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دیدگاه

دومین دارنده فرودگاه در جهان تبدیل کرده اســت. رتبه سوم از آنِ مکزیک است با 
1714 فرودگاه. کانادا، روسیه، آرژانتین، بولیوی، کلمبیا و پاراگوئه در رتبه های بعدی 
بیشترین تعداد فرودگاه های جهان قرار گرفته اند.  رتبه دهم با 673 فرودگاه به یک 
کشور آسیایی رسیده است، اما انتظار نداشته باشید رتبه دهم به چین برسد، این رتبه 
از آنِ اندونزی  است.  چین با 507 فرودگاه، یک رتبه پایین تر از آلمانِ 539 فرودگاهی، 
در رتبه سیزدهم دنیا قرار دارد. در این رتبه بندی، کشور آسیایی بعدی، هند است که 
346 فرودگاه دارد و در رتبه 21 دنیا قرار گرفته و رتبه 22 دنیا هم با 319 فرودگاه از آنِ 
ایران است. گواتمالا، فیلیپین و سوئد رتبه های بعد از ایران هستند.  در این رتبه بندی 
تمامی فرودگاه هایی که یک کشور احداث کرده، از آسمان قابل شناسایی هستند و 

قابلیت فرود هواپیما دارد بدون توجه به فعال یا غیرفعال بودن آنها محاسبه شده اند. 

بزرگ ترین فرودگاه های دنیا از نظر مساحت �
اگر معیار تقسیم بندی ما مساحت فرودگاه ها باشد، رتبه بندی فرودگاه ها تغییر 
واضحی نشان خواهد داد. از نظر اندازه کلی، فرودگاه بین المللی ملک فهد در 
دمام عربستان سعودی با اختلافی بسیار زیاد، بزرگترین فرودگاه جهان است. 
این فرودگاه ســابقاً پایگاه هوایی ایالات متحده بود که اکنون مساحتی نزدیک 
به 300 مایل مربع یا 777 کیلومتر مربع دارد؛ مســاحت شــهر نیویورک برابر با 
790 کیلومتر مربع و مساحت تهران 730 کیلومتر مربع است.  امکانات فرودگاه 
بین المللی ملک فهد عبارتند از یک مسجد در محل با قابلیت پذیرش تا 2000 
نمازگزار، یک مجتمع مســکونی که می تواند تا 3000 نفر را در خود جا دهد و 
گلخانه هایی در محل که محصولات گیاهی را برای محوطه سازی سایت تامین 
می کنند. با این وجود فرودگاه ملک فهد سالانه میزبان تنها حدود 9/7 میلیون 
مســافر است که در نتیجه از نظر ترافیک مســافری در بین 100 فرودگاه بزرگ 
دنیا هم قرار ندارد. در داخل خود عربســتان هم فرودگاه بین المللی ملک فهد 
سومین فرودگاه شلوغ عربستان سعودی است. شلوغ ترین فرودگاه عربستان، 
فرودگاه بین المللی ملک عبدالعزیز در جده است که سالانه 41 میلیون مسافر 
را می پذیرد درحالی که بسیاری از آنها برای زیارت به شهر مقدس مکه می روند. 
در میان بزرگ ترین فرودگاه های دنیا، فرودگاه داکسینگ پکن بزرگترین ترمینال 
فرودگاهــی در جهــان را دارد. این ترمینال با مســاحتی نزدیــک به 696773 
مترمربــع تقریباً معــادل 97 زمین فوتبال آمریکایی ا ســت. ترمینــال فرودگاه 
داکســینگ به شکل منحصربه فردی شــبیه »ستاره دریایی« ســاخته شده تا 
مســافران بتوانند در ســریع ترین زمان ممکن به دروازه های خروجی برســند. 
پیش بینی می شود فرودگاه داکسینگ پکن تا سال 2040 به شلوغ ترین فرودگاه 

جهان تبدیل شود. گسترش فیزیکی این فرودگاه چشمگیر است.

پرترافیک ترین فرودگاه های جهان �
اگــر بخواهیم فهرســت فرودگاه هــای برتر را نه براســاس مســاحت، بلکه 
براســاس مجموع مســافرانی که به آنها خدمات ارائه شده یا براساس تعداد 
هواپیماهایی کــه در این فرودگاه ها در رفت وآمد هســتند رتبه بندی کنیم، 

نتایج باز هم به طور قابل توجهی متفاوت خواهند بود.

فرودگاه بین المللی هارتسفیلد-جکسون1 
از این منظر فــرودگاه بین المللی هارتسفیلد-جکســون ِ آتلانتا در ایالات 
متحده با 104/6 میلیون مســافر در ســال رتبــه اول دنیــا را دارد. این فرودگاه 
شــلوغ ترین فرودگاه جهان است و هر ســال به جز یک بار در سال 1998، رتبه 
اول را در این فهرســت دارد.  فرودگاه بین المللی هارتسفیلد-جکسون به لطف 
موقعیت خود به یک هاب فرودگاهی تبدیل شــده و در حال حاضر تنها فرودگاه 
حاضر در کلوپ 100 میلیونی است، دســتاوردی که در ابتدا در سال 2015 به 
آن دســت یافت. تنها فرودگاه دیگری که بــا این فرودگاه مطابقت دارد، فرودگاه 
بین المللی پایتخت پکن است که بین سال های 2018 تا 2020 توانست 100 
میلیون مسافر داشته باشــد. این فرودگاه ورود و خروج 104653451 مسافر را 
در سال 2023 ثبت کرده است. فرودگاه بین المللی هارتسفیلد-جکسون که در 
سال 1926 ساخته شد، همواره یکی از شلوغ ترین فرودگاه های ایالات متحده 
در طول تاریخ خود بوده اســت و تــا پایان دهه 1930 بــا فرودگاه های محبوب 
نیویورک و شیکاگو رقابت می کرد. این فرودگاه دو پایانه و پنج باند و بلندترین برج 

کنترل ترافیک هوایی در آمریکای شمالی را در خود جای داده است.

فرودگاه بین المللی دبی2 
نام امارات در بین دارندگان بیشــترین فرودگاه های دنیا ثبت نشده است اما نام 
این کشور در بین کشورهای با شلوغ ترین فرودگاه ها می درخشد. فرودگاه بین المللی 
دُبی در امارات متحده عربی با سالانه 86/9 میلیون مسافر به عنوان شلوغ ترین فرودگاه 
آسیا، رکوردهای دیگری از جمله رکورد بزرگترین سیستم جابه جایی چمدان در جهان 
را نیز از آنِ خود دارد و دومین ساختمان بزرگ جهان از نظر مساحت نیز در این فرودگاه 
است. پس از پایان رکود سفرهای هوایی به دلیل شیوع کرونا، فرودگاه بین المللی دُبی 
بین ســال های 2022 تا 2023 شاهد افزایش 31/7 درصدی ترافیک فرودگاهی بود 
و از رکورد 86/4 میلیون مســافر در ســال 2019 عبور کرد، اما هنــوز به رکورد 89/1 
میلیون نفر در ســال 2018 نرسیده است. این فرودگاه در ســال 2023 ورود و خروج 
86994365 مسافر را ثبت کرده است. سرمایه گذاری قابل توجه امارات در گردشگری 
و فرودگاه دُبی به عنوان یک مرکز ارتباطی برای پروازهای بین اروپا و آمریکای شــمالی 
و منطقه آسیا-اقیانوســیه این فرودگاه را در دنیا به فرودگاهی شــاخص تبدیل کرده، 
به طوری که اکثر مسافران از آن به عنوان بخشی از یک فرودگاه اتصالِ پروازها به هم عبور 
می کنند.  فرودگاه دُبی در سال 1960 به عنوان یک فرودگاه کوچک افتتاح شد که تنها 
به چند مقصد خدمات رسانی می کرد، اما با توسعه اقتصادی امارات متحده عربی این 
فرودگاه هم به طور قابل توجهی رشد کرده و اکنون شامل سه ترمینال بزرگ با باند هایی 

به طول بیش از 4300 متر دارد.

فرودگاه بین المللی دالاس-فورت  ورث3 
رتبه سوم شلوغ ترین فرودگاه ها هم باز از ایالات متحده است با سالانه 81/8 
میلیون نفر مســافر در فــرودگاه دالاس-فورت ورث. در ســال 2023 ورود و خروج  
81764044 مســافر در این فرودگاه ثبت شــد. اگرچــه دالاس-فورت ورث تقریباً 
نیمی از ترافیک خود را در طول همه گیری کووید-19 از دست داد، اما این فرودگاه 
همچنان به عنوان یک ســایت ارتباطــی در ایالات متحده مطرح اســت. دالاس-
فورت ورث اولین فرودگاه »کربن خنثی« در آمریکای شمالی، و نیزاز نظر زمین تحت 
پوشــش، دومین فرودگاه بزرگ در ایالات متحده با مســاحت 69/6 کیلومترمربع 

است که پنج ترمینال با 171 ورودی و خروجی و هفت باند فرودگاهی دارد.

فرودگاه بین المللی هیترو 4 
نوبت به اروپا می رســد. حال با جابه جایی 79/2 میلیون نفر، فرودگاه هیترو 
لندن در بریتانیا تبدیل به چهارمین فرودگاه شــلوغ دنیا شــده است. به رغم اینکه 
هیترو یکی از شش فرودگاهی است که در لندن احداث شده است، به لطف تعداد 
قابل توجهی ارتباطات بین المللی و بیشــترین تعداد ارتباطات در جهان در ســال 
2023، تســلط خود را حفظ کرده و بین ســال های 2020 تــا 2022 پس از عقب 
راندن فرودگاه اســتانبول، عنوان شــلوغ ترین فرودگاه اروپا را پس گرفت.  فرودگاه 
هیتــرو لندن به ســطح ترافیک قبل از همه گیری نرســیده اســت، پس از کاهش 
بیش از 75 درصدی تعداد مســافران بین سال های 2019 و 2021، امروزه شاهد 
بازگشــت روزهای خوشِ خویش است. این فرودگاه در ســال  2023 ورود و خروج 
79152000 مســافر را ثبت کرد و انتظار می رود که در ســال 2024 از شلوغ ترین 
سال خود پیشی بگیرد و تردد بیش از 81 میلیون مسافر را ثبت کند.  این فرودگاه در 

سال 1946 ساخته شد و در حال حاضر چهار ترمینال مسافربری دارد.

فرودگاه بین المللی هاندا توکیو 5 
دوباره آسیا و این بار شرق؛ فرودگاه بین المللی هاندا توکیوی ژاپن با جابه جایی 
78/7 میلیون نفر مسافر، رتبه 5 دنیا را در اختیار دارد. فرودگاه بین المللی هاندا 
توکیو پیشــتر فرودگاه شــانزدهم دنیا بود و تنها در عرض یک سال توانست با 28 
میلیون مسافری که به آن اضافه شد، به پنجمین فرودگاه دنیا تبدیل شود؛ یعنی 
افزایش 55 درصدی و بیشــترین رشــد در بین فرودگاه  های این فهرســت از سال 
2022. این فرودگاه در سال 2023 ورود و خروج 78719302 مسافر را ثبت کرده 

است. این فرودگاه در سال 1931ساخته شد و اکنون 3 پایانه مسافری دارد.

فرودگاه بین المللی دنور 6 
بــاز هم از ایالات متحده و این بار فرودگاه دنور با جابه جایی 77/8 میلیون 
نفر در سال در رتبه ششم دنیا قرار دارد. این فرودگاه در سال 1995 افتتاح شد و از 
آغاز هزاره هر ساله در بین 20 فرودگاه پرتردد جهان قرار می گیرد و توانسته است 
طوفان همه گیری کووید-19 را کمی بهتر از برخی از همتایان خود تحمل کند.  
درحالی که ترافیک این فرودگاه در ســال 2020 بیش از 50 درصد کاهش یافت، 
اما توانست با 33/7 میلیون مسافر در بین 10 فرودگاه برتر باقی بماند و در سال 

2023 ورود و خروج 77837917 نفر در این فرودگاه ثبت شد. فرودگاه دنور هم 
بزرگترین سایت فرودگاهی در آمریکای شمالی و هم دومین سایت بزرگ در جهان 
اســت، اما در کمال تعجب فقط یک ترمینال دارد. ایــن فرودگاه دو برابر منهتن 
وســعت و طولانی ترین باند تجاری آمریکای شــمالی را دارد. در رتبه های بعدی 
شــلوغ ترین فرودگاه های جهان، فرودگاه استانبول با تردد سالانه 76/2 میلیون 
مسافر، فرودگاه بین المللی لس آنجلس با 75/1 میلیون مسافر در سال، فرودگاه 
شیکاگو با سالانه 73/9 میلیون مسافر و فرودگاه بین المللی ایندیرا گاندی هند با 

72/2 میلیون مسافر جای گرفته اند.

وضعیت اقتصادی صنعت سفرهای هوایی �
براســاس گزارش گروه اقدام حمل و نقل هوایی )IATA(، صنعت هوانوردی 87/7 
میلیون شــغل در سراسر جهان و 11/3 میلیون شغل به طور مستقیم ایجاد کرده و 
سهم قابل توجهی در اشتغال جهانی دارد. هوانوردی در مجموع 3/5 تریلیون دلار 
در تولید ناخالص داخلی جهانی ســهم دارد. از سویی اگر این صنعت به عنوان یک 
نهاد جداگانه در نظر گرفته شود، با تاثیر اقتصادی قابل توجهی در حدود 3/5 تریلیون 
دلار، به عنوان هفدهمین اقتصاد بزرگ جهان رتبه بندی می شود. این گزارش انتظار 
دارد در ســال 2024 سود عملیاتی این صنعت به 49 میلیارد دلار و سود خالص آن 
به 23 میلیارد دلار برســد. بر همین اساس ترافیک مسافری تا پایان سال 2024 در 
تمام مناطق به سطح سال 2019 )قبل از شیوع بیماری کرونا( خواهد رسید یا از آن 
فراتر خواهد رفت، اما بازیابی چهار سال رشد از دست رفته مدت زیادی طول خواهد 
کشــید. هرچند یاتا انتظار دارد تعداد مسافران و ســود و درآمد حمل و نقل هوایی 
افزایش یابد اما خطوط هوایی همچنان در سال 2024 با چالش های عملیاتی مواجه 

خواهند شد، بازده رشد کندتری خواهد داشت و هزینه ها بالاتر خواهد رفت. 

جایگاه خاورمیانه در ترافیک هوایی دنیا �
براســاس داده های انجمن بین المللی حمل و نقــل هوایی، ترافیک خطوط هوایی 
خاورمیانه در ســال گذشــته میلادی بیش از 16 درصد افزایش یافته است.  یاتا در 
گزارشی که ماه مارس امسال منتشر کرده است می نویسد که در خاورمیانه ظرفیت 
کل، برحســب کیلومتر صندلی در دســترس )ASK(، 15/7 درصد افزایش یافته 
و ضریب بار با 0.4 درصد افزایش به 79.9 درصد رســیده اســت. از سویی ترافیک 
خطوط هوایی خاورمیانه نســبت به سال پیش 16/2 درصد رشد داشته است. این 

گزارش رشد قوی صنعت هوایی را برای خاورمیانه پیش بینی کرده است. 

جایگاه فرودگاه بین المللی امام خمینی  �
براساس آمار پروازهای شهر فرودگاهی امام خمینی )ره( که در وب سایت این فرودگاه 
منتشر شده است تعداد کل پروازهای این فرودگاه )ورودی و خروجی( در سال 1402 
به 49256 پرواز رسید. این درحالی است که در همسایگی ایران تنها از فرودگاه دُبی 
هر هفته بیش از 8 هزار پرواز به نقاط مختلف دنیا انجام می شود و در دیگر همسایه 
شــمالی ایران، ترکیه، در یازده ماه ســال گذشــته فقط در فرودگاه استانبول 465 
هــزار و 254 پرواز )ورودی و خروجی( ثبت شــده بــود. در همان بازه زمانی فرودگاه 
صبیحــا گوکچن، دیگر فرودگاه بزرگ شــهر اســتانبول هم 204 هــزار و 688 پرواز 
ورودی و خروجی داشت. خردادماه سال گذشته سازمان ایمنی ناوبری هوایی اروپا 
)یوروکنترل( اعلام کرد که تعداد پروازهای انجام شده در فرودگاه استانبول در یک روز 
به رکورد 1684 پرواز دســت یافت. در ایران اما آذرماه گذشته وزیر راه و شهرسازی از 
افزایش ظرفیت جابه جایی مسافر در فرودگاه امام)ره( به 50 میلیون نفر در سال خبر 
داده و گفتــه بود: با اجرای کلان پروژه فاز 2 فرودگاه امام خمینی)ره(، این فرودگاه 
به یکی از هاب های راهبردی و ترانزیتی فرودگاهی منطقه تبدیل می شود. به گفته 
وزیر راه ترمینال شــماره یک فرودگاه امام خمینی)ره( سالانه ظرفیت جابه جایی 6 
میلیون مسافر را دارد و با توجه به برنامه توسعه فرودگاهی قرار است این ظرفیت به 
10 میلیون مسافر برسد. درحالی که فرودگاه دُبی با 140 شرکت هواپیمایی به بیش 
از 270 مقصد جهان و فرودگاه اســتانبول با 103 ایرلاین به 114 کشــور دنیا پرواز 
دارند؛ تعداد ایرلاین های فعال در فرودگاه امام )ره( به گفته مدیرعامل شهر فرودگاهی 
امام )ره( 14 شرکت هواپیمایی داخلی و 34 شرکت هواپیمایی خارجی هستند که 
براساس گزارش عملکرد پروازی این فرودگاه که در وب سایت آن در دسترس است به 

47 مقصد در 26 کشور پرواز دارند.

 از رقابت های منطقه ای
تا جنگ کریدورها

در جهان امروز، شاید احداث کارخانه و تهیه مواد اولیه و تولید 
کالا، اهمیت زیادی داشته باشد ولی به دلیل نیاز کشورها به 
یکدیگر و میزان تولید اضافی کارخانه ها، کشــورها مجبور به 
پیدا کردن بازار فــروش از طریق ترانزیت و کریدورهای حمل 
و نقل مناسبی می باشــند که از حیث زمان و هزینه، برایشان 

به صرفه باشد.
فکر رساندن کالاهای یک کشور به کشورهای دیگر، از قرن ها 
پیش با انسان ها بوده است و بهترین نمونه آن را می توان، ایجاد 
جاده ابریشــم از ایران تا چین دانست؛ جاده ای که با وسایل 
حمــل و نقل ابتدایی، کالاها را جابه جا می کردند و هنوز هم، 
کاروانسراهای به جامانده در مرکز ایران، نشانی از توجه و تبحر 

ایرانیان در امر تجارت می باشد.
از گذشته های دور، یکی از مسائل مهم در تجارت بین الملل، 
مسئله ترانزیت کالا به همه جای جهان بوده است. شاید نیاز 
به استدلال نباشد که تولید، تنها نخستین حلقه، در یک نظام 
اقتصادی اســت و انتقال کالا تا بازار مقصد، که هدف نهایی 
تولید است به همان اندازه تولید اهمیت دارد. به ویژه، زمانی که 
صحبت از تجارت بین الملل و بازارهای جهانی باشد ضرورت 
امکان انتقال کالا، در کنار مسائلی چون قوانین بین المللی، 
قواعــد دریاهــای آزاد و ســرزمین های دارای حاکمیــت و 
رقابت های سیاسی و ژئواستراتژیک، به پیچیدگی هایی شکل 
می دهد که در زمره مهمترین مباحث اقتصاد سیاســی قرار 
می گیرد. بســیاری از جنگ های بزرگ در طول تاریخ هم، به 
منظور حفظ و یا به دســت آوردن کنترل مســیرهای تجاری 
بین المللی صورت گرفته اســت. به همین دلیل اســت که از 
زمان جاده ابریشم در عصر باستان تاکنون، مسیرهای ترانزیت 
بین المللــی، به یک اندازه مورد توجه دولت هــا و تاجران قرار 

داشته است.
کشور ایران، با توجه به موقعیت ژئوپلیتیکی خاورمیانه و منطقه 
پیرامون آن، همیشــه در کانون مهمترین مسیرهای ترانزیتی 
قرار داشــته و در هزاره جدید هم، بــا توجه به تغییر وضعیت 
قدرت در سیســتم بین المللی و پروژه »کمربنــد و راه« دولت 
چین _ به عنوان جاه طلبانه ترین پروژه ارتباطی تاریخ بشریت 

_ می تواند از اهمیت ارتباطی سطح بالایی برخوردار باشد.
هشت مســیر ترانزیتی عمده، در منطقه پیرامونی ایران قرار 
دارد کــه درجه اهمیت و میزان پیشــرفت متفاوتی با یکدیگر 
دارند. در یک دسته بندی اولیه، می توان این مسیرها را، به دو 
دسته کلی شمالی - جنوبی و شرقی - غربی تقسیم کرد. بر 
این اساس، پروژه های ترانزیتی چابهار به افعانستان،گذرگاه 
اقتصادی چین به پاکستان، گذرگاه بین المللی شمال - جنوب 
و فراافغان، جزو مسیرهای شمالی - جنوبی قرار گرفته و پروژه 
کمربند و راه، گذرگاه اســلام آباد- تهران- اســتانبول، گذرگاه 
ترانس کاسپین و گذرگاه اقتصادی خلیج فارس - مدیترانه هم 

در دسته مسیرهای شرقی - غربی قرار می گیرند.
همچنین، این مســیرها را می تــوان برحســب عبورکردن یا 
نکردن آن ها از خاک ایران نیز دســته بندی کــرد؛ پروژه های 
بندرچابهار، کمربند و راه، گذرگاه اقتصادی شمال - جنوب و 
گذرگاه اسلام آباد- تهران- استانبول مسیرهایی هستند که از 
خاک ایران عبور می کنند و در مقابل، گذرگاه اقتصادی چین 
- پاکستان، فراافغان، خلیج فارس - مدیترانه و ترانس کاسپین، 
پروژه هایی هســتند که از خاک ایران عبور نمی کنند. به جز 
مســیر کمربند و راه، طراحی بیشتر این مسیرها را به گونه ای 
انجــام داده اند که در رقابــت با گذرگاه هایی می باشــد که از 
ایران عبور می کنند و به ایــن ترتیب، منافع ایران را به چالش 
کشیده اند. چین، به عنوان یک قطب اصلی تولید و صادرات 
کالاهای گوناگون در جهان، نیاز دارد برای تداوم فعالیت صنایع 
و کارخانه هایــش، راه ها و کریدورهای مطمئنی را پیش بینی 
کند تا بتواند تولیدات خــود را در زمانی کوتاه تر و با هزینه ای 
کمتر، از آسیا تا اروپا و آمریکا به فروش برساند. »احیای جاده 
ابریشــم« تحت عنوان »یک کمربند و یــک راه«، همان پروژه 
بلندپروازانه و یا »مگاپروژه«ای است که چین، سودای عملی 
کردن آن را دارد تا به این طریق،  بتواند کالاهایش را به بازارهای 
150 کشور جهان برساند؛ ایده ای که در حال پیشرفت است 
و از همیــن ابتدا، رقابت شــدیدی را در میان ایــران و ترکیه و 
پاکستان برانگیخته است. چین به این طریق، با اتصال اقتصاد 
خود به این کشــورها، می تواند یک بلوک اقتصادی عظیم به 
وجود آورد. در همین ارتباط، بانک جهانی افزوده شدن رقمی 
حدود 1/7 تریلیون دلار رشد اقتصادی را، با اجرایی شدن این 

پروژه تخمین زده است.
خاورمیانــه، مســیر ترانزیتی حیاتی و بااهمیتــی برای چین 
محسوب می شود و با توجه به اهمیت بالای اقتصادی _ و حتی 
سیاســی _ کریدورهای ترانزیتی، انتظار می رود رقابت های 
منطقه ای و بین المللی در این زمینه، احتمال افزایش تنش ها 
و حتی »جنگ کریدورها« را در میان کشــورهای ذی نفع بالا 
ببرد. می توان گفت ایران، جدا از دسترســی به آب های آزاد، 
تنها کشوری است که مسیر مستقیم زمینی، از آسیای مرکزی 
به اروپا دارد. ولی به دلیل کوتاهی های بسیار برای فعال کردن 
کریدورها و عدم انجام اقدامات لازم و احداث زیرســاخت های 
مــورد نیاز، مانند درســت کردن راه های مناســب و خط آهن 
چابهار - زاهدان و رشــت - آستارا، دچار تداوم فرصت سوزی و 

از دست دادن جایگاه کشورمان شده ایم.

کارشناس ارتباطات
منوچهر محمدشمیرانی

در کارنامه کاری شان ثابت شده است.
اهلیت ســنجی  عمومــی:  منافــع  از  حفاظــت 
بــه جلوگیــری از واگــذاری شــرکت های دولتی به 
خریدارانی که صلاحیت اداره آن ها را ندارند، کمک 
می کند. این امر از سوءاستفاده از دارایی های دولتی 

و از بین رفتن منافع عمومی جلوگیری می کند.
رقابت عادلانه: اهلیت ســنجی فرصتی برابر برای 
همه خریداران واجد شــرایط فراهم می کند تا برای 
شــرکت های دولتــی پیشــنهاد دهند. ایــن امر به 
جلوگیری از انحصار و تضمین انجام معاملات به نفع  

مردم کمک می کند.
شــفافیت: با فرآیند اهلیت سنجی در واگذاری ها، 
این اطمینان حاصل می شــود که همــه خریداران  
به طور مساوی و شفاف مورد ارزیابی قرار می گیرند. 
در نتیجــه به ایجــاد اعتماد بــه فرآیند واگــذاری و 

جلوگیری از فساد کمک می کند.
همچنین باید اشــاره داشت که علاوه بر مزایای 
ذکرشــده، اهلیت ســنجی در واگذاری مدیریت به 
بخش خصوصی واقعــی، می تواند به جلب اعتماد 

عمومــی به فرآیند خصوصی ســازی نیز کمک کند. وقتی مــردم می دانند 
که شــرکت های دولتی به خریداران واجد شرایط واگذار می شوند، احتمال 
حمایت بیشتر آن ها از خصوصی سازی وجود دارد و پشتوانه محکمی برای 

تداوم این مسیر مثبت برای اقتصاد کشور خواهد بود.
درمورد ایران خودرو درایران متاســفانه سال هاســت که ساختار دولتی 
مانع از تولید خودروی جدید ارزان قیمت برای اقشــار اصلی جامعه شــده 
است.  برای حل مشکل صنعت خودروســازی، فرمان صنعت خودرو باید 
در دست کسانی باشد که این صنعت را به خوبی می شناسند، سازوکار هم 

حقوقی و قانونی است. فیلمی منتشرشده که مربوط به بازدید رهبر انقلاب 
از نمایشگاه تولیدات داخل است؛ تقریباً مربوط به نهم بهمن امسال. در این 
فیلم حمید کشــاورز، مؤسس و سهامدار شرکت کروز از رهبری درخواست 

می کند تا به مدیریت بخش خصوصی توجه شود.    
او در این فیلم می گوید: »بزرگترین ســهامدار ایران خودرو در حال حاضر 
ما هستیم. 30درصد ایران خودرو را بخش خصوصی دارد. جنابعالی پارسال 
فرمودید که دولت اشتهای عجیبی در کنترل شــرکت ها دارد. دولت الان با 
5 درصد ســهام، شــرکت ایران خودرو را کنترل می کنــد. ما قبلًا هم خدمت 

حضرتعالی نامه فرســتادیم که مــا حاضریم اگر این 
شــرکت به ما از نظر مدیریت واگذار شــود و ما ظرف 
پنج سال موفق نشــویم؛ ما را در میدان آزادی اعدام 

کنند.«
اینجا رهبری در پاسخ می گویند: »اعدام لازم نیست؛ 
از شــما می گیرند.« بعد از  این دیــدار، رهبر انقلاب در 
یک ســخنرانی دیگــر در روز بعد از این درخواســت، باز 
هم به اهمیت ســپردن کارها به بخش خصوصی تاکید 
کردند: »من دیروز شنیدم که در بعضی شرکت هایی که 
دولت و بخش خصوصی شریک هستند، با اینکه دولت 
ســهم زیادی ندارد، مدیریت در اختیار دولت اســت، به 
نظر من این منطق ندارد. از شیوه های قانونی استفاده 
کنند و به خود مردم و سهامداران در واقع اختیار بدهند 
منتهی نظارت بشــود.« در بخش دیگری از فیلم بازدید 
از نمایشــگاه تولید داخل، رهبر انقــلاب به علی آبادی 
وزیر صمــت تاکید می کنند: »مدیریت مســئله مهمی 
اســت. مجمع عمومی وجــود دارد و مدیریتی انتخاب 
شود.« بنابراین اولین شــرط ساماندهی صنعت خودرو 
واگذاری مدیریت آن به بخش خصوصی اســت تنها در 
چنین شرایطی دولت به جایگاه اصلی خود که تنظیم گری است، بازمی گردد و از 
خودروسازان می خواهد طبق مشخصات روزدنیا در یک بازه زمانی معین محصول 
تولید کند. در این شرایط خودروساز ناچار به تلاش بیشتر می شود تا خود را نجات 

دهد، یا از گردونه خارج خواهد شد.  
حال ســوال اینجاســت که علــت بر زمین مانــدن واگــذاری مدیریت 
ایران خودرو به بخش خصوصی همچنان منتظر اهلیت سنجی است یا تعلل 
و بهانه و یا هر موضوع دیگری که همچنان به عنوان سوال نزد افکارعمومی 

بی پاسخ مانده است؟


