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گروه حمل و نقل - امید عباسی - ایران سالانه 
میلیون‌ها تــن گندم، جو، ذرت، کنجاله و ســایر 
نهاده‌های دامــی وارد می‌کند. بخــش عمده این 
واردات از طریق بنادر جنوبی انجام می‌شود؛ مسیری که اگرچه 
طی سال‌های گذشته نقش اصلی را در تأمین کالاهای اساسی 
ایفا کرده، اما تمرکز بیش از حد بر آن، آسیب‌پذیری زنجیره 

تأمین کشور را افزایش داده است.
نکته قابل تأمل آن اســت که بخش عمــده مصرف غلات و 
نهاده‌های دامی کشور در استان‌های شمالی، شمال شرقی و 
شمال غربی قرار دارد، اما همچنان حجم بزرگی از این کالاها 
ابتدا وارد بنادر جنوبی شده و سپس هزاران کیلومتر در داخل 
کشور جابه‌جا می‌شوند. این الگو نه تنها هزینه حمل داخلی را 
افزایش می‌دهد بلکه فشار مضاعفی بر شبکه حمل‌ونقل کشور 
وارد می‌کند.در چنین شرایطی، این پرسش مطرح می‌شود که 
چرا مسیرهای جایگزین و مکمل همچنان سهم ناچیزی در 

تأمین کالاهای اساسی دارند؟
در حالی که امنیت غذایی یکی از مهم‌ترین مؤلفه‌های امنیت 
ملی در هر کشوری محسوب می‌شود، بخش قابل توجهی از 
واردات کالاهای اساســی ایران همچنان از مسیرهایی انجام 
می‌شــود که در برابر تحولات منطقــه‌ای، محدودیت‌های 
لجستیکی و نوسانات بازارهای بین‌المللی آسیب‌پذیر هستند. 
این در حالی است که در اینچه‌برون در شمال استان گلستان، 
مســیری ریلی و بین‌المللی وجود دارد که سال‌هاست از آن 
به عنوان یکی از مهم‌ترین ظرفیت‌هــای ترانزیتی و تجاری 
ایران یاد می‌شود؛ اما هنوز نتوانســته به جایگاهی متناسب با 

ظرفیت‌های خود دست یابد.
»اینچه‌برون« تنها یک گذرگاه مرزی نیست. این نقطه، محل 
اتصال شبکه ریلی ایران به ترکمنستان، قزاقستان، روسیه و در 
ادامه به بخش مهمی از شبکه حمل‌ونقل اوراسیاست. با این 
حال، آنچه در عمل مشاهده می‌شــود فاصله‌ای قابل توجه 
میان ظرفیت‌های بالقوه این مسیر و واقعیت اجرایی آن است.

مسیری که درباره آن زیاد گفته شد، اما کمتر 
ساخته شد

سال‌هاســت که از اهمیت کریدور شــرق خــزر و ظرفیت 
اینچه‌برون ســخن گفته می‌شــود. جلســات متعدد برگزار 
شــده، تفاهم‌نامه‌هــای مختلف امضا شــده و گزارش‌های 
متعددی درباره مزیت‌های این مســیر منتشــر شده است. با 
این حال، نتیجه عملی این تلاش‌ها هنوز با اهداف اعلام‌شده 
فاصله دارد.بررسی‌ها نشــان می‌دهد اینچه‌برون هنوز فاقد 

زیرســاخت‌هایی اســت که بتوان آن را به یــک پایانه ملی 
غلات تبدیل کرد. در شــرایطی که واردات کالاهای اساسی 
نیازمند زنجیره‌ای کامل از تجهیزات تخلیه، ذخیره‌ســازی، 
نمونه‌برداری، کنترل کیفیت و توزیع است، این منطقه هنوز 
از بسیاری از الزامات یک هاب تخصصی غلات فاصله دارد.

چرا اینچه‌برون هنوز پایانه غلات ندارد؟
کارشناســان حوزه لجســتیک معتقدند بدون ایجــاد پایانه 
تخصصی غلات، صحبت از تبدیل اینچه‌برون به مسیر اصلی 
واردات کالاهای اساسی بیشتر شــبیه یک هدف روی کاغذ 

خواهد بود.
پایانه‌ای که بتواند ســالانه میلیون‌ها تن غله را مدیریت کند، 
باید مجهز به سیلوهای بزرگ، سامانه‌های تخلیه سریع واگن، 
آزمایشــگاه‌های استاندارد، تأسیســات قرنطینه و تجهیزات 
انتقال مکانیزه باشد. نبود این زیرساخت‌ها باعث شده ظرفیت 
بالفعل این منطقه بسیار پایین‌تر از ظرفیت بالقوه آن باقی بماند.

تفاوت عرض ریل؛ مسئله‌ای قدیمی که همچنان 
حل نشده است

یکی از مهم‌ترین چالش‌های فنی در این مسیر، تفاوت عرض 
ریل میان ایران و کشــورهای شمالی است. شبکه ریلی ایران 
با اســتاندارد 1435 میلی‌متری فعالیت می‌کند، در حالی که 
کشورهای روسیه، قزاقستان و ترکمنســتان از ریل عریض 

1520 میلی‌متری استفاده می‌کنند.
این موضوع باعث می‌شود واگن‌ها امکان تردد مستقیم در دو 
شبکه را نداشته باشند و عملیات تخلیه و بارگیری مجدد در 
مرز اجتناب‌ناپذیر باشد.هرچند این مسئله در بسیاری از نقاط 
جهان با ایجاد مراکز لجستیکی تخصصی مدیریت شده، اما در 
اینچه‌برون هنوز زیرساخت‌های لازم برای تبدیل این چالش به 

یک مزیت اقتصادی به طور کامل شکل نگرفته است.

تعرفه‌های حمل؛ مانعی که مزیت جغرافیایی را 
خنثی می‌کند

یکی از مهم‌ترین انتقادهای فعالان اقتصادی به ساختار فعلی، 
هزینه بالای حمل ریلیاست. غلات و نهاده‌های دامی کالاهایی 
با ارزش افــزوده پایین و حجم بالا هســتند و به همین دلیل 
کوچک‌ترین افزایش در هزینه حمل می‌تواند مزیت اقتصادی 

یک مسیر را از بین ببرد.
در حالی که بســیاری از کشــورها برای کالاهای اساســی 
مشــوق‌های حمل‌ونقلی در نظر می‌گیرند، فعالان این حوزه 

معتقدند هنوز بسته مشــخص و رقابتی برای واردات غلات 
از مسیر اینچه‌برون تعریف نشده اســت.این مسئله موجب 
شده مزیت راهبردی مسیر شرقی در برخی موارد تحت تأثیر 

هزینه‌های عملیاتی قرار گیرد.

قطارهایی که با بار می‌آیند و خالی برمی‌گردند
یکی دیگر از مشکلات ساختاری این مسیر، نبود بار برگشتی 
است. در اقتصاد حمل‌ونقل، مســیرهایی موفق هستند که در 

هر دو جهت دارای جریان بار باشند.
در حال حاضر نگرانی اصلی آن است که واگن‌ها و کانتینرهای 
حامل غلات پس از ورود به ایران، بدون بار صادراتی به مبدا 
بازگردند. نتیجه چنین وضعیتی افزایش هزینه حمل و کاهش 

جذابیت اقتصادی مسیر خواهد بود.
کارشناسان معتقدند تا زمانی که برنامه مشخصی برای تجمیع 
کالاهای صادراتی و استفاده از ظرفیت برگشتی واگن‌ها تدوین 

نشود، دستیابی به مزیت اقتصادی پایدار دشوار خواهد بود.

گره قدیمی تسویه ارزی
تجربه تجارت با روســیه و برخی کشورهای آسیای مرکزی 
نشان داده که حمل‌ونقل تنها بخشی از مسئله است. بخش مهم 

دیگر به سازوکارهای مالی و بانکی مربوط می‌شود.
فعالان اقتصادی بارها تأکید کرده‌اند که مشکلات مربوط به 
انتقال پول، تسویه حساب و نبود سازوکارهای مالی پایدار، 

یکی از موانع اصلی توسعه تجارت در این مسیر است.
در واقع اگر مســیر حمل فراهم باشــد اما انتقال منابع مالی 
همچنان با پیچیدگی و هزینه بالا انجام شود، بخش مهمی از 

مزیت‌های اقتصادی این کریدور از بین خواهد رفت.

تعارض نهادی؛ مانع پنهان توسعه
شاید مهم‌ترین مانع توسعه اینچه‌برون نه کمبود ظرفیت فنی، 
بلکه نبود مدیریت یکپارچه باشد.در سال‌های اخیر بارها از 
اختلاف دیدگاه‌ها و تداخل مســئولیت‌ها میان دستگاه‌های 
مختلف در این منطقه سخن گفته شده است. از راه‌آهن گرفته 
تا منطقه آزاد، گمرک، سازمان‌های مرتبط با تجارت خارجی 
و نهادهای اجرایی، هر یک بخشــی از مسئولیت را بر عهده 
دارند، اما در عمل نبود یــک فرماندهی واحد موجب کندی 

تصمیم‌گیری‌ها شده است.
تجربه بسیاری از پروژه‌های لجستیکی موفق در جهان نشان 
می‌دهد که توسعه چنین کریدورهایی بدون مدیریت متمرکز 

و هماهنگی نهادی امکان‌پذیر نیست.

آیا اینچه‌برون هنوز یک اولویت ملی است؟
با توجه به شرایط فعلی تجارت جهانی، تحولات ژئوپلیتیکی 
منطقه و ضــرورت تنوع‌بخشــی به مســیرهای تأمین کالا، 
اینچه‌برون می‌تواند نقشــی فراتر از یک پایانه مرزی داشته 

باشد.
این مســیر امکان اتصال مســتقیم ایران به بازارهای آسیای 
مرکزی، روســیه و حتی چیــن را فراهم می‌کنــد. همچنین 
می‌تواند بخشــی از وابستگی کشور به مســیرهای محدود 

وارداتی را کاهش دهد.
اما مسئله اصلی این است که آیا توسعه این مسیر همچنان در 

اولویت سیاست‌گذاری اقتصادی کشور قرار دارد یا خیر؟
واقعیت آن است که ظرفیت‌های جغرافیایی به تنهایی مزیت 
ایجاد نمی‌کنند. مزیت زمانی شــکل می‌گیرد که زیرساخت، 
ســرمایه‌گذاری، سیاســت‌گذاری و اراده اجرایــی در کنار 

یکدیگر قرار گیرند.

جمع‌بندی؛ مسئله اصلی کمبود ظرفیت نیست، 
کمبود تصمیم است

بررسی وضعیت اینچه‌برون نشان می‌دهد مشکل اصلی نبود 
ظرفیت بالقوه نیست. این منطقه به شبکه ریلی اوراسیا متصل 
است، امکان توسعه زیرســاخت‌های لجستیکی را دارد و از 

موقعیت جغرافیایی مناسبی برخوردار است.
آنچه این مســیر را از ایفای نقش مؤثــر در امنیت غذایی و 
تجارت کشور بازداشته، مجموعه‌ای از تصمیم‌های به تعویق 
افتاده، ناهماهنگی‌های نهادی، مشــکلات تعرفه‌ای، کمبود 
زیرســاخت‌های تخصصی و نبود برنامه عملیاتی بلندمدت 

است.
در شــرایطی که ایران همچنان برای تأمیــن بخش مهمی از 
نیازهای غذایی خود به واردات وابســته است، بی‌توجهی به 
مســیرهای جایگزین و مکمل می‌تواند هزینه‌های اقتصادی 
و ریسک‌های تأمین را افزایش دهد. اینچه‌برون بیش از آنکه 
به مطالعات جدید نیاز داشته باشد، به تصمیم‌های اجرایی و 

زمان‌بندی مشخص برای رفع موانع موجود نیاز دارد.
این نسخه به‌جای توصیف ظرفیت‌ها، بر پرسش‌های کلیدی، 
ضعف‌های اجرایی و تناقض میان اهمیت راهبردی و وضعیت 
موجود تمرکز دارد که برای یک رســانه اقتصادی حرفه‌ای 
مناسب‌تر است.برای چنین گزارشی که محور آن »شکاف میان 
ظرفیت راهبردی اینچه‌برون و موانع اجرایی توسعه آن« است، 
تیترهــا و میان‌تیترها باید مســئله‌محور، مطالبه‌گر و انتقادی 

باشند، نه توصیفی و تبلیغاتی.

گزارش »سرآمد« از ادامه وابستگی واردات غلات به مسیرهای محدود؛

»اینچه‌برون« مسیری 
 ریلی و بین‌المللی 

در محاصره موانع اجرایی!
هفت مانع در مسیر هاب غلات شدن اینچه‌برون

3 دریاپایه
گام بلند هرمزگان در نوسازی تجهیزات 

بندری با تکیه بر توان داخلی

مدیرکل بنــادر و دریانوردی هرمــزگان گفت: برای 
نخستین‌بار در کشــور و هم زمان با جنگ اخیر و اوج 
تحریم ها،  هشت دستگاه تجهیزات راهبردی تخصصی 
و فوق مهم توسط متخصصان داخلی طراحی و ساخته 
شد که هم اکنون در بندر شهید رجایی در حال نصب 

است.
به گزارش اقتصادسرآمد،  حسین عباس نژاد در توضیح 
این خبر افزود: این اقــدام که هم‌زمان بــا ایام جنگ 
تحمیلی اخیر و در اوج تحریم‌ها به ســرانجام رسیده، 
با هــدف به‌روزرســانی و تقویت ظرفیــت عملیاتی 
تجهیزات راهبردی تخلیه، بارگیری و چیدمان کانتینر 

اجرایی شده است.
وی ادامه داد: طراحی، تهیه نقشــه‌های ساخت، مونتاژ 
و تکمیل این هشــت بوژی عظیم به دست مهندسان 
توانمند داخلی صورت گرفته و تجهیزات ساخته‌شده 
پس از گذراندن موفقیت‌آمیز آزمایش‌های لازم به این 

اداره‌کل تحویل شده است.
به گفته عباس نژاد در حال حاضر چهار بوژی در حال 
نصب بر روی یکی از ترانستینرهای سامسونگ است و 
چهار دستگاه دیگر نیز به‌زودی روی دومین ترانستینر 

نصب خواهد شد.
مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان، مشکل اساسی 
بوژی‌های قدیمــی را بروز ترک‌های ســازه‌ای اعلام 
کرد که به‌طور مستمر این تجهیزات را از مدار عملیاتی 

خارج می‌کرد.
به گفته این مسوول دریایی هم‌زمان با ساخت نمونه‌های 
جدید، بوژی‌های تعویض‌شده نیز با انجام آزمایش‌های 
دقیق غیرمخرب، ضخامت‌ســنجی و بازرسی خطوط 
جوش، بازسازی و بهینه‌ســازی شده‌اند و در صورت 
تأیید نهایی، روی سایر ترانستینرها مورد استفاده قرار 

خواهند گرفت.
عباس‌نژاد با تأکید بر تداوم مسیر خودکفایی و توسعه 
فناوری‌های بندری توسط متخصصان ایرانی تصریح 
کرد: تمام این اقدامات برای کاهش وابستگی به خارج 
و تحقق اهداف کلان صنعتی کشور صورت می‌گیرد و 
جهادگران عرصه صنعت با تلاش شــبانه‌روزی ثابت 
کرده‌اند که با تکیه بر دانش بومی می‌توان گره‌های بزرگ 

لجستیکی کشور را در سخت‌ترین شرایط باز کرد.

طرح جامع توسعه بندر دیلم تصویب شد

مدیرکل بنادر و دریانوردی اســتان بوشهر از تصویب 
و ابلاغ طرح جامع توســعه بندر دیلم خبر داد و گفت: 
اجرای این طرح در ســه فاز پنج‌ســاله، زمینه ارتقای 
زیرســاخت‌های بندری، افزایش ظرفیت صادرات و 
واردات، توســعه ناوگان تجاری و ایجاد فرصت‌های 

جدید اشتغال در شمال این استان را فراهم می‌کند.
به گزارش اقتصادسرآمد، سیاوش ارجمندزاده در جمع 
خبرنگاران اظهار کرد: بندر دیلم به واســطه موقعیت 
راهبردی و دسترسی مناســب به شبکه حمل‌ و نقل، از 
ظرفیت‌های قابل توجهی برای ایفــای نقش مؤثر در 
توسعه اقتصادی و تجارت دریایی شمال استان بوشهر 

برخوردار است.
وی افزود: وجود شــرکت‌های فعــال در حوزه‌های 
مختلف صنعتــی به‌ویــژه صنایع معدنــی، فرصت 
ارزشمندی برای توســعه صادرات از طریق بندر دیلم 
فراهم کرده و اجرای طرح جامع این بندر می‌تواند زمینه 

بهره‌برداری حداکثری از این ظرفیت‌ها را مهیا سازد.
مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر با بیان اینکه 
مطالعات طرح جامع بندر دیلم از سال ۱۴۰۰ آغاز شده 
است، تصریح کرد: این مطالعات پس از به‌روزرسانی 
در ســال ۱۴۰۱ و انجــام مطالعات مهندســی ارزش 
توسط مشاور تخصصی در ســال ۱۴۰۳، پس از طی 
مراحل کارشناســی و تأیید هیأت عامل سازمان بنادر 
و دریانوردی، در سال ۱۴۰۵ به تصویب رسید و ابلاغ 

شد.
ارجمندزاده یادآور شــد: این طرح بــا حمایت‌های 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در سه فاز پنج‌ساله 
اجرا خواهد شــد و متناسب با روند توســعه بندر و 
نیازهای آینده، پیش از پایان فاز دوم مورد بازنگری و 

به‌روزرسانی قرار می‌گیرد.

معاون سازمان شیلات ایران به »سرآمد« می گوید:

 صادرات 9 تن خاویار پرورشی 
به اروپا و آسیا انجام شد

معاون توسعه آبزی پروری 
سازمان شیلات ایران، گفت: 
با وجود شــرایط جنگــی حاکم بر 
کشور و بر اســاس مجوزهای صادر 
شده از سوی سازمان شیلات ایران، 
صادرکننــدگان موفق بــه صادرات 
9 تــن خاویار پرورشــی و 650 تن 
گوشت ماهیان خاویاری به بازارهای 

هدف شدند.
مهدی شــکوری در گفــت و گو با 
خبرنگار اقتصاد ســرآمد با اشاره به 
اینکه مجموع تولید خاویار کشــور 
طی یک ســال گذشــته 21 تن بوده 
است، بیان داشــت: بر اساس مجوز 
های صادر شــده از سوی شیلات با 
وجود شرایط جنگی حاکم بر کشور، 

صادرکنندگان موفق به صادرات 9 تن خاویار پرورشی و 650 تن گوشت ماهیان خاویاری به بازارهای 
هدف شدند.

به گفته معاون توسعه آبزی پروری سازمان شیلات ایران، در طول جنگ تحمیلی ،سازمان شیلات ایران 
تلاش های بسیار مثبتی برای بازشدن دروازه های صادراتی این محصول به بازارهای هدف انجام داد تا 

بخش خصوصی فعال در صنعت شیلات ایران، دچار کمترین آسیب شود.
این مقام مسئول در سازمان شــیلات ایران، خاطرنشان ســاخت: این آمار در حالی است که از 650 تن 
گوشت ماهیان خاویاری صادر شده به بازارهای هدف، 300 تن گوشت تنها در دو ماه اخیر صادر شده 
اســت، همچنین در دو هفته اخیر با بازگشایی پرواز ها شاهد از ســرگیری صادرات خاویار به صورت 

چمدانی هستیم.
وی با بیان اینکه صادرات خاویار تولید شده طی ســال گذشته و گوشت ماهیان خاویاری همچنان ادامه 
خواهد داشت، تصریح کرد: این محصولات شیلاتی با ارزش و پرطرفدار در سطح بین المللی عمدتا به 

کشورهای حوزه خلیج فارس و کشورهای اروپایی به عنوان دو مقصد اصلی صادر می شوند.
شکوری با اشاره به اینکه کشور‌های اروپایی یکی ازمهمترین مقصد‌های صادرات محصولات خاویاری 
ایران محسوب می‌شوند و در خصوص صادرات به این کشور‌ها با مشکلی روبه رو نیستیم، بیان داشت: 

در صدر این کشور‌ها می‌توان به انگلیس، فرانسه و اسپانیا اشاره کرد.
معاون توسعه آبزی پروری سازمان شیلات ایران، خاطرنشان ساخت: همچنین بخشی از این محصول با 
ارزش شیلاتی نیز به کشورهای آسیای شرقی از جمله سنگاپور، مالزی و تایلند صادر می شوند؛ همچنین 

صادرات به ونزوئلا و استرالیا نیز انجام می شود.

احمد تجری در گفت و گو با»سرآمد«: 

 صنعت توریسم دریایی کشور 
با چالش روبه رو است 

رئیس اداره سرمایه گذاری، زیرساخت و مناطق 
نمونــه گردشــگری وزارت میــراث فرهنگی، 
گردشگری و صنایع دســتی به بررسی چالش های صنعت 
توریســم دریایی کشــور پرداخت و اظهار داشت: صنعت 
توریســم دریایی با چالش هایی در بخش سرمایه گذاری 
دولتی طی سال گذشته همراه بوده است که از آن جمله می 
توان به محدودیت منابع مالی عمومی اشــاره کرد، بودجه 
عمرانی دولت در ســال های اخیر کاهش یافته و اولویت با 
پروژه های زیربنایی اساسی حمل ونقل، آب و انرژی است؛ 

لذا اعتبارات مستقیم برای گردشگری محدود می شود.
احمد تجری در گفت و گو با خبرنگار اقتصاد سرآمد به بررسی چالش های صنعت توریسم دریایی کشور پرداخت و 
اظهار داشت: صنعت توریسم دریایی با چالش هایی در بخش سرمایه گذاری دولتی طی سال گذشته همراه بوده است 
که از آن جمله می توان به محدودیت منابع مالی عمومی اشــاره کرد، بودجه عمرانی دولت در سال های اخیر کاهش 
یافته و اولویت با پروژه های زیربنایی اساســی حمل ونقل، آب و انرژی است؛ لذا اعتبارات مستقیم برای گردشگری 

محدود می شود.
رئیس اداره سرمایه گذاری، زیرساخت و مناطق نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی، 
افزود: همچنین می توان به حکمرانی و هماهنگی بین نهادهای مرتبط با توســعه گردشگری دریایی از جمله  وزارت 
میراث فرهنگی، ســازمان بنادر و دریانوردی ، سازمان های منطقه ای و دستگاه های زیســت محیطی اشاره کرد که 

پراکندگی مسئولیت و کندی در تصمیم گیری را به همراه دارد
وی خاطرنشان ساخت: تامین مالی و ابزارهای مالی تخصصی، نداشتن لیزینگ، وام تخصصی برای خرید و ساخت 
شناورها و اسکله ها و در نهایت ریسک گریزی بانک ها  از دیگر چالش های پیش روی توسعه توریسم دریایی  است. 
موضوع ایمنی و استانداردهای خدمات گردشگری دریایی، قایق های فاقد هویت، نبود آموزش و صدور گواهینامه 
برای راهبران و اپراتورها نیز معضل مهم دیگر این صنعت است. به گفته این مقام مسئول در وزارت میراث فرهنگی، 
گردشگری و صنایع دستی، آسیب به محیط زیست نیز چالش دیگری در صنعت توریسم دریایی کشور محسوب می 
شود؛به گونه ای که در برخی موارد به دلیل ضعف در مدیریت ظرفیت زیســت محیطی، شاهد آسیب به اکوسیستم 

مرجانی و ایجاد زباله دریایی همراه با توسعه توریسم دریایی هستیم.
تجری در ادامه گفته های خود یادآور شد: علاوه بر معضلات مذکور، صنعت توریسم دریایی با چالش هایی در بخش 
سرمایه گذاری دولتی طی سال گذشته همراه بوده است که از آن جمله می توان به محدودیت منابع مالی عمومی اشاره 
کرد، بودجه عمرانی دولت در سال های اخیر کاهش یافته و اولویت با پروژه های زیربنایی اساسی حمل ونقل، آب و 

انرژی است؛ لذا اعتبارات مستقیم برای گردشگری محدود می شود. 
رئیس اداره سرمایه گذاری، زیرساخت و مناطق نمونه گردشگری وزارت میراث فرهنگی، گردشگری و صنایع دستی،، 
اذعان داشت: همچنین پراکندگی دســتگاه های ذی ربط معضل دیگر سرمایه گذاری این صنعت محسوب می شود؛ 
وزارت میراث، سازمان بنادر، مناطق آزاد، سازمان محیط زیست و حتی وزارت راه و شهرسازی هم سهمی دارند؛ نبود 

وحدت فرماندهی باعث می شود تخصیص اعتبارات قطره چکانی و غیرهدفمند باشد

              بنادر


