ود و جایگزین هاي مناس��ب در نظر گرفته نشود، 
ط��رح دچار معضات زی��ادي خواهد ش��د. اما اگر 
دول��ت با یک برنامه ریزي ای��ن کار را هدفمند انجام 
دهد، مشکلي پیش نخواهد آمد. حذف هزینه هایي که 
تاکنون براي س��وخت پرداخت مي شد و اکنون دیگر 
پرداخت نمي ش��ود، به این معناست که خزانه دولت 
از پرداخ��ت هزینه هایي معاف ش��ده اس��ت. امروزه 
انتظار مي رود این هزینه ها ب��ه خود مصرف کنندگان 
به طور مس��تقیم پرداخت ش��ود. از سوي دیگر چون 
قرار است هدفمندسازي یارانه ها به گونه اي باشد که 
دهک هاي پایین جامعه متضرر نش��وند، و حتي از آن 
منتفع ش��وند، باید نمود خود را بخصوص در مسئله 
حمل ونقل نش��ان دهد. مردم، و بخصوص دهک هاي 
پایین جامعه، صب��ر و تحمل زیادي ندارند. نمي توان 
انتظار داش��ت زماني معادل ده س��ال و یا پانزده سال 
صب��ر کنند تا اثرات هدفمندس��ازي یارانه ها را ببینند. 
دهک ه��اي پایی��ن جامعه ت��وان صب��ر طولاني مدت 
ندارن��د، چون زود نابود مي ش��وند. به قدري دخل و 
خ��رج این افراد ب��ه هم نزدیک اس��ت و یا حتي در 

بسیاری مواقع خرجشان از دخلشان بیشتر است که با 
کوچک ترین ش��وک اقتصادي از بین مي روند و دچار 
مش��کات اقتص��ادي و فرهنگي مي ش��وند. بنابراین 
دول��ت باید اثرات س��ریعي را در جامعه ایجاد کند تا 
دهک هاي پاییني که قرار اس��ت م��ورد حمایت قرار 
گیرند، بسرعت اثرات مثبت هدفمندسازي را احساس 
کنند. یکي از شیوه هایي که مي تواند هدفمندسازي را 
خیلي سریع به چشم دهک هاي پایین جامعه بیاورد تا 
بهتر بتوانند آن را لمس کنند، رفتن به سمت شیوه هاي 
حمل ونقلي است که مصرف انرژي پایین تري دارند و 
مي توانند پاسخگوي نیازها دهک هاي پایین باشند. به 
اعتقاد من دولت حتي قبل از آنکه درآمدهایي ناش��ي 
از ع��دم پرداخت یارانه ها را به دس��ت آورد، باید از 
همان ابتدا و از محل بودجه هاي دیگر خود ش��رایط 
مثبت را فراهم کند تا دهک هاي پایین اثرات مثبت آن 
را درک کنن��د. یکي از کارهایي که دولت مي تواند در 
بخش حمل ونقل انجام دهد این است که سیستم هاي 
حمل ونق��ل عمومي داخل ش��هري و بخصوص بین 
ش��هري را بسرعت به سمت ش��یوه هایي که به لحاظ 
مصرف س��وخت مقرون به صرفه هس��تند، گسترش 
دهد. دولت باید درآمدهاي ناش��ي از هدفمندس��ازي 
را در توس��عه حمل ونقل ریلي بین ش��هري و توسعه 
سیستم هاي درون شهري مانند اتوبوس ها و بخصوص 
مترو. به عنوان حمل ونقل ریلي در اولویت قرار دهد. 
اگر دولت به این س��مت حرکت کند، هدفمندسازي 

یارانه ها خیلي موفق تر جلوه خواهد کرد.

‌‌در‌کن��ار‌بحث‌هدفمندس��ازي‌یارانه‌ه��ا،‌اجراي‌
سیاس��ت‌اص��ل‌‌44قانون‌اساس��ي‌مطرح‌اس��ت‌که‌
مي‌خواه��د‌تصدي‌گ��ري‌دول��ت‌را‌در‌بخش‌ه��اي‌
اقتصادي‌کم‌کند‌و‌به‌آزادس��ازي‌و‌خصوصی‌سازي‌
بخش‌هاي‌مختلف،‌از‌جمله‌حمل‌ونقل،‌دست‌بزند.‌از‌
طرفي‌مي‌خواهیم‌دخالت‌دولت‌را‌کم‌کنیم‌و‌امور‌را‌
به‌بخش‌خصوصي‌واگذار‌کنیم‌و‌از‌طرف‌دیگر‌یکي‌
از‌مشکلات‌اصلي‌در‌بخش‌حمل‌ونقل‌این‌است‌که‌
سرمایه‌گذاران‌خصوصي‌به‌دلیل‌بازده‌پایین‌اقتصادي‌
در‌این‌بخش‌به‌نسبت‌سایر‌بخش‌ها‌معمولاً‌از‌ورود‌
ب��ه‌آن‌صرف‌نظر‌مي‌کنند.‌کس��اني‌هم‌ک��ه‌در‌حال‌
حاضر‌در‌حمل‌ونقل‌فعال‌هس��تند،‌مشکلاتي‌دارند.‌

ارزیابي‌شما‌چیست؟
از یک طرف اجراي اصل 44 قانون اساس��ي را داریم 
و از طرف دیگر اجراي هدفمندس��ازي یارانه ها را که 
به نظر مي رس��د ممکن است در بعضي مواضع با هم 
تداخل و یا حتي تضاد داش��ته باشند. من با دو بحث 
سئوال ش��ما را مي توان پاسخ بدهم. اول اینکه اثبات 
شده اس��ت حمل ونقل در تمام کشورهاي دنیا، حتي 
کشورهاي پیشرفته اروپایي و امریکا، نمي تواند بخش 

کاماً مس��تقل خصوصي باشد؛ به دلیل اینکه هزینه بر 
و زمان بر است. طرح هاي حمل ونقل عمدتاً طرح هاي 
دیربازده اند. چنین طرح هایي، نه در کش��ور ما و نه در 
هیچ کشور دیگر دنیا، مورد استقبال بخش خصوصي 
ق��رار نمي گیرن��د. بنابرای��ن اجراي اص��ل 44 قانون 
اساس��ي در بخش حمل ونقل بای��د با ظرافت خاصي 
انجام گیرد. اج��راي اصل 44 در بخش هاي زودبازده 
که به س��رمایه کمتري نیازمندند، مي تواند خیلي مؤثر 
باشد، در حالي که بخش خصوص تمایلي براي ورود 
و سرمایه گذاري در حمل ونقل ندارد. با حمایت هاي 
دولت و اینکه بخش خصوصي سرمایه کمي بگذارد و  
بقیه آن را دولت تأمین کند، مي توان بخش خصوصي 
را به ورود به این صنعت تش��ویق کرد. این به مفهوم 
ایجاد بخش هاي خصوصي کاذب در کش��ور که زیر 
پوش��ش دولت و به اسم بخش خصوصي نه کارآیي 
دولتي خوبي دارند و نه کارآیي یک بخش خصوصي، 
نیست. متأس��فانه اکنون بخش هاي کاماً نامشخصي 
ک��ه نه جایگاه خصوصي دارند و نه جایگاه دولتي در 

کشور ما به وجود آمده اند.
لذا باید بی��ن فعالیت هاي حمل ونقل��ي که مي توانند 
در بخش خصوصي خوب عم��ل کنند و بخش هاي 
حمل ونقل��ي ک��ه ب��دون دخالت و حمای��ت دولت 
نمي توانن��د کاري بکنن��د، تفکیک قائل ش��ویم. مثاً 
بخش خصوصي هیچ تمایلي ندارد در احداث راه آهن 
ورود کن��د. دولت هم اگر بخواه��د با وضع قانون و 
اجبار و شیوه هاي غیراقتصادي بخش هاي خصوصي 
را وارد این صنعت کند، مس��لماً شرکت هایي که وارد 
خواهند ش��د بخش خصوصي واقع��ي نخواهند بود، 
بلکه مجموعه هایي خواهند بود که تحت عنوان بخش 
خصوصي، اما ب��ا حمایت هاي دولت، منابع کش��ور 
را ه��در خواهن��د داد و در هیچ جایي هم پاس��خگو 
نخواهن��د بود. کاري که دول��ت مي تواند براي ایجاد 
تعادل نس��بي بین ورود بخ��ش خصوصي و حمایت 
بخش دولتي انجام دهد، این اس��ت که تفکیک کند. 
مث��اً احداث راه آهن و جاده را ب��ه عهده بگیرد. اگر 
دولت هدفمندس��ازي یارانه ها را بخوب��ي اجرا کند، 
مي تواند منابعي را که از این محل به دس��ت مي آورد، 
در بخش ها زیرس��اختي از این دس��ت هزینه کند. به 
عبارت دیگر، زیرس��اخت ها را دول��ت ایجاد کند و 
فعالیت ها و بهره برداري از زیرس��اخت ها را به بخش 
خصوصي واگذار کند. در بح��ث حمل ونقل اجراي 
اصل 44 قانون اساسي مي تواند در بخش بهره برداري 
از زیرس��اخت هاي حمل ونقلي خود را نش��ان دهد. 
دولت مي تواند با هدفمندسازي یارانه ها و برنامه ریري 
دقیق تا چند س��ال درآمدهاي خود را صرف توسعه 
کمي و کیفي زیرس��اخت ها کند و آنه��ا را در اختیار 
بخش خصوصي قرار دهد تا از آنها به صورت رقابتي 
اس��تفاده کند و نه انحص��اري. یکي از دلایل موفقیت 
نس��بي حمل ونقل جاده اي در کشور ما این است که 
بهره ب��رداري حمل ونقل ج��اده اي عمدت��اً در اختیار 
بخش خصوصي اس��ت، در حالي ک��ه بهره برداري از 
حمل ونق��ل ریلي در اختیار دولت اس��ت. همین امر 
باعث ش��ده علي رغم تمام مزیت هایي که حمل ونقل 
ریل��ي دارد، در خیلي از مواض��ع نتواند با حمل ونقل 
ج��اده اي رقابت کند؛ حال آنک��ه روي کاغذ مي تواند 
ای��ن کار را انجام دهد اما در عمل نمي تواند و این به 
دلیل دخالت دولت است. به طور مثال کامیوني که در 
بخش خصوصي و یا حتي تعاوني کار مي کند، رقابتي 
عمل مي کند و به طور نسبي سرویس دهي خوبي هم 
به متقاضي خ��ود ارائه مي دهد. ام��ا در بخش ریلي، 
علي رغم تمام سرمایه گذاري ای که دولت انجام داده، 
چون س��اختار بهر ه برداري آن در اختیار دولت است، 

توان رقابتي پیدا نکرده است.

اگ�ر بتواني�م حمل ونقل ریل�ي را برقي 
کنيم، مزیت آن خيلي بيشتر خواهد شد، 
زی�را در این صورت هم مصرف انرژي 
کمت�ر خواه�د ب�ود و ه�م آلودگي هاي 

زیست محيطي به حداقل خواهد رسيد
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بنابرای��ن در حمل ونقل بای��د بخش هایي را که اصل 
44 قانون اساس��ي نمي تواند در آن بخوبي اجرا شود، 
بدون تعصب و اصرار بي جهت به دولت واگذار کرد. 
حتي در کش��ورهایي هم که داراي اقتصاد باز هستند، 
احداث بسیاری از زیرساخت هاي حمل ونقلي توسط 
دولت انجام مي گیرد. در کشور ما که زیرساخت هاي 
حمل ونقلي، بخصوص بین ش��هري، نیاز به توس��عه 
دارد، بدون دخالت دولت میسر نیست. اگر هم دولت 
در این راستا بخش هاي خصوصي ظاهري ایجاد کند، 

جز ضرر مضاعف چیزي عاید کشور نخواهد کرد.

‌‌از‌تفکی��ك‌بخش‌خص��وص‌و‌دولتي‌در‌صنعت‌
حمل‌ونق��ل‌صحبت‌کردید‌و‌اینکه‌دولت‌نباید‌بخش‌
خصوصي‌ظاهري‌ایجاد‌کند‌اما‌این‌اتفاقي‌اس��ت‌که‌
افتاده،‌به‌طوري‌که‌مدیران‌شرکت‌هایي‌از‌این‌دست‌
ن��ام‌»خصولتي«‌را‌که‌ترکیبي‌از‌دو‌واژه‌خصوصي‌و‌
دولتي‌اس��ت‌براي‌خود‌برگزیده‌اند.‌امروزه‌کارهاي‌
زیربنایي،‌که‌بنا‌به‌تقسیم‌بندي‌شما‌باید‌دولت‌به‌عهده‌
بگیرد،‌تحت‌پوشش‌شرکت‌هاي‌که‌بخش‌خصوصي‌
نامیده‌مي‌شوند،‌اما‌در‌واقع‌بخش‌خصوصي‌نیستند،‌
انجام‌مي‌گیرد.‌شرکت‌هایي‌که‌زماني‌به‌وجود‌آمدند‌
تا‌خرابي‌هاي‌ناش��ي‌از‌جنگ‌را‌بازسازي‌کنند،‌وارد‌
کارهاي‌زیرساختي‌اقتصادي‌شده‌اند.‌با‌توجه‌به‌این‌
مطلب‌در‌سال‌هاي‌آینده‌صنعت‌حمل‌ونقل‌ما‌به‌چه‌

سمتي‌خواهد‌رفت؟
صنعت حمل ونقل را باید به دو بخش سیستم و شبکه 
تفکیک کرد و بعد آینده هر کدام را بررسید. از بحث 
ش��بکه و زیرس��اخت ها مانند راه، فرودگاه، بندر و... 
شروع مي کنم. مطمئناً در سال هاي آینده در این زمینه 
رشد کمي خواهیم داشت؛ چه این رشد توسط بخش 
خصوصي باشد، یا دولتي و یا به قول شما خصولتي. 
اما این رش��د کمي در حالي که مي تواند رش��د کیفي 
هم باش��د، لزوماً چنین نخواهد بود، بلکه رشد کمي 
خواهد بود که در بس��یاری از جاها کیفیت را رعایت 
نخواهد کرد و متناس��ب با نیازه��ا و تقاضاهاي آینده 
نخواه��د بود. اکنون در ح��دود 200هزار کیلومتر راه 
و 9هزار کیلومتر راه آهن داریم. در چند س��ال گذشته 
س��رمایه گذاري هاي خوبي توسط دولت انجام گرفته 
و قاعدتاً در س��ال هاي آینده ای��ن آمار به لحاظ کمي 
افزایش پیدا خواهد کرد و تع��داد بنادر و فرودگاه ها 
هم افزایش خواهد یافت. اما کیفیت نخواهند داشت 
و کمی��ت هم به اندازه نیاز نخواهد بود و یا تناس��بي 
در آنها وجود نخواهد داش��ت. مش��کل این است که 
در وهله اول شبکه هاي زیرساختي حمل ونقل بشدت 
هزینه برن��د و اجراي آنها نیز زمان بر اس��ت. گاه براي 
س��اخت یک تونل به ص��رف میلیاردها تومان پول و 
دو تا سه سال وقت و زحمت نیاز است. اما از طرف 
دیگر، منفعتي هم که از این بابت عاید کشور مي شود، 

بسیار قابل توجه اس��ت، لذا باید این کار انجام شود. 
رفتن به این سمت که دولت چنین پروژه هاي عظیمي 
را به بخش هاي خصوصي خاص و حمایت ش��ده و 
یا بخش هایي که تحت شرایط رقابتي قرار نمي گیرند، 
بدهد، هم به لحاظ مالي به ضرر کشور و دولت است 
و هم به لحاظ اس��تانداردهاي کیفي. به شرکتي اشاره 
کردید که زماني با هدف مشخص و مقدس ایجاد شد 
و ش��روع به فعالیت کرد و در زمان هاي جنگ و پس 
از آن منش��أ فعالیت هاي خوبي براي کشور شد. اما به 
دلیل اینکه در زماني فعالیت هاي خوبي کرده است اگر 
پروژه ها را به افرادي که وابستگي به اینجا دارند، حتي 
اگر از نظر مالي هم نباشد و فقط از نظر عاطفي باشد، 
و در رأس بعضي از امور هس��تند بدهیم، چنانچه در 
شرایط رقابتي س��الم باشد فعالیت شان مي تواند براي 
کش��ور مثمر ثمر باش��د. چون ظرفیت هاي مهندسي، 
فن��ي و تجهیزات��ي خوب��ي دارند. از ای��ن ظرفیت ها 
باید براي توس��عه کشور استفاده ش��ود. نباید حذف 
ش��وند، باید فعالیت کنند اما در ش��رایط رقابتي. اگر 
در ش��رایط رقابت��ي کار کنند، به دنب��ال هدف خوبي 
که در گذش��ته داش��تند، امروزه هم در بسیاری موارد 
مي توانند موفقیت هاي خوبي براي توسعه کشور ایجاد 
کنند. اما اگر قرار باشد این شرکت ها و یا هر شرکت 
دیگري تحت ش��رایط خاص و با حمایت هاي ویژه 
و در ش��رایط انحصاري فعالیت هایي را انجام دهند، 
هم به ضرر اقتصاد کش��ور است، هم به ضرر محیط 
زیس��ت و هم به ضرر خود آن شرکت ها. در شرایط 
انحصاري هیچ کس رشد نخواهند کرد. ممکن است 
در کوتاه م��دت س��رمایه خوبي به دس��ت آورند، اما 

رشدي را که در دنیا شاهد آن هستیم، نخواهند کرد.
به اعتقاد من در س��ال هاي آینده ش��اهد توسعه کمي 
خواهی��م ب��ود، اما باید ب��ه این کمیت بع��د کیفي و 
اقتصادي جدي هم بدهیم؛ کمیتي که هم زمان با مسئله 
اقتص��ادي باش��د. امروزه نباید س��نگي را از جایي به 
جاي دیگر گذاشت، بدون اینکه اثرات مثبت و منفي 
اقتص��ادي آن را در نظر گرفت. هر کاري باید توجیه 
اقتصادي داشته باش��د. اگر توسعه با توجیه اقتصادي 
واقعي ش��کل بگیرد، کمیت، بعد کیفي و اقتصادي به 
خود خواهد گرفت. اما در جایي که توجیه اقتصادي 
ندارد، صرف اینکه راه بسازیم، نهایت شکست است. 
ممکن است در کوتاه مدت موفقیت جلوه کند، اما در 

نهایت شکست است.
در دو ده��ه گذش��ته در بعد سیس��تمي حمل ونقل، 
که بیش��تر در برگیرنده وس��ایل نقلیه و سیس��تم هاي 
جابه جای��ي اس��ت، عقب گ��رد بزرگي داش��ته ایم. ما 
کش��وري بودیم که در بعد سیس��تم ها، هم در ارتباط 
با آنچه در کش��ور مي توانس��تیم تولید کنیم و هم در 
ارتب��اط با آنچه مي توانس��تیم از خارج کش��ور وارد 
کنیم، به س��مت خوب��ي پیش مي رفتیم، ام��ا به دلیل 

انحصارات خاصي که در کش��ور ایجاد شد، متأسفانه 
به بیراهه رفتیم. در ارتباط با سیاس��ت هایي که در ده 
پانزده ساله گذشته در کشور اجرا شد، نسبت به آینده 
سیستم ها حمل ونقلي کاماً ناامیدم. احساس نمي کنم 
ب��ا این وضعی��ت به جاي خوبي برس��یم؛ هم در بعد 
وسایل نقلیه باري و مس��افري و هم در بعد جاده اي 
و ریلي. گاه از زیرساحت هاي موجود کشور بدرستي 
بهره برداري نمي کنیم، به دلیل اینکه منتظریم سیستم را 
خودمان ایجاد کنیم. اما یا نمي توانیم سیستم را ایجاد 
کنیم و یا با تأخیر و یا بدون کیفیت ایجاد مي کنیم. هر 
س��ه این موارد در مورد کشور ما اکنون صادق است. 
وقتي ش��بکه اي ایجاد مي کنیم، به سیستمي نیاز داریم 
که بتواند بخوب��ي از آن بهره برداري کند. اگر بهترین 
راه آهن را بکشیم اما واگن مناسبي نداشته باشیم تا در 
زمان مناسب در داخل آن بگذاریم، هر روزي که ریل 
بدون اس��تفاده مي ماند، به معناي ضرر کان است. از 
این روس��ت که مي گویم در بعد سیستم و بخصوص 
در بعد وس��ایل نقلی��ه عقب گرد بزرگي داش��ته ایم. 
متأسفانه به دلیل انحصارات ایجاد شده، سیاست هایي 
هم که در این چند سال دنبال مي شود همان را تعیین 
مي کند. باید به این مسئله اقتصادي، کیفي نگاه کنیم و 
مث��ل تمام دنیا نیازهاي واقعي خود را از هر جایي که 
به ما با قیمت و کیفیت مناس��ب مي دهند تأمین کنیم 
و در کنار آن هر توس��عه اي را ک��ه مي توانیم در بعد 
ساخت سیستم هاي حمل ونقل انجام دهیم و آن را هم 
از ش��رایط رقابتي خارج نکنیم و نگوییم مثاً کامیون 
را فقط باید این شرکت بسازد و یا فقط باید در داخل 
کشور ساخته ش��ود. نتیجه اینکه مي خواهیم کامیون 
را در داخل کش��ور بسازیم این مي ش��ود که مردم و 
شرکت هاي ما مجبور مي شوند سراغ کامیون هاي چهل 
پنجاه سال پیش که مصرف سوخت بالا و ایمني پایین 
دارند و به لحاظ محیط زیس��تي بسیار مضرند، بروند 
و این لطمه زدن به حمل ونقل است. در حالي که باید 
بخش حمل ونقل را کاماً از بخش خودروسازي جدا 
ک��رد. اینها هیچ ارتباطي با هم ندارند اگر هم ارتباطي 
داشته باش��ند، بخش خودروس��ازي و سیستم سازي 
ماست که در خدمت بخش حمل ونقل است. متأسفانه 
در کش��ور ای��ن روند را برعکس کرده ایم. احس��اس 
مي کنیم حمل ونقل تابع سیس��تم خودروسازي است، 
در حالي که خودروس��ازي بخش بس��یار کوچکي از 
حمل ونقل است. اما متأس��فانه تفکري که در جامعه 
ما وجود دارد باعث ش��ده عده اي در ناخودآگاه خود 
احس��اس کنند حمل ونقل زیرمجموعه خودروسازي 
است. این تفکر لطمه زیادي زده و من نسبت به آینده 

خوش بین نیستم.

‌‌اما‌علي‌رغم‌این‌بدبیني‌شما‌و‌عده‌اي‌از‌متخصصان‌
و‌کارشناس��ان‌صنعت‌حمل‌ونقل،‌یکي‌از‌اصلي‌ترین‌
سیاست‌هاي‌دولت‌در‌این‌صنعت‌تبدیل‌شدن‌به‌هاب‌
هوای��ي‌و‌حمل‌ونقل‌ریلي‌در‌منطقه‌اس��ت.‌در‌حال‌
حاضر‌هم‌مش��کلاتي‌با‌هاب‌هاي‌منطقه‌داریم‌و‌گفته‌
مي‌ش��ود‌که‌در‌آینده‌هاب‌خود‌را‌تغییر‌خواهیم‌داد.‌
ممکن‌اس��ت‌هاب‌ما‌از‌دوبي‌به‌کشور‌دیگري‌تغییر‌
کند.‌با‌توجه‌به‌ظرفیت‌ها‌و‌امکانات‌موجود‌در‌کشور‌
براي‌تبدیل‌شدن‌به‌هاب‌منطقه،‌از‌جمله‌خلیج‌فارس‌
در‌جنوب‌و‌دریاي‌خزر‌در‌ش��مال‌و‌اینکه‌کشور‌در‌
نقاط‌بندري‌هم‌تراز‌س��طح‌دریا‌هستیم‌و‌مانند‌دوبي‌
‌1200متر‌پایین‌تر‌از‌س��طح‌دریا‌نیستیم،‌برنامه‌اي‌در‌
عمل‌وجود‌دارد؟‌آیا‌در‌آینده‌نزدیك‌مي‌توان‌به‌این‌

نقطه‌رسید؟‌
س��ئوال خیلي سختي است، زیرا هم سئوال اقتصادي 
است و هم سئوال مدیریتي، سیاسي و جغرافیایي. اگر 
به ظرفیت هاي کشورمان، مانند موقعیت استراتژیک، 
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گستردگي و تنوع آب و هوایي نگاه کنیم، درمي یابیم 
که از بسیاری جهات مي توانیم هاب هوایي و دریایي 
باشیم و با سرویس دهي به دنیا درآمد خوبي به دست 
آوریم. موقعیت کشور ما امتیازات بسیار مثبتي را براي 
ما به وجود آورده اس��ت. این امر مانند آن اس��ت که 
فردي به لحاظ جسمي قوي هیکل و تنومند باشد و به 
لحاظ اجتماعي از موقعیت خوبي برخوردار باشد. اگر 
چنین فردي تفکر دقیق و برنامه ریزي مناسبي نداشته 
باش��د، علي رغم اینکه از دید دیگران شرایط مناسبي 
دارد، موفقی��ت نخواهد داش��ت و هیچ گاه به جایگاه 
واقعي خود نخواهد رس��ید. اگ��ر فقط به لاف زني از 
توانمندي هاي خود بپردازد و تاش خود را مصروف 
عرضه ک��ردن خود  کند، اما هیچ گاه از اس��تعدادهاي 
خود به نف��ع خود و اطرافیانش اس��تفاده نکند، هیچ 
به��ره اي نخواهد برد. وضعیت کش��ور م��ا نیز چنین 
اس��ت. وقتي در منطقه به ایران نگاه مي کنیم، مي بینیم 
نسبت به کشورهاي اطراف و یا کشورهاي سایر نقاط 
دنیا که وضعیتي بدتر از ما دارند اما امتیازات بیشتري 
از م��ا گرفته ان��د، امتیازات زی��ادي دارد. در مثالي که 
بیان کردیم ف��ردي را در نظر بگیرید که ظرفیت هاي 
جس��ماني و موقعیتي چندان مناسبي ندارد اما با فکر 
و برنامه ریزي از فرد مورد مثال ما ش��رایط به مراتب 
بهتري براي خ��ود ایجاد می کند. گفتن این مطلب به 
ف��رد مورد نظر که تو با این همه اس��تعداد از دیگري 
عقب تري هیچ تأثیري نمي گذارد. باید ریشه یابي کرد. 
اینکه کش��ور ما نمي تواند از این امتیازاتش در مبحث 
حمل ونقل، که موضوع مورد نظر ماست، استفاده کند 
به این دلیل است که برنامه ریزي، مدیریت و استراتژي 
درس��تي در س��طح کان براي انجام این کار نداریم. 
سیاست هاي اش��تباه کمک کرده تا ما کشوري شویم 
که با همه توانمندي ها و ادعاها، بهره مندي شایس��ته 
نداریم. کش��وري مانند امارات ب��ا آن جمعیت کم و 
مس��ائل خاص خود، امروزه به هاب تبدیل شده و به 
بهترین وجه از امکاناتش اس��تفاده کرده است. درآمد 
اقتصادي خوبي دارد، شهرت جهاني براي خود دست 
و پا کرده و در دنیا براي خود جایگاه سیاس��ي ایجاد 
کرده اس��ت. امروزه دبي به یک مس��ئله اس��تراتژیک 
تبدیل شده است. اگر در کشور ما تفکرات مدیریتي، 
سیاس��ي، استراتژیکي به منوال گذشته باشد، وضع ما 
بهتر که نخواهد ش��د، بدتر هم خواهد ش��د. اما اگر 
به این واقعیت برس��یم که دنی��اي امروز دنیاي فکر و 
ارتباطات اس��ت و دنیایي اس��ت ک��ه تکنولوژي این 
ق��درت را ایجاد کرده که در نوک کوه و س��طح دریا 
فرودگاه بس��ازیم و زیر دریا تون��ل بزنیم و هر آنچه 
مي خواهیم با بهره از توان مغزي که خداوند به ما اعطا 
ک��رده انجام دهیم و دیگر مانند 50 س��ال پیش براي 
احداث یک فرودگاه لزوماً درگیر این نیستیم که جایي 
را پیدا کنیم که تمام ش��رایط را داش��ته باشد و وقتي 
بخواهیم فرودگاه بسازیم مي توانیم هر جایي را براي 
این کار متناس��ب کنیم، تمام مزیت هاي اس��تراتژیک 
خود را از دس��ت خواهی��م داد. لذا باید به واقعیت ها 
بیندیشیم، نه به ادعاهاي بي موردي چون تاریخ 2500 
ساله و کارهایي که در گذشته انجام داده ایم. باید ببینیم 
اکنون کجا قرار داریم و چه کاري مي توانیم بکنیم که 

به نفع اقتصادمان باشد.
حمل ونق��ل اب��زار بس��یار مفیدي در جهت توس��عه 
اقتصادي اس��ت. امروزه حمل ونقل مي تواند زمینه اي 
را فراهم کند که کشور ما دیگر به نفت وابسته نباشد. 
البت��ه اگر به جاي بهره بردن از توانایي هایي که داریم، 
تنه��ا به ادعا کردن بپردازیم، تنها عقب گرد نصیب مان 
مي ش��ود. ما نیازمن��د مدیریت هاي علم��ي دقیق در 
حمل ونقل هس��تیم، نه مدیریت سیاسي. مي توانیم در 
بحث ارتباطات با دیگر کشورها دیدگاه سیاسي داشته 

باشیم، اما در بحث توسعه زیرساخت هاي حمل ونقلي 
باید دید سیاس��ي و منافع شخصي را کنار بگذاریم. با 
انجام این کار مي توان انتظار داش��ت در یک دوره ده 
ساله و یا بیست ساله کشور را به سمتي سوق دهیم که 
از مزیت هاي نسبي در توسعه حمل ونقل استفاده کنیم 
تا در نهایت به توسعه اقتصادي، سیاسي، اجتماعي و 

فرهنگي کشورمان کمک کند.

‌‌با‌توجه‌به‌آخرین‌گزارش‌منتش��ر‌ش��ده‌از‌سوي‌
بانك‌جهاني‌که‌دومین‌گزارش‌از‌این‌س��ري‌اس��ت‌
و‌قرار‌اس��ت‌هر‌چند‌سال‌یك‌بار‌منتشر‌شود،‌ایران‌
به‌لحاظ‌عملکرد‌لجس��تیکي‌حمل‌ونقل‌کالا‌در‌رتبه‌
‌103قرار‌دارد.‌در‌این‌گزارش‌کشور‌آلمان‌رتبه‌اول‌
را‌دارد‌و‌بعد‌از‌آن‌س��نگاپور‌ق��رار‌دارد.‌امریکا‌هم‌
رتبه‌‌15را‌دارد.‌کش��ورهایي‌هم‌هستند‌که‌نسبت‌به‌
گزارش‌قبلي‌پیشرفت‌خیلي‌خوبي‌داشته‌اند‌که‌لزوماً‌
هم‌کشورهاي‌با‌درآمد‌بالا‌نبوده‌اند.‌براي‌ارتقاي‌رتبه‌

خود‌چه‌طرح‌هایي‌را‌مي‌توانیم‌اجرا‌کنیم؟
کش��ورهایي مانند ترکی��ه و س��نگاپور در این زمینه 
پیشرفت هاي بسیار خوبي داشته اند. باید از حمل ونقل 
به عنوان ابزاري در زمینه توسعه اقتصادي و منطقه اي 
مناس��ب استفاده کنیم و درآمدهاي کاني را در بحث 
ترانزیت و ش��کوفایي اقتصادي کش��ور با استفاده از 
ابزار حمل ونقل کسب کنیم. حمل ونقل نبض اقتصاد 
یک کش��ور است و مانند خوني است که در بدن یک 
ف��رد جریان دارد. اگر این جریان کند ش��ود، حرکت 
رشد کشور هم کند مي ش��ود. اگر جریان حمل ونقل 
در کش��ور شدت یابد، حرکت رشد کشور هم شدت 
مي یابد. از این روس��ت که حمل ونقل را به خوني که 
در ش��ریان هاي بدن جاري است تشبیه مي کنند. اگر 
بخواهیم اقتصاد کش��ور را س��رزنده و شکوفا کنیم و 
مردم را از خدمات و کالاهایي که در جاهاي مختلف 
تولید مي شوند، بهره مند کنیم، محصولات کشاورزان 
را به جاهاي دیگر برسانیم و نیازهاي آنها را از جاهاي 
دیگر تأمین کنیم، مواد اولیه صنعت کاران را تأمین کنیم 
و محصولات آنها را به اقصي نقاط برس��انیم، نیازمند 
حمل ونقل هس��تیم. لذا توس��عه حمل ونقل به معناي 
توسعه کل کشور اس��ت. اگر بخواهیم در بخش هاي 
دیگر موفق باش��یم، باید در این زمینه کار کنیم. رتبه 
103 براي کشور ما مسلماً رتبه شایسته اي نیست. ابتدا 
باید ببینیم ش��اخص هاي ما چیس��ت. این شاخص ها 
ش��اخص هاي کمي هستند. اگر سنگاپور در دنیا رتبه 
دوم را دارد، ب��ه این دلیل اس��ت که بزرگ ترین بندر 
جه��ان را ایجاد کرده اس��ت. واردات و صادراتي که 
در این بندر انجام مي ش��ود، شاخص هاي کمي کشور 
را رش��د داده، درآمد وارد کشور کرده و فعالیت هاي 
اقتصادي درون کش��ور را ش��کوفا کرده است. وقتي 

ارتباطات ما با دنیا کم باشد، این مشکل براي ما ایجاد 
خواهد شد که نمي توانیم از ظرفیت هاي خود خوب 
استفاده کنیم. کشور ما مي تواند با توسعه سیستم هاي 
حمل ونقلي براي کشورهاي آسیاي میانه زمینه خوب 
ترانزیتي ایج��اد کند تا از این طریق هم درآمد خوبي 
کس��ب کند و هم رتبه خ��ود را در دنیا ارتقا دهد. اما  
چطور مي توانیم ش��اخص ها را بالا ببریم؟ باید براي 
خودمان شاخص بسازیم. آمارهایي که ارائه مي شوند، 
آمارهاي خوبي نیس��تند. باید به س��راغ شاخص هاي 
تعیین کنن��ده براي ارتق��اي رتبه در دنی��ا برویم. باید 
ضعف هاي مان را اص��اح کنیم و کمیت و کیفیت را 
رش��د دهیم. به اعتقاد من اگر شبکه هاي ریلي کشور 
را توسعه دهیم، رگ هاي جدیدي براي کشور وسیعي 
مثل ایران ایج��اد کرده ایم. حمل ونقل هاي ریلي براي 
مس��افت هاي بالاي 500 کیلومتر مناسب اند. با توجه 
به وسعت کشور ما فاصله تهران با اکثر شهرهاي مهم 
مانند ش��یراز، کرمان، تبریز، مشهد، اهواز، اصفهان و 
بندرعباس که مراکز عمده اقتصادي کشور ما هستند، 
بالاي 500کیلومتر است. اگر بخواهیم به شاخص هاي 
داخلي توجه کنیم، باید راه آهن را گس��ترش دهیم و 
سیس��تم هاي حمل ونقل را جدید و به روز کنیم. یکي 
از معض��ات م��ا در این زمینه ضعف وس��ایل نقلیه 
است. در بس��یاری جاها شبکه  داریم، اما سیستم هاي 
خوب��ي نداریم. اگر خون��ي در رگ جریان پیدا نکند، 
رگ چ��ه فای��ده اي دارد؟ راه بدون وس��یله فایده اي 
ن��دارد. اگر بدون تعصب و حمایت هاي غیراقتصادي 
و کنار گذاشتن حمایت هاي سیاسي در داخل شبکه ها 
سیستم هاي مناس��بي را راه اندازي کنیم و اجازه دهیم 
فعالیت هاي اقتصادي راحت تر در کشور شکل گیرند 
و ب��راي ص��ادرات و واردات کالاه��ا مش��کل ایجاد 
نکنیم، حمل ونقل هم رش��د خواهد کرد. یک س��ري 
سیاست ها هستند که بر حمل ونقل ما تأثیر مي گذارند. 
یکي سیاس��ت هاي وارداتي- صادراتي است. هر چه 
واردات و ص��ادرات را محدودتر کنیم و آن را درگیر 
ضوابط و دس��تورالعمل هاي دس��ت و پاگی��ر کنیم، 
واردات و صادرات محدودتر مي ش��ود و وقتي چنین 
ش��ود، حمل ونقل محدودتر مي شود. بنادر ما بي جان 
مي ش��وند و حمل ونق��ل آن قدر فرص��ت نمي یابد تا 
جابه جایي ش��کل ده��د و ارزش اف��زوده ایجاد کند. 
براي این منظور از یک سو باید حمل ونقل را به طور 
منطق��ي، متوازن و اقتصادي گس��ترش داد و از طرف 
دیگ��ر سیاس��ت هاي اقتصادي، اجتماعي و سیاس��ي 
کش��ور را که تأثیرگذار و ی��ا تأثیرپذیر از حمل ونقل 
هس��تند به گونه اي تدوین کنیم ک��ه به حمل ونقل ما 
کمک کنند و ی��ا از حمل ونقل ما کمک بگیرند. باید 
سیاس��ت هاي مالیاتي در ارتباط با حمل ونقل اصاح 
ش��ود. در مجموع اگر در کشور سیاست ها را اصاح 
کنی��م و تفکرات مدیریتي اقتص��ادي – رقابتي ایجاد 
کنیم و کس��اني که ت��وان مالي و مدیریت��ي دارند در 
ش��رایط رقابتي وارد فعالیت هاي حمل ونقلي کش��ور 
ش��وند، در داخل کشور رشد و فعالیت ایجاد مي شود 
و ای��ن امر خودبه خود ش��اخص هاي بین المللي ما را 

بالا خواهد برد.
گاه برعک��س عم��ل مي کنیم و دنبال ش��اخص های 
بین المللي مي گردیم و مي خواهیم آنها را درست کنیم 
و از داخل غافل مي ش��ویم. اگر شاخص هاي داخلي 
درست شود، بر شاخص هاي بین المللي اثر مي گذارد. 

در  مفي�دي  بس�يار  اب�زار  حمل ونق�ل 

جهت توس�عه اقتصادي است. امروزه 

حمل ونقل مي تواند زمين�ه اي را فراهم 

کند که کش�ور ما دیگر به نفت وابسته 

نباشد.


