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نمایندگان به طرح منع تردد شبانه اعتراض کردند، قالیباف دفاع کرد

طرح بی فایده ای که فقط جیب مردم را  
خالی می کند 

برای مقابله با تهدید نوعثمانی در جنوب قفقاز
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سرپرست مرکز مدیریت آمار و فناوری اطلاعات وزارت بهداشت هشدار داد
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حمله پهپادی به اقامتگاه نخست وزیر عراق شکست خورد 

ترور مشکوک الکاظمی
تکرار داستان قدیمی 

مربی سالاری یا بازیکن سالاری

علی سررشته، مدیرعامل و نایب رئیس   
هیات مدیره شرکت ریخته گری ماشین سازی تبریز عنوان کرد

افزایش تولید، بهره وری و درآمد 
حاصل از فروش در ۶ ماهه اول امسال

ترانزیت کالاهای داخلی 
توسط کامیون های خارجی معضل بخش خصوصی

هادی صابری، رئیس هیات مدیره شرکت کالا ترابر هونام 

پــس از افزایش تولید و افزایش بهره وری و 
درآمد حاصل از فروش در شــش ماهه اول در 
سال تولید، پشتیبانی ها و مانع زدایی ها، شرکت 
ریخته گری ماشین سازی تبریز در نظر دارد در 
شش ماهه دوم سال جاری پس از اخذ بودجه 
لازم از سازمان گسترش و توسعه صنایع ایران 
برنامه بازســازی و نوســازی کلیه تجهیزات 
فرســوده کارگاه های تولیدی را احیا نموده و 
همچنین در همین راستا چندین طرح توسعه 
برای شــکوفایی اقتصادی شرکت تدوین شده 
که از جمله خطوط ریخته گری BMD، خط 
تولید شــمش CCM را می توان اشــاره نمود 
که انشــاالله پس از اخذ سرمایه لازم در سال 

۱۴۰۱به مرحله اجرا گذاشته خواهد شد.
دکتر علی سررشــته، مدیرعامــل و نایب 
رئیس هیــات مدیــره شــرکت ریخته گری 
ماشین سازی تبریز گفت: شرکت ریخته گری 
 ماشین ســازی تبریز از 55 ســال پیش )سال 

۱3۴6( آغاز به کار کرده اســت. او گفت: این 
شرکت در زمینه تامین قطعات  ریخته شرکت 
ماشین سازی تبریز و در کنار آن تامین قطعات 
ریخته خودرو، تراکتور و صنایع وابسته فعالیت 
می کند. به  گفته سررشته حدود 22 درصد از 
تولیدات شرکت ریخته گری ماشین سازی تبریز 
برای مصرف در شــرکت ماشین ســازی بوده 
 است؛  35 درصد برای شــرکت تراکتورسازی 
بوده و مابقی برای شــرکت های خودروسازی 
و بازار و شــرکت هایی که سفارشــات  خاصی 

داشتند، تولید شده است. 
ادامــه دارد: در ســال ۱۴۰۰  سررشــته 
سیاست های شرکت بر مبنای حمایت از تولید 
و پشــتیبانی و  مانع زدایی بوده است. او گفت: 
در این راســتا ســعی کردیم که تناژ تولید را 
افزایش دهیم. مدیرعامل شــرکت ریخته گری 
 ماشین ســازی تبریز از مزیت منحصر به فرد 
این شرکت ســخن گفت و توضیح داد: تولید 

قطعــات از 2۰۰ گرم تا 8 تــن در  انحصار 
شرکت ریخته گری ماشین سازی تبریز بوده و 
از این مزیت اســتفاده کرده است که قطعات 
متنوع ســنگین برای  ماشین سازی و صنایع 

دیگر تولید کند.  
او افزود: ســفارش های متنوع این شرکت 
از وزارت نیــرو، صنایع مــس و صنایع دیگر 
است. مدل ســازی، طراحی پایه، سیستم های 
راهگاهی، بحث های فنی- مهندســی در خود 
شــرکت اجرا می شود و در نهایت قالب گیری، 
ذوب ریــزی و تولیــد قطعه  نهایــی صورت 
می گیرد.   علی سررشــته ادامه داد: برنامه ای 
که ما برای ســال ۱۴۰۰ داریم، ۱2 هزار تن 
قطعه ریخته ســالم و طبق استاندارد است. او 
 به گواهینامه  IATF  این شرکت اشاره کرد که 

الزام ساپکو بوده است.  
مدیرعامل ریخته گری ماشین سازی تبریز، 
صادرات را از اهداف اصلی شــرکت دانست و 
بیان کرد: نیم نگاهی به بــازار ترکیه به  ویژه 
در بخش لوازم خانگی و قطعات خودرو داریم، 
ان شــاالله با برنامه ریزی که انجام می دهیم در 

سال ۱۴۰۱ قطعات  صادراتی خواهیم داشت. 
او شکســتن رکورد ۱2 ساله تولید قطعات 
ســالم با تناژ 7۰۰ تن و تحویل به شــرکت 
ماشین سازی را مهمترین دستاورد این  شرکت 
عنوان کرد و گفت: دستاورد بعدی ما بازنگری 
در قراردادهای شرکت بوده است که با قیمت 
تمام شده توانستیم با  سود 2۰ درصد و با سود 
قطعی با شرکت های در ارتباط قرارداد ببندیم.  
سررشته برنامه بعدی شرکت را ایجاد خط 
بی ام دی در خطوط تولید عنوان کرد تا امکان 
تولید قطعات پیچیده ریخته گری  وجود داشته 

باشد.  

هر سال بین دولت ها توافقی درخصوص تردد 
و بارگیری کامیون ها انجام می شــود. در واقع هر 
سال مجوزها براساس تعداد صادر می شود و زمانی 
که این مجوزها به اتمام می رســد شــرکت های 
ترانزیت و حمل ونقل بین المللی با معضل تردد از 
این کشــورها مواجه می شوند.  چرا که معمولا در 
اواخر ســال صدور مجوزها کاهش می یابد و باید 
متولیان امر به نحوی برنامه ریزی کنند که تعداد 
این مجوزهــا را افزایش دهند. چون در طول این 
ســه ماه، هم میزان بار و هم مبلغ کرایه حمل بار 

افزایش می یابد که به نفع رانندگان است.
در این میان در برخی ماه های سال حجم کار 
ترانزیت کمتر بوده و در برخی ماه ها مثل سه ماه 
پایانی ســال میلادی نیز حجم کار ترانزیت زیاد 
اســت، اما در بسیاری از موارد کامیون های ایرانی 
به دلیل نداشتن مجوز نمی توانند اقدام به بارگیری 
کنند؛ در نتیجــه کامیون های ایرانی از رده خارج 
می شــوند و در این شــرایط خودروهای روسی، 
گرجــی و آذربایجانی به عنوان رقیب خودروهای 

ایرانی وارد عرصه فعالیت می شوند.
توافق در راســتای صدور مجوز تردد هر ساله 
بین کشورها انجام می شــود. با توجه به توافقات 
انجام شده، برای تردد کامیون های ایرانی از برخی 
کشــورها از قبیل ترکیه و لهستان نیازی به این 
مجوزها نیســت، اما جهت همکاری با روســیه، 
اوکراین، بلاروس و بســیاری از کشورهای دیگر، 
صدور این مجــوز مورد نیاز اســت که به خاطر 
ایــن موضوع، طی ماه های اخیر جهت همکاری با 

روسیه بسیار دچار مشکل شده ایم.  
در حوزه صــدور مجوز برای تردد کامیون های 
ایرانی، مســاله اصلی ما مربوط به عدم همکاری 
روسیه با شــرکت های حمل ونقل ایرانی است. 

اگرچه روسیه در طول سال های اخیر اجازه عبور 
از این کشور را به کامیون های ایرانی داده است، اما 
در اواخر سال، با تمام شدن تعداد مجوزها ما باید 
منتظر سال جدید باشیم که دو دولت درخصوص 

صدور مجوزهای جدید به توافق برسند.
از طرفی در حالی که در کشورهای غربی طرف 
حساب ما قانون است، اما در کشورهایی مثل ایران 
و کشورهای cis طرف مقابل ما اشخاص هستند. 
به این معنا که وضعیت اجرای قانون بســتگی به 
نحوه برخورد نیروی مســئول دارد که درنهایت به 
دلیل این مســاله، قانون اجرا نمی شود. بر همین 
اساس در روسیه نیز قوانین حوزه حمل و نقل بنا 

به دلخواه مامور مربوطه اجرا می شود.
به رغم اینکه به ظاهر رابطه خوبی بین ایران و 
روســیه وجود دارد، اما در اصل در بخش حمل و 
نقل این همکاری وجود ندارد. مسئولان وزارت راه 
و شهرسازی باید پاسخگو باشند که چرا این روابط 
به قدری خوب نیســت که مــا بتوانیم به راحتی 
مجوز تردد کامیون ها را اخذ کنیم. درخصوص این 
مسائل باید مسئولان مربوطه چاره اندیشی کنند و 
تمهیداتی بیندیشند. بسیاری از مسائل را به راحتی 
می توان حل کرد، به شرطی که به درستی از سوی 
دولت مدیریت شــود، اما متاسفانه عملکرد قابل 
قبولی از سوی دولتمردان در بخش ترانزیت شاهد 
نیســتیم و ما به عنوان بخش خصوصی به ناچار 
بسیاری از مســائل خود را حل می کنیم. البته در 
برخی موارد نیز مسائل موجود مربوط به اقدامات 

اشتباه شرکت ها است.
حمل بار کالاهای داخلی

 باید توسط شرکت های داخلی انجام شود
یکــی دیگر از مشــکلات بزرگی که ســالیان 
سال است شــرکت های حمل ونقل بین المللی با 
آن مواجهند، این اســت که اتاق بازرگانی ایران به 
هیچ عنوان در زمینه شفاف سازی تاجران به منظور 
از ظرفیت شــرکت های حمل ونقل  بهره گیــری 

بین المللی داخلی با این بخش همکاری نمی کند.
این در حالی اســت که توســعه حمل و نقل 
بین المللی و ترانزیت، نیازمند حمایت دولت است 
و دولت بایــد در این زمینــه برنامه ریزی کند تا 
تجار و شــرکت های دولتی که قصد خرید کالای 
خارجی را دارند، حمل بار آنها توسط شرکت های 
ترانزیتی داخلــی و بخش خصوصی انجام شــود 
که درنهایت ســود و منفعت آن، متوجه دولت و 
شرکت های حمل ونقل کشــور خواهد بود. انتظار 

داریم همان طور که برای ما به عنوان فعالان 
حوزه حمل و نقل بین المللی دوره آموزشی برگزار 
می کنند، برای تاجران هم این دوره های آموزشی 

را برگزار کنند.
متاســفانه در کنار نبود آموزش در این بخش، 
چالش بعدی نبود تعصب ملی اســت و برای تجار 
ایرانی اهمیتی ندارد که چه کسی بار آنها را حمل 
کند و به راحتی آن را بــه کامیون داران خارجی 

محول می کنند.
حال سوال این اســت که چرا فروشندگان ما 
به فکر ایرانی ها و جامعه خود نیســتند که مانند 
دیگر کشورها حمل بار را هم به شرکت های داخلی 
واگذار کنند؛ دقیقــا همان اقدامی  که آلمانی ها و 
روس ها در کشــور خود انجــام می دهند. این در 
حالی اســت که شــرکت های حمل و نقل ایرانی 
باید در کشورهای دیگر برای بارگیری کامیون های 
خود گــردن کج کنند تا کامیون آنها در مســیر 

بازگشت، خالی طی مسیر نکند.
بر همین اســاس، امروز این مساله درد اصلی 
بخش حمل و نقل بین المللی و ترانزیت کشــور 
است و رفع آن نیازمند عزم و اراده اتاق بازرگانی و 
وزارت بازرگانی است که باید تاجران را راهنمایی 
کنند. باتوجــه به اینکه بخش دولتی در انجام هر 
امری، با توافق وزارت بازرگانی آن را انجام می دهد؛ 
پس ایــن وزارتخانه می تواند در این زمینه و برای 
رفع ایــن معضل قدمی  بــردارد، اما ظاهرا بخش 
دولتی چون بر این باورند که منافع این امر متوجه 
بخش خصوصی اســت، بنابرایــن توجهی به این 
مساله و چالش عمده بخش خصوصی نمی کنند. به 
عقیده ما پایه و اساس مشکلات بخش حمل ونقل 
بین المللی و ترانزیت در ایران مربوط به این مساله 

است و باقی مسائل کوچک، قابل حل است.
اگرچه حمــل و نقل مانند زنجیــر به اقتصاد 
وصل اســت، اما در شــرایط کنونی متاسفانه این 
زنجیر قطع شده و وضعیت به گونه ای است که ما 
دو طرف این زنجیر را با دســت نگه داشــته ایم و 
هم اکنون بخش خصوصی ما در بخش حمل ونقل 

بین المللی در چنین وضعیتی به سر می برند.
در کشورهای دیگر سیســتم اداری، سیستم 
اتاق بازرگانی، سیســتم وزارت راه و حمل و نقل 
پشتیبان شرکت های حمل و نقل است. آنها درد 
شــرکت های خود را می داننــد و راه را برای آنها 
هموار می سازند. در ایران نیز حل این گونه مسائل 

به یک نهاد متولی دلسوز و راهنما نیاز دارد.
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