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رشد نود و شش هم دو رقمی شد
پیام روشن, حمایت همه جانبه از بخش غیر دولتی 

در پایان سال 96 همه شواهد و قرائن حکایت از آمادگی نسبی بخش 
ریلی برای توس�عه شتابان در راستای تحقق اهداف بالادستی است. از 
یک س�و حمل و نقل ریلی در سالیان اخیر بیشتر مورد توجه متولیان 
امر در دولت و مجلس بوده است. ظرفیت های قانونی خوبی برای بخش 
ریل�ی ایجاد گردیده و برنامه های توس�عه ای بخش ریلی جزو اولویت 
های بخش حمل و نقل کش�ور است. بهره برداری از حدود سیزده هزار 
کیلومتر شبکه اصلی ریلی در پایان سال 96 و چند هزار کیلومتر شبکه 
در دست اجرا و مطالعه که در سالیان آتی به مدار بهره برداری خواهند 
پیوس�ت شرائطی را مهیا خواهد کرد که افزایش سهم ریلی از مجموع 
حم�ل و نقل کش�ور به میزان قابل توجهی محقق گ�ردد و در نتیجه با 
اتصال شهرهای مهم, مراکز استانها و مبادی و مقاصد مهم بار و مسافر 
به ش�بکه ریلی بس�تر مناس�بی برای تبدیل حمل و نقل ریلی به یک 
مد قابل اتکا مهیا گردیده اس�ت. در حمل و نقل ریلی حومه ای برنامه 
ششم را می توان نقطه عطفی دانست از این جهت که مجلس با تاسیس 
شرکت قطارهای حومه ای ریلی موافقت نمود. بدون شک توسعه حمل 
و نقل حومه ای ریلی گامی مهم در راستای توسعه پایدار شهری است و 
تاثیر شگفت آوری در رشد و توسعه اقتصادی و اجتماعی کشور خواهد 
داشت. هر چند در مسیر عملیاتی شدن طرح های توسعه شبکه حمل 
و نقل ریلی حومه ای محدودیت ها و الزامات جدی قرار دارد که دولت 
به تنهایی توان حل و فصل آنها را ندارد اما از طرفی خوشبختانه بخش 
غی�ر دولتی فعال در حمل و نقل ریلی مس�افری ط�ی دهه اخیر ضمن 
اینکه بر توانمندی های فنی, اجرایی و مالی خود افزوده است, می تواند 
در این حرکت بس�یار راهبردی هم از حیث س�رمایه گذاری در تامین 

ناوگان و هم بعنوان بهره بردار قطارهای حومه ای دولت را یاری کند. 
در بخش ترانزیت ضمن اینکه دولت تلاش کرده است در کریدورهای 
مه�م ترانزیتی منطقه که از خاک ایران عبور می کند نقش�ی س�ازنده 
و فعال داش�ته باش�د, در این س�الها به نقش ترانزیت ریلی هم توجه 
بیش�تری صورت گرفته اس�ت و برای اولین بار میزان ترانزیت سالانه 
ریلی از مرز 1,5 میلیون تن گذش�ت هر چند ظرفیت و پتانسیل بسیار 

بالای�ی همچنان در بدن�ه دولت و بخ�ش غیر دولتی از ای�ن منظر بلا 
استفاده مانده است. 

ارزیابی عملکرد بخش باری ریلی نش�ان می دهد که هر چند س�هم 
بخش ریلی از مجموع حمل و نقل بار کش�ور همچنان بالغ بر 10 درصد 
اس�ت اما رشد متوس�ط س�الانه 4,6% بین س�الهای 84 تا 96 و رشد 
متوس�ط 8% طی س�الهای 92 تا 96 و رشد متوس�ط 15 درصدی طی 
س�الهای 95 و 96 نشان از شکل گیری بستر رشد, تقویت ساختارهای 
س�رمایه گذاری دولت�ی و خصوصی و البته حرکتی منس�جم به همراه 
تعامل مناس�ب دولت و بخش غیر دولتی پس از عملیاتی ش�دن قانون 
دسترس�ی آزاد به ش�بکه ریلی در س�ال 84 دارد. روند افزایش رشد 
س�الانه حمل بار در 12 سال اخیر نش�ان می دهد با گذشت زمان و در 
س�ایه تقویت بدنه اجرایی و مالی شرکت های حمل و نقل ریلی از یک 
سو و حرکت منسجم تر دولت در هدایت منابع سرمایه گذاری محدود 
خود به س�مت بخش زیربنایی )در مقایس�ه با قبل از خصوصی سازی 
که مس�ولیت تامین ناوگان را هم دولت برعهده داش�ت(, دستیابی به 
رش�دهای بالا و دو رقمی امکان پذیر گردیده است. چنین روند رشدی 
را حتی در راه آهن های قدرتمندی نظیر آلمان نیز شاهد نیستیم. برابر 
گزارش�ی که از عملکرد راه آهن آلمان پس از اصلاحات بیس�ت س�اله 
در س�ال 2014 توس�ط DB و ش�رکت رولندبرگر منتشر گردیده است  
متوسط رشد سالانه تن – کیلومتر بین سالهای 1994 تا 2012 حدود 3 
درصد بوده است و همین شاخص برای سالهای 2005 تا 2012 به متوسط 

سالانه 2,2% نیز کاهش یافته است. 
خوش�بختانه روند سرمایه گذاری بخش غیر دولتی در تامین ناوگان 
ریلی در سالیان پس از خصوصی سازی سیری مثبت و صعودی داشته 
اس�ت. برابر گزارش منتش�ره توس�ط انجمن صنفی شرکت های حمل 
و نقل ریلی و خدمات وابس�ته  , میانگین س�الانه رشد تعداد واگنهای 
مس�افری، باری و لکوموتیو طی دوره ی پانزده س�اله قبل از خصوصی 
سازی به ترتیب برابر 0/23- ، 1/92 و 0/69- درصد در سال بوده است. 
در حالیکه همین شاخص برای دوره ی پس از خصوصی سازی به ترتیب 
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برابر 4/67 ، 2/45 و 5/65 درصد در س�ال بوده اس�ت. بخشی از رشد 
معنی دار لکوموتیو حاصل سرمایه گذاری بخش خصوصی که هم اکنون 
س�همی 30 درصدی را در اختیار دارد می باش�د و بخش�ی نیز حاصل 
تمرکز بیشتر دولت بر تامین لکوموتیو بدلیل فارغ شدن از تامین واگن 

باری و مسافری بوده است. 
البت�ه موضوع نگ�ران کننده همچنان بهره وری پائین ش�بکه ریلی 
اس�ت که به موجب آن ظرفیت بهره برداری از شبکه ریلی بطور کامل 
در دسترس شرکت های حمل و نقل ریلی نمی باشد. بطوریکه شاخص 
س�رعت بازرگانی واگن های باری در ش�بکه ریلی از حدود 4 کیلومتر 
در س�اعت در سال 84 تنها با 7,3% رش�د به 4/4 کیلومتر در ساعت 
در س�ال 95 رسیده است. این بدین معنی است که بدلیل وجود برخی 
اش�کالات س�اختاری از جمله گلوگاه های بحرانی در ش�بکه موجود, 
ضعف سیس�تم های مدیریت س�یر و حرکت, ترافیک و مانیتورینگ و 
توسعه نیافتگی معنی دار سیستم های علائم و ارتباطات, گردش واگن 
های باری طی دهه اخیر بهبود معنی داری نداشته است و این امر ضمن 
اینکه تحقق رش�دهای بالاتر را سخت می نماید به نوعی بدلیل کاهش 
بهره وری واگن از جذابیت س�رمایه گ�ذاری در تامین ناوگان جدید از 

سوی بخش غیر دولتی می کاهد.
در ارزیابی بخش مس�افری ریلی هر چند طی دهه اخیر ش�اهد بهبود 
نس�بی کیفیت در ارائه خدمات متنوع تر به مس�افرین می باشیم لکن در 
تحلیل عملک�رد این بخش باید احتیاط و تامل بیش�تری داش�ت. بخش 
مس�افری ریلی در کنار مشکلات ریز و درش�ت خود با دو چالش اساسی 
مواجه اس�ت. چالش اول ضعف در سیاست هایی است که به نوعی مشوق 
استفاده مردم از خودروی شخصی است. شرائط امروز به گونه ای است که 
مسافرت با خودروی شخصی ارزانتر, راحت تر و منعطف تر از حمل و نقل 
عمومی اس�ت. این امر کاملا به عواملی نظیر قیمت سوخت و دیگر مولفه 
های تاثیر گذار بر هزینه س�فر وابس�ته اس�ت. د ر این شرائط حتی ثبات 
معنی دار قیمت های بلیط بخش ریلی در دو و نیم س�ال اخیر که حتی با 
تخفیفات حدود 30 درصدی هم همراه بوده است نتوانسته است مشتریان 

را در تکمیل ظرفیت های ایجاد شده توسط بخش مسافری ریلی تشویق 
نماید. اما چالش دوم بخش مس�افری نیاز به نوس�ازی اساس�ی در ناوگان 
مسافری ریلی اس�ت. هرچند متوسط رشد سالانه تعداد ناوگان مسافری 
در پانزده س�ال اخیر چند برابر دوران قبل از خصوصی س�ازی بوده است 
ام�ا از طرفی عمر بالای بخش زیادی از ناوگان مس�افری و خروج س�الانه 
بخش�ی از این ظرفیت فرس�وده از مدار بهره برداری موجب می گردد تا 
بخش مس�افری نتواند سرویس های متناس�ب با نیاز روز مشتریان را در 
اختیارشان قرار دهد. به نظر می رسد این دو چالش شرائط را برای سرمایه 
گذاری بخش غیر دولتی در تامین ناوگان مس�افری بس�یار سخت نموده 
باش�د. انتظار می رود دولت اولا با اصلاح برخی از سیاس�ت های مش�وق 
استفاده از خودروی شخصی, با ارائه بسته های حمایتی مناسب بخش غیر 

دولتی را در امر سرمایه گذاری تامین ناوگان مسافری یاری نماید. 
در مجموع روند مثبت و رو به رشد توسعه بخش ریلی در سالیان اخیر 
یک پیام مهم داش�ته است, اینکه دولت بیش از گذشته به توانایی های 
بخ�ش غیر دولتی اعتماد کند و از ظرفیت ه�ای خوبی که در طول دهه 
اخیر در این بخش شکل گرفته است به منظور تحقق اهداف سند چشم 
انداز ریلی بهره لازم را ببرد. خوش�بختانه مدل عملیاتی شده خصوصی 
سازی در حمل و نقل ریلی کشور علی رغم اینکه همچنان نیازمند ارتقاء 
و اصلاحاتی در آن می باش�د اما به مرور ش�اهد آن هس�تیم که ظرفیت 
ه�ای قابل توجهی را از خود بروز می دهد و می تواند حتی الگوی خوبی 
برای س�ایر ح�وزه های صنایع ش�بکه ای در امر خصوصی س�ازی قرار 
گیرد. انتظار از دولت محترم دوازدهم این اس�ت که در س�ه س�ال پیش 
رو اصلاحات س�اختاری بخش ریلی را با هدف مشارکت حداکثری بخش 
غیر دولتی به سرانجام رساند. فرصت بسیار ارزشمندی پیش روی بخش 
ریل�ی قرار گرفته اس�ت که اولا حاصل توجه وی�ژه دولت به حمل و نقل 
ریل�ی و ثانیا حاصل تلاش نظام مند بخش غیر دولتی در طول دهه اخیر 
بوده اس�ت. سال 97 در سایه تعامل و مشارکت حداکثری همه ذینفعان 
دولتی و غیر دولتی می تواند سرآغازی برای جهش و تحولی بنیادین در 

بخش ریلی کشور باشد.  
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موانع و چالش های پیش روی توسعه حمل و نقل ریلی حومه ای و جایگاه بخش خصوصی :

نیازمند نقشه راه ده ساله هستیم 
الهام زرقانی

خلأ برنامه ریزی و س��ازماندهی در ایجاد 
قطاره��ای حوم��ه ای در کلان ش��هرها ط��ی 
سال های اخیر باعث شده حومه کلان شهرها با 
الگویی متفاوت و بعضا مغایر با مجموعه های 
ش��هری موف��ق در جهان توس��عه پی��دا کند؛ 
کارشناسان شهرس��ازی در این باره معتقدند: 
درحومه ش��هرهای بزرگ جهان قبل از اینکه 
عملیات ساختمانی برای تامین مسکن جمعیت 
سرریز آغاز ش��ود ابتدا ایجاد زیرساخت های 
خدم��ات ش��هری و حومه ای در دس��تورکار 
دولت ها ق��رار می گیرد؛ طوری که متناس��ب 
با جانمای��ی دقیق ایس��تگاه ها ، نقاط متمرکز 
جمعیتی تعریف می شود و برحسب آن ترکیبی 
از کاربری های مس��کونی و غیرمسکونی حول 
و حوش ایستگاه ها ش��کل می گیرد؛ این مدل 
توس��عه که به شهرس��ازی مبتنی ب��ر حمل و 

نقل )TOD(، در دنیا موس��وم اس��ت باعث 
می ش��ود مناطق شهری و حومه ای با کمترین 
نیاز به جابه جایی و تردد شهروندان با استفاده 
از خودروه��ای ش��خصی و در نتیجه کمترین 
حجم ترافیک در معابر ش��هری و ش��بکه های 
بزرگراه��ی رو به رو ش��وند. ای��ن موضوع به 
نوبه خود منجر ب��ه کاهش حجم آلودگی هوا 
در کلان شهرها نیز می ش��ود . توسعه حمل و 
نق��ل ریلی حومه ای با موان��ع و چالش هایی 
همچون کمبود س��رمایه گذاری ، نبود مشوق 
هایی در این امر و جای خالی مطالعات مرتبط 
پیش از شروع پروژه و بی توجهی به اولویت 
ها در این بخش رو بروس��ت ، بر این اس��اس 
انجمن صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابس��ته نشستی را با عنوان “چالش 
های پیش روی حم��ل و نقل حومه ای ریلی 

و نقش و جایگاه بخش خصوصی” با حضور 
مدیران مرتبط شرکت راه آهن, سازمان برنامه 
و بخ��ش خصوص��ی ترتیب داده اس��ت. در 
این نشس��ت آقایان میرحسن موسوی "معاون 
مسافری شرکت راه آهن" , مهدی قمری نژاد 
"مدیر پروژه بهره ب��رداری از قطارهای حومه 
ای راه آهن" , ش��هروز زمان��ی "رییس گروه 
حم��ل و نقل ریل��ی دفتر ام��ور راه و ترابری 
س��ازمان برنامه و بودجه کشور ، محمد رضا 
شناسنده "معاون اجرایی شرکت حمل و نقل 
ریلی رجا " و علی اصغر وفاجو "مدیر برنامه 
ری��زی و بودجه و فناوری اطلاعات ش��رکت 
حم��ل و نقل ریلی رجا" و مجید بابایی " دبیر 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی" 
حضورداشتند که به مباحث مطرح شده در آن 

می پردازیم. 
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میزگرد
پرونده بررسی موانع و چالش های توسعه حمل و نقل ریلی حومه ای



مجید بابایی: 
در ارتب��اط با نق��ش حمل و نقل 
حومه ای باید متذکر ش��وم که سال 
هاس��ت براین م��د از حم��ل و نقل 
تاکید بسیار می ش��ود ، ما به دنبال 
راهکارهایی بوده ایم تا بتوانیم بخش 
ریل��ی را در حوزه حومه ای توس��عه 
بخشیم . محدودیت هایی که در این 
خصوص داشته ایم چه از نظر شکل 
اجرا ، نوع واگن ها ، نوع برنامه ریزی 
سیاستگذاری  تعرفه،  میزان  قطارها، 
هایی که در این حوزه خارج از بخش 
ریلی وجود داش��ته هم��ه و همه به 
ش��کلی ترم��ز محکمی در راس��تای 
توس��عه حم��ل و نقل حوم��ه ای  و 
ریلی بوده اس��ت. با توج��ه به اینکه 
از س��ال گذشته منسجم تر به مساله 
حمل و نقل حومه ای ریلی پرداخته 
شده امیدواریم مجموعه این اقدامات 
به ص��ورت هدفمند صورت گیرد. در 
این نشس��ت می خواهیم دررابطه با 
حمل و نقل حومه ای،اعم از اتفاقاتی 
که در دولت رخ داده، ازمنظر قوانین 

و ظرفی��ت ه��ای قانونی ک��ه وجود 
دارد و برنامه ریزی هایی که صورت 
م��ی گیرد صحبت کنیم و ازس��ویی 
دیگ��ر به نقش بخ��ش خصوصی در 
این ح��وزه بپردازی��م و اینکه بخش 
خصوصی و شرکت های حمل و نقل 
ریل��ی چه کمکی م��ی توانند به این 
بخش داش��ته باش��ند. در ابتدا اقای 
قمری نژاد گزارشی از عملکرد بخش 

حومه ای ریلی ارائه می کنند. 
مهدی قمری نژاد:

یک��ی از مهمتری��ن موضوعات��ی 
ک��ه باید ب��ه آن بپردازی��م، موضوع 
قطارهای حومه ای اس��ت، در رابطه 
با این موضوع نیز، تعریف مش��خصی 
وجود ندارد اما UIC تلاش هایی در 
این زمینه انجام داده است و گزارشی 
را اخی��را با کمک یک مش��اور تهیه 
کرده اس��ت ولی چیزی ک��ه معلوم 
است این است که قطارهای کامیوتر 
ب��ا ترجمه حومه ای و رجیونال را در 
یک گروه قرار می دهند ، ما کامیوتر 
را از جمل��ه قطارهای حومه ای معنا 
می کنی��م  و رجیون��ال را به عنوان 
قطار منطق��ه ای در نظر می گیریم 
. اینها در دنیا تقریبا در یک دس��ته 

بندی قرار می گیرد.
در مورد قطارهای حومه ای، شعاع 
ح��دود 50 کیلومتر عدد قابل قبولی 
است، زمان س��فر کوتاه تر و قطارها 
شبیه قطارهای مترویی اما با تفاوت 
های��ی خاص م��ی باش��د، قطارهای 
محلی نیز با مسافت های طولانی تر 
به عنوان قطارهای رجیونال شناخته 
می شوند. از مشخصات آن ، مسافت 
های طولانی تر، ظرفیت ها و مسافر 

کمتر است.
مقایس��ه های��ی ک��ه از ج��داول 
گزارش های UIC اس��تخراج کرده 
ایم ب��ه اینگونه بوده اس��ت که بین 
انواع ش��کل های حمل و نقل ریلی، 
قطارهای شهری، حومه ای ، منطقه 
ای و سریع السیر تفاوت هایی وجود 
دارد. چندین س��ازمان و دستگاه در 
حوزه قطارهای حومه ای فعالیت می 
کنند ، وزارت کشوراز آن جمله است 
که به نوعی به دلیل اینکه شهرداری 
ها زیر مجموعه وزارت کشورهستند، 

سیاس��ت گ��ذاری ه��ا و نظ��ارت بر 
قطارهای حومه ای را برعهده دارند، 
در گذشته شرکت مادر تخصصی در 
رابطه ب��ا حمل و نق��ل ر یلی وجود 
داشت که در دولت قبل این شرکت 
منحل ش��د، ش��هرداری کلانشهرها، 
یک��ی از متولیان ای��ن موضوع اند و 
طبق قوانی��ن و مقررات این اجازه را 
به آنها داده اند و در حال فعالیت اند 
ام��ا تنها قطار حوم��ه ای که در زیر 
مجموعه ش��هرداری ه��ا فعالیت می 

کند، خط 5 متروی تهران است.
شرکت راه آهن از گذشته به عنوان 
متول��ی بهره برداری از ش��بکه ریلی 
حضور داشته اس��ت و در این دولت 
به عنوان ش��رکت متولی احداث نیز 
وارد عمل شده است. شرکت عمران 
شهرهای جدید، هم به عنوان متولی 
احداث زیرساخت های خطوط ریلی 
ش��هرهای جدید نق��ش آفرینی می 
کند. متولیان به��ره برداری در حال 
حاضر، فقط ش��رکت به��ره برداری 
قطاره��ای ش��هری و حوم��ه اند که 
زیر نظر ش��هرداری ها می باش��ند و 
شرکت راه آهن، به عنوان بهره بردار 
و متولی اصلی ممکن است بخشی از 

خدمات را ارائه دهد.
م��ا ب��ر اس��اس مصوبه ش��ورای 
هماهنگی ترافیک ش��هرها، لیس��ت 
خط��وط حومه ای که مصوب ش��ده 
و در دس��ت اجرا می باشد را فراهم 
کرده ایم. مثلا در تهران شهر جدید 
پرند، پردیس، اندیش��ه که اندیش��ه 
و ش��هر جدی��د پرند مصوب ش��دند 
و پردی��س در ح��ال مطالعه اس��ت 
ک��ه چندین بارنیز به ش��ورا رفته اما 
مصوب نش��ده اس��ت.امتیاز خط سه 
طبق آخرین اطلاعات به دست امده 
مصوبه شورای عالی هماهنگی کشور 
را گرفته اس��ت و به عنوان توس��عه 
جنوبی خط 3 کار خ��ود را به انجام 
می رساند ، خط 3 به سمت آزادگان، 
و از آزادگان به اس��لام شهر می رود 

که مورد مناقشه است.
بحث گلشهر، ش��هر جدید هشت 
گرد که در حال احداث می باش��د و 
زیر نظر عمران شهرهای جدید است 
ب��ه زودی ب��ه بهره ب��رداری خواهد 

رسید. به عنوان ادامه خط 5 مترو  و 
در مش��هد -گلبهار در حال اجراست 
و شهر جدید بینالود در حال مطالعه 
می باش��د که می توان اش��اره کرد 
ک��ه زیاد قاب��ل توجیه نمی باش��د ، 
بهارس��تان در ح��ال احداث اس��ت، 
فولادش��هر احداث شده و باید گفت 
ظرفیت بسیاری را برای آینده ایجاد 
خواهد داد. برآوردهای ما از مجموع 
مس��افرهای حومه ای، با تمام شقوق 
حمل و نقل حدودا روزانه بین 6 تا 8 
میلیون نفر مسافر، میان این مسیرها 
ت��ردد خواهد ک��رد. در ته��ران نیز 
ح��دود دو و نیم میلی��ون نفر، تعداد 
مس��افرهایی می باش��د که بر اساس 
گزارش ه��ای حمل و نقل و ترافیک 
تردد دارند. در ته��ران روزانه حدود 
500 هزا وس��یله نقلیه وارد و خارج 
می ش��وند و تقریبا ضریب سرنشین 
حدود دو نفر اس��ت ک��ه تقریبا باید 
گفت ی��ک میلیون نف��ر وارد و یک 
میلیون نفرنیز خارج می شوند. یعنی 
جابه جایی حدود دو میلیون نفرمی 
باشد.س��هم م��ا در راه آهن مجموعا 
کمتر از نیم درصد در کل ش��هر می 

باشد.
امسال حدودا 6 میلیون و دویست 
هزار مسافر را جابه جا کردیم ، تعداد 
قطارها به 142 س��یر رس��یده است، 
21 مس��یر حومه ای محلی داریم با 
دو ه��زار کیلومتر خط و حدود 147 
واگن و ح��دود 11 میلی��ون نفرنیز 
در س��ال جابه جا م��ی کنیم یعنی 
با ضریب اش��غال ح��دود 50 درصد. 
فرازوفرود تعداد مس��افرها و صندلی 
ایج��ادی حمل و نقل حوم��ه ای از 
س��ال 83 در راه آهن نشان می دهد 
که در س��ال 95 به حدود 5 میلیون 
نفر رس��یده است ، درسال 86 تعداد 
مس��افرهای روزانه ای که ما داش��ته 
ایم تقریبا معادل عملکرد س��ال 95 
اس��ت. یعنی می ت��وان گفت کمی 
فرازدر حمل و نقل حومه ای داش��ته 
ای��م و بعد فرود داش��ته ایم و تعداد 
کاهش یافته اس��ت درس��ال 92 نیز 

دوباره رشد پیدا کرده است.
اگر تاریخ ها را کنار هم قرار دهیم 
، تاریخ هایی که کاهش داشته است 
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تقریب��ا در هم��ان زم��ان خصوصی 
س��ازی رجا اس��ت که دلیل آن عدم 
رغبت ش��رکت رجا برای کار در این 
زمینه بوده اس��ت. می توان گفت که 
ظرفیت تا اندازه ای کاهش داشته اما 
عملکرد از کاهش بیشتری برخوردار 

بوده است.
در رابطه با ضریب اش��غال، زمانی 
ضریب اش��غال یکی از مسیرهای ما 
همانند اندیمش��ک - درود در س��ال 
96 حدود400 درص��د بوده و دلیل 
ان بوده اس��ت که همان یک مس��یر 
حدود 20 درصد مسافران حومه ای 
ما را جابه جا می کرده اس��ت.زمانی 
ک��ه آزاد راه زال اح��داث می ش��ود 
تاثیر زیادی برتعداد مسافران ما می 
گذارد. البته می توان گفت که برخی 
از مسیرها تکلیفی نیز بوده است که 
البته وزن زی��ادی بر روی کل ماجرا 
و عملکرد ما نداش��ته است. در دنیا، 
س��هم مس��افر کیلومتر حومه ای و 
محلی از کل مس��افر ریلی،از نظر نفر 
کیلومتر بین 30 تا 60 درصد اس��ت.

در راه آهن این میزان حدد 2 درصد 
می باش��د. این خود گویای آن است 
ک��ه ما حتی به نس��بت حمل و نقل 
بین شهری خیلی توسعه نیافته ایم. 
کل مسافر ریلی بین شهری و حومه 
را اگربه صورت نفر کیلومتر محاسبه 
کنیم، حدود 2 درصد است. 5 درصد 
سفرها در توکیو با استفاده ازحمل و 
نقل ریلی حومه ای صورت می گیرد، 
و در تهران س��همی ک��ه راه آهن از 
حم��ل و نقل حوم��ه ای دارد حدود 

نیم درصد است. 
بخش��ی از درآمده��ای قطارهای 
حومه ای به صورت مس��تقیم است 
و بخشی دیگربه صورت غیر مستقیم 
اس��ت که ما در کش��ورمان در رابطه 
با درآمد غیرمس��تقیم محاس��به ای 
نداریم و در خص��وص مراکز تجاری 
و س��ایر کس��ب و کارها در مترو کار 
زیادی انجام ن��داده ایم. بخش های 
خصوصی می توانن��د به عنوان بهره 
بردار از خطوط ریل��ی حومه ای راه 
آهن یا مالک ناوگان باشند و همکاری 
در س��اخت و بهره ب��رداری خطوط 
مس��تعد را ب��ه صورت مش��ارکتی با 
دولت یا س��ایر مدل هایی که پیش 
بینی شده است داشته  باشند. تایید 
و تضمین پرداخت یارانه به قطارهای 
حومه ای می تواند یکی از موضوعات 
مهم ما باش��د و تامین ش��رایط برای 
سرمایه گذاری، ضرورت اتخاذ روش 
های مناس��ب ب��ه منظ��ور افزایش 
درآمد بخش خصوص��ی و همچنین 
کاهش وابس��تگی به یارانه باش��د.در 
تم��ام دنیا به غیر از ژاپ��ن، یارانه به 
ش��رکت های ریلی تعلق می گیرد، 
باید در این خصوص گفتگویی داشته 
باش��یم. از مشکلات مهم ما در حمل 
و نقل ریلی این است که تنها به خود 
حمل و نقل ریلی نگاه می کنیم و به 
تنوع بخشیدن به آن توجهی نداریم.

مجید بابایی: 
درسال 95 هنگامیکه برنامه ششم 
درحال تدوی��ن بود،اتفاق خوبی که 
رخ داد، ان ب��ود که توج��ه ویژه ای 
به بخ��ش حومه ای ص��ورت گرفت 
که منجر به تصویب قانون تش��کیل 
شرکت قطارهای حومه ای ریلی شد 

و نهایتا پیش نویس اساسنامه که در 
قانون ذکر ش��ده بود بعد ازگذشت 6 
ماه ب��ا هم��کاری وزارت راه، وزارت 
کش��ور و سازمان برنامه تنظیم شود, 

این مهم صورت گرفت.
گزارش��ی را که آق��ای قمری نژاد 
ارائ��ه دادند، حاوی نکات��ی مثبت و 
همچنی��ن نکاتی ناامی��د کننده بود.
نکات مثبت در خصوص میزان بالای 
پتانس��یل در این حوزه اس��ت یعنی 
بخ��ش ریلی با توس��عه حمل و نقل 
حومه ای می تواند به اهدافی که در 
حمل و نقل ش��هری نیز در نظردارد، 
برس��د.باید یادآور شد  که این نقطه 
می تواند یک ویترین بس��یار موثری 
برای مس��ئولین و تصمیم گیرندگان 
در کش��ور باش��د ک��ه لم��س کنند 
تصمیم��ی که درم��ورد حمل و نقل 
حوم��ه ای گرفته اند تا چه میزان به 
کاه��ش آلاینده ه��ا و ترافیک و چه 
اندازه به صرف��ه جویی انرژی کمک 
خواهد کرد و مزای��ای دیگر حمل و 
نق��ل حوم��ه ای را تا چ��ه میزان در 
ب��ر خواهد داش��ت. در این خصوص 
معاون��ت مس��افری راه آه��ن برنامه 
هایی در افق های کوتاه مدت, میان 
م��دت و بلندم��دت در دس��ت تهیه 
دارد. از آق��ای موس��وی می خواهم 
افق��ی را که دراین خصوص ترس��یم 
شده است ش��رح دهند و بگویند که 
ت��ا ام��روز چگونه حرکت ک��رده ایم 
وچگونه پیش خواهیم رفت و برنامه 
های پیش رو دراین بخش چیست ؟

میر حسن موسوی: 
مطاب��ق قان��ون برنامه شش��م، به 
تکلی��ف  شهرس��ازی  و  راه  وزارت 
شده است که ش��رکتی در خصوص 
قطاره��ای حوم��ه ای ، زیر مجموعه 
ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران ایجاد کند. رویکرد این شرکت 
این اس��ت که جابه جایی مس��افران 
در حومه های اطراف کلان ش��هرها 
را برعه��ده گی��رد. در همی��ن قانون 
اشاره شده که ش��هرداری ها و سایر 
ارگان های��ی ک��ه در بخ��ش حومه 
ای فعالی��ت م��ی کنن��د همچن��ان 
فعالیتشان بلامانع است و می توانند 
این کار را انجام بدهند. براساس این 

قانون سیاستی که در راه آهن دنبال 
ش��ده اس��ت و با توجه ب��ه تکلیفی 
ک��ه برای تهیه اساس��نامه اش بوده، 
م��ا تصمی��م گرفتیم ت��ا در راه آهن 
جلس��اتی را برگزار کنیم و مطالعاتی 
را در خص��وص قطاره��ای حومه ای 
در سایر کشورها داشته ایم،در انتها، 
تمام مطالعات را جمع آوری و جمع 
بندی کردی��م و در نهایت تبدیل به 
اساس��نامه ای ش��د و آن اساسنامه 
را برای آقای وزیر ارس��ال کردیم  و 
آقای وزیرنی��زآن را به معاونت حمل 
و نقل ارجاع دادند، جلساتی ابتدا در 
خود وزارتخانه داشتیم، که موارد در 
آنجا بحث و بررسی شد، نهایتا  پیش 
نویسی را نهایی کردیم، و پس از آن 
هم جلس��اتی را با حضور نمایندگان 
س��ازمان برنام��ه و بودج��ه و وزارت 
کشور با حضور وزیر، تنظیم کردیم، 
ای��ن پیش نوی��س را مورد بررس��ی 
قرار دادیم که البته وزارت کش��ور و 
سازمان برنامه ، صحبت هایی در این 
خصوص داشتند که باز ارجاع دادیم 
به بحث های کارشناسی، هم اکنون 
تقریبا پیش نویس اساس��نامه مورد 
تایید ما و سازمان برنامه قرار گرفته، 
پیشنهادهای خیلی خاص را از سوی 
وزارت کشور داش��ته اند، که یک یا 
دو مورد خیلی کوچک بوده است که 
آن موارد نیز در حال بررس��ی است 
که در چ��ه قالبی داخل اساس��نامه 
گنجانده ش��ود ، ب��رای آن موارد نیز 
مدل پیدا کردیم و وزیر نیز پیشنهاد 
خیلی خوبی در این خصوص داشتند 
، یک ش��ورای عالی ب��رای آن پیش 
بین��ی کردیم که با حض��ور وزیر راه 
و شهرس��ازی ، وزیر کشور و رییس 
سازمان برنامه و بودجه صورت گیرد 
که سیاس��ت گذاری، برنامه ریزی و 
مطالعاتی که انجام شده و همچنین 
باید توس��ط بخش  مس��یرهایی که 
خصوصی انجام شود و نحوه سرمایه 
گذاری، که مقرر ش��ده است در یک 
ش��ورای عالی به ای��ن ترتیب پیش 
بینی شود و ش��رح وظایف برای آن 
نوش��تیم که گمان می کنم در حال 
طی کردن مراحل نهایی می باشد. ما 
در این اساسنامه نگاهمان ملی است 

سیاستگذاری هایی که در 
این حوزه خارج از بخش
ریلی وجود داشته همه 
و همه به شکلی ترمز 

محکمی در راستای
توسعه حمل و نقل حومه 

ای و ریلی بوده است

مجید بابایی
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زیرا شرکت قطارهای حومه ای فقط 
برای تهران نیس��ت، گرچه در تهران 
تقاضا برای آن بسیار است اما باز نگاه 
ملی داشتیم زیرا نمی توانستیم بیان 
کنیم که ش��رکت حوم��ه ای ایجاد 
می کنیم که ش��هردار تهران در آن 
حضور داشته باش��د، در این صورت 
ش��هردار تبریز، مشهد با سایر استان 
ها چه جایگاهی داش��تند ؟ ما تمام 
ای��ن م��وارد را مطالعه ک��رده بودیم 
به همین علت در داخل اساس��نامه 
مدلی ایجاد کردی��م که هر جا قطار 
حومه ای ایجاد ش��د یا قبل از ایجاد، 
ش��هرداری محل و شرکت قطارهای 
حوم��ه ای بتوانند با هم مش��ارکتی 
ایج��اد کنن��د وهمچنی��ن درایجاد 
خط��وط حوم��ه ای و به��ره برداری 
نیز مشارکت داشته باشند، نه اینکه 
دولت ب��ه نمایندگ��ی از طرف تمام 
شرکت های حومه ای ، در جایی که 
تقاضا زیاد است و اولویت  دارد برای 
بهره ب��رداری ش��رکت را ایجاد کند 
زیراجاهایی هست که نظم و انضباط 
ورود به ش��هر وخروج از شهر را هم 
م��ی طلبد، حت��ی با مده��ای دیگر 
حمل و نقل نیاز اس��ت ک��ه ارتباط 
برقرار کند،چگونگی ایجاد ایس��تگاه 
TODبرای این منظور مهم اس��ت، 
به همی��ن منظور نگاه ما این بود که 

شهرداری باید ورود پیدا کند.
در اساس��نامه پیش بینی کردیم 
که این شرکت می تواند در شهرهای 
مختلف برای ایجاد یا بهره برداری یا 
س��رمایه گذاری و مشارکت ، شرکت 

مستقلی را ایجاد کند.
هرکس بخواهد در شرکت سهمی 
داش��ته باش��د، باید میزان س��رمایه 
گذاری اش نیز مشخص باشد، در این 
جا چون بیش��تر بحث سیاستگذاری 
مطرح اس��ت ، دولت بیشتر به دنبال 
احداث زیرساخت هاست که شرایط 

را برای مردم فراهم کند.
 وزی��ر کش��ور پیش��نهادی را در 
ای��ن خصوص مط��رح کردند مبتنی 
بر اینکه در داخل همین اساس��نامه 
ش��ورایی را در نظر داشته باشیم به 
ن��ام ش��ورای هماهنگی ک��ه مطابق 
قانون تج��ارت نه کاری ب��ه وظایف 

مجمع داش��ته باش��د و نه کاری به 
وظایف هیئت مدیره ، اما یک سری 
از کارهای��ی را که می تواند در آینده 
مش��کل ساز شود یا ابهام ایجاد کند، 
با تش��کیل جلس��ات بتوان��د به آن 

مشکلات رسیدگی کند.
م��ا دو مدل می توانس��تیم ایجاد 

کنیم :
 می توانس��تیم یک ماده واحده 
ایج��اد کنیم ک��ه داخل اساس��نامه 
نباشد و هیئت وزیران آن را تصویب 
کند ک��ه در آن راس��تا یک س��ری 

اختیارات را به شورای عالی بدهد.
 ب��ا توج��ه به جلس��اتی ک��ه با 
مش��اوران حقوقی راه آهن تش��کیل 
دادیم، بررس��ی کردی��م  که وظایف 
تعریف ش��ده در قانون تجارت برای 
مجمع عمومی ، هیئت مدیره و مدیر 
عام��ل، اگر تعارضی ب��ا وظایف ذکر 
شده نداشته باشد، هیچ محدودیتی 
ن��دارد. ماهم ب��ه این فک��ر افتادیم 
ک��ه بهترین کار، قید ک��ردن آن در 
اساسنامه اس��ت.به نظربنده نیز این 

راه بهتر است.
اساس��نامه یک شرکت برای اداره 
یک شرکت نوش��ته می شود، یعنی 
بیان م��ی کند که س��اختار اداری و 
مالی آن ش��رکت چگونه است و چه 
وظایفی را برعهده دارد .شورای عالی 
ک��ه ما در این جا دی��ده ایم بیش از 
80 درص��د تصمی��م های��ی که می 
گیرد، مس��تقیما به قطارهای حومه 
ای مرتبط اس��ت، اگر هم آن شورا را 
قی��د نمی کردیم ، خود آن ش��رکت 
ها می توانستند در این امور تصمیم 
بگیرند. ام��ا مغایر ب��ا وظایف قانون 
تجارت پیش بینی شده برای مجمع 
عمومی هیئ��ت مدیره هم نیس��ت. 
آن 20 درص��د هم، اگ��ر جایی بین 
ش��هرداری و شرکت قطارهای حومه 
ای در نحوه بهره برداری و مشارکت، 
بحث ، س��وال یا ابهامی ایجاد ش��د 
جای��ی بای��د وجودداش��ته باش��د تا 
بتوانند در م��ورد ان موضوع تصمیم 
گیری کنند، که در آن صورت هیئت 
وزیران وج��ود دارد و تفویض اختیار 
صورت م��ی گیرد. به نظ��ر من این 
اقدام مغایرتی با قان��ون ندارد. ما به 

دنبال راهکاری بودیم که مش��ارکت 
وزارت کشور را داشته باشیم.

هرجای��ی ک��ه قط��ار حوم��ه ای 
احداث کنیم ، در نهایت قصد داریم 
که مردم را به کلانشهرها برسانیم به 
همین علت است که ما می خواهیم 
به ش��هرداری ها و ش��هرها سرویس 
هایی را ارائ��ه دهیم تا ترافیک ورود 
ب��ه ش��هر را کم کنی��م و م��ردم را 
درس��ریع ترین زمان و ب��ه موقع به 
مقصد برسانیم . برای اینکه مردم به 
مقصد برسند، ما باید با شهرداری ها 
همکاری و هماهنگی داش��ته باشیم 
تا بتوانیم مس��افر را به مقصد اصلی 

خود برسانیم.
به همین خاطر با هر وسیله حمل 
و نقل دیگری همانند مترو، اتوبوس 
های تندرو و ... باید با ش��هرداری ها 
هماهنگی داش��ته باشیم، قسمتی از 
وظایف بر عهده ش��هرداری هاس��ت 
و قس��مت دیگر بر عهده ماس��ت. به 
همی��ن علت علاق��ه من��د بودیم تا 
مشارکت بالادستی در این اساسنامه 

وجود داشته باشد.
مجید بابایی:

نمون��ه های��ی در دنی��ا در حمل 
ونق��ل حومه ای وج��ود دارد که می 
تواند بررس��ی ش��ود و الگوی خوبی 
باش��ند. به عن��وان مث��ال در کانادا 
در اس��تان اونتاری��و ش��رکتی با نام 
گوترانزیت که زی��ر مجموعه وزارت 
راه اس��تان اونتاریو است که کاملا با 
متروی کلان ش��هر تورنتو هماهنگ 
هس��تند اما در هیئت مدیره شرکت 
گوترانزیت وزارت کش��ور وشهرداری 
حض��ور ندارن��د و ش��رکتی کام��لا 
مس��تقل اس��ت اما با ه��م هماهنگ 
عم��ل می کنند تا در ایس��تگاه های 
اصلی ، مسافری که ازمترو پیاده می 
ش��ود بداند که می تواند تغییر مسیر 
دهد و قطار حومه ای را س��وار شود . 
من تصور می کنم  ایجاد راهی برای 
مشارکت با وزارت کشور بسیار خوب 
اس��ت زیرا شهرداری ها نقش مهمی 
در این ح��وزه دارند ، اما در کنار آن 
نگرانی نیز وج��ود دارد که در آینده 
اداره این شرکت مشکل ساز نشود و 
در اجرای پروژه ها وحدت فرماندهی 

از میان نرود و موجب بروز مشکلاتی 
نشود.

میر حسن موسوی :
 وظایف��ی را که برعهده ش��ورای 
هماهنگی گذاش��تیم خیلی فرادست 
تر از وظایف مجمع و ش��رکتها است 
و جهت دهنده می باش��د. در کشور 
های دیگر، نظام بودجه ریزی و بهره 
برداری متفاوت با کش��ور ماست. ما 
نمی توانیم بگوییم که در یک کشور 
اروپای��ی ، قط��ار حوم��ه ای اینگونه 
است که سرویس می دهد اما فقط با 
شهرداری قرارداد می بندد و قرارداد 
خدمات��ی که به ش��هر م��ی دهد را 
دریافت می کند.ما باید بررسی کنیم 
که آیا نظام بودجه ریزی در کشور ما 
اینگونه است؟ لذا به نظر بنده، ورود 
س��ازمان برنامه و بودجه که خود در 
این کارحضور داش��ته باش��د، که ما 
همانند گذشته عمل نکنیم پر فایده 
است. هم اکنون دولت به این نتیجه 
رسیده است که یکی از راه های مهم 
درمان فرار از آلاین��ده ها و ترافیک 

    در داخل اساسنامه
مدلی ایجاد کردیم که هر 
جا قطار حومه ای ایجاد 

شد یا قبل از ایجاد،
شهرداری محل و شرکت 
قطارهای حومه ای بتوانند 

با هم مشارکتی
ایجاد کنند وهمچنین 

درایجاد خطوط حومه ای و 
بهره برداری

نیز مشارکت داشته باشند

میرحسن موسوی
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ورود ماش��ین ه��ا به ش��هر، کاهش 
تصادف��ات، توس��عه قطارهای حومه 
ای اس��ت، لذا در اینج��ا نمی توان با 
روش س��نتی به موضوع نگاه کرد. ما 
با این چشم که حضور سازمان برنامه 
و بودجه و وزارت کشور در فرادست 
شرکت قطارهای حومه ای می تواند 
مح��رک قطارهای حومه ای باش��د، 

نگاه کردیم.
ن��گاه دیگ��ری ک��ه در راه آه��ن 
داش��تیم، حض��ور پررن��گ بخ��ش 
خصوصی در شرکت قطارهای حومه 
ای است و ما باید آگاه باشیم به اندازه 
ای که ش��هرداری ها، وزارت کشور، 
س��ازمان برنامه، می تواند در توسعه 
قطاره��ای حومه ای نق��ش موثری 
داش��ته باش��د، بخش خصوصی نیز 
می تواند در س��رمایه گذاری توسعه 
ش��بکه حومه ای و تامی��ن ناوگان و 
بویژه بهره برداری از قطارهای حومه 
ای کمک کننده باشد و نقش موثری 

را ایفا کند.
مجید بابایی: 

یکی از موضوع��ات مهم پیرامون 
قطارهای حومه ای مسئله تخصیص 
بودجه است. از سویی موضوع قیمت 
گ��ذاری قطارهای حومه ای و میزان 
یارانه دولت به این بخش هم بس��یار 
مهم است. از آقای زمانی می خواهم 
در رابط��ه ب��ا فرایندی ک��ه رخ داده 
و اینک��ه دولت چگون��ه این موضوع 
را م��ی بیند و در آین��ده بحث های 
بودجه ای و یارانه ای و نقش پذیری 
بخش خصوص��ی را در مطالعاتی که 
صورت گرفت��ه چگون��ه ارزیابی می 

کند توضیح دهند؟
شهروز زمانی: 

مهمترین بحث اقتصاد، کار است. 
این نکته که ما م��ی خواهیم از نظر 
دولت، س��رمایه گذاری که انجام می 
دهیم به صلاح دولت باشد و سرمایه 
گذاری دولت ه��در نرود و همچنین 
بخش خصوصی وارد شود باید بدانیم 
ک��ه برای بخش خصوص��ی ، اقتصاد 
پ��روژه اهمیت بس��یاری دارد و مهم 
است که در کجا این سرمایه گذاری 
صورت می گیرد و چه میزان سودی 
برای این بخش دربر خواهد داشت .

تاکن��ون ش��کافی می��ان تقاضا ، 
عملکرد و ظرفیت ملاحظه می کنیم 
که این ش��کاف گویای آن اس��ت که 
ما قبلا درقس��مت هایی مس��یرهای 

ریلی حومه ای را توسعه داده ایم که 
اقتصادی نبوده است. هم اکنون 21 
مسیر حومه ای با 6 میلیون نفر بهره 
برداری می ش��ود، نزدیک به 8 هزار 
میلیارد تومان س��رمایه گذاری لازم 
است ، 23 مسیر جدید می خواهیم 
احداث کنیم ، حداقل 650 دستگاه 
واگن خود کشش نیاز داریم. در کل 
از مجموع��ه 83 هزار میلیارد تومانی 
که بخش ریلی در برنامه شش��م نیاز 
دارد برای اینکه  بتوانیم به هدفمان 
برس��یم، در همین یک مورد، 8 هزار 
میلیارد تومان هزینه می ش��ود این 
مبلغ تلفیقی از منابع عمومی، بانکی 

و ... است.
مهمتری��ن نکته ای ک��ه باید در 
بحث اساس��نامه به آن توجه کنیم، 
وجود طرح جامع  است. باید بدانیم 
ک��ه آی��ا ب��رای 23 مس��یر که طی 
5 س��ال، ب��ه می��زان 684 کیلومتر، 
خط��وط احداث ش��ده اس��ت ، این 
تعداد ن��اوگان موجود کافی اس��ت؟ 
البته دکت��ر محمد زاده گفته اند که 
در سال آینده می خواهند جابجایی 
50 میلیون مسافرداشته باشند.اما در 
هدفی که برای س��ال آینده در نظر 
داریم، جابه جایی 20 میلیون مسافر 
است که به تصویب نیز رسیده است، 

البته این رقم ناچیز است . 

ما بای��د با 650 دس��تگاه واگن و 
680 کیلومتر مسیر حومه ای ، تعداد 
مسافران را به 80 میلیون نفر برسانیم 
و افق دیدمان را بیشتر کنیم . با این 
21 مس��یر و 140 واگن��ی که وجود 
دارد 6 میلیون نفر جابه جایی، واقعا 
رقم ناچیزی است.صد در صد با این 
قیمت های تکلیفی و عدم برگش��ت 
سرمایه, بخش خصوصی هیچگاه به 
ای��ن بخش ورود پی��دا نمی کند در 
صورتیکه م��ا در این حوزه بش��دت 
به س��رمایه گذاری بخش خصوصی 
نیازداریم. البته م��ن گمان می کنم 
که با این قیمت های تکلیفی تعیین 
شده ، بخش خصوصی وارد این حوزه 
نمی شود، زیرا برای بخش خصوصی 
چیزی غیر ازعدم بازگشت سرمایه را 
در بر ندارد. البته باید مش��وق هایی 
برای اقتصادی کردن آن نیز در نظر 

گرفت.
و  راه  وزارت  کار مش��ترکی ک��ه 
نف��ت بای��د در این خص��وص انجام 
دهند، بحث پیش��نهاد مش��ترک در 
خصوص س��وخت و صرفه جویی در 
آن اس��ت، ما ی��ک م��اده 12 داریم 
که ب��ه ازای هر نف��ر کیلومتری که 
از ج��اده ب��ه ری��ل منتقل ش��ود به 
صورت عام، 20 س��ی سی در کشور 
صرفه جویی مل��ی رخ می دهد این 

برای بخش خصوصی، 
اقتصاد پروژه اهمیت 

بسیاری دارد و مهم است 
که در کجا این سرماگذاری 

صورت می گیرد و چه 
میزان سود در بر خواهد 

داشت

شهروز زمانی
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عدد البته درحم��ل و نقل حومه ای 
سه برابر می ش��ود. این کاراز جمله 
کارهایی اس��ت که س��رمایه گذاری 
بخش خصوصی را به س��مت توجیه 
پذیری س��وق می دهد. ما پیشنهاد 
مش��ترک را به ش��ورای اقتصاد برده 
و تصوی��ب می کنیم. گمان می کنم 
این پیش��نهادات مشترک به سرمایه 
گذاری ها وتوسعه ملی کمک بزرگی 
خواهد بود وبه عدم واردات گازوئیل 
کمک خواهد ک��رد، جدا از آن بحث 
های نرخ گذاری اس��ت که می تواند 

شرکت راه آهن آن را کنترل کند.
بخ��ش دیگری که وج��ود دارد و 
پیش بینی ش��ده اس��ت بحث ماده 
67 است که مربوط به جلب رضایت 
، س��رمایه گذاری و مشارکت بخش 
خصوصی در پروژه های ش��رکت راه 
آهن اس��ت از سوی شهرداری ها که 
تضمین نوس��انات نرخ ارزصورت می 
گی��رد، کم��ک های فن��ی اقتصادی 
ب��رای اقتصادی کردن طرح ها،یارانه 
تس��هیلات از مناب��ع در اختیار می 
باشد ،در نهایت باید گفت که شرکت 
راه آهن به عنوان متولی بخش حمل 
و نقل ریلی می خواهد عملکرد خود 
را ب��الا ببرد. ابزارهای��ی که در قانون 
به آن اجازه داده ش��ده وبه ش��رکت 
راه آهن کم��ک می کند که در کنار 

بند ق که صرفه جویی اس��ت، کارها 
را پی��ش ببرد.ب��ه نظر بن��ده این دو 
ابزار، بسیار به اقتصادی کردن بحث 
س��رمایه گذاری در قطارهای حومه 
ای کم��ک م��ی کند ام��ا مهمترین 
نکته، این اس��ت که وارد پروژه هایی 
ش��ویم که حتم��ا بتواند ب��ه صورت 

خودگردان عمل کند. 
م��ا در واق��ع ن��ه منابع��ی و ن��ه 
ردیفی داری��م که بخواهیم پرداختی 
انج��ام دهی��م ، از نظر م��ن یکی از 
دلایل��ش این ب��وده که این توس��عه 
خیلی مت��وازن نبوده و وقتی ضریب 
اش��تغال یک قطار حومه ای  در 22 
مس��یر موجود از 60 یا 70 درصد و 
همچنین 15 تا 16 درصد داریم.مثلا 
گرگان- اینچه برون حدود 16 یا 17 
درصد اس��ت که از سال آینده حذف 

خواهد شد.
در راس��تای توسعه خطوط حومه 
ای کارشناس��ی صحیح��ی ص��ورت 
نگرفته و بنابر تقاضا، اصرار، مس��ائل 
و...  ای  منطق��ه  مس��ائل  سیاس��ی، 
مس��یرهایی را اضاف��ه کردند که در 
عمل به ضرر شرکت رجا بوده است.

ظرفی��ت های��ی را ایجاد ک��رده که 
درآمدی نداش��ته است. این نکته ها 
گویای آن است که ما تصمیم داریم 
در خصوص توس��عه به کدام س��مت 

حرک��ت کنیم.ای��ن 680 کیلومت��ر 
قرار اس��ت درچه مسیرهایی احداث 
ش��ود تا ما بتوانیم بیشترین سود را 
از میزان س��رمایه گذاری انجام شده 

، برگردانیم.
مجید بابایی: 

نکت��ه ای که ش��ما به آن اش��اره 
کردید، موضوع طرح جامع است ، ما 
به ح��وزه ای ورود پیدا می کنیم که 
در این حوزه به شکل حرفه ای رفتار 
نکرده ایم. در نتیجه باید از تجربیات 
کش��ورهای دیگرکه در حمل و نقل 
حومه ای کس��ب کرده اند، استفاده 

کنیم.
نکته بعدی این اس��ت که ما نیاز 
داری��م کارشناس��ی ت��راز این روش 
های معمول که هم اکنون انجام می 
دهیم با مساله حمل و نقل حومه ای 
برخورد کنیم. به خاطر دارم در سال 
گذشته، که مس��اله تشکیل شرکت 
تصویب ش��د یادداش��تی نوشتم که 
اگر تشکیل شرکت با ساز و کارهای 
موجودمان ش��کل گیرد ، نتیجه ای 
در ب��ر نخواهد داش��ت. یعنی اگر ما 
ب��ا همین ن��گاه و دی��دگاه هایی که 
ه��م اکن��ون در بخش حم��ل و نقل 
ریل��ی در خصوصی س��ازی و دیگر 
بخ��ش هایم��ان داریم پی��ش رویم 
نتیجه خوب��ی دریافت نخواهیم کرد.
به این معنا ک��ه ما از یادگرفته های 
قبلی مان اس��تفاده می کنیم، برای 
موضوع��ی که با موضوع حمل و نقل 
بین ش��هری بس��یار متفاوت اس��ت. 
در نتیج��ه این س��وال مطرح اس��ت 
که آنچه نوید داده ش��د که تا پایان 
برنامه به بیس��ت میلیون جابه جایی 
مسافر برس��د، چگونه محقق خواهد 
شد؟ مثل سایر مواردی که در برنامه 
ها نوش��ته می ش��ود و اهداف گفته 
می شود اما متاسفانه  به علت اینکه 
بر روی ش��اخص ها مطالعه نشده و 
یا آرمانی در نظر گرفته ش��ده است 
اهداف محقق نمی ش��ود و بس��ترها 
و الزام��ات لازم دی��ده نم��ی ش��ود. 
پیشنهاد من این است که حتما برای 
حمل و نقل حوم��ه ای نیازمند یک 

نقشه راه ده ساله هستیم.
نقش��ه راهی که در آن برنامه ها ، 

طرح ها و پروژه های مطالعه ش��ده 
وجود داشته باش��د، ابزارها و بودجه 
ها مشخص ش��ده باشد، متولیان آن 
مش��خص باش��د تا تبدیل به قانون 
ش��ود و همگ��ی طبق آن به س��وی 

توسعه گام بر داریم .
ما آگاهی کامل نس��بت به ویژگی 
های حمل و نقل حومه ای نداریم و 
الفبای آن را بدرس��تی نیاموخته ایم 
یعن��ی در این ح��وزه در حد همین 
کاری که هم اکنون انجام می دهیم، 
آگاه��ی داریم و با آنچ��ه در دنیا رخ 
می دهد بسیارمتفاوت است. مثلا در 
مطالعات توجیهی انتخاب مسیرهای 
حومه ای نباید صرفا منافع مستقیم 
مد نظر باش��د زی��را در حمل و نقل 
حوم��ه ای به ان��دازه ای قابل توجه 
 External مناف��ع غی��ر مس��تقیم
cost در س��طح ملی داریم که حتی 
در یک ش��هر صد هزار نفری هم اگر 
حمل و نقل حومه ای و ریلی داشته 
باش��ید تاثی��رات خوب��ی در اقتصاد 
مل��ی می گذارد چه برس��د به کلان 
شهرهای بزرگ که حداقل 20 تا 25 
ش��هرمهم از این حیث داریم که باید 
در آن شهرها برای توسعه قطارهای 
حوم��ه ای کار کنیم. به عنوان مثال 
کش��وری همانند ژاپن که یک ژاپنی 
در س��ال در آن جا به طور متوس��ط 
3,300 کیلومتر را با قطار مس��افرت 
می کند، در صورتیکه متوس��ط سفر 
با قط��ار در ای��ران 164 کیلومترمی 
باشد، در سوییس، 2,400 کیلومتر , 
در فرانسه، 1,500 کیلومتر و در کره 
جنوبی 1,350 کیلومتر و... که البته 
بخشی از آنها حمل و نقل حومه ای 
است. در کش��ورهای اروپایی تقریبا 
ح��دود 50 درصد جاب��ه جایی های 
حومه ای توس��ط حمل و نقل ریلی 
صورت می گیرد، مثلا در انگلس��تان 
50 در ص��د حمل و نق��ل حومه ای 
توس��ط ریل انجام می شود. متوسط 
زمان سفرهای حومه ای در انگلستان 
59 دقیقه اس��ت یعنی هر انگلیسی 
59 دقیقه را در روز صرف قطار های 
حوم��ه ای می کند. این ارقام گویای 
ان اس��ت که این مساله به اندازه ای 
برای کش��ورها اهمیت دارد که تمام 
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کش��ورها بر روی آن سرمایه گذاری 
ک��رده اند ب��ه همی��ن منظورباید به 
  "Roadmap " تدوی��ن نقش��ه راه
حم��ل و نقل حوم��ه ای فکر کنیم. 
ی��ک نکت��ه مهمی که م��ا در بخش 
خصوص��ی ب��ه آن اعتق��اد داریم آن 
اس��ت که اینکه بگوییم حمل و نقل 
حومه ای اقتصادی نیست و به همان 
عل��ت بخش خصوص��ی در آن ورود 
نخواهد کرد، ذهنیت کاملا اشتباهی 
اس��ت. بخ��ش خصوصی م��ی تواند 
در حم��ل و نقل حومه ای س��رمایه 
گذاری کند به شرطی که پکیج های 
س��رمایه گذاری به صورت استاندارد 
و برنامه ریزی ش��ده باشد. آنچه که 
 TOD مهم اس��ت توجه بیش��تر به
ه��ا در توس��عه حمل و نق��ل حومه 
ای اس��ت تا موجبات توسعه اقتصاد 
حمل و نقل را فراهم کند. اگر توسعه 
حم��ل و نقل حومه ای هم راس��تا با 
توس��عه TOD ها قرار گیرد، قطعا 
برای بخش خصوصی چنین سرمایه 
گذاری به صرف��ه خواهد بود اما اگر 
سرمایه گذار ساخت خط را بر عهده 
بگیرد و بهره برداری را انجام دهد و 
انتظار باش��د که فقط از محل درآمد 
بلیط پول خود را دریافت کند، امری 
محال و نشدنی است. خود دولت هم 
نمی تواند به این صورت پیش رود و 
حتما باید سوبسید به آن تعلق گیرد. 
درس��ت این است که پکیج کاملی را 
برای س��رمایه گذاری در نظر بگیریم 
و ب��ه ش��رکت ها واگ��ذاری پکیج را 
پیش��نهاد دهیم تا تمایل به سرمایه 
گ��ذاری پی��دا کنند. اگر قرار باش��د 
خود راه آهن متول��ی احداث و بهره 
ب��رداری و تامین ن��اوگان حومه ای 
باش��د هرچند با توجه به محدودیت 
مناب��ع این امر ش��دنی هم نیس��ت, 
نتیج��ه مطلوب ه��م نخواهد گرفت, 
بای��د از پتانس��یل ه��ای موجود در 
بخش خصوصی نهایت استفاده شود  
و در نتیج��ه باید مدلهای مناس��بی 
از مش��ارکت دولتی خصوصی شکل 

گیرد.
میر حسن موسوی :

 ما در وظایف ش��ورای هماهنگی، 
موضوع��ی را داریم ک��ه  تقریبا گم 

است و س��ازمان برنامه را نیز در این 
مورد دچار تش��کیک کرده اس��ت و 
آن این اس��ت که پ��ول را کجا باید 
خرج کن��د؟ اولویت اول کجاس��ت؟  
ش��هرداری ب��رای ایج��اد قطارهای 
حوم��ه ای نیاز به بودج��ه دارد و در 
آن خصوص ش��رکت عمران شهرک 
های جدید وهمچنی��ن راه آهن نیز 
نیازمند بودجه هستند ، هنوز اولویت 
مشخص نشده است و تقاضای اصلی 
تعیین نشده است. ما برای حل تمام 
این مش��کلات ، شورای هماهنگی را 
پیش بینی کرده ایم که وزیر کشور، 
وزیر راه و ش��هر س��ازی و همچنین 
س��ازمان برنامه در آن حضور داشته 
باش��ند و ب��ه اولویت بن��دی اجرای 
خطوط حومه ای و تامین اعتبار آنها 
بپردازند و درخصوص ش��رکت های 
مش��ترک میان ش��رکت های حومه 
ای و ش��هرداری ها و حتی ش��رکت 
عم��ران ش��هرهای جدی��د تصمیم 
گیری کنند و با تقویت همکاری بین 
دستگاه های ذیربط در امور حمل و 
نقل حومه ای ریلی هماهنگی ایجاد 
کنن��د و به اتخاذ تصمی��م در موارد 
وج��ود اخت��لاف بین دس��تگاه های 
ذیرب��ط در امور حم��ل و نقل حومه 
ای ریلی، اتخ��اذ تصمیم درخصوص 
قیم��ت بلیط قطاره��ای حومه ای و 
تعیین نحوه کمک به ضررو زیان ها 

بپردازند.
گاه��ی باید بررس��ی کنیم که آیا 
پروژه مورد نظر اقتصادی هس��ت یا 
خیر؟ ب��ه دو صورت بای��د دید: باید 
مطالعه کرد که ایا این بازگردان دارد 
یا ن��ه ؟ با توجه به اینکه در کش��ور 
ما عوامل دیگری  همانند آزاد شدن 
قیم��ت حامل های انرژی وجود دارد 
موج��ب می ش��ود تا زندگ��ی و کار 
در ش��هرهایی مثل تهران با مشکل 
مواجه ش��ود، ما در زمستان 96یک 
بارندگی برف در تهران داشتیم که با 
بحران مواجه شدیم ، علت ان بود که 
گزینه دومی برای حمل و نقل وجود 
نداشت. اینجا این سوال مطرح است 
ک��ه قیمت این مش��کل چ��ه میزان 
اس��ت؟ در زمان بحران کار فرودگاه 
بی��ن المللی کاملا متوقف ش��د، چرا 

بای��د این اتفاق رخ دهد ؟ نیروی کار 
و حمل و نقل کالا و ... کاملا متوقف 
ش��ده بود .در حالیک��ه اگر قطارهای 
حوم��ه ای از آن جا عبور داش��ت با 
این مش��کلات روبرو نبودیم. این دو 
عامل که بس��یار مهم است را باید در 
اقتصاد در نظر گرفت همراه با صرفه 
جویی س��وخت، ایمنی ، وقت مردم  
که بس��یار حائز اهمیت است . مردم 
حدود 3 س��اعت وق��ت مفید خود را 
در روز ص��رف رفت و آم��د به محل 
کاردررفت و برگشت صرف می کنند 
از طرفی دیگر آمار و ارقام کار مفید 
در روز را یک س��اعت گ��زارش داده 
ان��د . یعنی یک نفر زیر یک س��اعت 
قرار اس��ت در روز کار کند وبه خاطر 
ان یک ساعت کار مفید 3 ساعت در 
ترافیک در رفت و برگش��ت اس��ت ، 
اینج��ا این س��وال مطرح اس��ت که 
قیمت آن چقدر اس��ت ؟ آیا با قیمت 
هایی ک��ه در دنیا مطرح می ش��ود 
قابل مقایس��ه است ؟ اگر تمامی این 
مباحث ذکر ش��ده را محاسبه کنیم 
به این نتیجه می رسیم که اقتصادی 
است و حتما شرکتهای خصوصی در 
ایجاد و بهره برداری در کنار دولت به 
وی��ژه در جاهایی که اقتصاد آن قابل 

توجه است ورود خواهند کرد .
 

مجید بابایی : 
م��ا بای��د کاری انج��ام دهی��م تا 
پکیج��ی ک��ه در اختیار ش��رکت ها 
قرار می دهیم اقتصادی باشد وفقط 
با دریافت هزین��ه بلیط حمل و نقل 
حوم��ه ای اقتصادی نمی ش��ود باید 
در کنار آن درآمد های غیر عملیاتی 
وجود داش��ته باشد و فقط در آمد از 
راه بلیط نیست ، باید برای انجام این 
کار اندیش��ید و مطالعات بیش��تری 

داشت .   
میر حسن موسوی :

 م��ا اگر بین ش��هرهای کوچک و 
کلان ش��هرها، قطاره��ای حومه ای 
داشته باشیم با زمان 10دقیقه مردم 
به جای اینکه در ساختمان های 60 
متری گران زندگی کنند در شهرآرام 
و خانه ویلایی زندگ��ی می کند. در 
م��دت کوتاهی به مقصد میرس��ند و 

کارش��ان را انجام می دهند و برمی 
گردد وهمچنی��ن توازنی در زندگی 
ایجاد می کن��د ، دکتر آخوندی نیز 
که برای اولین بار شهرسازی مبتنی 
برحمل و نقل ریلی را مطرح کردند و 
گفتند که به اقتصاد قطارهای حومه 
ای چ��ه عواملی کمک م��ی کند. به 
عنوان مث��ال در قطارهایی که فقط 
رف��ت و برگش��ت اس��ت تبلیغات و 
تجاری س��ازی بی فایده اس��ت . اما 
هر ده دقیقه یکبار مطمئنا در مبداء 
و مقصد ایس��تگاه های تی او دی به 
صرفه و پول ساز خواهد بود. نزدیک 
550 هزار نفر وارد تهران می شوند با 
این ورود و خروج ها سلامت جسمی 
و روانی مردم درخطر اس��ت  کارایی 
فرد کاهش می یابد و اگر محاس��به 
کنیم هزینه های بسیاری با خود در 

پی خواهد داشت. 
مجید بابایی: 

نگرانی ما این اس��ت که دولت از 
پس هزینه و منابع مالی این س��طح 
از توس��عه حوم��ه ای برنیای��د. مثلا 
بخ��ش حمل و نقل ج��اده ای در 5 
سال گذشته حدودا 27 هزار میلیارد 
توم��ان یارانه پنه��ان فقط بابت حق 
دسترسی که نپرداخته است دریافت 
ک��رده اس��ت ،  از ط��رف دیگر هم 
ح��دود 6 هزار میلی��ارد تومان یارانه 
پنهان بابت س��وختی که بیش��تر از 
بخ��ش ریلی مص��رف کرده اس��ت، 
دریافت کرده اس��ت. اگ��ر تمام اینها 
را کناره��م بگذاریم ع��لاوه بر هزینه 
ه��ای اجتماعی ک��ه وج��ود دارد و 
سالهاس��ت این هزینه ها را بیان می 
کنی��م در کنار تمام این موارد بخش 
ریلی اتفاقا نه تنها یارانه ای دریافت 
نمی کند بلکه دو هزار میلیارد تومان 
ه��م در این پنج س��ال به دولت حق 
دسترسی داده است پس دولت باید 
تفاوت مبل��غ را بدهد اما دولت برای 
پرداخت ان به دلایل مختلف بودجه 
ن��دارد به همین علت می گویم برای 
جبران این مش��کل پکی��ج هایی که 
برای ش��رکت ها به صرفه باشد باید 
به آن ها پیش��نهاد دهیم تا حمل و 
نق��ل حوم��ه ای را بتوانیم اقتصادی 
کنی��م . از آق��ای شناس��نده معاون 
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اجرایی شرکت رجا که در بخش غیر 
دولت��ی  متولی حم��ل و نقل حومه 
ای هم هس��تند و با چالش هایی در 
حوزه حمل و نقل از جمله س��رمایه 
گذاری روبه رو هس��تند در رابطه با 
یاران��ه هایی که باید م��ی گرفتند و 
دریافت نکرده اند می خواهم که اگر 
پیش��نهادی پیرامون اقتصادی شدن 
حم��ل و نقل حوم��ه ای دارند و در 
رابطه با چالش هایی که با آن مواجه 
هس��تند  ای��ن موضوع��ات را مورد 

ارزیابی قرار دهند.
محمد رضا شناسنده: 

بحث های عمومی و کلان در این 
زمینه وج��ود دارد. فق��ط این نکته 
را بی��ان کنم که حم��ل و نقل ریلی 
امنی��ت دارد و به صرفه اس��ت و در 
مقابل آن س��ایر مدهای حمل و نقل 
ق��رار دارد. این نوع حمل و نقل قابل 
مقایس��ه با مدهای دیگر نیس��ت. در 
خوزس��تان یک مس��یر حمل و نقل 
ریلی حومه ای داریم که این مس��یر 
102 کیلومت��ری را با 3 هزار تومان 
هزینه طی می کند، با بهترین تهویه 
و با سرعت 160 کیلومتر و در مقابل 
جا به جا ش��دن با ماش��ین 18 هزار 
توم��ان هزین��ه در بردارد.اینکه این 
تس��هیلات باید وجود داشته باشد و 
نباید قطع شود ، موضوع اصلی است 

که به اهمیت آن پی برده ایم.
در گفتگوی��ی ک��ه ب��ا اس��تاندار 
خوزستان داش��تیم اطلاعاتی از این 
مس��ائل نداش��ت اما تاکید می کرد 
که اگر ماش��ین پراید بخواهد همین 
مس��یر را ط��ی کند مبل��غ 18 هزار 
توم��ان دریافت می کن��د در نتیجه 
ای��ن تس��هیلات بای��د ب��رای مردم 
وجود داش��ته باشد ، اس��تانداری ها 
ب��ه حمل  و نقل ریل��ی اهمیت ویژه 
ای می دهند زیرا قیمت آن مناسب 
و ایمن است ، به عنوان مثال هزینه 
قطارکرج – تهران هزار تومان اس��ت 
و قیمتی مناس��ب دارد، از بزرگترین 
اشتباهاتی که امروز صورت می گیرد 
توس��عه حم��ل و نق��ل خودروهای 
ش��خصی است. سیاس��ت ها به گونه 
ای پیش می رود که توسعه به سوی 
حم��ل و نقل ش��خصی پی��ش رود ، 

س��وخت ارزان ، خودروه��ای ارزان 
با خود مشکلات بس��یاری به همراه 
دارد . فرض کنید کش��وری همانند 
آلم��ان ک��ه خودورهای پی��ش رفته 
دارد و طبق آمار در 10 سال گذشته 
ح��دود 82 میلیون نف��ر جمعیت و 
50 میلی��ون خودروی س��واری دارد 
در صورتیکه در کش��ور م��ا با حدود 
18 میلیون خودروی س��واری با چه 
معضلات��ی روب��ه رو هس��تیم ، زیرا 
س��وخت درآلمان گران است ، حتی 
با وج��ود خودروهای ایمن و ارزان از 
مده��ای دیگر حمل و نق��ل همانند 
حمل و نقل ریلی استقبال می شود 
با توجه به اینکه از زیرس��اخت جاده 
ای بس��یار عالی بهره مند هستند و 
80 هزار کیلومت��ر آزاد راه در آلمان 
وج��ود دارد که محدودیت س��رعت 
ه��م در آن آزاد راه ه��ا وجود ندارد. 
در مقایس��ه با آن ها ما امیدواریم در 
سال 1400 حدود 10 هزار کیلومتر 
بزرگراه در کش��ور داش��ته باشیم با 
توجه به اینکه وس��عت کش��ور ما از 
کشور آلمان بیش��تر است ، سازمان 
برنام��ه به عنوان تلفی��ق کننده باید 
به فکر باش��د و همه مدهای حمل و 
نقل را در کن��ار هم تعریف کند و از 
سرمایه گذاری های اشتباه جلوگیری 
کند . ما به عنوان یک بنگاه عمومی 
مجبوری��م کاری را انج��ام دهیم که 
صد در صد زیان ده اس��ت ، تا سال 
90 دولت زیان های حاصله ش��رکت 
ها را ب��ه عهده می گرفت و پرداخت 
می کرد اما از سال 90 تا امروز ریالی 
بابت ای��ن زیان ه��ا پرداخت نکرده 
اس��ت ، صحیح است که هزینه ای را 
بابت دیزل ها از حومه ای ها دریافت 
نمی کنند اما ما اگر س��هم کش��نده 
را ح��ذف کنی��م هزینه تمام ش��ده 
قط��اری که حرکت م��ی کند بدون 
در نظر گرفتن س��هم نگهداری ریل 
و راه نم��ی توانیم هزینه های خود را 
دریافت کنیم .به عنوان مثال قیمت 
تمام ش��ده 7 هزار تومان اس��ت اگر 
3هزارو هفتصد تومان قیمت کشنده 
را حذف کنیم حدود 3هزارو سیصد 
تومان باید هزین��ه کنیم در حالیکه 

دریافتی ما 3 هزار تومان است .    

مجید بابایی:
سوالی در اینجا مطرح است که آیا 
ش��ما این اختیار را دارید که قیمت 
بلیط را به 10 هزار تومان برسانید و 

آیا بازار کشش این قیمت را دارد ؟
محمد رضا شناسنده:

در رابطه با هر دو س��وال ش��ما ما 
مش��کلاتی را داریم ،از نظر قانونی ما 
اختی��ار تغییر بهای بلیط را نداریم و 
آخری��ن قیمت مصوب هم مربوط به 
تاری��خ 94/9/25 می باش��د و از آن 
تاری��خ قیمت ها تغییر نکرده اس��ت 
درحالیک��ه فقط هزین��ه های جاری 
بس��یار بالاس��ت و از سیاس��ت های 
کلان اس��ت که قیمت ه��ا تغییری 
نکند. امس��ال از تعزیرات مجدد نامه 
ای دریافت کردیم که در قیمت ها تا 
پایان سال 97 نباید تغییری صورت 
گیرد . ما با اعطای تخفیف مش��کلی 
نداریم و تخفیفات داده می ش��ود و 
ت��ا 30 درصد هم بوده اس��ت اما در 
اوج و حداکث��ر افزایش تخفیفی که 
در سال 94 می توانیم داشته باشیم 
20 درصد اس��ت ،البت��ه باید متذکر 
ش��وم که ما در حم��ل و نقل حومه 
ای با مشکلات بسیاری روبرو هستیم 
و همین مبال��غ را هم نمی توانیم از 
م��ردم دریافت کنیم زیرا مش��کلات 
ج��اری در راه آهن وج��ود دارد اعم 
از کنت��رل خط و رف��ت و آمد ها به 
ایس��تگاه که مانع از توس��عه اس��ت 
. به عن��وان مثال در ایس��تگاه های 
مترو نظمی برقرار اس��ت و طبق آن 
نظم افراد مجوز سوار شدن در میان 
ایس��تگاه ها را ندارند و ایستگاه های 
بین راه��ی ن��دارد و همچنین افراد 
ب��رای رف��ت و آمد با قط��ار از گیت 
هایی عبور می کنند و نحوه پرداخت 
مبالغ به ص��ورت کارت های تعریف 
شده ای اس��ت که ایجاد تمامی این 
امکانات در ایس��تگاه ه��ای راه آهن 
نیاز به سرمایه گذاری مجدد و برنامه 
ریزی دارد . در رابطه با زیرس��اخت 
م��ا همین پ��ول را هم نم��ی توانیم 
دریافت کنیم . پیشنهادی دارم ، اگر 
راه آهن ش��رکت قطارهای حومه ای 
داشته باشد و قصد آن را داشته باشد 
که وارد راهبری قطارهای حومه ای 

ش��ود از نظر بنده تصمیم صحیحی 
نیس��ت زیرا اگر بخواهد بدون رقیب 
وارد ای��ن بخش ش��ود و خ��ود را با 
تش��کیلات مفصل اداری مواجه کند 
و تمام��ی نیروی انس��انی لازم برای 
بهره برداری را راسا در اختیار داشته 
باش��د عملا با تجربه هایی که داشته 
ای��م به نقطه خوبی نخواهد رس��ید . 
مناقصه هایی که ص��ورت می گیرد 
به عنوان مثال قطار تهران – مشهد 
ک��ه قطار خوب و به صرفه اس��ت را 
قیمت کارشناس��ی از هزینه راهبری 
قطار بدس��ت می آوریم و به مناقصه 
م��ی گذاریم . ما رقابت��ی را در میان 
راهبره��ا ایجاد کرده ای��م تا با ارزان 
تری��ن قیمت انجام دهند ،  در حومه 
ای نیز باید قیمت تمام شده هرکدام 
از این قطارها بدست آید و در نهایت 
اگ��ر راه اه��ن تمایل دارد ش��رکت 
حمل و نقل حومه ای داش��ته باشد 
ب��ه این ص��ورت به مناقص��ه بگذارد 
ک��ه اگر ته��ران- کرج ک��ه با قیمت 
4500 تومان اس��ت را کدام شرکت 

ما در حمل و نقل حومه ای 
با مشکلات بسیاری 

روبرو هستیم و همین مبالغ 
را هم نمی توانیم از مردم 

دریافت کنیم 
زیرا مشکلات جاری در 

راه آهن وجود دارد اعم از 
کنترل خط 

و رفت و آمد ها به ایستگاه 
که مانع از توسعه است

محمد رضا شناسنده
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تخفیف بیش��تری می دهد. یا اینکه 
کل را ب��ه ص��ورت چارت��ر قیمت را 
تعیی��ن کن��د . هم اکن��ون در میان 
ش��رکت های مس��افری در حمل و 
نقل ریلی تنها ش��رکتی که در حمل 
و نقل حوم��ه ای و محلی و تکلیفی 
مش��غول فعالیت است ش��رکت رجا 
می باش��د زیرا از گذش��ته بر اساس 
تکلیف��ی ک��ه به ص��ورت ش��رکت 
دولتی داش��ته اس��ت، ردیف بودجه 
ای و کمک ها حذف ش��ده است اما 
تکلیف حذف نش��ده اس��ت و اکنون 
کسی پاس��خگوی این سوال نیست 
.البته در محاف��ل خصوصی ، رییس 

جمهور ، معاونین ، س��ازمان برنامه و 
بودجه ، نمایندگان مجلس و هیئت 
رییس��ه مجلس همگی اذعان دارند 
که مشکلی در این سیستم است اما 
کس��ی نمی تواند این روند را متوقف 
کند ومنبعی نی��ز وجود ندارد که به 
ان اختص��اص دهند . اگر به مناقصه 
بگذارند ش��اید ش��رکتی حضور پیدا 
کن��د و بتواند با قیمتی مناس��ب تر 
از رج��ا این امر را ب��ر عهده بگیرد و 
رقابت می تواند موجب شود تا هزینه 

ها به حداقل برسد.  
از دلایلی که شاید از حمل و نقل 
ریلی استقبال نشود ناهماهنگ بودن 

مدهای حمل و نقل است ، هنگامیکه 
با مبلغ پایی��ن 1500 تومان از کرج 
به تهران وارد می ش��ود آیا می تواند 
با همان مبالغ کم سفر خود را ادامه 
ده��د و آی��ا امکاناتی وج��ود دارد ؟ 
جواب منفی اس��ت زی��را هنگامیکه 
هزینه سفر خود را محاسبه می کند 
نتیجه می گیرد تا با وسیله شخصی 
خود به صرفه تر اس��ت . در ش��روع 
و خاتم��ه کار قطارهای حومه ای ما 
ضریب اش��غال بالایی دارن��د اما در 
میان روز ضریب اشغال پایینی داریم 
. از نظر س��رمایه گذاری نیز به دلیل 
اینک��ه ما نم��ی توانی��م هزینه های 

ج��اری را تامین کنیم موجب ش��ده 
تا س��هام دار ما انگیزه ای برای ورود 
به این بخش را نداش��ته باش��د. اگر 
کل این چرخه اصلاح ش��ود و سهم 
حم��ل و نقل ریلی ب��ه عنوان حمل 
و نقل ایمن و اجتماعی با سیاس��ت 
دولت مطرح شود و سوبسیدهایی که 
مستقیم و غیر مستقیم  ، آگاهانه یا 
غیرآگاهانه وارد س��ایر بخش ها می 
شود اگر دولت به این سمت هدایت 
کند زمینه های اقتصادی فراهم می 
ش��ود.بخش خصوصی باید ساده فکر 
کند و بسنجد اگر سرمایه گذاری به 
صرفه اس��ت انجام ده��د درغیر این 
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ص��ورت بخش خصوص��ی نباید وارد 
ش��ود. فش��اری که امروز ب��ه عنوان 
تکلیف در بخش مسافری وجود دارد 
س��رمایه گذاری به ای��ن بخش ورود 

پیدا نمی کند.
علی اصغر وفاجو:

فقدان حض��ور حمل و نقل حومه 
ای در اس��تراتژی کلان کش��ور طی 
س��ال های قبل کاملا مش��خص بود 
و هیچ��گاه ب��ه ای��ن ص��ورت به آن 
نپرداخت��ه بودن��د و بیشتربراس��اس 
نیازهای موردی به آن پرداخته شده 
ب��ود، قطارهای��ی همانن��د قطارهای 
درود – اندیمش��ک ، س��پید دشت 

و مقاطع��ی ک��ه همانن��د فیروزکوه 
دسترس��ی به آن دشوار است و جاده 
ای وجود ندارد و فقط از طریق ریل 
ارتب��اط وجود دارد اس��تقبال خوبی 
شده اس��ت ، از زمانیکه به مقتضای 
سیاس��ت های عدم تمرکز جمعیتی 
و احداث ش��هرهای جدید و به دلیل  
ایجاد سیاس��ت های حاش��یه ای به 
غیر از نیاز واقعی مردم، سبب شد تا 
میان ظرفیت های ایجادی و ظرفیت 
های اش��غال ش��ده درقطارها فاصله 

ایجاد شود. 
طبق اشارات مهندس موسوی که 
گفتند متولی��ان این امرباید در کنار 

هم قرار گیرند و بتوانند اس��تراتژی 
کلان کش��ور را در این قضیه تبیین 
کنن��د که ج��ای تش��کر دارد و این 
نشس��ت ها بای��د در خص��وص رفع 
نیازه��ای کش��ور در راس��تای رفع 
آلودگ��ی ، ترافی��ک وات��لاف زمان و 
بحث مهم س��وخت تش��کیل ش��ود.
تصادف��ات جاده  بیش��ترین حج��م 
ای ک��ه از هزینه های بس��یار جاده 
ای تحمی��ل می ش��ود در فاصله 30 
کیلومتری شهرهای بزرگ طبق آمار 
پلیس راهورکش��ور اس��ت که 330 
هزار مصدوم جاده ای وجود داش��ته 
و هزین��ه هایی که برای کش��ور این 
تصادف��ات ایجاد می کند جای خالی 
این استراتژی در کشور را نشان می 
دهد . شرکت حمل و نقل حومه ای 
ریلی نیاز ملی اس��ت و اگر ش��رکت 
حومه ای بخواهد وارد بحث اجرا شود 
از هدف اصلی خود دور ش��ده است . 
م��ا زیان 60 تا 80 میلیارد تومان در 
سال داریم که ش��رکت را فلج کرده 
است و مشکلی اس��ت که از گذشته 
ک��ه ش��رکتی دولتی بودی��م و به ما 
تکلیف بوده است تا امروز که شرکت 
خصوصی هس��تیم ادامه یافته است 
و بای��د این مش��کل در مرجع کلان 
کشور حل ش��ود .ازجمله مشکلاتی 
که موانعی در حمل و نقل حومه ای 
ایجاد می کند آن اس��ت که مسیرها 
باید توجیه اقتصادی داش��ته باشد و 
بر روی آن ها مطالعاتی انجام ش��ود 
. ن��رخ بلیط با یاران��ه باید همخوانی 
داش��ته باشد . جذب سرمایه گذار از 
مشکلات بزرگی اس��ت که در بحث 
حومه ای باید روی آن کار ش��ود. راه 
آه��ن از روی ناچاری وارد این بخش 
می خواهد ش��ود و این کار صحیحی 
نیس��ت و بای��د به بخ��ش خصوصی 
محول کند . می��ان بخش خصوصی 
و راه آهن نباید رقابتی وجود داشته 
باش��د زیرا به ه��دف اصلی نخواهیم 

رسید . 
مهدی قمری نژاد:

تنها س��ابقه ای که از مش��ارکت 
بخ��ش خصوص��ی واقعی ب��ه خاطر 
دارم بحث یزد بود که ش��ورای شهر 
و شهرداری سرمایه گذاری را آورده 

بودن��د اما عمدتا تقاضاهایی که برای 
س��رمایه گذاری وجود دارد از سوی 
مدیریت ش��هری می باشد به عنوان 
مثال در م��ورد نجف آباد تفاهم نامه 
ای را امضاء کردیم در مورد اندیش��ه 
و شهریار مشارکتی میان مجموعه ها 
و ذینفعان بوده است اما سرمایه گذار 
خصوص��ی نداش��ته ای��م. وجود یک 
نقشه راه برای توسعه قطارهای حومه 
ای نیازی جدی اس��ت ، خوشبختانه 
از زمانیک��ه مهندس موس��وی آمده 
اند تلاش بس��یاری کرده ایم تا نقص 
ه��ا را رفع کنی��م ، به عن��وان مثال 
مطالعات تقاضای س��فر را برای همه 
مسیرهای حومه ای شروع کرده ایم 
. در مراح��ل مختلف تلاش داش��ته 
ای��م ت��ا مطالعات جامع انجام ش��ود 
، م��ا در رابطه با مطالعات مش��هد با 
مشاوری که طرح جامع شهر مشهد 
را انج��ام داده ب��ود گفتگویی کردیم 
و خواس��تیم تا مطالع��ات تکمیلی را 
انجام دهد و به جای ش��هر مش��هد 
، مجموعه ش��هری مشهد را در نظر 

    یکی از چندین مورد 
اصلی چالش های قطارهای 
حومه ای، اقتصاد آن است . 

در هیچ کجای دنیا کار
بهره برداری و توسعه و 
ساخت سودآور نیست ، 

فقط کشور ژاپن
در این مورد استثناء است

مهدی قمری نژاد
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داش��ته باش��ند و حومه ای را هم در 
بررس��ی های خود قرار دهند که این 
امر اعتبار کلانی معادل 1,7 میلیارد 
تومان نیاز داشت، راه آهن این هزینه 
را هم نمی تواند مهیا کند . س��ازمان 
مدیریت در ای��ن موضوع باید کمک 
کند تا بپذیرد مشاور خارجی در این 
امر حضور داش��ته باشد. ما اکنون در 
کش��ور پروژه های نیمه تمام حومه 
ای بالای چن��د هزار میلی��ار تومان 
داری��م و بهت��ر آن اس��ت ک��ه برای 
مطالعه و فکر بر روی پروژه ها هزینه 
مطالعات��ی کنیم ت��ا بتوانیم به نتایج 
بهتری دس��ت یابیم. در این موضوع 
راه اهن نیز معتقد اس��ت که مشاور 

خبره خارجی باید ورود پیدا کند .
میر حسن موسوی:

مطالع��ات خوب��ی در ای��ن زمینه 
به انجام رس��یده اس��ت ولی با ایجاد 
این ش��رکت باید در ابتدا حدود 30 
میلیارد توم��ان هزینه مطالعات کند 
و در ش��ورای هماهنگ��ی آن را ب��ه 

تصویب برساند.

مهدی قمری نژاد :
یکی از چندین مورد اصلی چالش 
ه��ای قطارهای حوم��ه ای ، اقتصاد 
آن اس��ت . در هیچ کج��ای دنیا کار 
بهره ب��رداری و توس��عه و س��اخت 
س��ودآور نیس��ت ، فقط کشور ژاپن 
در این مورد اس��تثناء است و تراکم 
جمعیت این کش��ور ح��دود 8 برابر 
کشور ماس��ت و ایده های خوبی که 
در توس��عه حمل و نق��ل ریلی دارند 

بسیار عالی است .
میر حسن موسوی :

قطاره��ای حوم��ه ای در اول راه 
هستند و ما تازه ش��روع کرده ایم و 
قیمت های ته��ران – قم ، تهران – 
پرند ، ته��ران – کرج را کاهش داده 
ایم تا مردم استقبال کنند . سیاست 
هایی را که وزیر محترم به درس��تی 
پیگی��ری م��ی کردند آن ب��ود که از 
جاده مس��افر را به سمت ریل سوق 
دهیم ، حس��اب م��ی کردیم که هر 
مس��افر اگربه صورت رایگان از قطار 
استفاده کند دولت سود خواهد کرد 
به همین دلیل برای اینکه مش��وقی 
ب��رای مردم ایجاد کنیم از ابتدا طبق 
قانون دسترس��ی آزاد در مورد نحوه 
ن��رخ گذاری قیم��ت ها را ب��ا بهای 
اندک تعیین ش��د.تا امروز از س��وی 
شرکت ها که البته فقط شرکت رجاء 
اس��ت تقاضایی در راس��تای افزایش 
قیمت ها نداش��ته ایم ، امس��ال این 
تقاضا داده ش��ده که در مسیر تهران 
- ک��رج  قیمت تمام ش��ده 16 هزار 
تومان است که اگر ما این مبلغ را در 
نظ��ر نگیریم و مبلغ تهران – کرج را 
به 3 هزار توم��ان ارتقاء دهیم به آن 
معنی اس��ت که باید قطارهای حومه 
ای را جم��ع آوری کنی��م. اگرگران 
ش��ود از سیاس��ت هایی ک��ه اعم از 
خلوتی ج��اده ها و ایمن��ی و صرفه 
جویی در وقت و فرهنگ سازی است 
دور خواهیم شد . البته در دستور کار 
هیئت مدیره است که هزار تومان 2 
هزار تومان ش��ود اما 16 هزار تومان 
امکانش نیس��ت و فاصله بسیار است 
و این ضرر را فق��ط اقتصاد ملی می 

تواند جبران کند.
علی اصغر وفاجو:

هدف ، هدف ملی و مقدسی بوده 
است و خواستار آن بوده ایم که مردم 
را از جاده به سمت ریل سوق دهیم 
و به گفته مهندس موسوی تمام این 
س��ال ها شرکت رجاء تکلیف خود را 
به درس��تی انجام می داده اس��ت و 
حتی پیش��نهاد افزایش قیمت را هم 
نداده اس��ت زیرا هدف مقدسی بوده 
، حلق��ه ای از میان ای��ن حلقه های 
زنجیر به انجام نرس��یده اس��ت و آن 
حلقه هزینه هایی اس��ت که در این 
هدف مقدس وجود داش��ته اس��ت . 
ش��رکت زیان می کند اما کل کشور 

جبران می کند.
میر حسن موسوی:

دروسایط نقلیه عمومی قیمتی که 
باید مقایسه شود باید با همان وسایط 
نقلیه عمومی باشد و نباید با وسایط 
شخصی مقایسه صورت گیرد و بنده 
از ن��گاه یک برنامه ریز برای کش��ور 
ن��گاه می کنم ، م��ا قطارهای حومه 
ای را به اینگونه تعریف کرده ایم که 
آن قطارهایی هس��تند که نفر، سفر 
روزانه در خصوص کار ، تحصیل و ... 
دارد ، یعنی 22 بار رفت و برگش��ت 
دارد . کارگر در کشور ما یک میلیون 
و دویس��ت حقوق دارد ، قیمتی که 
برای بین ش��هری تعریف شده برای 
قم هم همان گونه باید محاسبه شود 
، ماهی 900 هزار تومان هزینه رفت 
و برگش��ت کارگر در 22 روز در ماه 
اس��ت امکانش نخواهد بود . معنای 
قطارهای حومه ای آن است که فرد 
راحت ، ایمن و ارزان روزانه سفر کند 
. اگر ای��ن مبلغ به 40 ه��زار تومان 
افزایش یابد دولت در بررس��ی های 
خود حقوق یک میلیون و دویس��ت 
را باید با دو میلیون و دویست تومان 
برساند و از آن سو ضرر خواهد کرد.

مهدی قمری نژاد :
اگر تفکر ما آن باشد که قطارهای 
حوم��ه ای را در آینده ب��ه گونه ای 
داشته باشیم که از محل فروش بلیط 
و حتی سایر کسب و کارها قطارهای 
به��ره وری ایج��اد کنیم ک��ه نیاز به 
کمک نیاز نداش��ته باش��د این قطار 
ها را بای��د تعطیل کنی��م و این امر 
غیر ممکن اس��ت و س��رمایه گذاری 

در ای��ن زیرس��اخت اش��تباه خواهد 
ب��ود. از چالش های م��ا پایین بودن 
بهره وری در قطارهای حومه ای می 
باش��د و قصد داریم تا این بهره وری 
را افزایش دهی��م، اما باید بدانیم که 
پایین بودن بهره وری به دلیل پایین 
بودن ضریب اش��غال نیست همانند 
فرانس��ه ، اس��پانیا ، بلژیکو سوییس 
که موفق ترین کشورها در قطارهای 
حومه ای هس��تند از ضریب اش��غال 
متوس��طی برخوردار هس��تند و زیر 
25 درصد اس��ت. ما ب��رای بالا بردن 
بهره وری استراتژی خود را در حومه 
ای تغییر دادیم و طبق مطالعاتی که 
انجام دادین دریافتی��م که از دلایل 
پایین بودن بهره وری آن اس��ت که 
مس��یرهای متعددی را با  یک قطار 
در روز بهربرداری کرده ایم و اکنون 
تمام منابع خود را برروی مسیرهای 
پر تقاضا متمرکز کرده ایم و صندلی 
ه��ای ایج��ادی م��ا در مس��یرهای 

پرتقاضا است .  
مجید بابایی :

بعنوان جمعبندی ابتدا باید تاکید 
ش��ود که توس��عه قطاره��ای حومه 
ای نقش بس��یار مهمی در توس��عه 
پایدار ش��هری خواهد داشت. از این 
رو لازم اس��ت دولت همه توان خود 
را برای تحقق اهداف توس��عه حمل 
و نق��ل ریل��ی حومه ای ب��کار گیرد. 
برای ش��روع لازم است با بهره گیری 
از مش��اورین زبده داخلی و خارجی 
نقشه راه توس��عه حمل و نقل ریلی 
حوم��ه ای تدوین گردد. این نقش��ه 
راه می بایس��تی ح��اوی کلیه برنامه 
ها, تعاملات بی��ن بازیگران, الزامات 
و محدودی��ت ها در طول دهه آینده 
باشد. همچنین اس��تفاده از ظرفیت 
های قانونی کش��ور در جهت توسعه 
حم��ل و نقل ریلی حومه ای بس��یار 
مورد توجه و تاکید می باش��د. و در 
پایان مجددا بایستی تاکید گردد که 
توس��عه حمل و نقل ریلی حومه ای 
مستلزم مش��ارکت حداکثری بخش 
خصوص��ی خواه��د ب��ود و انتخ��اب 
مدلهای مشارکت دولتی – خصوصی 
در تحق��ق این هدف بس��یار اهمیت 

خواهد داشت.

از زمانیکه به مقتضای
سیاست های عدم تمرکز 

جمعیتی و احداث شهرهای 
جدید و به دلیل ایجاد 

سیاست های حاشیه ای 
به غیر از نیاز واقعی مردم، 
سبب شد تا میان ظرفیت 
های ایجادی و ظرفیت 

های اشغال شده درقطارها 
فاصله ایجاد شود

علی اصغر وفاجو
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سیاست های بخش ناوگان راه آهن در گفتگو با مجتبی تفقدی ، معاون ناوگان راه آهن ج.ا.ا :

نابرابری توسعه حمل و نقل ریلی 
با اهداف توسعه 

اهمیت حمل و نقل ریلی و تأثیر آن بر اقتصاد 
کش��ورها از جمله تولید، سرمایه گذاری و اشتغال 
بر کسی پوشیده نیست. حمل و نقل ریلی زیربنای 
اقتصادی هر کش��ور است. بر اس��اس سند چشم 
انداز ۲۰ ساله و افق ۱۴۰۴ باید سهم حمل و نقل 
ریلی در جابه جایی مس��افر افزایش یابدکه برای 
رس��یدن به این اهداف توس��عه مشارکت و جذب 
س��رمایه گذاری بخش غیر دولتی در رأس برنامه 

های دولت قرار گرفته است. در طرحی بلند مدت 
تم��ام برنامه های توس��عه حمل و نق��ل ریلی در 
بخش ن��اوگان و زیربنایی تدوین ش��ده و در این 
برنامه مش��وق های لازم برای جذب سرمایه های 
خارجی و بخش خصوصی به طور دقیق مشخص 
شده اس��ت ، در این خصوص گفتگویی با مجتبی 
تفقدی معاون ناوگان راه آهن جمهوری اس��لامی 

ایران داشته ایم که به آن می پردازیم:

عملکرد بخش ناوگان ریلی را در 
توس�عه حمل و نقل بار و مسافر طی 
س�الیان اخی�ر چگون�ه ارزیابی می 

کنید؟
عملکرد بخش ن��اوگان ریلی را از دو 

منظر می توان تحلیل کرد:
1-توسعه حمل و نقل ریلی 

2-بهبود عملکرد و کیفیت ناوگان
 در ابتدا باید بگویم که توسعه ناوگان 
به تنهایی تضمین توسعه حمل و نقل بار 
و مسافر ریلی نخواهد بود. توسعه حمل 
و نقل ریلی مستلزم توسعه متوازن بخش 

های ناوگان، زیرساخت و موقعیت تجاری 
حمل و نقل ریلی در بین س��ایر ش��قوق 
حمل و نقل اس��ت. با توجه به موارد ذکر 
ش��ده، می ت��وان گفت ک��ه در عملکرد 
توسعه ناوگان ریلی، با اهداف کلان برنامه 
ای، فاصله داشته ایم اما در عین حال این 
فاصله تاثیر منفی بر توسعه حمل و نقل 
بار و مس��افر نداشته است. به بیان دیگر 
توسعه ناوگان با اهداف برنامه ای مطابقت 
نداش��ته اس��ت ولی به ص��ورت متوازن 
بخش��ی از برنامه توسعه ناوگان، همپای 
عملکرد سایر بخش های موثر بر توسعه 

ریلی تحقق یافته است.
در مقول��ه بهبود عملک��رد و کیفیت، 
تمرک��ز بر بهب��ود خدمات نگه��داری و 
تعمیرات اس��ت. در این راس��تا س��عی 
گردید با بازنگ��ری در قرارداد ها، جایگاه 
شرکت های خصوصی متولی تعمیرات را 
ارتقا بخشیم. این بازنگری ها به اختصار 

عبارتند از:
1-افزای��ش تعهد تامی��ن قطعات در 

قرارداد های نگهداری و تعمیرات.
2-افزای��ش م��دت قراردادها با هدف 
ایج��اد انگیزه لازم ب��رای بهبود عملکرد 

در شرکت ها و همچنین کاهش نگرانی 
کارکنان این شرکت ها.

3-پیاده س��ازی نظام فن��ی اجرایی 
ن��اوگان ریلی با هدف نظام مند س��ازی 
سیستم رتبه بندی ش��رکت های فعال 
در ح��وزه تامین و نگهداری ناوگان ریلی 

و بهبود کیفیت ناوگان ریلی.
4-خ��روج از خدمت 367 دس��تگاه 

واگن مسافری فرسوده.
از سوی دیگر در سالیان اخیر، موضوع 
توسعه بخش ناوگان ریلی بر عهده بخش 
خصوصی قرارگرفته اس��ت که در س��ه 

بخش زیر قابل ارزیابی است:
1-لکوموتیو: با توجه به پرداخت هزینه 
اجاره لکوموتیو، و روند افزایش سهم این 
تعرف��ه از حق دسترس��ی و ب��ه تبع آن 
کاهش سهم راه آهن، این بخش استقبال 
خوبی برای حضور در توسعه از خود نشان 
داد. مش��کل اصلی، هزینه بالای سرمایه 
گذاری اولیه است که موجب سوق دادن 
این بخش به سمت لکوموتیوهای دست 
دوم و لکوموتیوه��ای ب��ا قیم��ت پایین 
گردید، که مطلوب راه آهن نیس��ت. هم 
اکنون ح��دود 100 دس��تگاه لکوموتیو 
توسط بخش خصوصی در خدمت حمل 
و نقل بار قرار دارد “ نش��ان دهنده سهم 
30 درص��دی آن از بخش لکوموتیوهای 
باری اس��ت” متقاضیان قابل توجهی نیز 
برای حضور در این بخش “ افزایش سهم 

خود از بازار”اعلام آمادگی کرده اند.
2-واگ��ن ب��اری: در ای��ن بخش نیز 
راه آه��ن با کاهش س��هم خ��ود از حق 
دسترس��ی، س��عی در ایجاد انگیزه برای 
بخ��ش خصوص��ی در خصوص توس��عه 
واگن های باری داشت. اما اتفاق چندان 
خاصی در ای��ن بخش رخ نداد به طوری 
که کمتر از 5 درصد به رشد ناوگان منجر 
ش��د. اخیرا با مصوبه هیئت مدیره برای 
چشم پوشی از حق دسترسی واگن های 
ن��و به میزان چهارمیلی��ون تن کیلومتر، 
ش��رکت های حمل و نقلی تش��ویق به 

الهام زرقانی

گفت و گو
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توسعه ناوگان خود شده اند و متقاضیان 
جدی��دی نیز به این بخش اضافه ش��ده 
است به طوریکه هم اکنون قرارداد خرید 
بیش از 10 هزار واگن “حدود 40 درصد 
واگن های موجود” با س��ازندگان داخلی 
و خارجی منعقد و بیش از همین تعداد 
نیز متقاضی برای عقد قرارداد وجود دارد.

3-واگ��ن مس��افری: در ای��ن بخش 
ب��ه دلیل اینکه راه آه��ن هیچ هزینه ای 
باب��ت حق دسترس��ی از ش��رکت های 
حم��ل و نقلی دریافت نمی کند، و حتی 
سوبسید نیز پرداخت می کند، نتوانسته 
مش��وق خاصی ارایه کند. ش��رکت های 
فعال این بخش نیز به دلیل هزینه های 
بالای خدمات، هیچ علاقه ای به توسعه از 
خود نش��ان نداده اند به طوریکه در سال 
جاری تنها 32 دستگاه واگن مسافری به 
مجموعه ناوگان مسافری از طرف مالکین 
اضافه شده است،یعنی کمتر از 3 درصد 

رشد.
مجم��وع اقدامات انجام ش��ده در کل 
بخ��ش ریلی، اع��م از راه آهنی و غیر راه 
آهنی، در توس��عه ناوگان طی چهار سال 
منتهی به پایان سال 1395 منجر به این 
شده است که تعداد لکوموتیو های فعال 
حدود 37 درصد، تعداد واگن های باری 
فعال حدود 11 درصد و تعداد واگن های 
مس��افری فعال “علیرغم متوقف کردن 
واگ��ن ه��ای فرس��وده”حدود 8 درصد 

افزایش داشته باشد.
فاصله عملک�رد توس�عه ناوگان 
ریلی با اهداف توس�عه در این بخش 
چ�ه میزان اس�ت؟ چ�ه اهدافی در 
خصوص توس�عه ناوگان حمل و نقل 
ریل�ی در برنامه های بالادس�تی در 

نظر گرفته شده است؟

اهداف توس��عه ناوگان ریلی در برنامه 
های بالا دستی بس��یار خوش بینانه در 
نظر گرفته شده اس��ت. بر اساس برنامه 
ششم توس��عه می بایس��ت سهم حمل 
و نق��ل ریل��ی از مجموع حم��ل و نقل 
در بخ��ش بار به 30 درص��د و در بخش 
مس��افر به 20 درصد افزایش یابد و این 
به معنای افزایش تقریبا سه برابری تعداد 
انواع ناوگان ریلی موجود می باش��د. این 
بخش در مجموع نیازمند بالغ بر 49 هزار 
میلیارد تومان س��رمایه گذاری است. با 
این نگاه، عملکرد توس��عه ناوگان فاصله 
بسیاری با اهداف مورد نظر در برنامه های 
بالا دستی دارد. البته سهم قابل توجه ای 
از این برنامه خوش بینانه ناش��ی از عدم 

تحقق اهداف برنامه های قبل می باشد.
خصوصی س�ازی در حمل و نقل 
ریلی در خصوص توس�عه ناوگان را 

چگونه ارزیابی می کنید؟
طی برنامه های گذش��ته و همچنین 
برنامه شش��م س��هم قابل توج��ه ای از 
توس��عه ن��اوگان ریلی به عه��ده بخش 
خصوصی بوده اس��ت. باید بگویم س��هم 
بخ��ش خصوص��ی از توس��عه 49 هزار 
میلیارد تومانی برنامه شش��م بالغ بر 38 
هزار میلیارد تومان پیش بینی شده است. 
این برنامه ها چندان مورد استقبال بخش 
خصوصی قرار نگرفته بود به همین دلیل 
طی چند سال اخیر سعی گردید با ایجاد 
فرصت های حمایتی سرمایه گذاری در 
بخ��ش ریل��ی ، این بخ��ش را جذاب تر 
نماییم ، باید گفت ک��ه تحرکات بخش 
خصوصی در دو س��ال اخی��ر، اثر گذاری 

این حمایت ها را نشان می دهد.
نکته قابل توجه در این بخش آن است 
که همانند بسیاری از حوزه های تولیدی 

و خدماتی دیگر در کش��ور، حوزه ناوگان 
نیز نتوانس��ته بخش خصوصی واقعی را 
در این بخش در کنار خود داش��ته باشد 
اما در هر صورت آنچه اتفاق افتاده است 
آن اس��ت که در بخش واگن های باری 
و مسافری، راه آهن تقریبا هیچ مالکیتی 
ن��دارد به جز بخش کوچک��ی در باری و 
بخش حومه ای در مسافری و در بخش 
لکوموتیو باری حدود 30 درصد از ناوگان 

توسط غیر راه آهن تامین می شود.
در کش�ور در راس�تای توس�عه 
ن�اوگان چه ابزاره�ا و ظرفیت هایی 

وجود دارد؟
در خص��وص ظرفیت ه��ای تولیدی 
ظرفیت های بالقوه خوبی برای لکوموتیو، 
واگن مس��افری و واگن باری وجود دارد، 
که البته ه��م نیازمند تعام��لات انتقال 
تکنول��وژی با تولید کنن��د گان خارجی 
هستند و هم نیازمند حمایت های مالی.

در خصوص ابزارهای حمایتی نیز طی 
سال های اخیر ابزار های خوبی طراحی، 
تصویب و اجرا ش��ده اند. به عنوان مثال 
حق دسترس��ی به ش��بکه ریل��ی برای 
شرکت های حمل بار از  57درصد تعرفه 
بار به تقریبا 20 درصد کاهش یافته است. 
سرمایه گذارانی که نسبت به تامین واگن 
باری نو اقدام نمایند برای 2 تا 3 سال اول 
بهره برداری بسته به عملکرد از پرداخت 

حق دسترسی معاف خواهند بود. 
بر اس��اس ماده 67 قان��ون الحاق، راه 
آهن تضامین��ی از جمله تضمین جبران 
نوس��انات بیش از ده درصد نرخ ارز را به 

سرمایه گذاران می دهد.
بر اس��اس ماده 12 قان��ون رفع موانع 
تولید رقابت پذیری صرفه جویی سوخت 
ناش��ی از توس��عه حمل و نق��ل ریلی به 
شرکت های سرمایه گذار اختصاص می 

یابد.
بر اساس ماده 52 قانون برنامه ششم 
توسعه، س��رمایه گذاری در حمل و نقل 
ریلی از معافیت ه��ای مالیاتی برخوردار 

است.
البته نا گفته نمان��د که برخی از این 
ابزاره��ا نیازمند مقدماتی اس��ت که می 
بایس��ت در تعامل با س��ایر متولیان امر 

تدوین و نهایی گردد.
با توجه به اینکه تا زمینه رقابتی 
ش�دن در این بخش وجود نداش�ته 

باشد س�رمایه گذار حضور پیدا نمی 
کن�د و در نتیجه توس�عه ای صورت 
نمی گیرد در خصوص رقابتی شدن 
این بخ�ش در توس�عه ن�اوگان چه 

اقدماتی صورت گرفته است؟
لازم اس��ت در ابت��دا توضیح��ی در 
رابطه ب��ا موضوع رقابت در حمل و نقل 
ریلی داشته باش��یم. واقعیت این است 
ک��ه برخ��ی از صاحب نظ��ران وقتی از 
رقاب��ت در این بخش صحبت می کنند 
بر رقابت بین شرکت های حمل و نقل 
ریلی تاکید دارند و این در حالی اس��ت 
که صنعت حمل و نقل ریلی بر اس��اس 
تعاریف اقتصادی ذاتا دارای انحصارطلبی 
است و نمی توان انتظار رقابت آزاد را از 
آن داشت، به همین دلیل است که نقش 
سازمان تنظیم مقررات “رگلاتوری” در 
این صنعت بس��یار حائز اهمیت اس��ت. 
ای��ن درحالی اس��ت که صنع��ت ریلی 
دارای رقب��ای جدی در خارج از صنعت 
خود می باشد که مهم ترین آن حمل و 
نقل جاده ای است. بنا براین نگاه رقابت 
بیش از آنکه ب��ه درون صنعت معطوف 
باش��د باید به رقبای خارج صنعت ریلی 

متمرکز گردد.
بر این اس��اس طی س��ال های اخیر 
سعی شده است در این رقابت که از نظر 
متولیان ریلی چن��دان عادلانه نیز نبوده 
است، شرایط کسب و کار ریلی را نسبت 
ب��ه جاده رقابت��ی تر نماین��د ، ابزارهای 
حمایتی اشاره شده در سوال قبل عمدتا 
بر این جنبه رقابت تاکید دارند. از سوی 
دیگر تعدد ش��رکت های حم��ل و نقل 
ریلی که تماما باید در یک ش��بکه ریلی 
متعلق به دولت فعالیت کنند مشکلاتی 
را ب��ه همراه دارد از جمله اینکه برقراری 
نظام تعاملات مابین ذی نفعان را پیچیده 
می کند و همچنین این تعدد به مفهوم 
کوچک بودن ش��رکت ها خواهد بود که 
عملا مزی��ت صرفه به مقی��اس را برای 
شرکت های ریلی از بین برده و آن را در 
مقابل رقبای اصلی خارج از صنعت ریلی 
تضعیف می کند. به همین دلیل شخصا 
اعتقاد دارم که لازم است در جهت شکل 
گیری شرکتهای ریلی در مقیاس بزرگتر 
تدابیری بیاندیشیم،  امیدوارم با همراهی 
س��ایر مس��ئولین امر بتوانیم این مهم را 

محقق نماییم.
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بی��ن  در  س��والی ک��ه همیش��ه 
صاحبنظ��ران حمل و نقل همیش��ه 
مطرح اس��ت که چرا س��هم حمل و 
نقل ریل��ی و با اولویت حمل کانتینر 
در بندر ش��هید رجایی پایین است ؟ 
این سوال به دنبال سوال اساس تری 
در سطح کلان تر که چرا سهم حمل 
و نقل ریل��ی در حمل و نقل زمینی 
پایین اس��ت همیشه س��الیان سال 

است که مطرح است .
اس��اس پایین بودن س��هم حمل 
و نقل ریلی در بن��ادر و بالاخص در 
منطق��ه ویژه اقتصادی بندر ش��هید 
رجایی نبود یک ابزار اساس��ی جهت 
تنظی��م چرخ��ه حمل و نق��ل ریلی 
یعن��ی مبح��ث ایجاد ی��ک زنجیره 
تامین واقعی به نام لجستیک است. 

وفت��ی مبحث لجس��تیک مطرح 

فرصت ها در افزایش سهم ریلی 
در بندر شهید رجایی 

می شود  تعریف یک زنجیره وحلقه 
های متصل بهم جه��ت اجرای یک 
عملی��ات تجاری مناس��ب ب��ا لحاظ 
یک قیمت مناس��ب حمل و نقلی از 
مرحله تقاض��ا ) تحویل( و تا مرحله 
تحویل به مقص��د برای تولید کننده 
یا  صاح��ب کالا  و در نهایت مصرف 
کننده نهایی در سرزمین داخل و یا 

رقابت درمنطقه فروش است.
برای  بص��ورت خ��اص  بنابرای��ن 
افزایش سهم حمل و نقل ریلی فقط 
توجه ب��ه منطقه ویژه اقتصادی بندر 
شهید رجایی ) ذی نفع حاکم بر آن 
سازمان بنادر و دریانوردی( در بندر 
ش��هید رجایی کافی نیس��ت و لازم 
اس��ت علاوه بر مس��ایل داخلی بندر 
ش��هید رجایی و ذی نفعان مرتبط با 
زنجیره تامین به ش��رایط پسا کرانه 

منطقه بندر ش��هید رجایی نیز توجه 
نمود. 

بنابرای��ن بن��ده دلای��ل اصلی در 
تثبیت سهم حمل و نقل ریلی که با 
عنایت به ت��لاش های همه جانبه 2 
سازمان بنادر و دریانوردی و  شرکت 
راه آهن ج.ا.ا و حتی مس��اعدت های 
اداره کل گمرک شاهد رشد مناسب 
و قابل انتظ��ار نبودیم را می توان به 

عوامل زیر دسته بندی نمود.
عدم سیاس��تگذاری دولت و ارائه 
تس��هیلات و سیاس��تهای تش��ویقی 
برای بخش غیر دولتی و سازمانهای 
حاکمیتی ) سازمان راهداری و حمل 
و نق��ل ج��اده ای، س��ازمان بنادر و 
دریانوردی و ش��رکت راه آهن ج.ا.ا(  
در پایان��ه ه��ای ترکیبی ب��ه عنوان 
حلق��ه اتصال حمل و نق��ل ترکیبی 

و ایجاد پیون��د تکمیلی حمل و نقل 
درب ب��ه درب که مص��داق بارز آن 
را م��ی توان به بنادر خش��ک، پایانه 
های ترکیبی و لجستیک اشاره نمود 

احساس کمبود می گردد.
وجود زیر ساختهای ریلی مناسب 
) خطوط قبول و اعزام ( و تجهیزات 
کشش��ی جهت عملیات مانور جهت 
تش��کیل و  تنظیم واگنه��ا و توزیع 
مناسب بر حسب نوع کالا و... در پسا 
کرانه بندر در قالب نظام برنامه ریزی 

حمل بار .     
 نبود شاخصهای  هدف و شاخص 
ه��ایKPI    ریلی در بندر ش��هید 
رجایی جه��ت ارزیاب��ی عملکرد در 
س��طح وزارتخان��ه) ش��ورای عال��ی 
هماهنگی تراب��ری ( و تنظیم برنامه 
تجاری و عملیاتی در س��طح سازمان 

پرونده”راهکارهای افزایش سهم ریل از بنادر 
و نقش شرکت های حمل و نقل ریلی”

یادداشت ورودی

مدیر کل بازرگانی و بازاریابی راه آهن ج.ا.ا 
سيد مرتضي علي احمدي
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بنادر و دریانوردی و شرکت راه آهن 
ج.ا.ا جهت تحقق هدف کمی و کیفی 

تصویب و ابلاغ شده . 
 در جری��ان بنده��ای ف��وق ذی 
س��ازمان  گم��رک،  نظی��ر  نفعان��ی 
قرنطینه، بهداش��ت و اس��تاندارد نیز 
در جهت هم افزایی سیاست افزایش 
سهم ریلی لازم اس��ت دستورالعمل 
ه��ا، روش ه��ا و رویه ه��ای جاری 
خود را برای بهبود فرآیندهای ریلی 
اص��لاح و یا بصورت تخصصی تنطیم 

و ابلاغ نمایند.
وجود یک طرح جامع توسعه بندر 
شهید رجایی با رویکرد تقاضای بازار 
منطقه ) ورودی، خروجی و ترانزیت( 
و بر اس��اس ریل پایه و یا متناسب با 
هدف تعیین شده کمی ) مثلا سهم 
40% ری��ل  در بندر ش��هید رجایی 
باب��ت کانتینر، فله مایع و خش��ک و 
جنرال کارگو( الزامی به نظر می رسد 
اجرای طرح توس��عه ریلی لازم است 

بر پایه رقابت ب��ازار و کاهش قیمت 
تمام ش��ده حمل طراحی ش��ود تا با 
اس��تفاده از متد ها و تکنولوژی های 
م��درن و تخصص��ی روز ) تجهیزات 
و امکان��ات( در  عملیات بارگیری و 
تخلیه، ش��رایط منطقه بندر ش��هید 
رجایی به عنوان یک تس��هیل کننده 
در انتقال عملی��ات بار به پس کرانه 
بتوان به سوال دیرینه دلایل کاهش 

سهم ریل پایان داد.      
جایگاه سازمان بنادر و دریانوردی 
در اج��رای اقدامات ف��وق به عنوان 
یک س��ازمان ب��ا نگاه مل��ی در کنار 
خدمات بن��گاه داری حائ��ز اهمیت 
است و س��ازمان مذکور می  تواند با 
این رویکرد که بتواند شرایط رقابتی 
و جذب بازار در منطقه را چنان برای 
مش��تریان و صاحب��ان کالا جذاب و 
ملای��م نماید که قیمت تمام ش��ده 
حمل از بابت ارائه خدمات لجستیک 
در بندر را از طریق  انتقال سریع بار 

به مناطق پس��کرانه  به حداقل خود 
برسد . 

نکته مهم دیگ��ر در بهبود و ارتقا 
سطح خدمات در بندر شهید رجایی 
و حتی خارج از منطقه که می تواند  
شرایط بهبود شیوه های حمل و نقل 
) ری��ل / ج��اده( را تح��ت تاثیر قرار 
دهد ایج��اد یک سیس��تم یکپارچه 
اتوماس��یونی در مدیریت هوش��مند 
توزی��ع ورود و خ��روج کالا و ناوگان 
ریلی و جاده اس��ت  ک��ه با اتصال به 
س��ازمانهای تخصصی بارنامه جاده و 
ری��ل و گمرک می ت��وان یک حمل 

نامه سراسری را انتظار داشت. 
3 ذی نفع دیگر در این جریان در 
جهت بهبود عملکرد و افزایش سهم 
حمل و نقل ریل��ی از توجه ویژه ای 
برخوردار هس��تند  ابتدا ش��رکت راه 
آهن ج.ا.ا با ایجاد ظرفیت زیر ساخت 
در مس��یرهای منتهی به بندر شهید 
رجای��ی و ایجاد ظرفی��ت قطارهای 

برنام��ه ای، ش��رکتهای حمل و نقل 
ریلی ب��ا تامین ناوگان ب��اری آماده 
ب��کار و صاحب��ان کالا از بع��د ایجاد 
ظرفی��ت ه��ای مناس��ب در مقاصد 
تخلی��ه از بابت تجهی��زات و امکانات 
تخلیه متناس��ب با ظرفیت بارگیری 
.البت��ه همانظور که در بند 1 اش��اره 
گردید نقش دول��ت در ایجاد مراکز 
پایان��ه های ترکیب��ی و خارج کردن 
حمل و نقل زمینی از حالت نقطه به 
نقطه  به حالت  پایانه هایی در مراکز 
مهم اقتصادی و جمعیتی نیز خیلی 
مهم است. بنابراین توجه به مقاصد و 
شرایط پس کرانه بندر نیز از اهمیت 

بالایی برخوردار است. 
در آخ��ر ابزارهایی ک��ه می تواند 
م��ا را در موارد ف��وق و بهبود وضع 
موجود تقویت کن��د ایجاد مدیریت 
متمرکز سبد واگن پول و ایجاد یک 
فورواردر تخصص��ی ریلی ) واگذاری 
کل فعالی��ت تخلی��ه و بارگی��ری به 
یک پیمان��کار قوی( و حت��ی ایجاد 
ش��رکتهای تخصص��ی لجس��تیک ) 
البته با تعیین ش��رایط صدور مجوز( 
در سطح بندر شهید رجایی و کشور 
باشد. تنوع ش��رکتهای حمل و نقل 
ریل��ی و بی برنامگی در ارائه خدمات 
ب��ه صاحب��ان کالا از جمل��ه دلایل 
عمده در عدم موفقیت جلب رضایت 

مشتریان ریلی در بندر می باشد. 
ایجاد بار نامه سراسری  که نقش 
تس��هیل کننده در عملیات و خروج 
ب��ار ریل��ی از بن��در و ترخیص کالا 
در مقصد با داش��تن شرایط گمرک 
محوط��ه   ( منطق��ه  در  نخصص��ی 
گمرک��ی(، ایجاد مدیری��ت متمرکز 
خدمات باری ) واگن پول( و افزایش 
ظرفیت خطوط 2 محوطه کانتینری 
ریلی و ایجاد یک نظام برنامه ای با 2 
محوطه مذکور از جمله  دلایل اصلی 
جهت بهبود وضع موجود است .                    
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چالش ها و موانع لجس��تیکی وراهکارهای افزایش س��هم ریل در گفتگو با خس��رو سرایی، مدیر کل 
امور لجستیک و حمل و نقل چند وجهی سازمان بنادر و دریانوردی:

شهرهای لجستیکی ، 
کامل ترین نوع هاب های لجستیکی

در رابطه با اصل موضوع لجستیک و اینکه چرا دیدگاه لجستیکی می بایست به کلیه فعالیت ها حاکم 
شود آن است که در برهه ای از زمان به سر می بریم که تغییرات با سرعت بسیار بالا در حال انجام است 
و شرایط بازارها، فن آوری، فرآیندهای انجام امور تولید تا مصرف، شرایط شهرنشینی و متراکم تر شدن 
شهرها، خط مشی ها و سیاست گذاری های آتی حمل و نقل، تغییر فن آوری های صنعت حمل و نقل 
در همه ش��قوق و فن آوری ارتباطات و سیس��تم های کامپیوتری و تبادل اطلاعات همه و همه در حال 
تغییر اس��ت و در دنیا همه این تغییرات در خدم��ت کاهش هزینه از تولید تا مصرف، از طریق مدیریت 
زمان، انعطاف پذیری در تحویل کالا در نوع و اندازه سفارش و آمادگی در ارائه آمار و اطلاعات برخط 
در تمام مس��یر از تولید تا مصرف و در یک کلام لجس��تیک قرار می گیرد. انجمن حمل و نقل ریلی به 
همین منظور در رابطه با راهکارهای افزایش سهم ریل از بنادر و نقش شرکت های حمل و نقل ریلی با 
خسرو سرایی، مدیر کل امور لجستیک و حمل و نقل چند وجهی گفتگویی داشت که به آن می پردازیم: 

تفس�یر جنابعال�ی  و  تعری�ف 
در مق�ام یک کارش�ناس از مرکز 
لجس�تیک ، لجس�تیک پارک و 

شهر لجستیکی چیست ؟
درس��ت همانط��وری ک��ه ب��رای 
لجستیک تعاریف یکسان با چارچوب 
مش��خصی وجود ندارد ب��رای تفاوت 
ه��ای بین لجس��تیک پارک، ش��هر 
لجس��تیکی و مراکز لجس��تیکی نیز 
نمی توان یک مرز مش��خص تعیین 
نمود و گاه��ی اوقات ای��ن مصادیق 
هس��تند که کمک می کنند مفاهیم 
ای��ن واژه ه��ا در اذه��ان گوین��ده و 

الهام زرقانی

گفت و گو
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شنونده زبان مشترکی بوجود بیاورد، 
اما به عن��وان یک اصل کلی خدمات 
لجس��تیکی می بایس��ت بر پایه های 
کاهش هزینه های س��رمایه گذاری، 
عملیاتی، حمل و نقلی و پش��تیبانی، 
جلوگیری از فعالیت های فاقد ارزش 
اف��زوده و فراهم س��ازی فض��ا برای 
رش��د فعالیت های ب��ا ارزش افزوده 
و متمرک��ز س��ازی ام��ور و مدیریت 
یکپارچه اس��توار باش��ند، لذا شخصا 
اعتق��اد دارم نباید اس��یر این واژه ها 
باید ببینی��م نیازه��ای مان  ش��ویم 
چیس��ت و درص��دد برطرف س��ازی 
آنه��ا گام برداری��م، ممکن اس��ت در 
انته��ای کار ب��ه دهکده لجس��تیک 
برس��یم، ممک��ن اس��ت در مکان��ی 
شهرهای لجستیک پا بگیرند و شاید 
هم بنادر خش��ک تاسیس شوند باید 
دی��د نیاز چیس��ت و گام��ی بیش از 
نیاز برداش��تن یعنی هزینه اضافی به 
سیس��تم تحمیل کردن صحیح نمی 
باش��د.  مراکز لجستیکی را می توان 
ش��امل پارک های لجستیک، دهکده 
لجس��تیک و بنادر خش��ک دانست، 
پ��ارک های لجس��تیک در واقع یک 
سازمان لجستیکی و مراکز مدیریتی 
هستند که عملا  برروی فراهم سازی 
زیرس��اخت ها  و توس��عه اقتصادی 
عملیات لجستیکی در مناطق شهری 
متمرکز هستند و همچنین در جهت 
کاهش هزینه های تهی��ه مواد اولیه 
فرآینده��ای خدمات  بهب��ود  تولید، 
کسب و کار و تسهیل تماس مستقیم 
مصرف کننده شهری و تولید کننده 
فعالی��ت می کنند. ب��ه بیان دیگر در 
عملیات  لجس��تیکی،  ه��ای  پ��ارک 
لجستیکی با بهره گیری از هم افزایی 
ناشی از حضور مدهای گوناگون حمل 
و نقل از دیگ��ر ابزارها نظیر عملیات 
یکپارچ��ه و متمرک��ز، قابلیت تبادل 
اطلاع��ات، انبارداری متمرکز، فرآیند 
توزیع ب��ار، حمل و نقل چند وجهی، 
واژه مراکز لجستیکی به طور کلی بر 
مراکز ومکان هایی دلالت دارد که به 
طور وی��ژه برای انج��ام فعالیت های 
لجس��تیکی س��ازماندهی  ش��ده اند. 
این مراکز و م��کان ها دارای نامهای 
دیگری چون پارک لجستیکی، بندر 

خش��ک، ترمینال و پلت فرم باربری، 
مرکز حمل و نق��ل و دهکده باربری 
هم هس��تند. مرکز لجس��تیکی، یک 
ه��اب در منطقه اي خاص اس��ت که 
در آن تمام��ی فعالیت ه��ای مرتبط 
ب��ا حمل و نقل، لجس��تیکی و توزیع 
کالا صورت مي گیرد.  اما ش��هرهای 
لجس��تیکی را می ت��وان کامل ترین 
نوع هاب های لجستیکی طبقه بندی 
کرد در ش��هر لجس��تیکی زیرساخت 
های حم��ل و نقل��ی از اهمیت ویژه 
ای برخوردار هس��تند که کمک می 
کنن��د تج��ارت جهانی به س��هولت 
انجام ش��ود. ام��ا مج��دد تاکید می 
کنم ک��ه فارغ از دیدگاه ها و تعاریف 
گوناگون، از دی��دگاه عملیاتی از نظر 
بنده همه چیز می بایس��ت بر اساس 
نیاز ش��کل گرفته و رشد کند و تنها 
کاری که انجام می دهیم این اس��ت 
که در بازار، مانع ایجاد نکرده و زمینه 
های رش��د را فراهم کنیم و اطمینان 
داشته باش��یم هر نقطه ای از کشور 
در انته��ای کار ب��ه جایگاهی خواهد 
رس��ید که اس��تعداد آن را داشته یا 
تبدیل به مرکز لجس��تیکی ش��ود یا 
بندر خشک یا ش��هر لجستیکی و ... 
، این سوال مطرح است که آیا مکان 
بازارهای سنتی در طی قرون توسط 
دولت ها تعیین ش��د؟ م��کان هایی 
ک��ه در آن جم��ع آوری و توزیع کالا 
انجام می ش��د ، همچن��ان انجام می 
ش��ود، اما همین بازارها  اگر در یک 
بازار آزاد و اقتص��اد باز فعالیت کنند 
و نتوانن��د خ��ود را با ف��ن آوری روز 
هماهن��گ کنند الزاما ق��ادر به ادامه 
فعالیت نخواهند بود چون از خدمات 

لجستیکی به روز بی بهره مانده اند.

س�رمایه گذاری در لجستیک 
پارک ها برعهده چه بخشی است 

؟
اینجا نیز دو دیدگاه حاکم است :

زیرساخت توسط  دولت   -1
فراهم شود .

2-  بخش غیردولتی تمامی 
امکان��ات لازم اع��م از زیرس��اخت و 

روساخت را فراهم آورد.
 به ش��خصه نظریه دوم را حمایت 

می کن��م زی��را هنگامی ک��ه دولت 
زیرس��اخت را فراهم کن��د به معنای 
هزینه اس��ت و ای��ن هزین��ه باید از 
یک مح��ل به دولت بازگ��ردد یعنی 
آغ��از دخالت دول��ت در امور مناطق 
لجستیکی. بنابراین دولت باید فضای 
باز اقتصادی و زمینه رقابت سالم بین 
کلیه ش��رکت های فع��ال را فراهم و 
حمای��ت های لازم را ب��ه عمل آورد 
و در لابی گری های سیاس��ی مسیر 
ارتباط شرکت های داخلی و خارجی 
را هموار س��ازد. اما در پاس��خ به این 
س��وال نمی توان قطعا گفت که این 
س��رمایه گذاری باید به عهده بخش 
خصوصی یا بخش دولتی باشد، بلکه 
بسته به شرایط می تواند پاسخ های 
متفاوتی داش��ت و نمی ت��وان برای 
کلیه مراکز لجس��تیکی یک نس��خه 

پیچید.

کش�ور ای�ران در کش�ورهای 
س�احلی در توسعه لجستیک در 

چه رتبه ای قرار دارد؟
در مقایسه با کشورهایی که به آب 
ه��ای آزاد دسترس��ی دارند به لحاظ 
امکان دسترس��ی به سواحل طولانی 
در جن��وب و ش��مال، ای��ن ام��کان 
ب��رای کش��ور فراهم می ش��ود تا در 
زیرساخت ها بدون هیچ محدودیتی 
سرمایه گذاری داشته باشند. با توجه 
به س��رمایه گذاری ه��ای خوبی که 
در چند س��ال اخیر در بنادر کش��ور 
صورت گرفته چه توس��ط س��ازمان 
بنادر و چه توسط بخش خصوصی در 
روساخت،  به لحاظ رتبه زیرساختی 
در مقایسه با زیرس��اخت های دیگر 
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مدهای حمل، بنادر کش��ور وضعیت 
بهتری دارند اما در مقایس��ه با دیگر 
کشورها و س��رمایه گذاری هایی که 
در حال انجام است علی رغم سرمایه 
گذاری های انجام شده بازهم فاصله 
با آنها در حال افزایش است و باید از 
همین امروز به فکر بنادر کش��ور که 
بطور متوسط همواره حدود 90درصد 
تجارت از طریق آنها انجام می ش��ود 
ب��ود و م��ورد توجه وی��ژه دولت قرار 

گیرند.
با س��رمایه گذاری ه��ای عظیمی 
که توس��ط بخش خصوصی در بنادر 
صورت گرفته این نوید داده می شود 
که با شدت گرفتن رقابت، شرکتی از 
بخش خصوصی موفق خواهد بود که 
از فعالیت های سنتی خدمات بندری 
فاصل��ه گرفته و با پیوند موثر خود به 

زنجیره تامین نیازهای مش��تری را با 
ش��اخص های لجستیکی و با تکیه بر 

فن آوری های روز پاسخ دهد.
در کل ش��اخص های لجس��تیکی  
ایران رتبه 96 را در بین 160 کش��ور 
به لحاظ ش��اخص LPI دارد در این 
می��ان امارات ب��ا رتب��ه 13، بالاتر از 
کان��ادا، فنلاند و فرانس��ه ایس��تاده و 
آلم��ان، هلن��د، س��نگاپور، بلژیک و 
انگلیس به ترتی��ب دارای رتبه های 
1، 4، 5، 6 و 8 هس��تند، از آنجائیکه 
حمل بین الملل��ی یکی از معیارهای 
ارزیابی است و ایران با بهره مندی از 
ناوگان ملی کشتیرانی جایگاه خوبی 
در حمل دریایی بین کش��ورها دارد 
لذا این ش��اخص به ارتق��ای جایگاه 
لجس��تیکی ایران کمک می کند. اما 
مس��لما بقیه ش��اخص ها نظیر انجام 

به موقع فعالیت ها، قابلیت ردیابی و 
زیرس��اخت ها نیز در این رتبه بندی 

تاثیر گذار است. 

ب�ا توجه به دس�تور وزیر راه و 
شهرس�ازی با هدف توس�عه ریل 
در بنادر و ایجاد معاونت ریلی در 
س�ازمان  بنادر و دریانوردی چه 
اقدامات�ی در این راس�تا صورت 

گرفته است ؟
نق��ل  و  ایج��اد س��اختار حم��ل 
چن��د وجهی ی��ک نیاز اساس��ی بود 
که خوش��بختانه م��ورد توجه دکتر 
آخوندی واقع شد و ایشان به درستی 
ض��رورت ایجاد چنین س��اختاری را 
تش��خیص دادند. در س��ازمان بنادر 
برای برطرف ساختن نیازهای حمل و 
نقل چند وجهی، ساماندهی ترافیک 
داخل بنادر و همچنین اتصال بهینه 
ریل-بندر ی��ک اداره کل با نام اداره 
کل ام��ور لجس��تیکی و حمل و نقل 
چند وجهی ایجاد ش��ده اس��ت. بنابر 
قانون چنانچه در آئین نامه تاس��یس 
سازمان بنادر ذکر شده است سازمان 
بنادر مس��ئولیت حمل و نقل ریلی از 
سوزن ورود تا س��وزن خروج از بندر 
را ب��ه عهده دارد و با همکاری تعامل 
نزدیکی که در همه سطوح با شرکت 
راه آه��ن ج.ا.ا ایران داری��م در حال 
پایه ریزی یک هم��کاری بلند مدت 
و سیس��تماتیک هس��تیم تا با توجه 
به خواسته های ش��رکت های ریلی  
از بنادر کش��ور، وضعیت اتصال ریل 
– بندر به بهتری��ن وجه ممکن ارتقا 
پیدا کند بنابراین مس��ئولیت برطرف 
س��اختن کلی��ه کم و کاس��تی ها در 
داخ��ل بندر به عهده س��ازمان بنادر 
اس��ت و از این پس در سازمان بنادر 
یک جایگاه تشکیلاتی برای مدیریت 
حمل ریلی درون بندری وجود دارد.    

چ�ه راهکارهایی در راس�تای 
پیش�رفت و توسعه لجستیک در 

کشور وجود دارد ؟
برای جواب به این س��وال نیاز به 
زمان طولانی است تا موشکافی شود 
، اگ��ر بخواهم به ط��ور کلی توضیح 
دهم باید بگویم اگر همه بخش های 

دولتی و غیر دولتی از بخش��ی نگری 
دست بردارند و  در سایه یکپارچگی 
همه بدنبال تحقق اهداف ملی باشند 
ک��ه یکی از آن اهداف، رش��د درآمد 
ناخالص ملی از طریق بکارگیری پایه 
های لجستیکی در مدیریت یکپارچه 
زنجیره تامین اس��ت، آن زمان است 
که همه نفع می برند، به یاد داش��ته 
باش��یم منافع بخش��ی، بلن��د مدت 
نیس��ت و یا اگر هم باش��د ضررهایی 
که به دیگران می رساند جبران پذیر 
نخواهد بود. این س��خن اول و شاید 
مهم تر از همه نکات فنی دیگری که 
توضیح می دهم باشد، اگر به بنادر به 
عنوان یکی از مراکز عمده لجستیکی 
نگاه کنیم، می توانیم از برنامه هایی 
ک��ه قصد انجام آن را داریم به عنوان 
نمونه ای برای کل کش��ور اس��تفاده 
کنی��م. آنچه ک��ه ما در بن��ادر انجام 
خواهیم داد ح��ذف فرآیندهای غیر 
ض��روری و کاهش هزینه ه��ا از این 
طری��ق و همچنی��ن کاه��ش زمان 
فرآینده��ا از طری��ق کاه��ش تعداد 
اس��ناد است،  بنابراین بازنگری انجام 
کلی��ه امور عملیات��ی از وظایف اداره 
کل امور لجستیکی شمرده می شود. 
طبیعت��ا با اصلاح این فرآیندها، کلیه 
تبادلات الکترونیکی مربوطه  نیز می 

بایست اصلاح شوند. 

ب�ا توج�ه ب�ه جای�گاه ضعیف 
بخش خصوصی در اقتصاد کشور 
و نظام دیوان س�الاری دس�تگاه 
ه�ای دولت�ی ، آیا این س�رمایه 
گذاری های میلی�اردی بویژه در 
بخش ریل�ی می تواند س�ودمند 

باشد ؟
بنده خیلی با صنعت ریلی بصورت 
عملیاتی آش��نایی ن��دارم و در حال 
حاضر نمی دانم مدل های س��رمایه 
گذاری در بخش ریلی با چند درصد 
س��ود توجیه پذیر می ش��ود. اما این 
را قبول ندارم که بخش خصوصی ما 
ضعیف اس��ت. اتفاقا بخش خصوصی 
بای��د مس��یری را برود ک��ه در باقی 
کش��ورها هنگامی ک��ه در ابتدای راه 
بودن��د طی کردن��د، در بس��یاری از 
بخش های اقتصادی در کش��ورهای 
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پیشرفته صنعتی  هنگامی که شرایط 
فعالیت اقتصادی در آن زمینه کاری 
خاص مس��اعد نیست ش��رکت ها به 
ادغام رو می آورند البته در ایران این 
هم مش��کلات خاص خودش را دارد 
اما ادغام بهتر از حذف ش��دن است. 
اما آنچه در حوزه فعالیت ما قراردارد 
این است که تمام تلاش خود را بکار 
بندیم تا فعالیت شرکت های ریلی در 

داخل بندر اقتصادی تر شود. 

راهکارهای افزایش س�هم ریل 
در بنادر چیست ؟

چنانچه عرض کردم تعامل بسیار 
خوبی بین س��ازمان بنادر و ش��رکت 
راه آهن ج.ا.ا ایران در تمامی سطوح 
برقرار اس��ت و حمایت ه��ای خوبی 
نی��ز از س��وی وزارت راه در خصوص 
همگرایی بیش��تر به عم��ل می آید. 
جلسات مفیدی در این ارتباط داشته 
ای��م و چندین نوبت نی��ز بازدیدهای 
عملیاتی از بنادر و بویژه بندر ش��هید 
رجایی در س��طوح مدیران ارش��د و 
میان��ی به عم��ل آم��ده و تصمیمات 

اجرایی هم گرفته شده است.

ش�رکت های حمل و نقل ریلی 
چه نقش�ی در افزایش سهم ریل 

از بنادر دارند ؟
مسلما ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی نیز باید ضم��ن ارتقای جایگاه 
خ��ود، وضعیت حم��ل و نقل ریلی را 

نیز بهبود بخشند.
کاری را که م��ا انجام خواهیم داد 
رقابت با حمل و نقل جاده ای نیست 
به این معنی که افزایش سهم ریل به 
معنای کاهش سهم کامیون در بنادر 
کش��ور نیست. ش��رکت های حمل و 
نقل ریلی دقیقا در همین راس��تا می 
توانن��د موثر واقع ش��وند همه ما می 
بایس��ت به دنبال افزایش س��هم بار 
از خارج از کش��ور باش��یم، باید یک 
حم��ل و نق��ل یکپارچه به پش��توانه 
یک لجس��تیک قوی، مسیر صادرات 
و واردات کش��ورهای همس��ایه را از 
داخل خاک ایران هموار س��ازد. اگر 
ب��اری به بن��ادر و یا از بنادر کش��ور 
حمل می ش��ود ک��ه قابلیت حمل با 

ریل را دارد و ب��ه لحاظ اقتصاد ملی 
)هزین��ه های درون��زا و برونزا( حمل 
آن با ریل به صرفه تر است، ترجیحا 
این بار باید با ریل حمل ش��ود. البته 
با حمل دستوری کالا موافق نیستم. 
ن��ه در یک اقتصاد ب��از و بازار رقابتی 
و ن��ه در حمل و نقل "دس��تور" کار 
نم��ی کن��د. بنابراین ش��رکت های 
حم��ل و نقل بهتری��ن کاری که می 
توانند انجام دهند به تعهداتی که در 
حم��ل دارند بی��ش از پیش پای بند 
باشند و با پذیرفتن نقش فورواردری 
ارتباطات خود را با صاحبان کالاهای 
خارجی برقرار س��ازند و نه تنها مولد 
حمل بلک��ه مولد بار هم باش��ند. در 
همین جا از فرصت استفاده می کنم 
و از کلیه ش��رکت ه��ای حمل و نقل 
ریلی درخواس��ت دارم انتظارات خود 
را از بن��ادر کش��ور در ارائ��ه خدمات 
کیف��ی با تم��اس با دفت��ر اداره کل 
امور لجستیکی س��ازمان بنادر اعلام 

نمایند.

بخش ریلی در بنادر در تخلیه 
ب�ا چ�ه مش�کلاتی  بارگی�ری  و 
روبروس�ت در راس�تای کاه�ش 
هزینه های حمل و نقل ریلی چه 

راه کارهایی وجود دارد ؟
بن��ادر کش��ور بای��د از روش های 
تخلیه و بارگیری سنتی ریلی فاصله 
بگیرند و با سرمایه گذاری های جدید 
از فن آوری های روز اس��تفاده کنند.  
می توان از حم��ل ریلی مواد معدنی 
ش��روع کرد، ایده ما این است که در 
حل مس��اله از جزء به کل برسیم و با 
حاک��م نمودن دیدگاه پروژه ای برای 
هر مس��اله زمان بندی تعریف کنیم 
و با کمک دست اندرکاران و صاحب 
نظران صنعت ریلی مسائل کوچک را 
یک به یک و با رویکرد عملیاتی حل 
کنیم. زمانی برای از دس��ت دادن با 
تئوری پردازی نداری��م. اگر در بنادر 
در حمل ریلی برخ��ی از انواع کالا و 
انواع بس��ته بندی جابجایی مضاعف 
صورت می گیرد آنها را شناس��ایی و 
س��پس حذف کنیم. موضوع دیگری 
که به کاهش هزینه حمل ریلی بنادر 
منجر می ش��ود س��اماندهی ترافیک 

درون بن��دری ریل��ی اس��ت، در این 
راس��تا توافقاتی را با شرکت راه آهن 
داش��ته ایم تا مانیفست الکترونیکی، 
قطاره��ای برنامه را ب��ه بندر بدهند، 
اینکه بندر فقط زم��ان ورود قطار را 
به بندر اطلاع داش��ته باش��د کفایت 
نم��ی کند ب��ه مانند کش��تی اپراتور 
ریلی بندری می بایست از محتویات 
و بس��ته بندی بار قطارهای ورودی و 
خروجی اطلاع داشته باشد تا قادر به 
برنامه ریزی عملیاتی و کاهش زمان 
توق��ف واگن در بندر باش��د. در کلیه 
بنادر ریلی کش��ور ش��اخص هایی را 
برای حمل ریل��ی در نظر می گیریم 
و با س��اماندهی یک مرکز داده، کلیه 
جابجای��ی ه��ای واگن ه��ا را ثبت و 
س��پس با اندازه گیری ش��اخص ها، 
آنها را بهبود مستمر می دهیم وقتی 
زمان ماندگاری واگن در بندر کاهش 
یاب��د این ب��ه معنای کاه��ش هزینه 
مال��ک واگن نیز خواه��د بود و نهایتا 
برنده بازی هم صاحبان کالا خواهند 
بود و هم شرکت راه آهن و هم سایر 

ذینفعان. 

راه ان�دازی قطاره�ای برنام�ه 
ای به ص�ورت منظم چه نقش�ی 
در افزایش حم�ل و نقل ریلی در 

بنادر می تواند ایفا کند ؟
لجستیک فرزند برنامه ریزی ست، 
مس��لما برنامه ریزی، سپس تعهد به 
اجرای برنامه و نیزتفکر یکپارچه برای 
هر فعالیت لجس��تیکی  از بدیهیات و 
اصول اولیه می باش��د، ما فقط بخش 
بندر را در نظر نمی گیریم، منظور از 
گروه کاری تش��کیل شده با راه آهن 
هم در همین راستا ست و در نهایت 
ت��لاش داریم در کل زنجیره حمل از 
مبدا تا مقصد که ممکن است هر دو 
و یا یکی از آنها خارج از کشور باشند 
هزینه تعداد اس��ناد مورد نیاز و زمان 
را کاهش دهیم. بنابراین گام اول آن 
است که این دو س��ازمان با یکدیگر 
به لح��اظ عملیاتی کام��لا هماهنگ 
باش��ند اما قط��ار برنام��ه ای کفایت 
نمی کند می بایست تبادل مانیفست 
قط��ار ص��ورت بگیرد البت��ه بصورت 
الکترونیک که زمان گردش اطلاعات 

در هر مرحله نیز ثبت گردد.

جابجای�ی درب ب�ه درب باید 
س�رلوحه سازمان بنادر و شرکت 
راه آهن قرار گیرد. در اینصورت 
ب�رای  بن�ادر  س�ازمان  ش�اید 
الزاماتی  بن�در  افزای�ش فعالیت 
داش�ته باشد در این خصوص چه 

اقداماتی صورت گرفته است؟ 
ما وظیف��ه حمل ریلی داخل بندر 
را ب��ه عهده داریم اما پاس��خ س��وال 
ش��ما این اس��ت که حم��ل درب به 
درب غیر از زیرساخت نیاز به توسعه 
نرم افزاری دارد و با هوش��مند سازی 
وس��یله حمل و محمول��ه می توان با 
تعقیب آنلاین وسیله حمل و کالا در 
جه��ت کاهش هزین��ه و زمان حمل 
گام برداش��ت. کاری را ک��ه بصورت 
هماهنگ و یکپارچ��ه انجام خواهیم 
داد هوشمند س��ازی حمل کالا ست 
که کاری  بس��یار اساس��ی  بوده و از 
مباحث روز صنع��ت حمل و نقل در 
کشورهای پیشرفته به شمار می رود.

تش�کیل کارگروه ریل و بندر 
چه نقش�ی در افزایش سهم ریل 

در بنادر خواهد داشت ؟
ای��ن کارگروه با قوت در س��طوح 
مدیران ارش��د و میانی و کارشناسی 
در ح��ال انجام کار اس��ت و مس��لما 
موضوعات��ی که در جلس��ات مطرح 
می ش��ود کاملا عملیاتی اس��ت و در 
ص��ورت نیاز، ک��ه البته باره��ا اتفاق 
افتاده اس��ت در هر سطحی که لازم 
باش��د مش��ترکا در بندر حضور پیدا 
می کند و مش��کلات بصورت میدانی 

بررسی می شود.
در انتها به همه دس��ت اندرکاران 
ریلی چه در قالب اشخاص حقیقی و 
چ��ه حقوقی این نوید را می دهم که 
س��ازمان بنادر در ارتقای نقش حمل 
ریل��ی جدی س��ت و البت��ه امیدوار 
هس��تم که از س��وی همه بزرگواران 
این فرصت غنیمت ش��مرده ش��ود و 
ب��ا انجام کارهای کوچ��ک و برطرف 
عملیاتی مسیر  س��اختن مش��کلات 
را برای اجرایی ش��دن اهداف بزرگ 

هموار سازیم.

شماره��33-�اسفند�2296



ر اه کارهای افزایش سهم ریل از بنادر و نقش شرکت های حمل و نقل ریلی در گفتکو با عبادالله فروزش :

ایجاد مراکز لجستیکی، 
از حلقه های مفقوده توسعه لجستیک

بهبود و ارتقای عملکرد لجس��تیک به عنوان یکی از اهداف مهم توس��عه کشورها، طی سالیان اخیر، 
مطرح شده است؛ چرا که لجستیک تاثیر به سزایی بر فعالیتهای اقتصادی کشورها دارد. بررسی ها نشان 
می دهد که از میان کش��ورهای با درآمد س��رانه همسطح، آن کش��ورهایی که عملکرد لجستیکی بهتری 
داش��ته اند شاهد درصد رشد بیش��تری در تولید ناخالص داخلی و تجارت بوده اند.  یکی از معیارهایی 
که برای بررس��ی وضعیت لجستیک کشورها مورد بررس��ی قرار می گیرد، شاخص عملکرد لجستیک و 
مش��خصه های آن می باش��د در این خص��وص انجمن ریلی گفتگویی با عبادالله ف��روزش ، مدیر عامل 

شرکت راه اهن حمل و نقل داشته که به آن می پردازیم:

پیش از آنکه وارد بحث ش�ویم 
خلاص�ه ای از س�وابق و فعالی�ت 
های ش�رکت راه اهن حمل و نقل 

بفرمایید. 
ش��رکت راه آه��ن حم��ل و نقل با 
س��رمایه ای بالغ بر 600 میلیارد ریال 
متعلق به مؤسس��ه صندوق پس انداز 
کارکن��ان راه آهن جمهوری اس��لامی 
ای��ران فعالیت خود را از س��ال 1371 
در زمینه حمل کالا ، خدمات راهبری 
قطاره��ای باری و مس��افری ، تعمیر و 

نگهداری ناوگان حمل ریلی آغاز کرده 
است . تا کنون با داشتن پروانه فعالیت 
حم��ل بین الملل��ی کالا و عضویت در 
انجمن ش��رکت های حمل ونقل بین 
المل��ی ایران و همچنی��ن عضویت در 
فدراس��یون فوراردهای جهان ) فیاتا( 
 9001 ISO و با دار ب��ودن گواهینامه
در زمین��ه حمل ونقل کالا می تواند با 
صدور بارنامه های ریلی و اسناد معتبر 
ترانزیتی فیاتا با برخورداری از امکانات 
ناوگان ملک��ی و فورواردری ش��رکت 

KTZ-Express  کش��ور قزاقستان 
خدم��ات مورد نیاز را در داخل و خارج 

کشور به متقاضیان ارائه می نماید.
توس��عه فعالی��ت های ش��رکت در 
بخش های داخل��ی ، ترانزیت ، حمل 
و نقل بین المللی ، افزایش س��هم بازار  
و حفظ روند س��ودآوری شرکت زمینه 
ورود ب��ه بازار ب��ورس فراهم گردیده و 
با ی��اری خداوند متعال عرضه اولیه ده 
درصد سهام شرکت به زودی در بورس 

آغاز خواهد شد . 

اهم فعالیت های شرکت عبارتند از : 
 -حمل ونقل ان��واع مواد معدنی به 

مقاصد داخلی و بنادر جهت صادرات
 -حمل ونقل انواع مواد س��وختی و 
روغنی و انجام عملیات تخلیه واگن با 
استفاده از تجهیزات موجود شرکت در 

پایانه نفتی بندرعباس . 
 -حم��ل انواع کالاه��ای صادراتی ، 
وارداتی و ترانزیتی با مناسبترین قیمت 
از کلیه ایس��تگاه ها و مبادی مرزهای 
داخل کش��ور به کلیه ایستگاه های راه 
آهن کش��ورهای آسیای میانه ، اکراین 
و کشورهای حوزه دریای بالتیک طبق 
موافق��ت نام��ه منعقده با کش��ورهای 
آسیای میانه ) SMGS( و کشورهای 

 .TEA ترکیه و سوریه برابر تعرفه
 -ارائ��ه کلیه خدم��ات حمل ریلی 
بین المللی از جمل��ه انجام فوراردی ، 
تش��ریفات گمرک��ی و ترخیص کالا  ، 
عملیات تخلیه و بارگیری ، بسته بندی 

و انبارداری انواع محمولات .
 -تأمین انواع واگن های مس��قف ، 
لبه بلند ، لبه کوتاه ، مسطح ، فله بر و 
 .CIS مخزندار قابل سیر در کشورهای
 -حمل توش��ه وخرده بار به صورت 
درب به درب با اس��تفاده از س��رویس 
های روزانه واگن های توش��ه در کلیه                     
ایستگاه های راه آهن کشورو همچنین 
حم��ل کالاه��ای تجاری و مس��افری 
از مناط��ق آزاد تج��اری ب��ه وس��یله                      

سرویس های روزانه واگن . 
 -حمل بین المللی انواع خودرهای 
سواری به وسیله واگن های مخصوص 
حمل خودرو به همراه قطار مس��افری 

روزانه. 
لازم به توضیح است که شرکت در 
سال جاری توفیقات زیادی در خصوص 
ثبت رکورد های عملکردی از نظر تن 
کیلومت��ر ، درآم��د حم��ل ، خصوصاً 

الهام زرقانی

گفت و گو
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در بخش های حم��ل محمولات بین 
المللی و ترانزیت و تناژ تخلیه در پایانه 
نفتی بندرعباس را به دست آورده است 
. همچنین در زمینه توسعه ناوگان نیز 
در س��ال جاری تعداد 200 دس��تگاه 
واگن لبه بلند به ناوگان شرکت اضافه 
شده ، برنامه شرکت براساس در توسعه 
واگ��ن لب��ه بلند به می��زان 20 درصد 
و مخزن��دار ب��ه می��زان 100 درصد و 
افزایش 300 درصدی درآمد خرده بار 
و توشه تا سال 1400 تدوین ودر حال 

اجراء است .
تفس�یر جنابعال�ی  و  تعری�ف 
در مق�ام یک کارش�ناس از مرکز 
لجس�تیک ، لجس�تیک پارک و 

شهر لجستیکی چیست ؟
مرکز لجس��تیکی یا دپو لجستیکی 
مکانهایی هستند که در آنها تسهیلاتی 
برای فعالیتهای لجستیکی فراهم می 
ش��ود که ش��امل محل انبارش ، ارائه 
خدمات حمل و نقل و خدمات مرتبط 
با تعمیر و نگهداری تجهیزات حمل و 
نقل می باش��د. به عبارت دیگر مراکز 
لجس��تیکی مکان هایی هس��تند که 
کلیه فعالیتهای مرتبط با حمل و نقل، 
لجس��تیک و توزیع کالا )شامل کالای 
وارداتی، صادراتی و ترانزیتی( توس��ط 
اپراتورهای مختلف صورت می پذیرد. 

پارکهای لجستیکی مراکزی هستند 
که ب��ه مدهای مختلف حم��ل و نقل 
دسترس��ی داش��ته و انواع تس��هیلات 

لجستیکی در آنجا فراهم شده است.
ش��هر لجس��تیکی عبارت است از 
بهینه س��ازی حم��ل و نق��ل کالا )و 
انس��ان(در منطق��ه ش��هری در جهت 
بهینه س��ازی مصرف سوخت، کاهش 
ترافیک و همچنین آلودگی هوا با بهره 
گیری از شرکتهای خصوصی می باشد. 
حمل و نقل بار )شامل بارهای ارسالی 
و دریافت��ی( فعالیت اصلی ش��هرهای 
لجستیکی می باشد. با توجه به اینکه 
ش��هرهای بزرگ با مش��کلات عدیده 
ای مرتبط با حم��ل و نقل کالا مواجه 
هستند )ش��امل آلودگی هوا، ترافیک 
ش��هری و مص��رف بالای س��وخت(،  
بس��یاری از ش��هرهای ب��زرگ دنی��ا 
)بخصوص اروپا( در جهت کاهش آثار 
منفی حمل و نقل اقدام به تبدیل شدن 

به شهرهای لجستیکی با بهره گیری از 
توانمندی شرکتهای خصوصی کردند.

س�رمایه گذاری در لجستیک 
پارک ها برعهده چه بخشی است 

؟
در کشور ما با توجه به وجود توجیه 
اقتص��ادی بخش خصوص��ی تمایل به 
س��رمایه گذاری در این بخش خواهد 
بود اما با توجه به موانع قانونی موجود 
بهتر اس��ت در ابتدای امر دولت رأس��ا 
و یا با مش��ارکت بخش خصوصی هم 
در م��کان یاب��ی و هم فراه��م کردن 
تس��هیلات اولیه جهت س��اخت پارک 
های لجستیکی اقدام و  در مراحل بعد 
اقدام به واگذاری تسهیلات و فضاها به 
بخش خصوص��ی در قالب قراردادهای 

اجاره و فروش نماید.
کش�ور ای�ران در کش�ورهای 
ساحلی در توس�عه لجستیک در 

چه رتبه ای قرار دارد ؟
به لح��اظ  ای��ران  اینک��ه  علیرغ��م 
ژئوپلیتیک��ی موقعیتی اس��تثنایی در 
منطق��ه )حتی جه��ان( دارد و به طور 
بالقوه یک کش��ور تجاری-لجستیکی 
محسوب می شود، ولی وضعیت کشور 
به لحاظ عملکرد لجس��تیکي با آنچه 
مناس��ب و ایده آل اس��ت فاصله دارد. 
طب��ق گزارش س��ال 2016 ش��اخص 
عملکرد لجس��تیکي که توسط  بانک 
جهاني منتش��ر ش��ده، ایران با 16 پله 
ارتقاء از رتبه 112 به رتبه 96 رس��یده 

است. 
بان��ک جهاني کش��ورهاي جهان را 
از نظر ش��اخص عملکرد لجستیکي به 
4 گروه طبقه بندي نموده اس��ت: گروه 
اول کش��ورهاي برتر لجستیکي، گروه 
دوم کشورهاي با لجستیک منسجم و 
پایدار، گروه سوم کشورهاي با عملکرد 
نس��بي در لجس��تیک، گ��روه چهارم 
کشورهاي با لجستیک ضعیف هستند.

بر اساس گزارش بانک جهاني، ایران 
در زم��ره گروه کش��ورهاي با عملکرد 
نس��بي لجس��تیکي قرار مي گیرد. این 
گ��روه عمدت��ا ش��امل کش��ورهاي با 
درآمد متوس��ط و پایین مي ش��ود که 
ب��ا محدودیت هاي لجس��تیکي مواجه 
هس��تند. این در حالي است که رقباي 
لجستیکي ایران در منطقه نظیر امارات 

،رتبه 13 و رقیب نوظهور لجس��تیکي 
قط��ر ،رتبه 30 در گروه اول و ترکیه با 

رتبه 34 در گروه دوم قرار مي گیرند.
با توجه به دس�تور وزی�ر راه و 
شهرس�ازی با هدف توس�عه ریل 
در بن�ادر و ایج�اد معاون�ت ریلی 
در س�ازمان  بن�ادر و دریانوردی 
چه اقداماتی در این راستا صورت 

گرفته است ؟
ایجاد معاونت حمل و نقل در وزارت 
راه و شهرس��ازی اقدام بس��یار خوب و 
ارزنده ای بود که توس��ط وزیر محترم 
راه و شهرسازی تدبیر و عملیاتی شده 
است. این معاونت می تواند زیرساخت 
های لجستیکی در حوزه های مختلف 
وزارت راه و شهرس��ازی را بهم  متصل 
و به حلقه مفقوده توس��عه لجس��تیک 
کش��ور که همانا ایجاد زیرساخت های 
ترکیبی  است را ایجاد و موجب بهبود 
و توس��عه خوبی در لجس��تیک کشور 
گ��ردد. به تبع آن ایجاد س��اختارهای 
سازمانی مرتب با این هدف در سازمان 
ها از جمله معاونت ریلی در س��ازمان 
بن��ادر و دریانوردی  قطعا رس��یدن به 
اهداف تعریف شده را تسریع می نماید.
و  اداره حم�ل  ایج�اد  در  آی�ا 
نق�ل لجس�تیکی و چن�د وجهی 
در س�ازمان بن�ادر و دریان�وردی 

اقداماتی صورت گرفته است ؟
چ�ه راهکارهایی در راس�تای 
پیش�رفت و توسعه لجستیک در 

کشور وجود دارد ؟
زیرش��اخص هاي  نتایج  اس��اس  بر 
ش��اخص عملکرد لجس��تیکي در این 
گ��زارش، بهترین رتبه ای��ران در میان 
شش زیرشاخص، رتبه 72 در کیفیت 
زیرس��اخت هاي لجس��تیکي است. در 
حال��ي که بدترین رتبه ه��اي ایران در 
می��ان ای��ن زیرش��اخص ها، متعلق به 
تحویل به موق��ع کالا )116(، توانایي 
در تعقیب و ردیابي کالاهاي ارس��الي 
)111( و کارای��ي فرآیندهاي ترخیص 
)110( اس��ت. به بی��ان دیگر، علیرغم 
برخورداري ایران از مزیت هاي متعدد 
لجستیکي و زیرساخت هاي لجستیکي 
نسبتا مناس��ب نظیر جاده، ریل، بندر 
و فرودگاه، بخش لجس��تیک در ایران 
از کارایي مناس��ب برخوردار نیس��ت. 

طبق برآوردهاي صورت گرفته، س��هم 
حمل ونق��ل از قیمت تمام ش��ده کالا 
در ای��ران حدود 12 درصد اس��ت. در 
حالي که میانگی��ن جهاني این رقم 6 
درصد اس��ت. این ام��ر موجب افزایش 
قیمت تمام شده کالاهاي تولیدي، چه 
آن بخش��ي که در داخل کشور توزیع 
مي ش��ود و چه آن بخش��ي ک��ه صادر 

مي شود، شده است.
اگرچ��ه در ای��ران هری��ک از زی��ر 
س��اخت ه��ای لجس��تیکی بص��ورت 
جداگان��ه ظرفیت و قابلیت برای ارتقاء 
داشته و نیازمند ارتقا می باشند، لیکن 
آنچه که مهمتر اس��ت ایجاد و توسعه 
زیرساخت های ترکیبی است که بتواند 
تمام زیرس��اخت های لجستیکی را به 
یکدیگر پیون��د داده و امکان  برقراری 
یک جریان پیوسته در تجارت داخلی و 
خارجی کشور ایجاد کند. ایجاد مراکز 
لجس��تیکی ، پارک های لجس��تیکی 
و شهر های لجس��تیکی پاشنه آشیل 
حلقه مفقوده توس��عه لجس��تیک در 

کشور است.
با توجه به جایگاه ضعیف بخش 
خصوص�ی در اقتص�اد کش�ور و 
نظام دیوان سالاری دستگاه های 
دولتی ، این س�رمایه گذاری های 
میلیاردی بویژه در بخش ریلی می 

تواند سودمند باشد ؟
منفعت س��رمایه گذاری در توسعه 
خط��وط ریلی بر هیچ کس پوش��یده 
نیس��ت و به نظر بنده توسعه خطوط 
ریلی خود بس��تری ب��رای ورود بخش 
خصوص��ی و افزایش فعالیته��ای آنها 
خواهد داشت و بستر مناسبی در جهت 
اش��تغال زایی در بسیاری از صنایع  از 
جمله صنایع پایین دستی و بالادستی 
را خواهد داش��ت. از این رو هم با نگاه 
ملی ، صرفه جویی در مصرف سوخت، 
کاه��ش تصادف��ات جاده ای، توس��عه 
صنای��ع معدن��ی و ...، و ه��م از ن��گاه 
توسعه فعالیت بخش خصوصی، توسعه 
زیرس��اختهای ریلی باید به عنوان یک 

اولویت مورد توجه قرار گیرد.
راهکارهای افزایش س�هم ریل 

در بنادر چیست ؟
هر چند در چند س��ال اخیر توسط 
مس��وولین مرتبط برنام��ه های خوبی 
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ب��رای افزای��ش س��هم ری��ل در بنادر 
تعریف شده اس��ت. لیکن به نظر بنده 
بایس��تی این برنامه ها در بنادر تبدیل 
به فرآیندهای عملیاتی نیز ش��ود و در 
عمل نیازمند تغییر نگرش مسئولین در 
این زمینه هستیم . اغلب بخش حمل 
و نقل ریل��ی را نه چندان مهم تلقی و 
معمولا به عنوان  یک مد حمل و نقل 
مکم��ل  دربنادر در  نظ��ر می گیرند. 
لیکن بایس��تی حمل و نق��ل ریلی به 
عنوان م��د حمل و نقل اصل��ی بنادر 
تعریف و راهکار اصلی حرمت به سمت 

بنادر ریل پایه است.
بعلاوه راهکارهای مشخص زیر نیز 
می تواند موجب افزایش سهم ریل در 

بنادر گردد:
-توسعه بنادرخشک  )ترجیحا بنادر 

خشک نزدیک(
-اتصال بنادر خشک به بنادر با چند 

خط ریلی 
-ایجاد زیرساخت تخلیه و بارگیری 

مناسب مرتبط با حمل ریلی در بنادر 
-در نظر گرفتن قطارهای برنامه ای
-استفاده از قطارهای باری طولانی

ش�رکت های حمل و نقل ریلی 
چه نقشی در افزایش سهم ریل از 

بنادر دارند ؟
در صورت عدم وجود زیرساختهای 
اشاره شده در بند فوق شرکتهای حمل 
و نق��ل ریل��ی نمی توانن��د نقش قابل 
توجهی در افزایش س��هم ریل از بنادر 
ایفا کنن��د ولی در صورت برنامه ریزی 
جه��ت اتصال بنادر ب��ه خطوط ریلی، 
تجهیزات و متناسب در بنادر، تشکیل 
قطارهای برنامه ای و یا س��اخت بنادر 
خش��ک در نزدیکی بنادر، ش��رکتهای 
حم��ل و نقل ریل��ی ب��رای مذاکره با 
صاحب��ان ب��ار دارای مزای��ای رقابتی 
بیشتری نس��بت به حمل و نقل جاده 

ای هستند.
بخ�ش ریلی در بنادر در تخلیه 
ب�ا چ�ه مش�کلاتی  بارگی�ری  و 

روبروس�ت در راس�تای کاه�ش 
هزین�ه های حمل و نقل ریلی چه 

راه کارهایی وجود دارد ؟
هر چند در س��الهای اخیر اقدامات 
خوبی ب��رای حضور پررن��گ تر حمل 
و نق��ل ریلی در بنادر ش��ده اس��ت اما 
متاسفانه حمل و نقل ریلی سهم بسیار 
ناچیزی دارد. یکی از مش��کلات جدی 
در جلوگی��ری از افزایش س��هم ریلی، 
عدم وجود زیرساخت های مناسب برای 
تخلیه و بارگیری است. نبود زیر ساخت 
مناس��ب ، موجب شده که هزینه های 
بالایی در تخلی��ه و بارگیری به قیمت 
تمام ش��ده حمل و نقل ریلی اضافه و 
همچنین زمان انجام کار طولانی شده 
که در مجموع جذابیتی برای بارفرابران 
و صاحبان کالا در اس��تفاده از حمل و 

نقل ریلی وجود ندارد.
راه ان�دازی قطاره�ای برنام�ه 
ب�ه ص�ورت منظم چه نقش�ی در 
افزایش حمل و نقل ریلی در بنادر 

می تواند ایفا کند ؟
راه ان��دازی قطار برنامه ای و منظم 
تاثیر قابل توجهی در افزایش سهم ریل 
در حمل و نقل بارهای بنادر دارند زیرا 
صاحب��ان بار و بارفراب��ران  می توانند 
برنامه ریزی و اطمینان بیشتری برای 
رس��یدن به موقع بار خ��ود در مقصد 
حاصل می کنند. در نتیجه اس��تفاده 
از قطار برنامه ای موجب افزایش بهره 
وری و همچنین افزایش ظرفیت حمل 

خواهد شد.
تش�کیل کارگروه ری�ل و بندر 
چه نقش�ی در افزایش سهم ریل 

در بنادر خواهد داشت ؟
قبلا هم اش��اره شد که پاشنه آشیل 
حلقه مفقوده توسعه لجستیک در ایران 
، ایجاد زیرساخت های ترکیبی است لذا 
به نظر بنده این کارگروه می تواند کمک 
قابل توجهی در توسعه حمل و نقل چند 
وجهی و همچنین افزایش سهم ریلی در 

حمل بارهای بندر داشته باشد. 
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بررسی معافیت واحدهای حمل و نقل ریلی
در قانون مالیاتهای مستقیم و نرخ صفر مالیات بر ارزش افزوده موضوع بند )ب(ماده )52( قانون برنامه  پنج ساله  ششم توسعه جمهوری اسلامی ایران

   به موجب احکام مقرر در ماده 52 
قانون برنامه پنجس��اله شششم توسعه 

جمهوری اسلامی ایران:
الف: سرمایه گذاری بخش غیر دولتی 
در اح��داث و به��ره ب��رداری از حمل و 
نق��ل ریلی درون و برون ش��هری مانند 
سرمایه گذاری در مناطق کمتر توسعه 
یافته تلقی شده و مشمول کلیه قوانین 
و مقررات مرتبط با   سر مایه گذاری در 

مناطق کمتر توسعه یافته خواهد بود. 
ب: مالیات ب��ر ارزش افزوده خدمات 
حمل و نقل ریلی علاوه بر معافیت های 
مذک��ور در بند )12( م��اده )12( قانون 
مالی��ات ب��ر ارزش افزوده ب��ا نرخ صفر 
محاسبه می شود.                                                                     
بدیهی اس��ت هدف از اعطای مشوق 
مق��رر در قان��ون مذکور، ایج��اد میل و 
انگیزه به منظور افزایش سرمایه گذاری 
در بخ��ش صنع��ت حمل و نق��ل ریلی 
در کش��ور می باش��د. برای اینکه بدانیم 
امتیاز مزبور ت��ا چه حد می تواند موجد 
انگیزه سرمایه گذاری در صنعت مذکور 

گ��ردد؛ ابتدا لازم اس��ت مفهوم حقوقی 
اح��کام بنده��ای الف و ب م��اده )52(  
قان��ون برنامه شش��م توس��عه، در باب 
تلقی س��رمایه گ��ذاری در حمل و نقل 
ریلی همانند س��رمایه گذاری در مناطق 
کمتر توس��عه یافته و احتساب مالیات 
و ع��وارض ارزش افزوده ب��ا نرخ صفر از 
منظر ظرفیت حقوق��ی قوانین مربوط، 
مورد بررسی و تجزیه و تحلیل قرارگیرد.
ال��ف: بررس��ی امتی��ازات اعطایی به 
حم��ل و نق��ل در م��اده 132 قان��ون 
مالیاتهای مستقیم بر اساس حکم مقرر 
در فراز ماقبل آخر بند )ث( ماده )132( 
قانون مالیاتهای مستقیم به طور کلی در 
آمد حمل و نقل اش��خاص حقوقی غیر 
دولتی اعم از حمل و نقل بار و مسافر » 
هوایی، دریایی، زمینی )ریلی و جاده ای( 
« از مش��وق مذکور در اج��زاء )1( و )2( 
بند یاد شده برخوردار می باشند. اشخاص 
حقوق��ی غی��ر دولت��ی که قب��ل از این 
اصلاحیه )1394/4/31( تأسیس شده اند 
در صورت سرمایه گذاری مجدد از مشوق 

این ماده می توانند استفاده کنند.                                                                                       
 ب: بررس��ی مش��وق های اعطایی به 
مناطق کمتر توسعه یافته                                           
ب-1- براب��ر حکم مقرر در بند )ث( 
م��اده )132( قان��ون م.م. »ب��ه منظور 
تش��ویق و افزایش س��رمایه گذاری های 
اقتصادی در واحدهای موضوع این ماده 
علاوه ب��ر دوره حمایت از طریق مالیات 
با نرخ صفر حسب مورد، سرمایه گذاری 
در مناطق کمتر توس��عه یافته و س��ایر 
مناطق به ش��رح زیر مورد حمایت قرار 

می گیرد«.
ب-1-1- در مناط��ق کمتر توس��عه 
یافت��ه: مالی��ات س��الهای بع��د از دوره 
محاس��به مالیات با نرخ صفر مذکور در 
صدر این ماده تا زمانی که جمع درآمد 
مشمول مالیات واحد به دو برابر سرمایه 
ثبت و پرداخت شده برسد، با نرخ صفر 
محاسبه می ش��ود و بعد از آن، مالیات 
متعلقه با نرخ های مقرر در ماده )105( 
این قانون و تبصره های آن محاس��به و 

دریافت می شود.
ب-1-2- در س��ایر مناط��ق: پنجاه 
درصد )50%( مالیات س��ال های بعد از 
دوره محاس��به مالیات مذکور  در صدر 
ای��ن ماده ب��ا نرخ صف��ر و پنجاه درصد 
)50%( باق��ی مانده با نرخ های مقرر در 
ماده )105( قانون مالیات های مستقیم 
و تبصره ه��ای آن محاس��به و دریاف��ت 
می ش��ود. این حکم ت��ا زمانی که جمع 
درآمد مش��مول مالیات واح��د، معادل 
س��رمایه ثبت و پرداخت ش��ده ش��ود، 
ادام��ه می یابد و بع��د از آن  صد درصد 
)100%( مالیات متعلقه با نرخ های مقرر 
در م��اده )105( این قانون و تبصره های 
آن محاسبه و دریافت می شود.                                                                                 
   بنابراین حس��ب احکام اخیر الذکر 
س��رمایه گذاری های انجام ش��ده توسط 
اشخاص حقوقی غیر دولتی در واحدهای 

حمل و نقل با مجوز س��رمایه گذاری از 
مراج��ع ذیربط ب��رای واحدهایی که از 
تاری��خ )1395/1/1( به بع��د برای آنها 
پروانه بهره برداری یا مجوز صادر شده و 
یا می شود در مناطق کمتر توسعه یافته 
مالی��ات مربوط به درآمد حمل و نقل تا 
زمانی که جمع درآمد مش��مول مالیات 
واحد به دو برابر سرمایه ثبت و پرداخت 
شده برسد، با نرخ صفر محاسبه می شود 
و در سایر مناطق مالیات درآمد حمل و 
نقل تا زمانی که جمع درآمد مش��مول 
مالی��ات واح��د معادل س��رمایه ثبت و 
پرداخت شده شود، با نرخ پنجاه درصد 

)50%( محاسبه و دریافت می شود.
نکته قابل توجه اینکه بر اساس حکم 
ف��راز اخیر بن��د )ث( م��اده 132 قانون 
مالیات های مس��تقیم، س��رمایه گذاری 
انجام ش��ده بابت زمی��ن در واحدهای 
تولیدی و معدنی مش��مول مشوق این 
ماده نخواه��د بود، لیک��ن در خصوص 
واحدهای حمل و نقل، س��رمایه گذاری 
انجام ش��ده بابت زمین صرفا به میزان 
بهای متراژ تعیین ش��ده در مجوزهای 
قانون��ی ص��ادره از مراج��ع ذی صلاح 
مش��مول مش��وق بند مذک��ور خواهد 
ش��د. به مفهوم ساده تر س��رمایه گذاری 
در واحدهای حمل و نقل ش��امل خرید 
زمین، احداث ساختمان، خرید و نصب 
تاسیس��ات، ماش��ین آلات،  تجهیزات، 
خرید وسائط نقلیه، دانش فنی براساس 
مجوز صادره از مراجع ذی ربط، مشمول 
مش��وق های مقرر در اج��زاء )1( و )2( 
بند )ث( م��اده 132 قانون مالیات های 
مس��تقیم، حسب اس��تقرار واحد حمل 
و نقل در مناطق کمتر توس��عه یافته یا 

سایر مناطق خواهد بود. 
   لازم به ذکر اس��ت، حکم مقرر در 
بند ال��ف ماده 52 قانون برنامه شش��م 
توسعه برای سرمایه گذاری در احداث و 

“پرونده“ مالیات بر ارزش افزوده در حمل و نقل ریلی 

یادداشت ورودی

صاحب نظر حوزه سیاست گذاری مالیاتی 
" معاون اسبق مالیات بر ارزش افزوده سازمان امور مالیاتی کشور"

علیرضا طاری بخش
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بهره برداری از حمل و نقل درون و برون 
شهری، یک امتیاز ویژه و منحصر به فرد 
قائل شده و آن را به مثابه سرمایه گذاری 
در مناط��ق کمت��ر توس��عه یافته تلقی 
نموده اس��ت و تا زمان رس��یدن درآمد 
مشمول مالیات واحدهای سرمایه گذاری 
به معادل دو برابر سرمایه ثبت پرداخت 
ش��ده، مالیات عملکرد )شغلی( اینگونه 
واحدها با نرخ صفر محاسبه خواهد شد.

ج: محاس��به مالیات و عوارض ارزش 
افزوده با نرخ صفر

ج-1- قانون مالیات بر ارزش افزوده 
از تاری��خ 1387/7/1 در ای��ران اجرایی 
گردی��ده و براس��اس مبان��ی تئوریک و 
نظری نظ��ام مالیات ب��ر ارزش افزوده، 
مودیانی که برای اجرای قانون فراخوان 
می ش��وند، مکلف هس��تند که مالیات 
و ع��وارض موض��وع قانون مالی��ات بر 
ارزش اف��زوده را از خری��داران کالاه��ا 
و خدمات مش��مول دریاف��ت و پس از 
کس��ر مالیات هایی ک��ه در زمان خرید 
نهاده ها اعم از کالاها و خدمات پرداخت 
نموده اند، به حساب سازمان امور مالیاتی 

کشور واریز نمایند.
ب��ر ای��ن اس��اس مؤدی��ان مالیاتی 
صرف��ا واس��طه  انتق��ال بار مالی��ات به 
مصرف کنن��دگان نهایی هس��تند و بر 
اس��اس مبانی مورد اش��اره و همچنین 
قانون مقررات مالیات ب��ر ارزش افزوده 
فعلی، نباید مالی��ات و عوارض از منابع 
مربوط ب��ه بنگاه های اقتصادی پرداخت 
ش��ود. لکن بر خلاف مبان��ی مذکور در 
مواردی که بنابر ه��ر دلیلی قانون گذار 
برخی از کالاها و خدمات را از ش��مول 
مالیات بر ارزش افزوده معاف می-نماید، 
مؤدیان عرضه کننده ی کالاها و خدمات 
مع��اف به دلیل ع��دم دریافت مالیات و 
ع��وارض در زمان فروش کالا یا خدمت، 
امکان تهاتر اعتبار پرداختی بابت نهاده ها 
را ندارند. در این ص��ورت به دلیل عدم 
امکان انتقال مالیات و عوارض پرداختی 
باب��ت خری��د نهاده ها ناچ��ار به تحمل 
پرداخت مالیات و ع��وارض آن از محل 
منابع خود می ش��وند. لکن در مواردی 
که تحمل مالیات نهاده ها توس��ط بنگاه 
اقتصادی مد نظر نباش��د، مبانی نظری 
نظام مالیات بر ارزش افزوده، اعمال نرخ 

صفر را پیشنهاد می نماید.

براس��اس مبانی نظری یاد شده، نرخ 
صفر مالیاتی به معنای اعمال نرخ صفر 
درصد به فروش کالا و خدمات یاد شده 
می باش��د )0 = 0% × خدمات یا فروش 
کالاها(. یعنی اساسا مالیاتی از فروشنده 
دریافت نمی ش��ود. ولی عل��ی رغم این 
موضوع، م��ؤدی عرضه کنن��ده کالاها 
و خدم��ات تکلی��ف دارد ک��ه در زمان 
خرید نهاده ه��ا مالیات و عوارض را برابر 
قان��ون و مقررات پرداخت کند. بنابراین 
در راس��تای اجرای مبانی نظری مالیات 
ب��رارزش اف��زوده منطقی اس��ت که به 
دلیل عدم امکان انتقال مالیات عوارض 
پرداختی بابت خری��د، اعتبار پرداختی 
باب��ت نهاده ه��ا ب��ه مؤدی��ان ذی ربط 
استرداد ش��ود. بنابراین بر اساس مبانی 
نظری مذکور، در واقع عرضه کنندگانی 
که کالا و خدمات آن ها مشمول مالیات 
شده، از هر نوع پرداخت مالیات ار منابع 
بنگاه نیز معاف می شوند و تمام مالیات 
پرداختی بر نهاده ه��ای خود را باز پس 
می گیرند. لازم به یادآوری اس��ت که در 
قانون مالیات بر ارزش افزوده، بر اساس 
م��اده )12( قان��ون مذکور ب��ا توجه به 
مکانیزم طراحی شده، نرخ صفرصرفا در 

خصوص صادرات اعمال می گردد.
با توجه به توضیحات فوق این نتیجه 
حاصل می ش��ود که در نظام مالیات بر 
ارزش افزوده، اعمال »معافیت« با اعمال 
»نرخ صفر« متفاوت است، لذا به منظور 
تبیی��ن موض��وع معافیت و ن��رخ صفر، 

تعریف آن در ذیل ارائه می گردد.
معافیت: عدم تعلق مالیات بر عرضه 
کالاه��ا و ارائ��ه خدمات اس��ت. در این 
صورت مالی��ات خرید نهاده های مربوط 
ب��ه عنوان هزینه ی قاب��ل قبول مالیاتی 
در بخش مالیات های مستقیم در قیمت 

تمام شده منظور خواهد شد.
نرخ صفر: روش��ی است که بر فروش 
کالا و درآمد حاصل از خدمات نرخ صفر 
اعمال می ش��ود و کل مالیات پرداختی 

بابت نهاده ها استرداد می گردد.
طب��ق حکم مقرر در بن��د )ب( ماده 
)52( قانون برنامه شش��م توسعه )که از 
ابتدای س��ال 1396 مُجری می باش��د(، 
ارائ��ه خدمات حم��ل و نقل ریلی علاوه 
بر اعمال معافی��ت بند )12( ماده )12( 
قانون مالیات بر ارزش افزوده حسب نظر 

قانون گذار مش��مول مالیات با نرخ صفر 
درصد اس��ت. لذا در صورت��ی که صرفا 
اعمال معافیت و تحمل مالیات و عوارض 
پرداختی باب��ت نهاده ها توس��ط بنگاه 
اقتصادی مدنظر قانون گذار باشد، حکم 
مقرر مبنی بر اعمال معافیت بند )12( 
ماده 12 کافی به مقص��ود بوده و وضع 
قانون مبنی بر اعمال نرخ صفر ضرورت 

نمی یافت.
ضمنا گرچه بر اساس ماده 33 قانون 
مالیات بر ارزش افزوده احکام ماده 132 
قانون مالیات های مس��تقیم در موضوع 
مالیات بر ارزش افزوده جاری نمی باشد 
لیکن از نظر تطبی��ق موضوعی تعریف 
نرخ صف��ر در مبانی نظری نظام مالیات 
بر ارزش افزوده و مالیات های مس��تقیم 
در موضوع ارائ��ه  اظهارنامه و ارائه  دفاتر 
اس��ناد و مدارک و محاس��به مالیات با 
نرخ صفر یکس��ان می باش��د. در بخش 
مالیات های مستقیم با محاسبه مالیات با 
نرخ صفر مراد مؤدیان مشمول مقررات 
ماده 132 قانون مذکور حاصل می شود. 
لکن در نظام مالیات بر ارزش افزوده، در 
صورت عدم اس��ترداد مالیات و عوارض 
نهاده ها، مش��کل مودیان ب��ا اعمال نرخ 
صفر آغار می گردد. ل��ذا در صورتی که 
اعم��ال نرخ صفر موجب ع��دم دریافت 
مالیات و ع��وارض از خریداران خدمت 
شود و امکان تهاتر مالیات های پرداختی 
بر اساس مکانیزم نظام مالیات بر ارزش 
افزوده وجود نداشته باشد. نه تنها برای 
مودی��ان امتی��از محس��وب نمی-گردد 
بلک��ه یک مان��ع و محدودیت جدی در 
موضوع تهاتر اعتبارات پرداختی مودیان 

می باشد. لذا بنابر ادله ذیل:
 رویکرد قانون گ��ذار در وضع ماده 
52 قانون برنامه شش��م توسعه، تشویق 
مودیان به سرمایه گذاری بوده است و نه 

تنبیه آنان.
 با توجه به اینکه در بند )ب( قانون 
مذکور، موضوع اعطای مشوق در موضوع 
پایه ی مالیات ب��ر ارزش افزوده مد نظر 
می باش��د، لذا اعمال نرخ صفر بر اساس 
مبان��ی نظری مالیات ب��ر ارزش افزوده، 
یعنی محاسبه  مالیات فروش با نرخ صفر 
و استرداد کلیه اعتبارات پرداختی بابت 

نهاده ها، هدف قانون گذار بوده است.
 اعم��ال ن��رخ صفر یک��ی از موارد 

ش��مول مالیات بر عرض��ه کالاها و ارائه 
خدمت تلقی می شود. لکن نرخ آن برابر 
صف��ر درصد می باش��د و در این صورت 
باید تفاوت مالیات دریافتی و پرداختی 
بنگاه محاس��به و در صورت بستانکاری 

مؤدیان به آنان استرداد شود. 
 اعم��ال نرخ صفر ب��ا تعریف مقرر 
در قان��ون مالیات ه��ای مس��تقیم هم 
در ما نح��ن فیه تفاوتی ب��ا اعمال نرخ 
صف��ر بر اس��اس مبانی نظ��ری مالیات 
ب��ر ارزش افزوده نخواهد داش��ت. با این 
اس��تدلال که در حال��ت طبیعی اجرای 
قانون مالیات ب��ر ارزش افزوده، چنانچه 
مالیات ب��ر ارزش اف��زوده فروش کمتر 
از مالیات پرداختی بابت نهاده ها ش��ود، 
مانده  بس��تانکاری مودیان قابل استرداد 
خواه��د بود و با ف��رض پذیرش تعریف 
نرخ صفر در قانون مالیات های مستقیم 
در نظام مالیات ب��ر ارزش افزوده، چون 
حاص��ل مالیات فروش ب��ه دلیل اعمال 
نرخ صفر برابر صفر خواهد بود در نتیجه 
چنانچه مؤدیان واحدهای حمل و نقلی 
ریلی بابت خرید نهاده ها مالیات عوارض 
پرداخت نموده باشند، پرداختی مذکور 
به عنوان طلب و بس��تانکار مؤدی قابل 

استرداد خواهد بود.
منظور از محاس��به مالیات بر ارزش 
افزوده حمل و نقل ریلی در بند ب ماده 
52 قانون فوق الذکر، قطعاً عدم دریافت 
مالیات در زمان عرض��ه و ارائه خدمات 
ریل��ی و همچنی��ن اس��ترداد مالیات و 
ع��وارض پرداخت��ی باب��ت نهاده ه��ا به 
عنوان اعتبار مالیاتی مؤدیان، مورد نظر 

قانون گذار بوده است.

منابع و مآخذ:
 قانون مالیات های مستقیم مصوب 

1366/11/27 و اصلاحیه های بعدی
 قان��ون مالی��ات ب��ر ارزش افزوده 

مصوب خرداد 1387
 مبانی نظری و محاس��باتی مالیات 
ب��ر ارزش افزوده چ��اپ دی ماه 1387 

سازمان امور مالیاتی کشور 
 قانون برنامه پنج ساله ششم توسعه 

جمهوری اسلامی ایران
 آئین نام��ه اجرایی موضوع تبصره 
2 ماده 132 قانون مالیات های مستقیم 

مصوبه هیئت وزیران
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کارشناسان وفعالان حوزه راه آهن کشور تاکید کردند:

توسعه صنعت ریلی 
در سایه حذف مالیات بر ارزش افزوده

مالی��ات بر ارزش افزوده ب��ه عنوان یکي از مترقي ترین نظام هاي مالیاتي جهان می باش��د، که امروز 
به رایج ترین نظام مالیاتي جهان بدل گش��ته و اجراي آن، ش��فاف س��ازي در مبادلات اقتصادي، کاهش 
فرارهاي مالیاتي، جلوگیري از قاچاق کالا، تشویق سرمایه گذاري، تولید و صادرات و بر قراري عدالت 

مالیاتي را براي نظام هاي اقتصادي به ارمغان آورده است. 
نظر به اهمیت اجراي قانون مالیات بر ارزش افزوده در کشور و اثرات آن، به شکلي اجمالي مروري 

بر روند تصویب، اجرا، ویژگي ها و مزایاي آن خواهیم داشت: 

لایحه ي مالیات بر ارزش افزوده براي 
اولی��ن ب��ار در س��ال 1366 به مجلس 
شوراي اسلامي تقدیم شد. اما با وجود 
تصوی��ب بخش��ي از آن در مجلس، به 
دلیل مقارن شدن پي گیري این قانون با 
سیاست هاي تعدیل اقتصادي و تثبیت 
قیمت ها و نیز، شرایط خاص اقتصادي 
ناشي از جنگ تحمیلي، از سوي دولت 

وقت پس گرفته شد. 
قان��ون مالیات بر ارزش افزوده براي 
دومین بار در س��ال 1370، از س��وي 
دپارتمان امور مالي صندوق بین المللي 
پ��ول، از عوامل اصل��ي افزایش کارایي 
نظ��ام مالیاتي به ایران پیش��نهاد داده 
ش��د و پ��س از بررس��ي و مطالع��ات 

مختل��ف در وزارت ام��ور اقتصادي و 
دارایي، برنامه ي استقرار نظام مالیاتي 
جدید در دستور کار دولت قرار گرفت 
و در ای��ن لایح��ه، پس از طي س��یر 
طولاني خ��ود در اواخر ش��هریور ماه 
1381، به تصویب هیات وزیران رسید 
و در مه��ر ماه همان س��ال به مجلس 

شوراي اسلامي ارائه شد. 
یک��ي از موضوع های��ي ک��ه در این 
دوره بحث هاي فراواني را بین مسولان 
از جمله اعضاي کمیس��یون اقتصادي 
مجلس، کارشناسان اقتصادي، سازمان 
ام��ور مالیات��ي، اتحادیه ه��ا و ... ایجاد 
کرده ب��ود، نرخ مالیات بر ارزش افزوده 
بود که در بررس��ي هاي ف��راوان، ابتدا 

این نرخ به 7 درص��د کاهش یافت. اما 
ب��ا نگراني هاي موج��ود در جامعه، این 
نرخ به 5/ 1 درصد رس��ید و در نشست 
علني مجلس نیز نرخ مذکور از س��وي 
نمایندگان تصویف ش��د و سرانجام این 
قان��ون، در 17 اردیبهش��ت ماه س��ال 
جاري به تصویب کمیس��یون اقتصادي 
مجلس رس��ید و مقرر ش��د این لایحه 
به صورت آزمایشي به مدت 5 سال در 

کشور اجرا شود. 
ه��م چنین این مصوب��ه در خرداد 
ماه س��ال 87 به تایید شوراي نگهبان 
رس��ید و از سوي رییس جمهور براي 
اج��را ب��ه وزارت امور اقتص��اد و امور 

دارایي ابلاغ شد. 

معرفي مالیات بر ارزش افزوده 
تامین هزینه هاي عمومي کشورها 
ه��م چون تامین امنیت، بهداش��ت و 
درمان، آموزش و ... نیازمند مناس��ب 
و مس��تمر ب��راي دولت ه��ا اس��ت و 
امروزه مالیات، مهم ترین منبع درآمد 
دولت ه��ا براي تامین این هزینه ها در 
جهان به ش��مار مي رود. این منبع در 
کشورهاي پیش��رفته و توسعه یافته، 
بیشتر درآمدهاي دولت ها را تشکیل 

مي دهد. 
مالی��ات ب��ر ارزش اف��زوده از انواع 
مالیات ه��اي غیر مس��تقیم محس��وب 
مي ش��ود که بر مصرف وضع مي ش��ود. 
ای��ن نوع مالی��ات، نوع��ي مالیات چند 
مرحله اي اس��ت که در مراحل مختلف 
زنجی��ره ي واردات، تولید و توزیع از هر 
فعال اقتصادي زنجیره به فعال اقتصادي 
بعدي انتق��ال مي یابد ت��ا در نهایت به 
مصرف کننده ي نهایي منتقل و از سوي 
وي پرداخت مي شود، بنابراین پرداخت  
کنن��دگان واقعي ای��ن مالیات، مصرف 
کنن��دگان کالاها و خدمات هس��تند و 
عناص��ر حاض��ر در زنجی��ره تنها عامل 
انتقال ای��ن مالیات به مص��رف کننده 
نهای��ي خواه��د ب��ود که وجه��ي را به 
عنوان مالی��ات بر ارزش افزوده از محل 

درآمدهاي خود نمي پردازند. 

مزایاي اصلي 
م��وارد زی��ر، از جمله اساس��ي ترین 
محاسني هستند که مي توان براي نظام 
مالیات بر ارزش افزوده بر شمرد:شفاف 
سازي مبادلات اقتصادي به دلیل ردیابي 
معاملات در زنجیره هاي واردات، تولید 
و صادرات،اخذ مالیات بیشتر از مصرف 
کنن��دگان کالاها و خدم��ات لوکس و 
غی��ر ضروري،افزایش مس��تقیم و غیر 
مس��تقیم میزان درآمدهاي مالیاتي از 

از نگاه مجلس
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دولت،جلوگیري  درآمدهاي جاري  کل 
از اخذ مالیات مضاعف از محصول نهایي 

کالاهاي مشمول مالیات بر 
ارزش افزوده 

عرض��ه و ف��روش تمام��ي کالاها و 
ارائه ي خدمات به جز کالاها و خدمات 
مع��اف و نیز، واردات و ص��ادرات آن ها، 
مشمول این نظام مالیاتي است. منظور 
از عرض��ه ي کالا، انتقال آن از طریق هر 
ن��وع مبادله و منظور از ارائه ي خدمات، 
انج��ام خدمات براي دیگ��ران در قبال 
دریافت دستمزد خواهد بود، بنابراین به 
جز کالاه��ا و خدمات معاف که به طور 
عمده کالاها و خدمات اساس��ي س��بد 
مصرفي خانوار به وی��ژه خانوارهاي کم 
درآمد هستند، س��ایر کالاها و خدمات 
مصرفي مش��مول اخذ مالیات بر ارزش 

افزوده مي شوند.

دامنه بخشودگي ها 
در قان��ون مالیات ب��ر ارزش افزوده، 
برخي از کالاها و خدمات از شمول این 
نظ��ام مالیاتي خارج هس��تند. این امر، 
بدان معناس��ت که عرضه ي این دسته 
از کالاه��ا و خدم��ات، مش��مول اعمال 

مقررات این قانون نخواهد بود. 
معافیت ه��اي ای��ن نظ��ام مالیاتي 
بیش��تر اق��لام س��بد کالاي مصرفي 
خانوارهاي کم درآمد را شامل مي شود 
که عبارتند از: محصولات و نهاده هاي 
کش��اورزي،انواع دام و طی��ور زن��ده، 
آبزیان، زنبور عسل و کرم ابریشم،اقلام 
عمده و ضروري س��بد مصرفي خانوار 
مثل قند، ش��کر، برنج، حبوبات، شیر، 
پنی��ر، روغ��ن نباتي و ش��یر خش��ک 
مخصوص تغذی��ه کودکان،انواع دارو و 

خدمات بهداشتي و درماني، 
و  بخش��ي  ت��وان  خدم��ات 
و  پژوهش��ي  حمایتي،خدم��ات 
آموزش��ي،خدمات بانکي،خدمات حمل 
و نقل عمومي مس��افري درون و برون 
شهري جاده اي، ریلي، هوایي و دریایي 
واق��لام فرهنگ��ي مانند کت��اب، دفاتر 
تحری��ر و ان��واع کاغذ چ��اپ، تحریر و 
مطبوع��ات، خری��د، ف��روش و اجاره ي 
اموال غیر منقول )زمین و س��اختمان( 

و فرش دستباف.

 مشوقي براي صادرات 
در نظ��ام مالیات ب��ر ارزش افزوده، 
کالاها و خدمات صادراتي مشمول نرخ 
صفر مي ش��وند. اعمال این ن��رخ بدان 
معناست که کالاها و خدمات صادراتي 
نه فق��ط در زم��ان صادرات مش��مول 
مالیات نمي شوند، بلکه تمامي مالیات بر 
ارزش افزوده هاي پرداختي براي خرید 
کالاها و خدم��ات مصرفي که در تولید 
و عرضه ي محصولات صادراتي پرداخت 
شده نیز، از سوي سازمان امور مالیاتي 

به مودي بازگردانده مي شود. 

جایگزیني تجمیع عوارض 
در گذش��ته نظام مالیات بر مصرف 
در چارچوب قانون موس��وم به تجمیع 
عوارض اجرا مي ش��د که بر اثر آن، اکثر 
کالاها مش��مول مالیات و ع��وارض در 
مجموع به ن��رخ 3 درصد قیمت بودند، 
بنابراین اجراي نظ��ام مالیات بر ارزش 
افزوده به عل��ت جایگزیني آن با قانون 
تجمیع عوارض، افزایش��ي را در سطح 
قیمت کالاها و خدمات سبب نمي شود. 
از س��وي دیگر، در قان��ون مالیات بر 
ارزش افزوده نرخ این مالیات 5/ 1 درصد 
پیش بیني ش��ده اس��ت که با احتساب 
5/ 1 درص��د ع��وارض ش��هرداري ها، 
درمجم��وع ب��ه 3 درص��د مالی��ات و 
عوارض مي رس��د. این ن��رخ در مرحله 
اول، کمتری��ن نرخ در مقایس��ه با 140 
کشور مجري این مالیات محسوب شده 
و در مرحله دوم، با توجه به جایگزیني 
نرخ مش��ابه قبلي مالیات و عوارض در 
قانون موسوم به تجمیع عوارض، موجب 

افزایش قیمت ها نمي شود. 

ثبت نامي متفاوت 
ثبت نام مرحل��ه اي در نظام مالیات 
بر ارزش افزوده بدان معناس��ت که در 
ابتداي پیاده س��ازي این نظام مالیاتي، 
س��ازمان امور مالیاتي کشور به صورت 
مرحل��ه اي اقدام ب��ه ثبت ن��ام فعالان 
اقتصادي در این نظام مالیاتي مي کند. 

تمامي واردکنندگان، صادر کنندگان 
و فع��الان اقتصادي با فروش بالاتر از 3 
میلیارد ریال در س��ال، مش��مول اولین 
مرحل��ه ي ثبت نام در نظ��ام مالیات بر 

ارزش افزوده مي شوند. 

مصرف کنندگان و خرید 
کالاها و خدمات 

مصرف کنن��دگان کالاها و خدمات 
در صورتي که از فروشگاه هاي ثبت نام 
ش��ده در نظام مالیات بر ارزش افزوده، 
اقدام به خرید کالاها کنند، باید قیمت 
کالاهاي خریداري شده به علاوه مالیات 
ب��ر ارزش اف��زوده ي آن ه��ا را در قبال 

دریافت صورت حساب، بپردازند. 
در غیر این ص��ورت، در زمان خرید 
از سایر فروش��گاه ها، مالیاتي به عنوان 
مالی��ات ب��ر ارزش اف��زوده ب��ه صورت 
جداگانه اخذ نمي شود و تنها بهاي کالا 
در قب��ال دریافت صورت حس��اب اخذ 

مي شود. 

تکالیف فعالان اقتصادي 
اش��خاص حقیق��ي و حقوق��ي اعم 
از تولیدکنن��دگان، توزی��ع کنندگان و 
عرضه کنندگان و خدمات مشمول که 
با توجه به اعلام س��ازمان امور مالیاتي 
کشور اقدام به ثبت نام در نظام مالیات 
بر ارزش اف��زوده مي کنند و نیز، وارد و 
ص��ادر کنندگان کالاه��ا و خدمات، در 
زمان خرید یا واردات کالاها و خدمات، 
علاوه بر بهاي کالا و خدمات خریداري 
شده، مالیات بر ارزش افزوده ي متعلق را 
نیز پرداخت مي کنند، ولي از آن جا که 
ای��ن نظام مالیاتي، یک نظام مالیاتي به 
منظور اخ��ذ مالیات از فعالان اقتصادي 
نیست، این مالیات هاي پرداختي، طلب 
فعالان اقتصادي از سازمان امور مالیاتي 

محسوب مي شود. 

حمل ونقل ریلی
در برنامه شش��م توس��عه ، خدمات 
حمل ونقل ریل��ی از پرداخت مالیات بر 
ارزش افزوده معاف ش��د، اما س��ازمان 
مالیاتی کش��ور دیدگاهی در این زمینه 
دارد ک��ه راه آهن با وج��ود آن، هنوز به 
این قان��ون جدی��د عمل می کن��د. بر 
اساس برنامه ششم توسعه که توجه به 
حمل ونقل ریلی در آن، مش��ابه مناطق 
محروم دیده ش��ده است از سال جاری 
بخ��ش ریلی  تا 10 س��ال از مالیات بر 
درآم��د معاف ش��ده اس��ت و بنابراین 
مش��وق های مالیاتی خوبی برای رش��د 

صنعت ریلی و تشویق بخش خصوصی 
برای س��رمایه گذاری در این صنعت در 

نظر گرفته شده است.
اقداماتی گسترده نیز  در بستر قانون 
ب��رای توس��عه حمل ونقل ریل��ی انجام 
شده است. مهم ترین کاری که در سال 
گذشته برای رشد این بخش انجام شد، 
کاهش نرخ حق دسترسی از 57 درصد 
به 26 درصد بود که قیمت تمام ش��ده 
حم��ل را پایین آورد و فض��ا برای ورود 

بخش خصوصی رقابتی شد.
همه این اقدامات در جهت توس��عه 
حمل ونق��ل ریل��ی اس��ت که ب��ر این 
برنامه ای،  راه اندازی قطارهای  اس��اس، 
اقدام دیگ��ر راه آهن برای توس��عه این 
بخ��ش ب��ود. راه آهن ه��م تخفیف های 
مش��خصی را برای باره��ای مختلف در 
نظ��ر گرفت، مثلا حق دسترس��ی برای 
باره��ای کانتینری را به صفر رس��اند و 
حق دسترس��ی بارهای ترانزیتی را هم 
تا 50 درصد کاهش داد. بهبود و ارتقای 
تس��هیلات تخلیه و بارگی��ری از دیگر 
اقدام��ات راه آهن در جهت رش��د ریلی 
کش��ور بود. اتصال بخش های تجاری و 
صنعتی به ری��ل نیز از دیگر برنامه های 

ما است که در حال انجام آن هستیم.
راه آهن برای سرمایه گذاری در بخش 
بار نیز اقداماتی گس��ترده  داشته است. 
در جایی که خریدار وجود دارد، راه آهن 
خرید محصولات وابسته ریلی را تسهیل 
و ب��ه کاهش ریس��ک س��رمایه گذاران 
کمک ک��رده اس��ت. در ادامه خدمات، 
نوس��انات ن��رخ ارز را ت��ا ب��الای 10 
درصد تضمین ش��د و تسهیلاتی برای 
سرمایه گذاری خارجی به منظور تشویق 

بخش خصوصی در نظر گرفته شد. 
از ش��رکت ملی نفت ایران نیز یارانه 
کاهش مصرف س��وخت گرفته ش��د و 
به س��رمایه گذاران داده شد و همه این 
اتفاق ها به این معنی است که راه آهن 
در زمینه تأمین مالی پروژه ها در بخش 
خصوصی اع��لام آمادگی کرده اس��ت. 
خوش��بختانه، راه آهن از نظ��ر قانونی با 
خلاء مواجه نب��وده و تمام توان خود را 
برای جذب بیش��تر بخش خصوصی در 

پروژه های ریلی به کار گرفته است.
 البت��ه، بس��ترهای ای��ن موضوعات 
فراهم اس��ت و با مالکی��ت  و تخفیفات 
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مالیاتی  ک��ه در اختیار بخش  خصوصی 
قرار داده  ش��ده اس��ت، وتلاش ش��ده 
اس��ت نظام مدیریت و بهره ب��رداری را 
با همکاری بخش  خصوصی به ش��کلی 
اصلاح شده که نقش آفرینی این بخش 

در راه آهن بیشتر شود.
تضمی��ن خری��د خدم��ات نیز یکی 
دیگر از مش��وق هایی اس��ت ک��ه برای 
سرمایه گذاری در راه آهن در نظر گرفته 
شده است. بر این اساس، به افرادی که 
در بخش زیربنای��ی راه آهن خدماتی را 
تولی��د می کنند و ظرفیت های جدیدی 
را در حوزه خط��وط جدید و تجهیزات 
تخلی��ه و بارگی��ری ایج��اد می کنند، 
تضمین خرید می دهیم تا سرمایه گذاری 

آنها تضمین شود.
راه آهن تلاش می کن��د برای تأمین 
مال��ی داخلی و خارج��ی نیز، به بخش 
 خصوص��ی ضمان��ت دهد و تم��ام این 
مش��وق ها ب��رای تعمی��ق و گس��ترش 
فعالیت بخش  خصوصی در حوزه ریلی 
است.رویکرد راهبردی راه آهن، افزایش 
س��هم بخش  خصوصی در صنعت ریلی 
اس��ت و این امر ی��ک راهبرد بلندمدت 

اجرایی است.
همچنی��ن یک��ی از اقدام��ات اصلی 
راه آهن اس��تفاده از ظرفیت بازار بورس 
اس��ت، به این ترتیب ک��ه تأمین مالی 
از بازار س��رمایه نس��بت به سایر شقوق 
تأمین مالی بیشتر است و امید می رود 
با کمک و حمایت بورس و بازار سرمایه، 
توانمندی های بخش ریلی بیش از پیش 

توسعه یابد.

مالیات بر ارزش افزوده صنعت 
ریلی

درهمین راس��تا نمایندگان مجلس  
شورای اسلامی در جریان ادامه بررسی 
بخش درآمدی لایحه بودجه س��ال 97 
کل کش��ور  طی مصوبه ای با 164 رای 
موافق، 40 رای مخالف و 3 رای ممتنع 
از مجم��وع 241 رای،  م��دت اج��رای 
آزمایشی قانون مالیات بر ارزش افزوده 
مصوب 17 اردیبهشت 87 و اصلاحات 
بع��دی آن را تا زمان لازم  اجرا ش��دن 
قانون جدید در سال 97 تمدید کردند.

 علی لاریجانی رئیس مجلس درباره 
حذف ای��ن بند از گزارش کمیس��یون 

تلفی��ق گفت: ب��ه دلیل اینک��ه اجرای 
آزمایش��ی قان��ون مالی��ات ب��ر ارزش 
افزوده تا آخر امس��ال به پایان می رسد 
نمی توانی��م قانونی درب��اره این موضوع 
تصوی��ب کنیم و از طرفی کمیس��یون 
اقتصادی نیز  در حال بررس��ی طرحی 
در این زمینه اس��ت. بنابراین ما فعلا به 

لایحه دولت بازگشت می کنیم.
تایی��د اعض��ای کمیس��یون عمران 

مجلس
سخنگوی کمیسیون عمران مجلس  
گفت: براساس مصوبه کمیسیون حمل 
و نق��ل جاده ای و ریلی مس��افر درون و 
برون شهری و همچنین صدور بلیط از 
پرداخ��ت مالیات بر ارزش افزوده معاف 

شدند.
صدی��ف بدری گفت: م��وارد مربوط 
به حمل و نقل جاده ای و ریلی مس��افر 
درون ش��هری و برون شهری از لایحه 
مالیات بر ارزش افزوده  به کمیس��یون 
عمران ارجاع ش��ده بود که در جلس��ه 
بعدازظه��ر امروز بررس��ی و از پرداخت 

مالیات معاف شدند.
نماینده م��ردم اردبیل در مجلس از 
حضور وزی��ر راه و شهرس��ازی در این 
جلسه برای پاسخ به تعدادی از سوالات 
ملی و اس��تانی برخی نمایندگان سخن 
گف��ت و اف��زود: س��والات نماین��دگان 
س��وال کننده با ش��مولیت منطقه ای و 
مل��ی درخصوص حمل و نق��ل ریلی و 
مشکلات جاده ای مطرح شد و سوالات 
کمیس��یون  تخصصی  کمیته ه��ای  به 

ارجاع داده شد.

حذف مالیات بر ارزش 
افزوده،مشوق بخش خصوصی

اقتص��اد  و  برنامه ری��زی  مع��اون 
حمل ونقل ش��رکت راه آهن کش��ور در 
رابطه ب��ا معافیت پرداخ��ت مالیات بر 
ارزش افزوده و درآمد خدمات حمل ونقل 
ریل��ی در برنامه شش��م توس��عه گفت: 
راه آهن با وجود نظرات سازمان مالیاتی، 
در حال عمل کردن به این قانون جدید 

است.
نورالله بیرانوند گفت: براساس برنامه 
ششم توسعه توجه به حمل ونقل ریلی 
مشابه مناطق محروم دیده شد و بخش 
ریلی تا 10 سال از مالیات بر درآمد هم 

معاف شد. بنابراین مشوق های مالیاتی 
خوبی برای رشد صنعت ریلی و تشویق 
بخش خصوصی برای سرمایه گذاری در 

این صنعت در نظر گرفته شده است.
ب��ر  مالی��ات  ح��ذف  درب��اره  وی 
ارزش اف��زوده و ان��واع دیگ��ر مالی��ات 
گفت: اقدامات گس��ترده ای در بس��تر 
قانون ب��رای توس��عه حمل ونقل ریلی 
انجام شده،مهم ترین کاری که در سال 
گذشته برای رشد این بخش انجام شد، 
کاهش نرخ حق دسترسی از 57 درصد 
به 26 درصد ب��ود که با این کار قیمت 
تمام ش��ده حمل پایین آمد و فضا برای 

ورود بخش خصوصی رقابتی شد.
این مقام مس��ئول اف��زود: همه این 
اقدامات، در جهت توس��عه حمل ونقل 
ریلی اس��ت که بر اساس آن، راه اندازی 
قطارهای برنام��ه ای اقدام دیگر راه آهن 
برای توس��عه ای��ن بخش بوده اس��ت. 
راه آهن تخفیفات مشخصی را هم برای 
باره��ای مختلف در نظر گرفته که حق 
دسترس��ی برای بارهای کانتینری را به 
صفر رس��انده و حق دسترسی بارهای 
ترانزیت��ی هم تا 50درصد کاهش یافته 
است. از برنامه های مهم راه آهن، بهبود 
و ارتقای تس��هیلات تخلیه و بارگیری 
در جه��ت رش��د ریلی اس��ت و اتصال 
بخش ه��ای تجاری و صنعت��ی به ریل 
نیز از برنامه های دیگر و در دست اقدام 

است.
در  اینک��ه  بی��ان  ب��ا  بیرانون��د 
سرمایه گذاری در بخش بار هم اقدامات 
گس��ترده ای انجام ش��ده،ادامه داد: در 
جاهایی که ما خریدار هستیم، راه آهن 
خرید محصولات وابسته ریلی را تسهیل 
کرده و به کاهش ریسک سرمایه گذاران 
کمک کرده است. راه آهن نوسانات نرخ 
ارز را در نرخ ه��ای بالای 10درصد  هم 
تضمین می کند و تس��هیلات در جهت 
فاینانس س��رمایه گذاری با کشورهای 
دیگر برای تش��ویق بخش خصوصی در 

نظر گرفته است.
وی درب��اره تخصیص یارانه نفتی به 
راه آهن گف��ت: ما از ش��رکت نفت نیز 
یارانه کاهش مصرف سوخت می گیریم 
و به سرمایه گذاران  می دهیم. همه اینها 
ب��ه این معنی اس��ت که م��ا در زمینه 
تامین مال��ی پروژه ها با همکاری بخش 

خصوص��ی اع��لام آمادگ��ی می کنیم. 
خوش��بختانه راه آه��ن از نظ��ر قانونی 
ب��ا خلاء مواج��ه نبوده و تم��ام توان را 
برای جذب بیش��تر بخش خصوصی در 

پروژه های ریلی به کار گرفته است.
اقتص��اد  و  برنامه ری��زی  مع��اون 
حمل ونق��ل راه آه��ن اظهار داش��ت: با 
مالکیت ه��ا و تخفیف��ات مالیاتی  که در 
اختیار بخش خصوصی قرار داده ایم، در 
تلاش��یم تا نظام مدیریت و بهره برداری 
را با همکاری بخش خصوصی به شکلی 
اصلاح کنیم که نقش آفرینی این بخش 

در راه آهن بیشتر شود.
بیرانوند ادام��ه داد: تضمین خرید 
خدمات نیز یکی دیگر از مشوق هایی 
اس��ت که ب��رای س��رمایه گذاری در 
راه آه��ن در نظ��ر گرفته ای��م، بر این 
اس��اس افرادی که در بخش زیربنایی 
راه آه��ن خدماتی را تولی��د می کنند 
و ظرفیت ه��ای جدی��دی را در حوزه 
خط��وط جدید و تجهی��زات تخلیه و 
بارگی��ری ایج��اد می کنن��د، خدمات 
آنه��ا را تضمی��ن خری��د می دهیم تا 

سرمایه گذاری آنها تضمین شود.
وی اف��زود: راه آهن ت��لاش می کند 
برای تامین مالی داخلی و خارجی نیز، 
بخش خصوص��ی را ضمانت کند و تمام 
این مش��وق ها برای تعمیق و گسترش 
فعالی��ت بخش خصوصی در حوزه ریلی 
اس��ت. رویک��رد اس��تراتژیک راه آه��ن 
برای افزایش س��هم بخش خصوصی در 
صنعت ریلی است و این امر یک راهبرد 

بلندمدت اجرایی است.
بیرانوند همچنین یک��ی از اقدامات 
اصل��ی راه آهن را اس��تفاده از ظرفیت 
بورس دانست و توضیح داد: تامین مالی 
از بازار س��رمایه نس��بت به سایر شقوق 
تامین مالی،بیشتر است که امیدواریم با 
کمک و حمایت بورس و بازار س��رمایه، 
توانمندی ه��ای بخ��ش ریل��ی بیش از 
پی��ش توس��عه یاب��د. براس��اس برنامه 
توس��عه راه آهن، ش��کاف عمیقی برای 
تامین سرمایه وجود دارد که این شکاف 
باید با حضور پررنگ بخش خصوصی و 

حمایت بازار سرمایه از بین برود.
بیرانوند ب��ا بیان اینکه ش��رکت راه 
آه��ن ب��ه عن��وان ش��رکت حاکمیتی، 
یکی از اس��تراتژی ه��ای اصلی خود را 
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حداکثرسازی مشارکت بخش خصوصی 
در ح��وزه حمل و نق��ل ریلی می داند، 
گفت: بر اساس قانون دسترسی آزاد به 
ش��بکه ریلی، کل عملیات بار و مسافر 
از طریق بخش خصوصی انجام می شود.

وی اف��زود: بر این اس��اس، ما تمام 
واگن های مسافری را به بخش خصوصی 

واگذار کردیم.
معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل و 
نقل شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران با اش��اره به برنامه های راه آهن در 
طول س��ال های گذش��ته، برای توسعه 
فعالیت بخش خصوصی و افزایش سهم 
این بخ��ش در حمل  و نقل ریلی گفت: 
در ح��ال حاضر نی��ز برنامه هایی داریم 
تا س��هم بخش خصوص��ی را در تامین 
ن��اوگان ریلی افزایش دهیم؛ به ش��رط 
آنک��ه بخش خصوصی ای��ن آمادگی را 

داشته باشد.
بیرانوند تصریح کرد: خوشبختانه راه 
آهن از نظر قانونی با خلاء مواجه نبوده 
و تمام توان خود را برای جذب بیش��تر 
بخش خصوصی و مش��ارکت این بخش 
در بخش های ریلی به کار گرفته است.
وی اضافه ک��رد: یک��ی از مطالبات 
بخش خصوصی، اصلاحات قانونی است 
که با اقدامات در دست اجرای راه آهن، 
اصلاح��ات لازم و مورد نی��از در موارد 

قانونی صورت گرفته است.
معاون برنامه ری��زی و اقتصاد حمل  
و نق��ل راه آه��ن تاکید کرد: مش��ارکت 
بخش خصوصی در حوزه ریلی مستلزم 
حمایت های دولت و ایجاد بس��ترهای 

لازم است.
بیرانوند اظهار داش��ت: خوشبختانه 
بس��ترهای خصوص��ی ای��ن موضوعات 
فراهم اس��ت و ب��ا مالکیت هایی که در 
اختیار بخش خصوصی قرار داده ایم، در 
تلاش��یم تا نظام مدیریت و بهره برداری 
را با همکاری بخش خصوصی به شکلی 
اصلاح کنیم که نقش آفرینی این بخش 

در راه آهن بیشتر شود.
معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل  و 
نقل راه آهن عنوان کرد: در حال حاضر 
مشوق های زیادی برای بخش خصوصی 
در نظر گرفته ش��ده اس��ت که در این 
میان، مش��وق هایی همچون مالیات بر 
ارزش افزوده از جمله مواردی است که 

منافع آن به بخش خصوصی می رسد.
بیرانوند گفت: تضمین خرید خدمات 
نیز یکی دیگر از مش��وق هایی است که 
برای س��رمایه گذاری در راه آهن در نظر 
گرفته ای��م، بر این اس��اس اف��رادی که 
در بخش زیربنای��ی راه آهن خدماتی را 
تولی��د می کنند و ظرفیت های جدیدی 
را در حوزه خط��وط جدید و تجهیزات 
تخلی��ه و بارگی��ری ایج��اد می کنند، 
خدمات آنها را تضمین خرید می دهیم 

تا سرمایه گذاری آنها تضمین شود.
وی ادامه داد: همچنین در این زمینه 
نوسانات نرخ ارز نیز تا بالای 10 درصد 
تضمین می ش��ود که همه اینها موجب 
امنیت در س��رمایه گذاری در این حوزه 

خواهد شد.
معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل و 
نقل راه آهن همچنین تاکید کرد: راه آهن 
تلاش می کند برای تامین مالی داخلی 
و خارجی نیز، بخش خصوصی را گارانتی 
کند و تمام این مش��وق ها برای تعمیق 
و گس��ترش فعالیت بخش خصوصی در 

حوزه ریلی است.
بیرانون��د ب��ا بی��ان اینک��ه رویکرد 
اس��تراتژیک راه آهن برای افزایش سهم 
بخش خصوصی در صنعت ریلی اس��ت، 
گفت: ای��ن امر یک راهب��رد بلندمدت 

اجرایی است.
وی همچنین با اش��اره به تش��کیل 
لیزین��گ ریلی، گفت: صندوق توس��عه 
ملی نی��ز در این زمین��ه اعلام آمادگی 
کرده  اس��ت که تش��کیل این شرکت و 
تامین منابع آن برای تامین ناوگان بوده 

و شامل زیربنا نمی شود.
بیرانوند، یک��ی از اقدامات اصلی راه 
آهن را اس��تفاده از ظرفیت بازار بورس 
اعلام کرد و گف��ت: تامین مالی از بازار 
س��رمایه نسبت به س��ایر شقوق تامین 
مال��ی بیش��تر اس��ت ک��ه امیدواریم با 
کمک و حمایت بورس و بازار س��رمایه، 
توانمن��دی های بخش ریل��ی بیش از 

پیش توسعه یابد.
بیرانون��د اف��زود: راه آه��ن ابزارهای 
خوبی برای ورود به بازار سرمایه دارد تا 
بتوانیم از این بازار برای توسعه خدمات 

ریلی استفاده کنیم.
معاون برنام��ه ریزی و اقتصاد حمل 
و نقل راه آهن در پایان گفت: بر اس��اس 

برنامه توس��عه راه آهن، شکاف عمیقی 
برای تامین س��رمایه وجود دارد که این 
شکاف بایس��تی با حضور پررنگ بخش 
خصوصی و حمایت بازار سرمایه از بین 

برود.

توسعه زیرساخت های ریلی با 
حذف مالیات بر ارزش افزوده

الی��اس ن��ادران اس��تاد اقتص��اد در 
دانشگاه تهران در این باره معتقد است 
ک��ه با اج��رای قانون مالی��ات بر ارزش 
افزوده، منافع خرابکاران بازار، به شدت 
ب��ه خطر می افتد و به طور کلی ، قانون 
مالیات بر ارزش افزوده به ضرر کس��انی 
اس��ت که از ش��فافیت بازار گریزانند و 
منافعش��ان در بهره برداری از شایعات، 

رانت های اطلاعاتی و قاچاق است.
 وی اف��زود: بنابر آن چه گفته ش��د 
حمای��ت از تولیدکنن��دگان داخل��ی ، 
حذف مش��اغل دلالی و واس��طه گری 
وکار قاچاق همراه باآن تشویق سرمایه 
گذاری و ص��ادرات می تواند از تاثیرات 
مثبت اج��رای قانون مالی��ات بر ارزش 
افزوده در رشد وتوس��عه اقتصاد کشور 

باشد .
نادران گفت: موضوع معاف از مالیات 
بر ارزش اف��زوده در بخش حمل و نقل 
کش��ور از جمله مسائلی است که دست 
اندرکاران حمل و نقلی به ویژه وزیر راه 
و شهرسازی در جهت کمک به توسعه 
زیر س��اخت ها و مراکز تولید و ساخت 
و س��رمایه گذاری، پیگیری های مداوم 

داشتند.
 ن��ادران تاکید ک��رد: موضوع حذف 
مالیات ب��ر ارزش اف��زوده حمل و  نقل 
ریلی که در برنامه شش��م توسعه تاکید 
ش��ده بود، از جمله اهداف وزارت راه و 
شهرس��ازی در بخش ریلی و جاده ای 
بوده و محم��د زاده مع��اون وزیر راه و 
شهرس��ازی و مدی��ر عام��ل راه آهن ، 
معافیت حمل و نق��ل ریلی از پرداخت 
مالی��ات ب��ر ارزش اف��زوده را از جمله 
برنامه ه��ای پیش بینی ش��ده در برنامه 

ششم توسعه اعلام کرده بود.

تعمیم حذف مالیات بر ارزش 
افزوده به صنایع مختلف ریلی

 از ط��رف دیگ��ر رئی��س کارگ��روه 

سیروحرکت و ایمنی انجمن شرکت های 
حمل ونقل ریلی درباره حذف مالیات بر 
ارزش اف��زوده برای بخ��ش حمل ونقل 
گفت: حذف مالیات بر ارزش افزوده تنها 
در مورد خود صنعت حمل ونقل اعمال 
شده است؛ در صورتی که به نظر من این 
امر باید تمامی م��وارد و حوزه هایی که 
به نوعی با ح��وزه حمل ونقل در ارتباط 

هستند اعمال شود.
سید هرمز قطبی افزود: در یک واحد 
حمل ونقل بخش عمده هزینه ها، مربوط 
به خرید قطعات اس��ت ک��ه از چرخ و 
واگن و... همه اینها مش��مول مالیات بر 

ارزش افزوده باید باشند.
وی ادامه داد: وقتی در برنامه ششم 
توسعه مالیات بر ارزش افزوده در حوزه 
حمل ونقل حذف می ش��ود، باید شامل 
حوزه ه��ای دیگ��ری مث��ل هزینه های 
واحدهای حمل ونق��ل یا خدمات آن ها 
نیز می ش��د و اگر دولت می خواهد که 
حمل ونقل ریلی در کشور پا بگیرد لازم 
است که با دیدی وسیع همه این موارد 

را در نظر داشت.
قطب��ی با بیان این که در حال حاضر 
ه��ر قطعه ای ک��ه خریداری می ش��ود 
مالیاتش هم پرداخته می ش��ود، گفت: 
پیش��نهاد م��ا این اس��ت که ای��ن نوع 
ح��ذف مالیات��ی را ب��ه هم��ه جزئیات 
هزینه ای صنع��ت ریلی تعمیم دهیم و 
تنها متمرکز به خود ش��بکه حمل ونقل 
نباشیم. این جزئیات از قبیل خریدهایی 

که انجام می شود نیز هست.
وی درب��اره خریدهایی که از طریق 
ارز انجام می ش��وند نیز گفت: در مورد 
خرید اولیه، بحث ت��ا حدودی متفاوت 
است. زمانی که می خواهید چیزی را از 
خارج بخرید همه برآوردها و بررسی ها 
را انج��ام می دهید و بعد اقدام به خرید 
می کنی��د. در حال حاضر و بر اس��اس 
قوانینی که الان وجود دارد ش��ما دیگر 
نمی توانید حذف مالیات بر ارزش افزوده 
را برای این بخش در نظر بگیرید؛ حتی 
نمی توانی��د تهات��ری هم عم��ل کنید. 
اگ��ر کل این مجموع��ه ریلی به صورت 
سازمان مند و با برنامه و در جهت منافع 
ملی کشور بخواهد مشمول معافیت های 
مالیات��ی قرار گیرد باید از راه کار قانونی 

اقدام شود.
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کاهش حجم سیر و حرکت
با یکپارچگی شرکت های ریلی 

امروزه توسعه در هر صنعت نیازمند کنار گذاشتن روش های 
س��نتی و قدیمی و بهره گیری از روش های نوین اس��ت. صنعت 
حم��ل و نقل ریلی نیز از این قاعده مس��تثنی نبوده و این مهم را 
به عهده اداره کل سیر و حرکت در راه آهن گذاشته است. بخش 
س��یر و حرکت در راه آهن در س��ال های اخیر ت��لاش کرده تا با 
کنار گذاش��تن روش های س��نتی حمل بار و استفاده از سیستم ها 
و روش ه��ای نوین، بهره گی��ری از تکنول��وژی روز و برنامه ای 
کردن حرک��ت قطارها، افزایش س��رعت جابه جایی و متوس��ط 
س��یر واگن ها و.... ع��لاوه بر ایجاد جذابیت برای مش��تریان این 
صنعت، افزایش سود را برای شرکت های ریلی به ارمغان بیاورد. 
ام��ا به گفته مهن��دس مرتضی جعفری مدیر کل س��یر و حرکت 
راه آهن جمهوری اس��لامی ایران این حرک��ت تا کنون به کندی 
پی��ش رفته و با برنامه های پیش بینی ش��ده فاصله بس��یار دارد و 
پیشرفت آن نیازمند مش��ارکت همه بخش ها به ویژه هماهنگی و 
یکپارچگی شرکت های ریلی در ایجاد فضای رقابتی سالم است 
که در نهایت س��رازیر شدن حجم بار و مس��افر از جاده به ریل 
را در پی خواهد داش��ت. در این رابطه و برای آگاهی بیش��تر از 
جزییات عملکرد این بخش از راه آهن با مهندس مرتضی جعفری 

گفتگویی داشتیم که به آن می پردازیم:

حوزه سیر و حرکت را در راه آهن 
چگونه تشریح می کنید؟

کلی��ه عملی��ات مرتبط ب��ا تنظیم 
و تش��کیل و اع��زام قطاره��ای باری و 
مس��افری راه آه��ن در واح��دی به نام 
س��یروحرکت در مناط��ق راه آهن و در 
در  س��یروحرکت  کل  اداره  آن  راس 
س��تاد انجام م��ی گیرد. در س��ال های 
اخیر سعی شده تا بیشتر به استفاده از 
روش های نوین که بخشی از دغدغه ها 
و گلوگاه ه��ای س��یر و حرکت را از بین 
می برد پرداخته ش��ود. استفاده راه آهن 
از روش های قدیم و سنتی سبب شده تا 
نتوانیم در حوزه حمل و نقل به جایگاه 
ویژه ای دست پیدا کنیم اما در سال های 
اخی��ر اقدام��ات جدی��دی در خصوص 
استفاده از سیستم ها و روش های جدید 

انجام شده است. 
در حوزه س��یر و حرکت که ش��امل 
قسمت های متفاوت از جمله تشکیل و 
اعزام قطارهاست، در ابتدا از روش های 
دستی و سنتی اس��تفاده می شد اما در 
س��ال های اخیر بخش��ی از این روش ها 
تغیی��ر پیدا ک��رده و اع��زام قطارها در 
  ctc مسیرهای مختلف توسط تیم های
و  Rc ب��دون حض��ور فیزیکی ماموران 

ترافیک صورت می گیرد.
در ح��ال حاض��ر در 5 منطقه اصلی 
این روش نوی��ن را داریم که مهمترین 
آن “ctc” ش��اهرود  در مس��یر ته��ران 
– مش��هد اس��ت که از تهران تا مشهد 
 ”ctc”را تحت پوش��ش مرکز فرماندهی
شاهرود قرار داده است. این مرکز همه 
عملیات س��یر و حرک��ت، فعالیت های 
قبول، اعزام و ت��ردد قطارها را بر عهده 
دارد. روش قدی��م به اینگونه بود که هر 
کدام از ایس��تگاه ها به صورت مس��تقل 
این کار را انجام می دادند و در هر کدام 
از این ایستگاه ها ماموران خاص با شرح 
وظایف خاص داش��تیم ک��ه به صورت 

متمرک��ز و تحت فرمانده��ی واحد این 
مسوولیت را بر عهده داشتند. در مسیر 
تهران- مش��هد ک��ه اصلی ترین محور 
مس��افری در کشور اس��ت، مسوولیت 
این کار توس��ط مرکز فرماندهی انجام 
می ش��ود. در ای��ن مرک��ز “ctc” همه 
عملی��ات یکپارچ��ه در ح��وزه س��یر و 
حرک��ت را ب��ر عه��ده دارد. “Ctc” در 
محور شرق با مرکزیت طبس کار خود 
را انج��ام می دهد. در مح��ور هرمزگان، 
 ”ctc”مرکز س��یرجان مسوولیت بخش
را بر عهده دارد و مرکز یزد مس��وولیت 
“ctc” بخش اصفهان و یزد را عهده دار 
است. این بخش در محور جنوب از سال 
گذشته آغاز به کار کرده است و برخی 
از ایستگاه ها تحت پوشش “ctc” اهواز 
قرار گرفته است. با اقدامات انجام شده 
و توسعه”ctc” حالت دستی حوزه سیر 
و حرکت و قبول و اعزام کنار گذاش��ته 
ش��ده و بخش بزرگ��ی از آن به صورت 
مکانیزه انجام می ش��ود. با توسعه روش 
از کش��ورها  “ctc” ک��ه در بس��یاری 
مورد اس��تفاده قرار گرفته سعی داریم 
تا بتوانیم مرکز فرماندهی را به ش��کلی 
برنامه ری��زی کنی��م که قب��ول و اعزام 

قطارها را از پیش تعیین کنیم.
 در کنار این مس��ایل بخش بزرگی 
از فعالیت “ای تی س��ی” را در خصوص 
افزایش ایمنی حمل ونق��ل ریلی انجام 
دادیم که به نوعی کنترل سرعت قطارها 
را بر عهده دارد. به علت افزایش ظرفیت 
قطارها بلاک میانی را راه اندازی کرده ایم 
که برابر مقررات، در گذشته در هر بلاک 
یک قطار بیشتر نداشتیم اما در شرایط 
اس��تفاده از ب��لاک میانی ای��ن قطارها 
می توانند افزایش پی��دا کنند یعنی به 
نوعی افزایش ظرفی��ت ایجاد کرده ایم. 
در گذش��ته سر فاصله اعزام هر کدام از 
قطارها در مسیر تهران- مشهد حداقل 
25 دقیقه بود ک��ه هم اکنون تا فاصله 

پرونده “وضعیت بخش سیرو حرکت و ترافیک 
و چالش های پیش روی این بخش”

گفت وگو

الهام زرقانی

شماره��33-�اسفند�3296



زمانی 8 دقیقه می توانیم قطارها را اعزام 
کنیم. تمامی موارد ذکرشده مقرر است 
تا در کل شبکه راه آهن توسعه یابد. در 
مسیر هرمزگان و همچنین مسیر شرق 
نیز موضوع”ای تی س��ی” راه اندازی شده 

است. 
از موضوع��ات اصلی در حوزه س��یر 
و حرک��ت موض��وع ترافیک اس��ت که 
به اس��تفاده قطارهای باری و مسافری 
از یک ش��بکه ارتباط دارد. اگر بتوانیم 
س��یر و حرک��ت را در قطارهای باری و 
مس��افری از هم ج��دا کنیم حمل ونقل 
باری و مسافری از نظر موضوع ترافیک 
روان تر خواهد ش��د. در حوزه حومه ای 
اقدامات��ی در این خصوص انجام ش��ده 
اس��ت از جمل��ه تفکی��ک بخش��ی از 
زیرس��اخت حوزه حوم��ه ای در اطراف 
تهران که در مسیرهای تهران-گرمسار، 
تهران-قزوی��ن و همچنین تهران-پرند 
به انجام خواهد رس��ید. با یک ش��کل 
ش��دن روش اعزام و بهره برداری، سیر و 
حرکت قطارها قاعدتا از ترافیک بهتری 
برخ��وردار خواهیم ش��د. ب��رای مثال 
هنگامی که در یک اتوبان همه ماشین ها 
با یک سرعت و به یک شکل سیر داشته 
باش��ند ترافیک اتوبان بس��یار سهل تر 
است تا اینکه کامیون، اتوبوس و سواری 
همه با هم در اتوبان تردد داشته باشند. 
اتفاقی که در راه آهن رخ می دهد دقیقا 
همین است که همه وسایل حمل ونقل 
ریلی از جمله باری و مس��افری از یک 
ش��بکه اس��تفاده می کنند. تصور کنید 
قطار مس��افری با سرعت 160 کیلومتر 
در کنار قطار مسافری دیگری با سرعت 
120 کیلومتر در حرکت اس��ت. این دو 
قطار را با س��رعت های مختلف در کنار 
ی��ک قطار باری با س��رعت60 کیلومتر 
داریم. این مس��اله بر بهره برداری بهتر 
از شبکه اثرگذار اس��ت. با فاکتورهایی 
همچ��ون افزایش س��رعت و برنامه ای 
شدن قطارهای باری می-توانیم سرعت 

سیر را بالا ببریم. 
چه برنامه هایی برای سال 97 در 
حوزه سیر و حرکت در پیش دارید؟
ایجاد قطارهای ب��اری- برنامه ای از 
جمله برنامه هایی اس��ت که اخیرا آغاز 
ش��ده و به نوعی در حال تکمیل است. 
برنامه قطارهای مس��افری یعنی ساعت 

حرک��ت و برنام��ه ورود به ایس��تگاه ها 
کاملا مش��خص اس��ت و زمان مس��افر 
را ب��ر اس��اس آن برنامه ریزی می کنند. 
البته ممکن اس��ت در بعضی قسمت ها 
با تاخیرات کمی روبرو ش��ود. میانگین 
تاخیرات در مبداء زیر یک دقیقه است 
و میانگین ورود به مقصد در کل شبکه، 
نیم س��اعت است که مس��افر با همین 
روش برنامه ری��زی می کن��د. اخیرا در 
ح��وزه باری نیز این اقدامات را ش��روع 
کرده ای��م و برنام��ه بخش عم��ده ای از 
قطارهایم��ان در زمان حرکت در حوزه 
باری و رسیدن به مقصد مشخص است 
و به اجرا رس��یده که موج��ب افزایش 
س��رعت قطارهای باری در همان حوزه 
شده است. باید بگویم در سال 97 سعی 
داری��م تمام��ی قطارهای ب��اری برنامه 
داشته باش��ند که اجرای آن بستگی به 
وجود ب��ار و واگن و نیازه��ای دیگر در 

تشکیل قطار است. 
ب�رای افزایش س�هم حمل ونقل 
ریل�ی در حوزه س�یر و حرکت چه 
برنامه هایی در نظر دارید و الزامات 
و انتظارات ش�ما ب�رای تحقق این 

برنامه ها چیست؟
در ای��ن خصوص دو ح��وزه باری و 
مس��افری وج��ود دارد که ب��ا اقدامات 
انجام ش��ده ظرفیت بخشی از مسیرها 
را افزای��ش می دهی��م. افزایش ظرفیت 
موجب می ش��ود بتوانیم تعداد قطارها 
را در ح��وزه مس��افری افزایش دهیم و 
از طرف دیگر س��اعت های مناسب تری 
را به مسافران اختصاص دهیم. از جمله 
موضوعات��ی که ب��رای مس��افران حایز 
اهمیت است س��اعت حرکت و ساعت 

ورود به مقصد اس��ت که بتواند از زمان 
خود در مس��افرت بهتر استفاده کند. با 
این اقدامات بخش��ی از آن را می توانیم 
پوشش دهیم. افزایش ظرفیت در حوزه 
ب��اری اثرگذار اس��ت و از طرف دیگر با 
ج��ذب بار بیش��تر و مزایای حمل ونقل 
ریلی می توانیم تعداد قطارها را افزایش 
دهیم. در شبکه ریلی در بخش وسیعی 
نتوانسته ایم در حوزه باری فعالیت کنیم. 
این مس��اله از برنامه های سال 97 است 
که بار را به سمت ریل سوق دهیم. این 
موضوع موجب می شود که آن بخش از 
شبکه را که هنوز نتوانسته ایم در حوزه 
مسافری و باری استفاده کنیم، افزایش 
دهیم و بخشی از بارهایی را که در جاده 
وجود دارد به س��مت ریل بفرستیم که 
می توان��د ش��امل محوره��ای گوناگون 
باش��د. مثلا در محور جدید زاهدان در 
حوزه باری و مس��افری نتوانس��ته ایم از 
ظرفیت های ایجاد شده استفاده کنیم، 
در مس��یر ش��یراز نیز به همین شکل. 
در مح��ور آذربایجان اغل��ب قطارهای 
مس��افری تردد دارند و قطارهای باری 
کندی در س��یر می باشد. در سال 97 
ب��ا توجه به برنامه ای که وجود دارد، در 
این محورها افزایش بار خواهیم داشت. 
ضمن اینک��ه در محورهای��ی که تردد 
بار و مس��افر زیاد است در نظر داریم با 
روش های مختلف ظرفیت های بیشتری 
ایج��اد کنیم. در س��ال 96 تا امروز 17 
درصد در تن��اژ و 11 درصد در موضوع 
ت��ن کیلومتر افزایش داش��ته ایم که در 
چند سال اخیر بی سابقه بوده است. هر 
چند با برنامه ای که در سال 96 در نظر 
داش��تیم فاصله بس��یار است اما همین 

روش ها و اقدامات بود که توانس��تیم به 
این اعداد و ارقام برسیم. 

س�یر و حرک�ت راه آه�ن ب�رای 
افزایش س�هم ریل در بنادر کشور 
چه نقش�ی دارد؟ راهکارهای ش�ما 
برای تحقق این هدف مهم چیست؟
بندر ش��هید رجایی بیشتر حجم بار 
خ��ود را از طریق ج��اده حمل می کند. 
بای��د بتوانی��م زمان س��یر ک��م و قابل 
رقابت با جاده را به آنها پیشنهاد دهیم. 
مطمئنا با این پیشنهاد می توانیم باری 
را که از طریق جاده حمل می ش��ود به 
س��مت ریل سوق دهیم. از کارهایی که 
در س��ال 96 به انجام رس��ید راه اندازی 
قطاره��ای باری-برنامه ای-کانتینری از 
بندرعباس اس��ت. این امر موجب ش��د 
در زم��ان کمتر از زمان ج��اده بار را به 
مقصد برسانیم. برنامه افزایش قطارهای 
باری-برنام��ه ای در حوزه بن��ادر ادامه 
دارد که تعداد آن در س��ال 97 افزایش 
خواهد یافت. در س��ال 96 رشد خوبی 
در حوزه حمل کانتینر از بنادر داشتیم. 
درخصوص بندر شهید رجایی اقدامات 
و هماهنگی هایی از سوی سازمان بنادر 
صورت گرفته تا بر اس��اس نیاز توسعه 
خطوط ریلی در بنادر را داش��ته باشیم 
که امیدواریم در سال 97 اجرایی شود.   
ارزیابی ش�ما به عنوان مدیرکل 
س�یر و حرکت راه آهن از عملکرد 
ش�رکت های حم�ل و نق�ل ریل�ی 
چیس�ت؟ مهمتری�ن نق�اط قوت و 
ضعف ش�رکت ها که اثرات جدی بر 
عملکرد جابجایی بار و مسافر ریلی 

دارد کدامند؟
چرخه ای که موجب حمل می ش��ود 
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ش��امل بخش خصوصی) صاح��ب بار، 
صاح��ب واگ��ن( حوزه س��یر و حرکت 
راه آهن و زیرساخت است. در مقصد نیز 
اقداماتی در رابطه ب��ا تحویل بار وجود 
دارد که لازمه هماهنگی در این چرخه 
است. از جمله موضوعاتی که به افزایش 
بار در بخ��ش خصوصی کمک می کند 
این است که شرکت ها رقابت سالمی با 
هم داشته باشند و بتوانند با یک دست 
ش��دن به کاهش حجم س��یر و حرکت 
کمک کنند. از ش��رکت ها درخواس��ت 
کردی��م که با یکپارچه ک��ردن واگن ها 
و به اش��تراک گذاش��تن آنها و تشکیل 
کنسرسیوم)واگن پول(، موجب کاهش 
بخش عملیات سیر و حرکت شوند که 
مطمئنا موجب افزایش سرعت قطارها و 
حمل بار و ایجاد منفعت در ش��رکت ها 
خواهد ش��د. در برخی ش��رکت ها این 
اقدام��ات ب��ه انج��ام رس��یده و کمک 
بزرگی به ما کرده اس��ت. لازم است در 
ش��رکت های دیگر نیز این اقدام صورت 
گی��رد. برخی از دغدغه های ما در حوزه 

ش��رکت های مخزن دار در بخش سیر و 
حرکت حل ش��ده است. یعنی در حوزه 
سیر و حرکت نیاز به تفکیک شرکت و 
بار در تش��کیل و اعزام قطار ها نیس��ت 
و بخش��ی از آن انجام شده است. البته 
در آن بخش نیز مش��کلاتی وجود دارد. 
در برخی از ش��رکت ها ک��ه واگن های 
مش��ترک از جمله واگن ه��ای لبه بلند 
دارن��د، بیش��ترین واگن ها یک ش��کل 
هس��تند و نیازمند آن است که به جای 
تفکیک واگن ها، ب��ه نوعی بار جابه جا 
ش��ود که در حال حاضر تفکیک واگن 
ها بر اساس شرکت و خطوط بارگیری 
و تخلیه و نوع محصول موجب ش��ود تا 
کندی بسیاری را در حوزه سیرو حرکت 
داش��ته باشیم که قطعا اثر گذار بر خود 
ش��رکت ها ، درآمد ش��رکت ها و بهره 
وری واگن ها اس��ت که اگ��ر بتوانند با 
روش های مختلف این مش��کل را حل 
کنن��د و اس��اس کار ما واگن نباش��د و 
مبنی ب��ر وجود بار داخل واگن باش��د 
کمک بزرگی در حوزه س��یروحرکت و 

انتقال بار از جاده به ریل خواهد بود .
انجم�ن صنفی  فعل�ی  جای�گاه 
ش�رکت های حمل و نق�ل ریلی را 
چگونه ارزیابی می کنید؟ انتظارات 
ش�ما ب�ه عن�وان مدیرکل س�یر و 

حرکت راه آهن از انجمن چیست؟
برداش��ت من به عنوان کارش��ناس 
ریلی این اس��ت که انجمن نتوانس��ته 
ب��رای رس��یدن ب��ه یک ه��دف خاص 
ش��رکت های ریلی را با ه��م هماهنگ 
کن��د. ای��ن ناهماهنگی ش��رکت ها در 
بخش مس��افری بیش��تر خود را نشان 
داده اس��ت. دیده شده که در این حوزه 
برخی از ش��رکت ها به نوعی از سیستم 
خارج ش��ده اند و شرکت های باقی مانده 
هم عملک��ردی  درخور انتظ��ار خود و 
مردم نداشته اند. اگر انجمن نقش خود 
را به درستی ایفا می کرد شاید مشکلات 
این چنینی رخ نمی داد. به عنوان مثال 
ش��رکتی که 10 س��ال از تاس��یس آن 
گذش��ته و 100 واگ��ن خریداری کرده 
اس��ت، امروز کل واگن های آن متوقف 
می ش��ود و هیچ اتفاقی در سیستم رخ 
این چنینی حتی  تجهی��زات  نمی دهد. 
اگر خصوصی هم باش��د س��رمایه ملی 
محس��وب می شود. وقتی این تجهیزات 

متوقف می شود با گذشت زمان قابلیت 
بهره برداری ندارد و سرمایه ملی از دست 
رفته است. نقش انجمن می تواند در رفع 
این مشکلات بسیار موثر باشد. در حوزه 
ج��ذب بار آنچه که می تواند یک رقابت 
سالم در شرکت های ریلی ایجاد کند و 
در کنار این رقابت موجب ضرر یکدیگر 
نشوند، وجود یک واحد هماهنگ کننده  
همچ��ون انجمن اس��ت. عدم داش��تن 
اطلاعات به روز و شفافیت در اطلاعات 
موجب شده است که شرکت ها نتوانند 
در حوزه ریلی از س��ود خوبی برخوردار 
باشند. اگر انجمن بتواند این هماهنگی 
را میان ش��رکت ها در حوزه مسافری و 
باری ایجاد کند، موجب توس��عه و رشد 

بخش ریلی خواهد شد. 
راه�کار پیش�نهادی ش�ما برای 
انجمن در رابطه با ایجاد هماهنگی 
بین ش�رکت های ریلی در خصوص 

افزایش بار و مسافر چیست؟
به عن��وان مث��ال در ح��وزه فروش 
بلیط مس��افری بای��د بگویم ک��ه ارایه 
تخفیف موجب جذب مسافر نمی شود. 
در ب��ازار ای��ران هنگامی ک��ه کالایی با 
کاه��ش قیمت روبرو می ش��ود خریدار 
آن نیز کم می ش��ود. در حوزه قطارهای 
مس��افری هماهن��گ کنن��ده ای وجود 
نداشته است و تخفیفات هر شرکت بر 
اس��اس دیدگاه خود آن شرکت و بدون 
آگاهی از دیگر شرکت ها انجام می شود 
که همین امر رقابت ناس��الم را به وجود 
می آورد و موجب اثرات منفی در کلیات 
درآمد بخش مس��افری می ش��ود. باید 
بگوی��م که در ارایه رق��م تخفیفات کار 
کارشناسی انجام نشده است در صورتی 
ک��ه مدیریت یکپارچه و متمرکز بر این 
موضوعات موجب می شود که بیشترین 

درآمد برای شرکت ها ایجاد شود. 
از ایرادات بزرگی که وجود دارد این 
است که بخش عمده ای از شرکت های 
خصوصی، واقعی نیس��تند و روش های 
مدیریتی نیز همان روش های مدیریتی 
دولتی است با این رویکرد که بیشترین 
قدرت را داش��ته باش��یم نه بیش��ترین 
درآمد را. بر همین اس��اس سعی می-
کنیم که اختیارات خود را واگذار نکنیم 
و بر اساس نظرات خود بدون وجود یک 
سیستم مدیریتی یکپارچه تصمیم گیری 

می کنیم. این مساله موجب ضرر خود ما 
و یا شرکت های ریلی دیگر می شود و در 
نهایت س��ود بالای بخش جاده ای را به 
دنبال دارد. همین مش��کلات در بخش 
بار نی��ز وجود دارد. یک دس��ت کردن 
بارها و واگن ها و ش��رکت در مناقصات 
که با مدیریت درس��ت می تواند موجب 
افزایش درآمد شود. اگر مدیریت وجود 
نداشته باش��د، در رقابت ناسالم ممکن 
اس��ت هر کدام از ش��رکت ها با شرکت 
در مناقصات اعداد و ارقامی ارایه دهند 
که در آخر خود متضرر شده و متحمل 
جابه جایی باری ش��وند که س��ودی هم 
ن��دارد. در حوزه بارگی��ری و تخلیه اگر 
یکپارچگی وجود داش��ته باش��د، قطعا 
کاهش هزینه ها را خواهیم داش��ت. اگر 
انجمن در این موضوعات شرکت کند و 
هماهنگی های لازم را میان شرکت های 
باری و مسافری ایجاد کند کمک بزرگی 

خواهد بود. 
در آخ��ر بای��د بگویم هم��ه افرادی 
ک��ه در ح��وزه ریلی فعالی��ت می کنند 
مخصوصا  می کش��ند  بسیاری  زحمات 
اف��رادی که در حوزه عملیات هس��تند 
از جمله بخش س��یر و حرکت. پرسنل 
این بخش سخت ترین کارها را بر عهده 
دارند که موضوع بهبود وضعیت پرسنل 
این بخش جزو برنامه ه��ا و اولویتهای 
ش��رکت می باش��د.در س��ال های اخیر 
اقدامات خوبی برای آنها صورت گرفته، 
شغل های زیادی در حوزه سیر و حرکت 
هس��تند از جمله متص��دی ترافیک و 
رییس قطار، مانورچی و س��رمانورچی، 
س��وزن بان و لکوموتیوران��ان زحم��ات 
بس��یاری در این حوزه انجام می دهند. 
زمانی که این پرسنل به بخش خصوصی 
وارد شدند با توجه به منطقه سکونت از 
طریق پیمانکاران جذب شدند بنابراین 
کنترل آنها کار سختی بود. از سال 95 
هر کدام از مشاغل به صورت تجمیعی 
جذب شدند. در حال حاضر در مشاغل 
س��یر و حرکت در کل ش��بکه راه آهن 
یک ق��رارداد داریم ک��ه در آن احکام، 
بیمه و روش پرداخت کاملا مش��خص 
وجود دارد مانند خدماتی که به پرسنل 
راه آهن ارایه می ش��ود. در حوزه سیر و 
حرکت تفاوتی میان پرسنل راه آهن و 

پرسنل پیمانکار وجود ندارد.    

ایجاد قطارهای باری  
برنامه ای از جمله 

برنامه هایی است که اخیرا 
آغاز شده است و در حال 

تکمیل است . در سال 
97 سعی داریم تمامی 

قطارهای باری برنامه ای 
داشته باشیم
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وضعیت بخش سیرو حرکت و چالش های پیش روی این بخش در گفتگو با هرمز قطبی :

شرکت های کوچک و متوسط 
در مسیر پر چالش ادغام

برنامه ششم توسعه در۲ بند به بخش حمل و نقل، 
با اولویت دادن به بخش ریلي و ایجاد مزیت رقابتي 
و همچنین توسعه حمل و نقل باري با اولویت تجهیز 
ش��بکه و پایانه هاي باري و اتصال ش��بکه به مراکز 
بزرگ اقتصادي، تجاري و صنعتي اشاره کرده است. 
ایجاد شرایط نابرابر در بازار رقابتي حمل بار با جاده 
و ریل ب��ه دلیل اخذ عوارض ناچی��ز از حمل جاده 
اي، ارزان بودن قیمت گازوئیل و غیر رقابتي ش��دن 
هزینه تمام ش��ده حمل ریل، اخ��ذ نامتوازن مالیات 
ب��ر ارزش افزوده در بخش ریلي و جاده اي، س��هم 

ناچیز بخش خصوص��ي در این بخش و ... از جمله 
چال��ش هاي حمل و نقل ریلي اس��ت. ب��ا توجه به 
اینکه س��رمایه گذاری در بخش خصوصي کم است 
بایستي اقدامات و برنامه هاي نوینی براي توسعه این 
بخش مهم و زیربنایي و ایجاد مشوق ها در خصوص 
جذب سرمایه گذار در  کشور صورت گیرد به همین 
سبب انجمن ریلی در خصوص وضعیت بخش سیرو 
حرکت و چالش های پیش روی این بخش به گفتگو 
ب��ا هرمز قطبی ، عضو هیئت مدیره ش��رکت برادران 

مجدپور نشست که به آن می پردازیم:

در رابط�ه ب�ا ضع�ف ناش�ی از 
کوچ�ک بودن ش�رکت های حمل 
و نقل ریلی سخن بسیار است. آیا 
اقدامی در رابطه با این ش�رکت ها 

صورت گرفته است ؟
ابت��داء لازم م��ی دان��م توضی��ح 
مختصری در رابطه با تشکیل شرکت 
ه��ای حمل و نقل ریل��ی بده��م. در 

س��ال 1382 که جناب آقای مهندس 
س��عید نژاد مدیرعامل وق��ت راه آهن 
بودند در راس��تای خصوص�ی سازی و 
جذب سرمایه گذاری بخش خصوصی 
در راه آهن بسیار جدی و پیگیر بودند 
از آنجائیکه بخش خصوصی شناختی 
از راه آهن نداشتند و اطلاعات آنها در 
این حٌد بود که راه آهن یک ش��رکت 

زیان ده است رغبتی نشان نمی دادند. 
در آن بازه زمانی اینجانب بعنوان عضو 
هیئت مدیره و مش��اور مدیرعامل در 
امور خصوصی س��ازی مش��غول بکار 
بودم. با رهنمود مدیرعامل و پی گیری 
هایی که در مورد تخصیص وام با سود 
10 تا 11 درص��د از محل وجوه اداره 
شده توسط سازمان برنامه و بودجه و 

از طریق بانک توسعه تعاون در مرحله 
اول با معرفی راه آهن به بانک مذکور 
65 تا 70 درصد توسط بانک و حدود 
30 درصد توس��ط سرمایه گذار جهت 
خری��د واگن و همچنی��ن تعهد 300 
کیلومتر  سیر روزانه واگن های بخش 
خصوص��ی که در ص��ورت عدم تحقق 
پرداخت ع��دم النفع آنها از قرار محور 
کیلومتر 50 ریال ، واگذاری واگنهای 
راه آه��ن تح��ت عنوان اجاره بش��رط 
تملیک باعث گردی��د تا زمینه جذب 
شرکتهای متقاضی خرید واگن فراهم 
گردد. در آن ب��ازه زمانی برای ترغیب 
بخ��ش خصوص��ی ش��روطی در نظر 
گرفته نشده بود. اگر از نظر تعداد واگن 
شروطی اعمال می گردید توفیقی در 
ج��ذب بخش خصوص��ی حاصل نمی 
ش��د. لکن بعدا هیئت مدیره راه آهن 
تصویب نمود به شرکتی مجوز خواهد 
داد که حداقل 600 واگن باری و یا 50 
دستگاه واگن مسافری و یا 10 دستگاه 
لکوموتی��و خریداری و با پرداخت حق 
دسترس��ی به راه آهن از ش��بکه ریلی 
اس��تفاده نماید. مصوبه مذکور در آن 
مقط��ع زمانی، زمینه اجرائی داش��ت 
ک��ه تا اکن��ون ادامه یافته اس��ت،  امٌا 
در راس��تای تقویت ش��رکتها راه آهن 
ج-ا-ا در زم��ان مدیریت عاملی آقای 
دکتر آقائ��ی امتیازاتی برای ش��رکت 
هائی که اقدام بخرید یا افزایش ناوگان 
ریل��ی نمایند درنظر گرفته ش��ده بود 
ک��ه تعدادی ش��رکت جدید نس��بت 
بخرید واگ��ن اقدام نمودن��د. ضمنا با 
حض��ور ش��رکتهای توانمن��د تدریجا 
نقش ش��رکت های کوچکتر در رقابت 
با شرکت ها ی توانمند کمرنگ خواهد 
گردید و اجبارا ادغ��ام یا فروش واگن 

ها را در برنامه کاری خود قرار دهند.

افزای�ش رضای�ت م�ردم و بالا 

گفت وگو

الهام زرقانی
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بردن کیفیت خدم�ات ریلی در 
اولوی�ت راه آهن اس�ت. آیا راه 
آه�ن گام�ی در جه�ت تقویت 
شرکت های ریلی برداشته است 

؟
افزای��ش رضایت من��دی مردم و 
ارائه کیفی��ت بهتر خدمات ریلی در 
برنامه های راه آهن منظور و تاکنون 
در رابطه با س��یر واگنه��ای باری با 
افزایش قطارهای برنامه ای اقدامات 
موث��ری ص��ورت پذیرفت��ه ک��ه در 
زمینه حمل بار بیشتر اختصاص به 
قطارهای حامل مواد معدنی و نفتی 
و ترانزی��ت دارد و در م��ورد بارهای 
متفرقه و همچنین واگن های حامل 
کانتینرهای خالی و تعمیری از سیر 
قابل قبولی برخوردار نیستند که در 
این مورد اداره کل سیروحرکت می 
بایس��تی با برنامه ریزی رفع مشکل 

نماید. 
در زمین��ه قطاره��ای مس��افری 
گامه��ای مثبتی برداش��ته ش��ده ، 
خدماتی که در قطارهای مس��افری 
هم اکنون ارائه می گردد با گذش��ته 
بس��یار تفاوت دارد لکن این تفاوت 
س��رویس خدم��ات مش��مول کلیه 
قطاره��ا نمی ش��ود و بطور نس��بی 
رضایت مندی مس��افران از خدمات 
ارائه ش��ده در قطارهای مس��افری 

خصوصا قطارهای س��ریع السیر و خود 
کشش رو به افزایش است.

ب�رای  خاص�ی  اس�تانداردهای 
قطارها تعیین شده است.در رابطه با 
ش�رکت هایی که نتوانند واگن های 
خود را باین اس�تانداردها برس�انند 

چگونه عمل می شود ؟
ن��اوگان ریل��ی ای م��ی توانن��د در 
ش��بکه راه آه��ن ج-ا-ا س��یر نماید که 
اس��تانداردهای تعیین ش��ده توسط راه 
آهن را رعایت کرده باش��د و تا زمانیکه 
مش��خصات فن��ی م��ورد نظ��ر را حفظ 
نماید س��یر آن در ش��بکه ریل��ی انجام 
می پذیرد ولیک��ن در صورت اتمام عمر 
صنعت��ی و یا به دلیل س��انحه و یا پس 
از انج��ام تعمیرات هم اگر از ایمنی لازم 
برخوردار نباشد با تشخیص کارشناسان 
ش��اخه معاونت امور ن��اوگان و با رعایت 
دس��تورالعمل های صادره وسیله نقلیه 
ریلی مذکور از س��رویس به��ره برداری 

خارج می گردد.

اکنون در بخش ریلی شرکت های 
خصوصی مش�غول فعالیت هستند 
آیا در کشوری با شرایط ایران وجود 
این تعداد ش�رکت حمل و نقل ریلی 

اقتصادی است ؟
همانگون��ه که فوقا توضیح داده ش��د 

اکثر شرکت هایی که با پرداخت حق 
دسترس��ی از شبکه ریلی استفاده می 
کنن��د با اخذ تس��هیلات با س��ود کم 
نسبت به خرید واگن با قیمت مناسب 
و همچنین اجاره به ش��رط تملیک در 
س��الهای 83 و 84 اق��دام نمودند که 
همین امر باعث شده با توجه به هزینه 
بالای نگهداری و تعمیرات با س��ودی 
کمت��ر از 10 درصد ب��ه فعالیت خود 

ادامه دهند.
لکن در ش��رایط کنون��ی هیچ یک 
از ش��رکت ه��ای خصوص��ی کوچک 
که قیمت یک دس��تگاه واگن باری 4 
مح��وره کمت��ر از 250 میلیون تومان 
نمی باش��د قادر به حض��ور فعٌال قابل 
قب��ول در زمین��ه حمل و نق��ل ریلی 
نخواهد بود و در آینده فقط ش��رکت 
های بزرگ و توانمند از نظر مالی می 
توانند حضور فعال در راه آهن داش��ته 
باشند و ش��رکت های کوچک ریلی با 
اتمام عمر صنعتی واگن هایشان قادر 
به تأمین واگن نو نخواهند بود و به نظر 
اینجانب از صحنه ریلی خارج خواهند 

شد.

آیا ش�رکت ه�ای کوچک ریلی 
توانائی رقابت با ش�رکتهای بزرگ 

را دارند ؟
ش��رکتهای کوچک ریل��ی )دارای 

واگن کم( در زمینه حمل مواد معدنی 
و نفتی قادر به رقابت با ش��رکت های 
بزرگ را ندارن��د و هم اکنون تعدادی 
از آنه��ا واگن هایش��ان را ب��ه صورت 
اج��اره در اختیار ش��رکت های بزرگ 
ق��رار داده اند و لیکن در مورد حمل و 
نقل کانتینری در حال حاضر مشکلی 

ندارند.

در  موج�ود  ه�ای  ح�لٌ  راه 
استاندارد س�ازی واگن ها ، ادغام 
شرکت های کوچک ریلی و حذف 
واگن های فرس�وده اس�ت. چرا از 
س�وی این شرکت ها برای ادغام و 
بالا بردن کارائی خود مقاومت می 

شود ؟
حضور فعال ش��رکت ه��ای بزرگ 
بیشتر و خارج از سرویس شدن واگن 
های فرسوده با عمر صنعتی بالا تدریجا 
ش��رکت های کوچک مجبور به ادغام 
ی��ا فروش واگن های خود به ش��رکت 
ه��ای بزرگ خواهن��د گردید و اگر در 
حال حاضر تمایلی به ادغام نشان نمی 
دهن��د به لحاظ اینک��ه در مورد واگن 
ه��ای باری ک��ه عمر صنعت��ی آنها به 
40 س��ال رسیده و از طرفی تصمیمی 
توسط راه آهن جهت خروج واگن های 
مذکور از س��رویس بهره برداری اتخاذ 

نگردیده باشد.
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تاریخ شفاهی راه آهن ، در گفتگو با معاون حمل و نقل وزیر راه و شهرسازی ،دکتر مهرداد تقی زاده: 

سیر تحولات واصلاحات صورت گرفته 
در بخش ریلی در دو دهه اخیر

خصوصی سازی، یکی از مهمترین ابزارهای تبدیل عملکرد اقتصادی تحت کنترل دولت به اقتصاد مبتنی 
بر بازار است . در این میان، حمل ونقل ریلی بدلیل برخورداری از مزایای بی نظیر خود و در راستای تحقق 
سیاس��ت های اصل ۴۴ قانون اساس��ی طی دو دهه اخیر بسیار مورد توجه قرار گرفته است. اما با وجود همه 
اقدامات س��الیان اخیر این بخش همچنان با مشکلات بس��یاری روبروست. در این خصوص و در چارچوب 
تاریخ شفاهی حمل و نقل ریلی کشور, طی گفتگویی با معاون حمل و نقل وزارت راه و شهر سازی ، دکتر 
مهردادتقی زاده, ضمن بازخوانی رویدادها و رویکردهای حاکم بر بخش ریلی در دو دهه اخیر, به بررس��ی 
اهمیت خصوصی س��ازی در حمل و نقل ریلی و منافع حاصل از آن و همچنین چالش هایی که در طی این 
مس��یر با آن مواجه بوده ایم و بررس��ی روش های موثرمدیریتی در این زمینه پرداختیم که این گفتگو را با هم 

می خوانیم :

پی�ش از آنک�ه وارد بح�ث اصلی 
ش�ویم خلاصه ای از سوابق و فعالیت 
ه�ای علمی و حرفه ای خ�ود را بیان 

کنید.
فارغ التحصیل دانشگاه صنعتی شریف 
در رش��ته صنایع هستم و سوابق کاری ام 
عمدتا در حوزه حمل و نقل است که اعم 

آن به شرح زیر می باشد :
-عضو هیئت مدیره و معاون راه آهن 

- مدیرکل بودجه و برنامه ریزی وزارت 
راه و تراب��ری در زم��ان وزارت مهن��دس 

سعیدی کیا
- مدیر عامل و موسس شرکت رجا 

- مدیرعامل ش��رکت مترا, “ ش��رکت 
مهندسی و مشاوره حمل و نقل “

- مع��اون حم��ل و نق��ل و ترافی��ک 
شهرداری تهران 

- مشاور عالی ش��هردار تهران در امور 
حمل و نقل و ترافیک 

-مش��اور مدیر عام��ل راه آهن و عضو 
هیئت مدیره و معاون راه آهن 

- ه��م اکنون نیز مع��اون حمل و نقل 

وزارت راه و شهرسازی هستم
 با توجه به تجربیات گسترده شما 
در مدیریت بخش های مختلف حمل 
و نقل ش�هری و برون ش�هری, حمل 
و نق�ل ریلی کش�ور را در مقایس�ه با 
کش�ورهای توس�عه یافت�ه چگون�ه 
ارزیابی می کنید؟ اگر می پذیرید که 
بخش ریلی متناسب با سایر حوزه ها 
توسعه نیافته است, دلیل عدم توسعه 
حم�ل و نقل ریل�ی در کش�ور را چه 

می دانید؟

حمل و نقل ریلی کش��وردر مقایس��ه 
با کش��ورهای دیگر بس��یار عقب اس��ت، 
یعن��ی به لح��اظ کمی و گس��تردگی که 
کش��ور ما داراست باید شبکه ای وسیع از 
نظر زیرس��اخت ها می داشتیم، به لحاظ 
تکنولوژی نیز از دنیا بسیار عقب هستیم. 
ما فاقد قطارهای س��ریع السیر هستیم و 
سیس��تم های یکپارچه حم��ل و نقل در 
کش��ور ما وجود ندارد. البت��ه در چندین 
سال اخیر با مسئولیتی که دکتر آخوندی 
برعه��ده گرفتند، تلاش بر آن ش��د تا در 
خصوص یکپارچه س��ازی حم��ل و نقل، 
اقدامات��ی با همکاری ش��هرداری به انجام 
برسد اما بخشی از آن تصمیمات همچنان 
به نتیجه نرس��یده است. باید متذکر شوم 
که کش��ور ما به لح��اظ حجم جابه جایی 
مس��افر و ب��ار ریلی، فوق العاده از س��طح 
پایینی برخوردار اس��ت. از سیس��تم های 
قطارهای حومه ای برخ��وردار نبوده ایم، 
هر چند در س��ال های اخی��ر کارهایی به 
انجام رسید اما در مقایسه با سایر کشورها 
همچنان باید گفت که بسیار عقب هستیم. 
در بحث حمل و نقل بار هم به همین گونه 
هس��تیم، شاید فقط 4 یا 5 درصد بارهای 
بنادر به وسیله ریل جابجا می شوند ، طبق 
آمار س��هم جابه جایی ریلی بار در کشور 
نیز حدود 10 درصد است. از منظر کیفی 
ه��م کیفیت در حمل و نقل مس��افر و بار 
ریلی وضعیت خوبی ندارد، درصورتی که، 
بسیاری از کشورهای توسعه یافته علاوه بر 
اینکه خدمات خوبی را در بخش مسافری 
ارائه می دهند تاخیر قطارها بسیار اندک 
اس��ت و حداکث��ر در حدود چن��د دقیقه 
در س��ال برآورد می ش��ود. در کشورهای 
توس��عه یافت��ه حتی قطارهای ب��اری نیز 
س��روقت حرکت می کنند، به همان گونه 
که تاخیر قطارهای مسافری محاسبه می 
ش��ود، تاخیر قطارهای باری نیز بررسی و 
محاسبه می شود که اعداد محاسبه شده 
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بسیار پایین و منطقی است.
عق��ب ماندگی در بخش ریلی کش��ور 
ما دلایل متع��ددی دارد. البته بس��یاری 
معتقدند که بنده در زمینه توسعه بخش 
ریل��ی معیاره��ای س��ختگیرانه ای دارم 
و س��طح توقع بالاس��ت و اکث��را معترض 
هستند که چرا ما را با کشورهای اروپایی 
و توس��عه یافته مقایسه می کنید؟ یا چرا 
ما را با کشورهایی همانند برزیل و آمریکا 
مقایسه می کنید؟ اما معتقدم که همیشه 
باید در زندگی شخصی و کاری، خودمان 
را با بهترین ها مقایسه کنیم تا حرکت ها و 

جهش های بهتری داشته باشیم.
در رابطه با دلایل عدم توس��عه یافتگی 
باید بگویم ک��ه دو بخش درونی و بیرونی 
راه آه��ن در این امر موثر اس��ت . عوامل 
درون��ی از جمل��ه مهمتری��ن عوامل عدم 
توس��عه یافتگی در بخش ریلی به ش��مار 
م��ی رود ک��ه یکی از این عوام��ل، نیروی 
انسانی اس��ت. توجه به اینکه در رده های 
مختلف کارشناسی باید بهترین نیروها را 
داشته باشیم اما تاکنون به دلایل مختلف 
اینگونه نبوده است. شاید تنها در دوره های 
کوتاهی بوده که مدیریت قوی در راه آهن 

داشته ایم .
من معتقدم که در میان عوامل درونی، 
مهمتری��ن عامل نیروی انس��انی اس��ت. 
علیرغ��م اینکه برخ��ی ها عقی��ده دارند 
بودجه مهمترین عامل تاثیر گذار است در 
صورتیکه نیروی انس��انی است که بر تمام 

عوامل سازمانی تاثیرگذار است.
باید بگویم هنگامیکه نیروی انس��انی 
و تیم مدیریتی قوی داش��ته باش��یم، می 
توانیم سرمایه و بودجه را نیز جذب کنیم. 
معتقدم که راه آهن پتانس��یل بسیاری در 
خص��وص جذب س��رمایه دارد ک��ه مورد 
اس��تفاده قرار نگرفته اس��ت. اگ��ر نیروی 
انس��انی کارآمد در اختیار داش��ته باشیم، 
کارها با س��رعت بیش��تری پیش خواهد 
رفت. هنگامیکه بحث نیروی انسانی خوب 
و ق��وی را مطرح کردی��م باید محدودیت 
های س��ازمان را نیز در نظر داشته باشیم. 
سازمان و شرکت های دولتی، محدودیت 
هایی برای استخدام دارند، تعدادی نیرو را 
استخدام می کنند و سپس موضوع تعدیل 
نیرو را مط��رح می کنند. بحث غلطی که 
چندسالی است در کشور جا افتاده است و 
نگرش اشتباهی است و باید تغییر نگرش 

صورت گیرد بحث تعدیل نیروهای سازمان 
های دولتی می باش��د. نم��ی دانم بحث 
تعدیل نیروی انس��انی چه زمانی و به چه 
دلیلی مطرح شد که کاملا تفکر و رویکرد 
اش��تباهی می باش��د. باید بگویم که بنده 
در مجموع در حوزه گس��ترش و توس��عه 
زیرس��اخت های حمل و نقل، با فعالیت و 
حضور بخش خصوصی موافق هس��تم اما 
ای��ن تفکر و ایده ، دلیل بر آن نیس��ت که 
بخش دولتی را ضعیف کنیم .در حدود 7 
سال گذشته، تیمی تحقیقاتی درخصوص 
فعالیت ها و اقدامات کشورهای دیگر ایجاد 
کردیم تا جذب نیرو در کشورهای دیگر را 
مورد بررسی قرار دهیم و مطلع شویم که 
چ��ه برنامه هایی را برای نیروهای خود در 
نظر گرفته اند؟ یکی از نکاتی که با نهایت 
تعجب دیدی��م، آن بود که بای��د در تمام 
فصول سال، مس��تمرا نیروهای توانمند را 
جذب کنیم و نیروهایی که توانایی پایینی 
دارند را به سازمان های دیگر انتقال دهیم 
مخصوصا در س��ازمان های دولتی، به این 
دلیل که در س��ازمان های خصوصی این 
کار به صورت اتوماتیکی انجام می ش��ود 
و نهاده��ای خصوص��ی انگی��زه ای برای 
نگه��داری نیروهای��ی با توانای��ی اندک را 
ندارند. زیرا در بخش خصوصی حقوق افراد 
را خود بخش خصوصی تامین می کند ولی 
در بخش دولتی به طرق مختلف، افراد را با 
رابطه در داخل مجموعه نگه می دارند. باید 
در بخش دولتی مکانیزمی داشته باشیم که 
دائما بتوانن��د نیروهای قوی خود را حفظ 
کنند و نیروهای ضعیف خود را رها کنند 
تا خدمات بهتری ارائه شود، این رویکرد و 
مکانیزم هم اکنون در اختیار بخش دولتی 
نیس��ت. محدودیت هایی در زمینه جذب 
نی��رو وجود دارد. پروس��ه ج��ذب نیرو به 
این صورت اس��ت که آزمون های ورودی 
در خصوص جذب نیرو برگزار می ش��ود و 
هیچگاه نیروه��ای کیفی و توانمند حاضر 
نیس��تند در این آزمون ها شرکت کنند ، 
حت��ی در پرداختی ها به نیروها ، راه آهن 
با محدودیت هایی مواجه اس��ت. در چند 
سال اخیر، با این تفکرات پوپولیستی که به 
وجود آمده است و در مجلس و دولت نیز 
این تفک��رات با نام کاهش فاصله طبقاتی 
ریشه دار شده است موجب شده تا حقوق 
ها را کاهش دهند. در صورتیکه در راستای 
کاه��ش فاصله طبقاتی بای��د درآمد همه 

افراد را افزای��ش دهند. می گویند افرادی 
که درآمد بالایی دارند، درآمدش��ان نباید 
افزای��ش پبدا کند و در همان س��طح نگه 
می دارند و درآمد افرادی که حقوق پایینی 
دارند را افزایش می دهند. درحالیکه آگاه 
نیستند که کش��ور را مدیران و مهندسان 
اداره می کنند واگر توانایی پویایی اقتصاد 
کش��ور و گردش س��ازمان ها را نداش��ته 
باش��ند نمی توانند تعهداتی که در مقابل 
افراد سطوح پایین دارند را تحقق بخشند 
و دول��ت در آن هن��گام توانای��ی عمل به 
عهد خود را ندارد. ما ش��اهد هس��تیم که 
در اقتصاد کشور دائما مشکلاتی به وجود 
می آید ، از نرخ دلار گرفته تا مسائل مالی 
دیگر، که این مش��کلات تنه��ا به صورت 
مقطعی و موقت حل می ش��ود. به عنوان 
مثال در مورد حقوق مدیران و مهندسان 
که افزای��ش نمی دهند عواقب��ی را برای 
کش��ور در پی داشته اس��ت که به موجب 
آن نخبگان ما از کش��ور خ��ارج خواهند 
ش��د ، یا به بخش خصوصی پیوس��ته و یا 
به موازات ش��غل دولتی خود کار دیگری 
را انج��ام خواهند داد که مش��کلاتی را در 
کار اصلیشان پیش خواهد آورد. باید بگویم 
چندی��ن عامل بر موفقیت یک س��ازمان 
تاثیرگذار اس��ت، نیروی انس��انی، اولویت 
بندی پ��روژه ها و برنامه ه��ا و در نهایت 
بودجه که عوامل بیرونی، بر هر سه عامل 
بس��یار تاثیرگذار اس��ت، در اولویت بندی 
پروژه ها، از سویی سازمان برنامه و بودجه 
نظراتی می دهد واز سوی دیگر نمایندگان 
و مجلس نظرات متفاوت دیگری می دهند 
در نهایت باز هم تصمیماتی که گرفته می 
ش��ود با رای های ارائه شده متفاوت است.

در نتیجه تنها درصدی از تصمیم گیری ها 
برعهده سازمان راه آهن است که مشکلاتی 
را ب��ا خود به همراه دارد در صورتیکه باید 
راه تصمیم گیری را برای متخصصان این 
ح��وزه باز کنی��م. این اقدامات در کش��ور 
موجب ش��ده اس��ت که تعدادی ازکارها 
بدون اولویت در کشور اجرا شود و تعدادی 
دیگر که از اولویت بیشتری برخوردار است 
به تعویق افتد. در بحث بودجه نیز، بخشی 
از آن نقد اس��ت که پرداخت آن بر عهده 
س��ازمان برنامه و بودجه و دولت اس��ت و 
بخشی دیگر از طریق جذب سرمایه گذار 
داخلی و خارجی تامین می ش��ود که باید 
متذکر شوم که در جذب سرمایه گذارهای 

داخلی و خارجی نیز با انواع محدودیت ها 
رو به رو هس��تیم و به راحتی نمی توانیم 
به جذب سرمایه گذار در بخش خصوصی 
بپردازیم. بنابراین می توان گفت که دستان 
مدیران ما درخصوص جذب و پرورش نیرو 
، جذب سرمایه گذار، اولویت بندی کارها 
و در مبحث بودجه بسته است . اگر دست 
مدیران ما باز باشد ما نه تنها در خصوص 
بودجه کمبودی نخواهیم داشت بلکه اگر 
بودج��ه را به درس��تی اختصاص بدهیم و 
اولویت بندی کارها به خوبی صورت گیرد، 
بودجه اضافه هم خواهیم آورد. در کشور، 
بس��یاری از پروژه هایی که انجام می شود 
ضرورتی در اجرای آن ها وجود ندارد ، به 
عنوان مثال خط��وط راه آهن در مناطقی 
که نیاز به راه آهن ندارد احداث می ش��ود 
و در منطقه ای که وجود راه آهن ضرورت 
دارد بودجه ای وجود ندارد. عواملی وجود 
دارد که بر کار ما تاثیرگذار است و اقدامات 
نادرس��ت موجب ش��ده ت��ا فعالیت های 
نادرس��تی در کش��وردر این حوزه ش��کل 

گیرد.
حض�ور ش�ما از ابت�دای ده�ه 70 
بعن�وان عضو هیئت مدی�ره و معاون 
ط�رح و برنام�ه ش�رکت راه آه�ن، 
همزم�ان ش�د ب�ا برخی تح�ولات و 
اصلاح�ات در بخش ریل�ی, از ویژگی 
ها و اقدامات مهم انجام ش�ده در آن 

دوران بفرمائید.
در زمان ورود به راه آهن تمام تلاش��م 
را ک��ردم تا تفکری جدید را در راس��تای 
توس��عه این بخ��ش وارد راه آه��ن کنم. 
تفکرات همه تا آن زمان درراس��تای زیان 
ده بودن راه آهن و فقدان بودجه کافی بود 
و با این تفکر که بهتر از این نمیتوان پیش 
رفت حرکت می کردن��د. در هنگام ورود 
خود بحث مهم نیروی انس��انی کارآمد را 
مطرح کردم و گفتم که باید تلاش کنیم تا 
نیروهای رده های مدیریتی و کارشناسی 
را بهبود بخش��یم و با هدف تغییر نگرش 
در راه آهن پیش رویم به همین خاطر در 
حوزه خود که بخش طرح و بررسی ها بود، 
ای��ن موضوع را کامل اجرا و پیاده س��ازی 
ک��ردم. در مورد جذب نی��روی مدیریتی 
و کارشناس��ی در ح��وزه ه��ای دیگر نیز 
ت��ا حدی مورد بررس��ی قرار داده ش��د تا 
هنگامیکه مدیرعام��ل راه آهن، مهندس 
افش��ار بود، این روش مطرح ش��د . البته 
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مهندس افش��ار تحت فش��ارهای مختلف 
بودند ، به عنوان مثال نیروهای قدیمی با 
ورود نیروی تازه کار به س��ازمان مخالفت 
می کردند اما مهندس افش��ار با ش��هامت 
کامل و با تمام اعتراضاتی که وجود داشت 
افرادی همانند دکتر آقایی را وارد سازمان 
کردند. در آن زمان بنده مشاور بودم ودکتر 
آقایی در این امور به بنده کمک می کرد. 
به خاطر دارم هنگامیکه از ایشان در امور 
مربوطه کمک خواستم دکتر آقایی گفتند: 
آیا من می توان��م در راه آهن کاری انجام 
دهم و تحولی را بوج��ود آورم؟ که جواب 
بنده مثبت بود. دکت��ر آقایی با تلاش در 
پیاده سازی رویکردهایی جدید توانست از 
نیروهای اثر گذار استفاده بسیاری ببرد. به 
هرحال، پذیرش مسولیت اداره کل نیروی 
کشش توسط ایشان نقطه عطف و سرآغاز 

خوبی برای راه آهن بود. 
پس از آن راه آهن در دو بخش نیروی 
کشش و طرح و بررسیها رشد خوبی پیدا 
کرد مهندس افشار نیز علاقه مند به رشد 
این سیستم در س��ایر حوزه ها بودند و از 

سیاست های جدید حمایت می کردند.
هنگامیکه مهندس ترکان بعنوان وزیر 
مس��ولیت وزارت راه و تراب��ری را بر عهده 
گرفتند حمایتش��ان را از تح��ولات در راه 
آهن بیش��تر کردن��د و هنگامیکه موضوع 
ایجاد شرکت مستقل مسافری مطرح شد 
م��ن به عنوان مدیر عام��ل و عضو هیئت 
موس��س وارد کار ش��دم و از ای��ن طریق 
توانستیم تغییر و تحولات را خیلی سریع 

در سیستم راه آهن ایجاد کنیم.
در آن مقط�ع، مرک�ز تحقیق�ات 
راه آه�ن به م�رور پذی�رای نیروهای 
ب�ود. موض�وع  متخص�ص و ج�وان 
مطالعات و تحقیقات در آن دوران چه 

وضعیتی داشت؟
آن زمان کارهای بس��یار ارزش��مندی 
را در کن��ار آق��ای مش��ایخی در راه آهن 
انج��ام دادیم. یک��ی از کارها مدل جامع و 
دینامی��ک راه آهن بود. ب��ر مبنای مدلی 
که آقای مش��ایخی طراحی ک��رده بودند 
می توانستیم تا 25 سال آینده راه آهن را 
پیش بینی کنیم. با اینکه راه آهن مجموعه 
وس��یعی است که مس��ائل فنی، آموزش، 
تحقیقاتی، س��یر و حرکت، س��وانح و ... را 
ش��امل می شود، دکتر مشایخی به عنوان 
مشاور راه آهن، عقیده داشتند که وقتی در 

این سیس��تم می خواهد تصمیمی گرفته 
شود، اعم ازخرید ریل ، واگن ، لوکوتیو و یا 
آموزش باید از این مدل الگو برداری شود. 
هر کدام از این تصمیم��ات نیاز به صرف 
بودجه دارد، مث��لا اگر لکوموتیو بخریم تا 
ظرفی��ت راه آهن را بیش��تر کنیم باید در 
نظر داشته باش��یم که این اقدام در آینده 
چه اثراتی ب��ر راه آهن می گذارد که خود 
موضوع پیچیده ای است و این پیچیدگی 
باعث ش��د که آقای مش��ایخی یک مدل 
داینامی��ک را طراحی کنند که  این مدل 
بر اساس پیامدهای علت و معلولی شکل 
گرفته ب��ود و اثرات متغیرها ب��ر روی آن 
محاس��به و اندازه گیری می ش��د. وقتی 
این م��دل را تحویل ما در معاونت طرح و 
بررسیها دادند، من از آن استفاده کاربردی 
ک��رده و تیم��ی را با ن��ام کمیت��ه برنامه 
ریزی اس��تراتژیک آماده کردم. تعدادی از 
خبرگان بخ��ش از جمله مرحوم مهندس 
سعادتی و آقایان هوشنگ نیا، صنوبری و 
... عضو آن کمیته بودن��د و موضوعاتی را 
که می خواس��تیم در هیئت مدیره مطرح 
کنیم و نیازمند بررس��ی ابعاد مختلف آن 
بود ابتدا آن را در مدلی که طراحی ش��ده 
بود م��ورد آزمایش قرار می دادیم و نتایج 
و خروجی های مدل را در جلس��ات مورد 
استفاده قرار می دادیم. در اصل آن مدل ، 
اثر سیاستگذاری ها و تصمیم گیری ها را 
در بلند مدت به ما نش��ان می داد. بعنوان 

مثال در یکی از جلس��ات مطرح ش��د که 
60 لکوموتی��و خریداری ش��ود، انجام این 
تصمیم ه��م قطعی بود. در جلس��ه ای با 
حضور وزیر موضوع را مطرح کردیم و قرار 
ش��د که پیش از خریداری، این مسئله را 
از طریق مدل داینامیک بررس��ی کنیم و 
براساس نتایج بدست آمده تصمیم نهایی 

گرفته شود.
وقتی علت و معل��ول های آن تصمیم 
گیری را به مدل دادیم، به ما نشان داد که 
ظرفی��ت در یک مدت زمان کوتاه بالا می 
رود ولی بعد از 10 تا 15 س��ال شاهد افت 
ش��دیدی در این حوزه خواهیم بود. ما از 
نتیجه بدست آمده تعجب کردیم که دلیل 
این افت چیس��ت؟ در نهایت دریافتیم که 
بعد از 15 س��ال با کمبود ش��دید قطعات 
لکوموتیو در کش��ور مواجه می شویم و با 
بودجه ای که در اختیار داریم نمی توانیم 
قطعات مورد نیاز را تامین کنیم. در نهایت 
به این نتیجه رسیدیم که اگر 30 دستگاه 
لکوموتیو خریداری کنیم و بودجه مابقی 
را صرف خرید قطعه یدکی مربوطه کنیم 
, شاهد افت در راه آهن نخواهیم بود. این 
طرح را مط��رح کردیم که به تصویب هم 

رسید. 
بحث دیگ��ری که پی��ش روی ما بود 
نگاه کارشناس��انه به پ��روژه ها  و طرح ها 
بود. معتقد بودم که مدیران باید از گرفتن 
تصمیمات آن��ی خ��ود داری کنند، مثل 

همان ط��رح منوریل تهران ک��ه در زمان 
ریاس��ت جمهوری آقای احمدی نژاد قرار 
بود اجرا ش��ود، درصورتی که این اقدامات 

باید با بررسی کارشناسانه انجام شود.
نمون��ه دیگ��ر زمانی ب��ود ک��ه پروژه 
سرخس_ مش��هد در حال اجرا بود، یکی 
از نیروهایی که کارشناس مرکز تحقیقات 
ب��ود به دفتر من مراجعه کرد. در آن زمان 
راه آهن سرخس_ مشهد ساخته شده بود 
و تنها می خواس��تند راه های ارتباطی را 
مش��خص کنند . م��ن در آن زمان آقای 
خدایی را نمی ش��ناختم ولی با پیشنهاد 
دکتر صنوبری با ایش��ان در این خصوص 
گف��ت و گویی کردم که ایش��ان در مورد 
راه ه��ای ارتباطی نظراتی را مطرح کردند 
مبنی بر اینکه به جای استفاده از راه سنتی 
ارتباطی، از راه های ماهواره ای اس��تفاده 
کنی��م و از طرح خود ب��ا دلایل منطقی و 

صحیح دفاع کردند.
نکته مهم در پروژه سرخس_ مشهد ان 
بود که این خط گلوگاه ارتباطی ما بود و اگر 
می خواس��تیم که طرح سنتی را در پیش 
بگیریم باید حداقل 10 ماه زمان صرف می 
کردیم در صورتیکه پروژه به اتمام رسیده 
بود ولی روش��ی که آقای مهندس خدایی 
مط��رح کردند تنها 3 هفت��ه نیاز به زمان 
داشت و هزینه اش به جای 300 میلیون 
تومان به 8 میلیون تومان کاهش پیدا کرد 
، این طرح به هیئت مدیره انتقال پیدا کرد 
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و موافقت کردند و اجرا شد .
- از سال 75 مس��ولیت ایجاد شرکت 
مستقل مسافری ریلی را بر عهده گرفتید 
که امروز با نام رجا آن را می شناسیم, علت 
این تصمیم ش��رکت راه آهن در تفکیک 
بخش مسافری چه بود؟ مهمترین اقدامات 
شما بعنوان مدیرعامل شرکت رجا در آن 
دوران چه بود؟ در دوران مس��ئولیت خود 
در ش��رکت رجاء با چه چالش هایی روبه 

رو بودید ؟
ایجاد شرکت رجا، پیشنهاد دکتر ترکان 
بود. وقتی ایشان در هیئت مدیره راه آهن 
ای��ن مورد را مطرح کردن��د، همه با طرح 
ایشان غیر از من موافق بودند. بنده عقیده 
داشتم که نیازی نیست بخش مسافری راه 
آهن را از سایر بخش ها جدا کنیم و ایجاد 
یک معاونت در سازمان راه آهن برای این 
بخش کفایت می کند. آقای ترکان عقیده 
داش��تند که اگر ما این بخ��ش را به یک 
شرکت تبدیل نکنیم دغدغه های موجود 
موجب صدمه دیدن بخش خواهد شد اما 
اگر به صورت یک شرکت خصوصی حضور 
داش��ته باشدکه تنها وظیفه اش جابجایی 
مس��افر باشد حتما پیش��رفتی چشمگیر 
در ای��ن حوزه حاصل می ش��ود و موجب 
سروسامان گرفتن این بخش خواهد شد.به 
تصویب رسیدن طرح دکتر ترکان 2 سال 

ب��ه ط��ول انجامید تا به تصویب برس��د و 
پس از تصویب این طرح ش��رکت تاسیس 
شده به دلیل حساس بودن موضوع مدیر 
نداشت . هنگامیکه که یک سفر با خانواده 
به بندرعباس داشتم متوجه شدم که وضع 
قطاره��ای مس��افربری به ان��دازه ای بد و 
خراب اس��ت که تمام مسافران از وضعیت 
موج��ود ناراض��ی بودند ، قطاره��ا تهویه 
مناس��بی نداش��ت و تمیز نبود  و ضعف 
ه��ا و نواقص بس��یاری داش��ت. در همان 
س��فر تصمیم گرفتم که مدیریت شرکت 
مس��افری جدید را بر عهده بگیرم . بعد از 
س��فر جلسه ای با آقای افش��ار و پورمیرزا 
)قائم مقام( داشتم  و آمادگی خود را برای 
این امر اعلام کردم ،البته برایشان قابل باور 
نبود که من چنین پیشنهادی را بدهم، زیرا 
من در آن زمان معاون و عضو هیئت مدیره 
راه آهن بودم و باور نمی کردند که چنین 
پیشنهادی را بدهم زیرا به نوعی یک تنزل 
مس��ئولیت بود و مس��ئولیتی که در رجا 
پیشنهاد داده بودم تا برعهده بگیرم در حد 

یک مدیر عامل بود.
در آن زم��ان م��ردم از سیس��تم ریلی 
ناراض��ی بودند درحالیکه حل مش��کلات 
آنها به س��ادگی می توانست صورت گیرد. 
هنگامیک��ه عزم جدی م��ن را در رابطه با 
مدیریت رج��ا دیدند، پیش��نهاد من را با 

مهندس ترکان مطرح کردند و ایشان هم 
حک��م من را خیلی س��ریع صادر کردند و 
کمتر از 24 ساعت من مدیرعامل شرکت 

رجا شدم. 
ش��رکت رجا تنها به عن��وان مجموعه 
ای که متمرک��ز بر روی موضوع جابجایی 
مسافر باشد تاسیس شده بود و این طرح 
نتایج خوبی را به جا گذاش��ت .از ابتدا که 
وارد شرکت رجا شدم، به دلیل اینکه ایده 
های��ی در رابطه با جذب نیروهای خوب و 
موثر داشتم و همچنین در رابطه با پویایی 
ش��رکت ، توانس��تیم در زمینه مسافری، 
خوب عمل کرده و تمامی ایده های خود 

را در شرکت رجا اجرا کنم.
در آن زمان شرکت رجا را همانند یک 
جزیره در شرکت راه آهن می دانستند و به 
هیچ کدام از قسمت های راه آهن شباهتی 
نداشت. شرکت رجا را به اصطلاح خودمان 
همانند اروپا اداره می کردیم و یک الگوی 
پیشرفته در راه آهن پیشرو گرفته بودیم به 
گونه ای که در خصوص مش��تری مداری، 
دوره ه��ای آموزش��ی را ب��رای کارمندان 
برگزار کردیم و سیستمی را برای رسیدگی 
به شکایات مردم ایجاد کردیم تا پاسخگوی 
مردم معترض باشند. شعارمان این بود که 
برای بهبود وضعیت لازم نیست پول زیادی 
را پرداخ��ت کنیم و مهندس ترکان نیز از 

طرح های پیشنهادی حمایت می کردند 
زیرا اطمینان داشتند که وضعیت موجود 
بهبود پیدا خواهد ک��رد، به همین خاطر 
بودج��ه، اختیارات، نیروی انس��انی و ... را 
فراهم کردند. در آن زمان مشکل ما مشکل 
مدیریتی ب��ود و آگاه بودیم که می توانیم 
ب��دون اینکه بودجه مضاعف درخواس��ت 
کنیم فقط با پول بلیط ها شرکت را اداره 
کنی��م و همچنین در م��دت زمان خیلی 
کوتاه نتیجه لازم را بگیریم و برای اینکه به 
قله برسیم باید در هر ماه یک گام به جلو 
ببریم، باید می دانستیم اینگونه نیست که 
منتظر یک اتفاق و پیشرفت بزرگ در این 
حوزه باشیم. برای اینکه بخواهیم برای 10 
سال آینده به ایده آل لازم برسیم باید در 
مدت 3 یا 4 ماه، از طرح های ارائه ش��ده 
خود جواب می گرفتی��م. تمام مدیران ما 
باه��م فکر می کردند تا ب��ا هم هماهنگ 

باشند. 
دو اتف�اق ب�زرگ در آن زم�ان رخ 
داد. یک�ی موضوع ف�روش بلیط بود 
که قبل از تاس�یس ش�رکت رجا، به 
ص�ورت دس�تی فروخته می ش�د و 
آژانس�ی وجود نداش�ت که بلیط ها 
را بفروش رس�اند. در نتیجه موضوع 
فروش آنلاین مطرح ش�د که بعد از 7 
یا 8 ماه اولین ورژن سیس�تم فروش 
آنلای�ن ایرانی در رجا ش�روع به کار 
کرد. نکته دوم، بحث خصوصی سازی 
بود که در ش�رکت رجا به آن اهمیت 
بسیاری داده ش�د. در آن زمان افراد 
عقیده داش�تند که ش�رکت راه آهن 
کاره�ای تخصصی را انج�ام می دهد 
و هیچ شرکت خصوصی تمایل ندارد 
که وارد این حوزه شود و نمی تواند در 
این راه موفق عمل کند اما هم اکنون 
شرکت های خصوصی سیمرغ و سبز 
وج�ود دارند که با توج�ه به اینکه 50 
سال از عمر واگن هایی که در اختیار 
دارند می گذرد، ولی همچنان فعالیت 
خوبی در این زمینه دارد. این اقدامات 
منش�ا فعالیت های اساس�ی تر شد و 
بعدها گس�ترش نیز پیدا ک�رد و هم 
اکنون ش�رکت های خصوصی زیادی 
به عن�وان مالک وارد ای�ن حوزه  می 
ش�وند. در این خص�وص از تجربیات 

خود برایمان بگویید.
ما تقریبا 120  مس��ئله را در ش��رکت 
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رجا مورد توجه قرار دادیم که ش��ما تنها 
به 2 م��ورد از آنه��ا اش��اره کردید. بحث 
بلی��ط را مهندس ترکان مط��رح کردند و 
تاکید داشتند که سیستم خرید و فروش 
آنلاین در شرکت رجا وجود داشته باشد و 
پیش��نهاد کردند که با شرکت هما که در 
این زمینه تجربه دارد، ارتباط برقرار کنیم 
و آنها تمام کارهای اساسی را انجام بدهند 
که متاس��فانه ش��رکت هواپیمایی در این 
خصوص اصلا ب��ا ما همکاری نکرد و ما از 
همت و توانایی مدیران IT خودمان در این 

زمینه بهره بردیم.
سیستم آنلاینی که ما طراحی کردیم 
حدود 8 ویژگی بیش از سیس��تم آنلاین 
هما داش��ت. یکی از آنها این بود که وقتی 
فردی بخواهد بلیط هواپیمایی هما را پس 
بدهد می بایست از طریق آژانس ها اقدام 
کند و پول نیز ب��ه آژانس عودت داده می 
ش��د اما در سیس��تم فروش آنلاین رجا، 
حسابداری و مالی به گونه ای طراحی شده 
بود که بلیط را از هرجا تهیه می کردی در 
صورت عودت می توانستی به هر آژانسی 
مراجعه کنی و پول خود را دریافت کنید و 
در هر آژانسی بهای بلیط باز پس داده می 
ش��د. امکان دیگری که در آن زمان برای 
مش��تریان خود مهیا کردیم آن بودکه بر 
روی بلیط در همان زمان خریداری شماره 
صندلی تعیی��ن می ش��د در صورتی که 
در ش��رکت هواپیمایی اینگونه نبود. آقای 
ترکان باور نمی کردند که ما بتوانیم چنین 
اقدام��ی را انجام بدهیم . در همین فاصله 

بود که آقای حجتی روی کار آمدند.
از کارهای دیگری که به انجام رسید 
خصوصی س��ازی بود. بن��ده در راه آهن 
بس��یار تلاش کردم تا خصوصی سازی 
شکل گیرد، اما نشد. ولی در شرکت رجا، 
به عنوان رییس هیات مدیره می توانستم 
به سیاست هایی که به آنها معتقد بودم 
عمل کنم. سیاست های بخش خصوصی 
را مطرح کردیم و در جاهای مختلف نیز 
اعلام کردیم که ش��رکت های خصوصی 
می توانند همکاری داش��ته باش��ند اما 
شرکتی درخواس��ت نداد و استقبالی به 

عمل نیامد.
از فعالی��ت های��ی ک��ه در خص��وص 
پیشرفت شرکت انجام ش��د برگزاری تور 
ش��مال بود قطارهای ش��مال در آن زمان 
تنها در ش��ب حرکت م��ی کردند که این 

موجب می شد مردم از مسیر زیبای شمال 
بهره ای نبرند، در صورتی که مس��یر قطار 
شمال بسیار جذاب تر از مسیر جاده ای آن 
است. ما از بخش خصوصی دعوت کردیم 
که به همراه خانواده های خود در این سفر 
تفریحی ش��رکت کنند که در همان سفر، 
یکی از متولیان حوزه س��فر و گردشگری 
پیش��نهاد همکاری خود را مط��رح کرد. 
هن��گام برگش��ت دکتر امامی ک��ه بعدها 
متولی قطار سبز شد گفت که از پتانسیلی 
که این مس��یر داراست بی خبر بوده است 
. دکتر امامی مطرح کرد که ما می توانیم 

دو کار را برای این سیستم انجام دهیم،:
نیروه��ای رج��ا را آم��وزش   -1
بدهیم تا به ص��ورت حرفه ای از مهمانان 

پذیرایی کنند.
2-  آماده هس��تیم تع��دادی از 
قطارهای فرسوده را بازسازی کنیم و تحت 
عنوان قطار سبز در مسیر تهران شمال به 
فعالیت بپردازیم.                                                                                                
از دلایلی که نام س��بز را برای شرکت 
خود انتخاب کردند ای��ن بود که در ابتدا 
قرار بود در مس��یر تهران شمال کار کنند 
اما پس از آن در مس��یر تهران مشهد قرار 
گرفتند و شرکت آنها اولین داوطلب بخش 
خصوصی بود. هنگامیکه در روزنامه اعلام 
کردیم که به تعدادی پیمانکار نیاز داریم تا 
با ما همکاری کنند و نگهداری و تعمیرات 
واگن ها را برعهده بگیرند، هیچ پیمانکاری 
از طرح ما اس��تقبال نکرد و بسیار تعجب 
آور بود که چرا از چنین طرح س��وددهی 
، اس��تقبال صورت نمی گیرد. تماس که 
گرفتن��د به ما اعلام کردند که ش��ناخت 
کافی بر روی قطارها ندارند و با سیس��تم 
های آن آشنایی ندارند به همین علت نمی 
توانند درخصوص کاری که می خواهند بر 
عهده بگیرند قیمت تعیین کنند و حتی 
اطلاع نداشتند که از عهده کار برمی آیند 
ی��ا نه ! اما بالعک��س در بخش خصوصی، 
اتوبوس ها را کاملا می شناختند و ریسک 
کار کردن آنها در بخش جاده بسیارکمتر 
بود. ب��ه همین منظور ما تصمیم گرفتیم 
که ریس��ک بخش خصوصی را در زمینه 
هم��کاری با بخش ریلی کاهش دهیم  تا 
بخش خصوص��ی بتوان��د وارد این حوزه 
ش��ود و میزان س��ود بیش��تری را کسب 
کند و هنگامیکه حضور بخش خصوصی 
پررنگ شد، به مرور میزان سود را کاهش 

دادیم. در ابتدا بخش��ی از کارها به صورت 
امانی بود و برخی از قطعات را ما به آن ها 
می دادیم تا کمکی کرده باش��یم و میزان 
ریس��ک را نیز برای بخش خصوصی کم 
کرده باشیم. بعد به مرور کار را در اختیار 
گرفتن��د و تمام کارها را ب��ه صورت فول 
پکیج انجام می دادند. هنگامیکه که ما کار 
را شروع کردیم بسیاری عقیده داشتند که 
این کار نش��دنی است و از طرفی بخشی 
هم که در داخل ش��رکت کار می کردند، 
عقیده داشتند که رجا باید تمام کارها را 
انج��ام بدهد و بخش خصوصی نباید وارد 
شود و خصوصی سازی را یک خطر برای 
خود می دانستند ، حتی باور نمی کردند 
که بخش خصوص��ی بتواند از عهده تمام 
وظایف بر آید. موضوع دیگری که برای ما 
اهمیت داشت، توجه داشتن به مردم بود 
حتی در این زمینه مطرح کرده بودیم که 
رییس همه ما ، مردم هس��تند و ان ها به 
ما حق��وق می دهند ، عزل می کنند و یا 
س��مت می دهند. نظرات مردم بر کار ما 
تاثیر گذار اس��ت و تنبیه و تش��ویق ها بر 
اساس خواس��ت و نظرات آنها صورت می 
گیرد، به همی��ن دلیل کاره��ا را مطابق 
ب��ا نظرات مردم پیش م��ی بردیم و زمان 
زیادی به طول انجامید تا این تغییر نگرش 
بوجود آید. یکی از خاطراتی که در ابتدای 
ش��روع کارم به یادمی آورم زمانی بود که 
از کنار ایس��تگاه راه آهن گذر می کردم، 
در آن زم��ان فعالیت آژان��س ها همانند 
امروز نبود و مردم باید برای گرفتن بلیط 
خودشان مراجعه می کردند و ممکن بود 
زمان زیادی برای گرفتن یک بلیط معطل 
شوند. هنگامی که صف باجه بلیط فروشی 
را دیدم، مش��اهده کردم ک��ه صف های 
طولانی بس��ته شده اس��ت و در باجه نیز 
بسته است. هنگامیکه علت را جویا شدم 
به من گفتند که زمان ناهار و نماز اس��ت. 
دس��توری که در آن زم��ان برای بهبودی 
وضعیت مسافران صادر کردم این بود که 
کارکنان باجه، ناهار و نماز را نوبتی کنند 
زیرا خدمت به خلق خدا از همه امری مهم 

تر است.
بار دیگر نیز مش��اهده کردم که یکی از 
صف ها خیلی طولانی اس��ت و باجه دیگر 
خلوت است، تعجب کردم زیرا هر دو باجه 
بلیط های تهران مش��هد را می فروختند 
ولی ه��ر فرد جدی��دی که م��ی آمد، در 

انتهای همان صف قرار می گرفت و حاضر 
نبود به باجه دیگر مراجعه کند. همان زمان 
ما فرمول پرداخت حقوق را تغییر دادیم و 
در آم��د را به تعداد فروش بلیط ها متغیر 
کردیم این اقدام موجب شد تا دیگر شاهد 

صف های طولانی نباشیم.
ش�ما از اولی�ن مدیرانی ب�وده اید 
که به موضوع خصوصی س�ازی توجه 
ویژه داش�ته اید. نظر شما در رابطه با 
خصوصی سازی در حمل و نقل ریلی 
کشور چیست؟ از نظر شما مهمترین 
چالش های خصوصی سازی در حمل 
و نقل ریل�ی کدامند؟ آیا ش�ما مدل 
اجرا ش�ده خصوصی س�ازی از سال 
1384 در راه آه�ن را می پس�ندید؟ 
مولفه های کلیدی موفقیت خصوصی 
سازی در حمل و نقل ریلی را در ادامه 

این حرکت چه می دانید؟
اولین عامل موفقیت بخش خصوصی، 
تغییر نگ��رش و دیدگاه مدی��ران داخلی 
اس��ت و مدی��ران دولتی بای��د بدانند که 
حوزه س��ودآور را باید به بخش خصوصی 

واگذارکنیم نه بخش زیان ده را.
البته این تصمی��م گیری در این حوزه 
زم��ان زیادی را به خود اختصاص داد زیرا 
در ابت��دا با جلس��اتی که برگ��زار کردیم، 
می خواس��تند که حوزه ه��ای زیان ده را 
ب��ه بخش خصوصی واگذار کنن��د و افراد 
اعتراض می کردند که چرا باید بخش سود 

ده را به بخش خصوصی واگذار کنیم. 
بخش دولتی نباید بخش خصوصی را 
رقیب خود بداند بلکه باید به عنوان بازوی 
کمکی خود بداند و موجب ش��ود تا حمل 

ونقل ریلی توسعه یابد.
بخش خصوصی در استخدام نیروهای 
خ��ود می تواند آزادتر و مس��تقل تر عمل 
کند ، پول بیشتری را سرمایه گذاری کند 
و ... و اگ��ر بخ��ش خصوص��ی را در حوزه 
تعمیرات و بازس��ازی و نوزس��ازی و حتی 
خرید واگن و توس��عه خطوط جدید،  به 
کار بگیریم می تواند کمک بسیاری برای 

بخش دولتی باشد.
باید بخ��ش خصوص��ی را ب��ه عنوان 
پتانسیل فعال در نظر داشت که به بهترین 
نحو م��ی توانیم از نیروی آن اس��تفاده و 
بهره برداری کنیم. البته باید قرار دادهایی 
که با بخش خصوصی بس��ته می ش��ود، 
قرارداده��ای ب��رد- برد باش��د.اگر بخش 
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خصوصی سود نبرد دلیلی برای ادامه کار 
وجود ندارد و این اصل اولیه است.

برخی گم��ان می کنند ک��ه به دلیل 
اینکه بخش خصوصی به سود خود اهمیت 
می دهد این امر ی��ک ضعف برای بخش 
خصوصی اس��ت، درصورتی که اگر بخش 
خصوصی به دنبال منافع ملی باشد دیگر 
خصوصی نیس��ت. بخ��ش خصوصی باید 
به فکر درآمد و س��ود خود باشد تا بتواند 
خدمات بهتری را ارائه دهد و س��ود قابل 
ملاحظ��ه ای را نیز نصیب خود کند. مثلا 
اگر ق��رار بود، بخش خصوص��ی به درآمد 
دولتی قانع باشد وارد حوزه خصوصی نمی 
شد زیرا هم اکنون بسیاری از مدیرانی که 
در بخش های خصوصی فعالیت می کنند 
می توانند با مسولیت های بالا وارد بخش 
دولتی ش��وند. ما باید در بخش دولتی به 
گونه ای عمل کنی��م که انگیره لازم را به 
بخش خصوصی بدهیم که البته تمام این 
کاره��ا در جهت تامین منافع ملی صورت 

می گیرد.
حال که این انگیزه، پتانسیل و توانایی 
وج��ود دارد، کارهای دیگری را نیز باید به 
بخش خصوص��ی واگذار کنیم و قراردادها 
بای��د به ص��ورت بلن��د م��دت و طولانی 
باش��د. البته برخی اعتراض می کنند که 
چ��را قراردادها باید تا ای��ن اندازه طولانی 
باش��د؟ در صورتی که باید توجه داش��ته 
باش��یم که قراردادهای طولان��ی مدت با 
بخش خصوصی موج��ب همکاری دائم و 

همیشگی این بخش با ما خواهد شد.
در راه آهن بیان می شود که قراردادها 
باید یک یا دوس��اله بس��ته شود و بخش 
خصوصی پ��س از اتمام کار برود در حالی 
که به نظربن��ده ، قراردادها باید 10 تا 20 
س��اله بسته ش��ود تا ضمانت کاری وجود 
داشته باش��د و بخش خصوصی بداند که 
با این میزان سرمایه گذاری که انجام می 
دهد 20 تا 30 سال می تواند در این حوزه 
باقی بمان��د و اگ��ر کار از کیفیت پایینی 
برخوردار باش��د باید دائم��ا برای کار خود 

چاره ای بیندیشد .
بخش خصوص��ی دو ویژگی مهم دارد 
که دولت ندارد، 1- ریس��ک ورود به حوزه 
های اقتصادی را خردمندانه محاسبه می 
کن��د و تبعات آن را می پذی��رد ، 2- اگر 
به نتیجه برسد که نمی تواند در حوزه ای 
فعالیت کند و آن را هم راس��تا با منافعش 

نداند، از ادامه آن فعالیت منصرف و از آن 
خارج می شود. در مقابل اغلب حوزه هایی 
که دول��ت ها با نقش تص��دی گری وارد 
آن می شوند پر ریس��ک و غیر اقتصادی 
بوده و سالیان سال در آن حوزه به نحوی 
غیر موجه فعالی��ت می کنند بدون اینکه 
پاس��خگو باش��ند, یا اصلاحات��ی صورت 
دهن��د و بدون اینکه به فک��ر خروج از آن 
حوزه باش��ند. دولت باید بخش خصوصی 
را ب��ه عنوان یار کمکی خ��ود بپذیرد و به 
عنوان شریک تجاری از آن استفاده کند . 
بحثی که توسط برخی از دولتی ها مطرح 
می ش��ود این است که اگر دولت در کنار 
بخش خصوصی خودش هم وارد این حوزه 
ها ش��ود، رقابت تشدید می شود. مثلا در 
ط��رح تحول س��اختاری صنعت ریلی که 
البته هنوز به تصویب نرسیده است پیش 
بینی شده که شرکت راه آهن بصورت یک 
هلدینگ کمپانی  در آید که شرکت های 
دولتی متفاوتی در زیرمجموعه آن حضور 
داش��ته باشند. مثلا ش��رکت های دولتی 
حم��ل و نقل ریلی مس��افری و باری بین 
ش��هری ایجاد بش��ود ک��ه در کنار بخش 
خصوصی دولت هم مستقیما در این حوزه 
ه��ا ورود نماید. عملا ب��ا تجربه ای که در 
طی این 12 س��ال بدست آورده ایم و هم 
اکنون 40 ش��رکت خصوصی فعال داریم، 
می دانیم که شرکت های خصوصی مالک 
ناوگان ریلی توانس��ته اند در این حوزه ها 

خوب سرمایه گذاری کنند و فعال باشند.
 ای�ن ن�وع نگرش جدی�د دولت را 
چگونه ارزیابی م�ی کنید؟تجربیاتی 
ک�ه از فعالی�ت های بخ�ش دولتی و 
رفتاره�ای آنها داش�ته اید،گمان می 
کنی�د ک�ه حض�ور بخش دولت�ی در 
فعالیت های تص�دی گرایانه در کنار 
بخ�ش خصوصی م�ی توان�د موجب 

پیشرفت ما در این حوزه ها شود؟
من معتق��دم حتی در بخش حومه ای 
نیز ام��کان ورود بخ��ش خصوصی وجود 
دارد. اگر مراکز TOD را نیز اضافه کنیم 
اقدامات ما اقتصادی تر می ش��ود اما باید 
قراردادهای 20 تا 30 س��اله و بلند مدت 
بسته ش��ود. چنانچه در کشورهای دیگر، 
حدود 95 درص��د از فعالیت ها و اقدامات 
به بخش خصوصی واگذار می شود و تنها 
5 درصد است که متعلق به بخش دولتی 
است. با چنین مکانیزم هایی حمل و نقل 

ریلی حومه ای را نیز می توانیم برای بخش 
خصوصی سود ده کنیم . اگر بخش هایی 
وجود داش��ته باشد که س��ودآوری لازم را 
برای واگذاری به بخش خصوصی نداشته 
باش��د باید از طرف دولت حمایت شود و 
پرداخت هایی صورت گیرد تا به سودآوری 
لازم برسد. مثلا دولت 30 درصد از هزینه 
ها را پرداخت کن��د و کل کار را به بخش 
خصوصی واگذار کند. اگر بخواهیم دولتی 
سازی صورت گیرد صد درصد بازگشت به 
گذشته است و این طرح کاملا اشتباه است 
که به سمت دولتی شدن پیش رویم ، باید 

خصوصی سازی را فعال کنیم.
نتایجی که ما طی این 12 سال در این 
حوزه بدس��ت آوردیم می تواند به عنوان 
الگو برای خصوصی سازی در بخش های 
دیگر در کشور و از جمله در صنایع شبکه 
ای استفاده شود، عملکرد ما موفقیت آمیز 
بوده اما می توانست موفقیت بیشتری را 
نیز به همراه داشته باشد و این پیشرفت 
کم ما در بخ��ش خصوصی به دلیل نگاه 
حاکم دولتی است. بخش دولتی تمایلی 
ن��دارد که حیطه های مس��ئولت خود را 
علی رغم تاکید قوانین بالادستی کاهش 
دهد ، حتی در قانون نیز ذکر شده است 
که چ��ه حوزه هایی م��ی تواند به بخش 
خصوصی واگذار شود اما این کار صورت 
نگرفته است. حیف است این نتایجی که 
از خصوصی سازی در بخش ریلی بدست 
آمده است و حاصل دو دهه فعالیت است 
از بی��ن برود بلکه می ت��وان آن را تبدیل 
به یک مدل پیش��رو خصوصی سازی در 

کشور کرد.
مثلا راه آه�ن آلمان هم در دودهه 
اخیر پس از اصلاحات ساختاری رشد 
مستمری داش�ته اس�ت اما متوسط 
رشد سالیانه این کشور در بخش باری 
و مسافری حدود 3 درصد بوده است 
در حالیکه در ایران در همین مدت دو 
دهه رشد بالایی در حدد 4 یا 5 درصد 
داشته ایم. طی س�الهای 95 و 96 در 
بخ�ش باری ح�دود 30 درصد رش�د 
تحقق یافته است. از نگاه شما چگونه 

باید این موضوعات را تحلیل کرد؟
نگاه م��ن در تج��ارت ، فعالیت های 
بازرگانی و توسعه ای همانند راه آهن، به 
اینگونه است که باید واگذاری ها در این 
حوزه ها ب��ه بخش خصوصی تعلق گیرد 

یا یک پله پایی��ن تر، به بخش خصولتی 
سپرده شود. تفکری که چند سالی است 
در کش��ور ما در حال رشد است آن است 
که بخ��ش خصولتی ناکارامد تر از بخش 
دولتی اس��ت ولی باید در نظر داشت که 
خصولتی ما بین بخش دولتی و خصوصی 
قرار دارد. علت هم واضح است زیرا ضوابط 
وقوانینی که در بخش دولتی وجود دارد 
در بخ��ش خصولتی وجود ن��دارد و می 
تواند خیلی س��هل تر نیروهای مورد نیاز 
خود را جذب کن��د . می تواند به راحتی 
با متخصصی��ن داخلی و خارجی قرار داد 
ببندد اما در بخش دولتی دست مدیران 
بس��ته اس��ت و بابت هرکاری باید مجوز 

دریافت کنند .
در دول��ت ه��ای نهم و ده��م فعالیت 
ها افت ش��دیدی پیدا ک��رد ، می گویند 
خصوصی سازی در رجا ضعیف شده است، 
در حالیکه در آن س��ال ها فعالیت بخش 
دولت��ی نیز افت پیدا کرد. ما نباید به هیچ 

وجه به عقب برگردیم.
در کش��ور آلمان اختیارات مدیران در 
بخش های دولتی بس��یار زیاد است و در 
جذب نی��رو و پرداخت ها کنترلی صورت 
نمی گیرد. در صورتی که این اختیارات را 
ب��ه هیچ وجه به یک مدی��ر در ایران نمی 

دهند.
در مس�ولیت فعلی بعنوان معاون 
حم�ل و نقل وزارت راه و شهرس�ازی 
چه برنامه هایی برای توس�عه متوازن 
حم�ل و نقل در کش�ور دارید؟ نتایج 
رویکردهای جدید از جمله شهرسازی 
ریل پایه, TOD ها و س�ند توس�عه 
حمل و نقل همگانی را چگونه ارزیابی 

می کنید؟
م��ا در حوزه حم��ل و نق��ل متولی 
خاص خ��ود را داریم ک��ه فعالیت های 
خود را انجام می دهند اما فعالیت هایی 
داریم که فراحوزه ای اس��ت که مربوط 
به هماهنگی بین س��ه یا چهار ارگان و 
س��ازمان می ش��ود. مثلا در ترانزیت با 
بندر، کش��تی رانی، گم��رک، ضوابط و 
قواعد س��تاد مبارزه با مواد مخدر، حمل 
جاده ای و همچنین توافقنامه های دیگر 
که بخش باید مس��ئولیت هماهنگی آن 
را برعهده بگی��رد. معاونت حمل و نقل 
مسولیت یکپارچه س��ازی بین مدهای 

مختلف را هم بر عهده دارد. 
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در مصاحبه با رئیس مرکز هماهنگی مناطق راه آهن ، سید مصطفی داودی:

توسعه اقتصادی 
مستلزم گسترش شبکه ریلی

چند س��الی است که دولت و مس��وولان بخش ریلی تصمیم گرفته اند 
قطار را به عنوان وس��یله ایمن و کم هزینه تر جایگزین حجم انبوه سفرهای 
ج��اده ای به ویژه در بخش بین ش��هری کنند. خوش��بختانه دولت توس��عه 
حمل ونق��ل ریلی را در اولویت قرار داده و افزایش س��هم بخش ریلی در 
ترانزیت کالا و اتصال تمامی نقاط کشور به ویژه قطب های صنعت قطبی 
به شبکه ریلی از برنامه های دولت است.تبدیل شدن به یکی از کشورهای 
ترانزیتی در منطقه با گس��ترش مسیرهای ترانزیتی با قطار در کریدورهای 
بزرگ در شمال، جنوب، غرب و شرق کشور نیز از اهدافی است که دولت 
آن را در دستور کار وزارت راه و شهرسازی قرار داده است.  با وجود تاکید 
رئیس جمهور بر توسعه حمل و نقل ریلی و هدایت مردم از جاده به ریل اما 
در بخش زیرساخت های حمل و نقل ریلی با چالش مواجهیم و سال ها است 
راه آهن به علت کمبود اعتبارات در زمینه بازسازی خطوط و توسعه ناوگان 
با مشکلات و چالش های بسیاری دست و پنجه نرم می کند. به همین منظور 
در خصوص چالش های مناطق راه آهن و بخش خصوصی و همچنین در 
رابط��ه با اقدامات مورد نیاز در رفع عقب ماندگی های موجود گفتگویی با 
رئیس مرکز هماهنگی مناطق راه آهن ، سید مصطفی داودی داشتیم که به 

جزئیات این گفتگو می پردازیم :

پیش از آنکه وارد بحث اصلی شویم 
از سوابق و فعالیت های حرفه ای خود 

در بخش های مختلف بگویید.
اینجانب سیدمصطفي داودي داراي مدرک 
کارشناس��ي ارشد مهندسي عمران با گرایش 
س��ازه پایه یک نظام مهندس��ي ساختمان و 
کارشناس رس��مي دادگستري در رشته راه و 
ساختمان هستم ، در س��ال 1376 با سمت 
رئی��س کارگاه راه آهن زاه��دان- کرمان وارد 
راه آهن شدم ، پس از آن در مسئولیت هایی 
همچون کارشناس مس��ئول دفتر مهندسي 
نظارت ، معاون و رئیس اداره فني ، معاون مدیر 
کل و مدیرکل راه آهن سیستان و بلوچستان 
، در دوبازه زماني سرپرست اداره کل راه آهن 
کرم��ان ، مدی��ر کل راه آهن جنوب ش��رق ، 
مدیرکل راه آهن یزد ، مع��اون بهره برداري و 
س��یر و حرک��ت راه آه��ن ج.ا.ا و رئیس مرکز 
هماهنگي امور مناطق راه آهن ج.ا.ا سعي در 

انجام وظیفه در این صنعت معظم داشته ام.
ب�ا توج�ه به اینک�ه ریاس�ت مرکز 
هماهنگ�ی مناطق راه آه�ن بر عهده 
شماست,  ابتدا بفرمائید این مرکز چه 

مس�ئولیت های�ی را در بخش ریلی بر 
عه�ده دارد ؟ ضمنا تحلیل خ�ود را از 
مس�ائل و چالش های بخ�ش بار ریلی 

ارائه فرمائید. 
از اصل��ي تری��ن وظائفي که ب��راي مرکز 
هماهنگي مناطق در نظر گرفته شده است مي 

توان اشاره کرد به : 
- هماهنگي برنامه هاي عملیاتي ادارات کل 

مناطق جهت ارائه به هیئت مدیره راه آهن.
- هماهنگي به منظور دس��تیابي به نقطه 
بهینه و اس��تفاده حداکثري از ظرفیت هاي 
حمل و نقل جهت افزایش سرعت بازرگاني و 

ایمني کامل سیر قطارها.
- هماهنگي ، روان سازي و یکپارچه سازي 
عملیات حمل و نقل از مبادي ورودي کالا به 
ش��بکه ریلي تا مقاصد تخلیه کالا به منظور 
بهبود مدیریت ترافیک شبکه ریلي در مناطق .

- هماهنگي بی��ن مناطق در موضوعات و 
مسائل در مرزهاي مشترک.

- اس��تخراج گلوگاه ه��اي ظرفیتي بین 
مناطق و هماهنگي لازم با معاونتهاي ذیربط.

حمل و نق�ل ریل�ی از ویژگی های 

منحصر به فردی درتوس�عه اقتصادی 
برخ�وردار اس�ت، از طرف�ی در برنامه 
ششم توسعه به ضرورت افزایش سهم 
ریلی 30 درص�دی در بخش بار تاکید 
شده اس�ت, چه تدابیری را در سرعت 
بخش�یدن به توسعه حمل و نقل ریلی 

باری مفید می دانید؟
ازجمله مسائل و چالشهایی که بخش بار 
ریل��ي را تحت تاثیر خود قرارداده وابس��تگي 
به چند محصول خ��اص مانند مواد معدني و 
سوخت ،کاهش در مقادیر این مصالح ، بشدت 
حمل بار را تحت تأثیر منفي قرار داده اس��ت. 
نرخهاي حمل پائین جاده اي بدلیل استفاده 
از س��وخت یاران��ه اي ارزان و ع��دم پرداخت 
عوارض جاده اي متناس��ب با هزینه اي که با 
تخریب زیربناها به جامعه تحمیل مي کنند. 
عدم نوآوري در سیاس��تهاي جذب بار و عدم 
اجراي روش تحویل بار مطابق زمانبندي معین 
و البت��ه با تعهدات مال��ي در خصوص اجراي 

برنامه زمانبندي می باشد.
مش�ارکت بخ�ش خصوص�ی را در 
تحقق برنامه های توس�عه حمل و نقل 
ریلی باری چگونه ارزیابی می کنید؟ از 
نگاه شما مهمترین قوت ها و ضعف های 
بخش غیر دولتی فعال در حمل و نقل 

ریلی باری کدامند؟
تدابیر م��ورد نیازی را که م��ی توان براي 
سرعت بخشیدن به توسعه حمل و نقل ریلي 

به آن اشاره کرد ازجمله موارد زیر می باشد:
-1 اجراي احکام پیش بیني شده در برنامه 
ششم توسعه در خصوص توسعه خطوط ریلي. 
-2 تحول درسیس��تم و سیاستهاي اداري 
راه آهن ج.ا.ا که با الگو برداري از کش��ورهاي 
موف��ق در این زمینه در حال بررس��ي و اقدام 

است.
-3تامی��ن مناب��ع مال��ي ب��راي ایج��اد 
زیرساختهاي مورد نیاز بابت رسیدن به اهداف 
س��هم 30 درصدي حمل ب��ار و 20 درصدي 

حمل مسافر.
-4ال��زام اج��راي خط��وط ریل��ي جهت 
کارخانجات و معادن با تولید بالاي پانصد هزار 

تن سالیانه.
-5ممنوعی��ت حم��ل هرگون��ه کالا ی��ا 

مواد اولیه توس��ط حمل و نقل ج��اده اي در 
مسیرهایي که خطوط ریلي وجود دارند.

-6 واقعي کردن نرخ س��وخت و خدمات 
جاده اي جهت رقابتي ک��ردن تعرفه جاده و 

ریل.
جایگاه فعلی انجمن صنفی شرکت 
های حمل و نقل ریلی را چگونه ارزیابی 
می کنید؟ انتظارات شما بعنوان مدیر 
مرک�ز هماهنگ�ی مناط�ق راه آهن از 
انجمن چیس�ت؟ اولویت ه�ای اصلی 

برای حضور جدی انجمن کدامند؟
مشارکت بخش خصوصي در تحقق برنامه 
هاي توسعه حمل و نقل ریلي قابل توجه نمي 
باشد مهمترین نقطه ضعف بخش غیر دولتي 
فعال در بخ��ش ریلي ، اکتفا نمودن به خرید 
واگن و پیگیري عقد قرارداد حمل مي باشد ، 
این بخش براي اینکه به سوددهي برسد باید 
در تمامي بخشهاي ریلي از احداث زیر ساخت 
تا مدیریت شبکه و راه اندازي قطار کامل ورود 

کرده و فعالیت کند.
انجمن صنفي ش��رکتهاي حم��ل و نقل 
باید بتواند حلقه ارتب��اط بین صاحبان کالا ، 
مالکین واگن و لکوموتیو و راه آهن را به خوبي 
برقرار کند و پیشنهاد دهنده روشهاي جدید 
فرایندهاي بین این بازیگران با رویکرد انتفاع 
همه جانبه باشد از نظر بنده در انجام این مهم 

تاکنون توفیق زیادي نصیب نگردیده است.
انتظ��ارات بنده ب��ه عنوان رئی��س مرکز 
هماهنگي مناطق ، پیش��گام ب��ودن انجمن 
صنفي در ارائه طرح هاي تسهیل کننده سیر و 
حرکت و ارتقاء جایگاه حمل و نقل ریلي است 
، این انجمن باید بتواند اجماعي بین شرکتهاي 
مختلف در خصوص یکپارچگي سیاس��تهاي 

حمل و نقل ایجاد کند.
از نظر بنده از مهمترین اولویتهاي انجمن 
در حال حاضر، پیگیري و تشکیل شرکتهاي 
ف��ورواردي ، برق��راري ارتباط با کش��ورهاي 
همجوار در خصوص استفاده از موقعیت خاص 
ترانزیتي کشور ایران ، مطالعات و ارائه راهکار 
در خصوص امکان افزایش سهم حمل و نقل 
ریلي در کشور و لینک نمودن شرکتهاي حمل 
و نق��ل ریل��ي و جاده اي در خص��وص انجام 

عملیات حمل و نقل ترکیبي مي باشد.

گفت وگو

الهام زرقانی
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موفقیت شرکت های حمل و نقل 
ریلی در چهارمین جشنواره تعالی 

سازمانی راه آهن 

نتایج ارزیابی تشکل های اقتصادی از سوی اتاق 
بازرگانی ایران منتشر شد:

ارزیابی مثبت از عملکرد انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل 

ریلی و خدمات وابسته 
اتاق بازرگانی ایران در پایان س��ال 
96 در گزارشی مبسوط ارزیابی خود را 
از عملکرد انجمن صنفی ش��رکت های 
حم��ل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
اعلام کرد. در جم��ع بندی نهایی این 
ارزیاب��ی که برای تمامی تش��کل های 
عضو اتاق ایران مس��تقلا صورت گرفته 
اس��ت, علی رغم اینکه انجمن صنفی 
ش��رکت ه��ای حم��ل و نق��ل ریلی و 
خدمات وابس��ته از تشکل های جوان 
کشور می باشد لکن با کسب امتیازات 
لازم در معیاره��ای مورد بررس��ی در 
س��طح دوم تش��کل ها طبق��ه بندی 
گردیده که ب��ا عنوان "دارای دبیرخانه 
حرف��ه ای و برخ��وردار از فرآیندهای 
سازمانی تعریف شده" در مدل ارزیابی 
قرار گرفته است. براساس مدل ارزیابی 
اتاق بازرگانی ایران، یک انجمن کسب 
و کار )عض��و محور( باید ب��ه گونه ای 
عمل کند که علاوه بر اینکه )به منظور 
تأمی��ن منابع م��ورد نی��از و پایداری 
س��ازمانی( خدمات وی��ژه ای به اعضاء 
ارائ��ه م��ی کن��د، بتواند مش��وق های 
قانع کنن��ده ای به نهادهای حاکمیتی 
)تأکی��د ب��ر س��ازمان ه��ای دولتی( 
ارائ��ه نماید ت��ا قابلیت اعم��ال نفوذ و 
تأثیرگذاری بر تصمیمات و سیاستهای 
کلان دولتی را داش��ته باش��د. ارزیابی 
انجام ش��ده بواسطه بررسی پنج معیار 
اصل��ی حکمرانی، عضوی��ت، خدمات، 
تأثیرگذاری بر سیاس��ت ه��ا و تنظیم 
گری ک��ه هر یک از ای��ن معیارها نیز 
از طریق تعدادی زیرمعیار پش��تیبانی 

شده اند, صورت گرفته است.
ب��ر اس��اس م��دل ارزیاب��ی صورت 
گرفته, تشکل های اقتصادی عضو اتاق 
ایران در 4 سطح ارزیابی و طبقه بندی 

شده اند:
س��طح اول: تشکل هایی که "دارای 

مجمع عمومی عادی بطور فوق 
العاده انجمن برگزار گردید

ع��ادی  عموم��ی  مجم��ع 
صنف��ی  انجم��ن  بطورفوق الع��اده 
شرکتهای حمل و نقل ریلی و خدمات 
وابسته در تاریخ 1396/11/03 برگزار 
گردید. دستور اول جلسه انتخاب یک 
عض��و اصل��ی و دو عض��و علی البدل 
هیئ��ت مدی��ره ب��ه هم��راه انتخاب 
بازرس��ان اصلی و علی البدل بود که 
در پای��ان رای گی��ری آق��ای محمد 

س��عیدنژاد بعنوان عضو اصلی هیئت 
مدیره و آقای��ان: احمدرضا صبری و 
فرهن��گ طلوعی به ترتی��ب بعنوان 
عض��و علی الب��دل اول و دوم تا پایان 
دوره شش��م هیئت مدی��ره انتخاب 
گردیدند. همچنین آقای محمود قیام 
بعن��وان بازرس اصل��ی و جواد طاهر 
افشار بعنوان بازرس علی البدل برای 
مدت یکس��ال انتخاب شدند. دستور 

جایگاه مرجعیت دانش��ی در حوزه ی 
کاری مربوطه هستند"

سطح دوم: تشکل هایی که "دارای 
دبیرخان��ه حرف��ه ای و برخ��وردار از 
ش��ده  تعریف  س��ازمانی  فراینده��ای 

هستند"
س��طح س��وم: تش��کل های��ی که 
اولی��ه و  از س��اختارهای  "برخ��وردار 

نیازمند بهبود فرایندها هستند"
س��طح چه��ارم: تش��کل هایی که 
"هن��وز از الزام��ات اولی��ه ی فعالی��ت 

تشکلی, برخوردار نیستند"
انجمن صنفی ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی و خدمات وابس��ته کس��ب 
این موفقیت را به کلیه اعضا و شرکت 
های حمل و نقل ریلی باری و مسافری 
تبری��ک گفت��ه و امید م��ی رود تا در 
راستای تحقق شش سیاست راهبردی 
انجمن از جمله "اعتلای جایگاه انجمن 
نزد مجامع رسمی به منظور مشارکت 
در فرایند سیاستگذاری بخش ریلی", 
انجم��ن در آینده نق��ش تعیین کننده 
ای را در ب��ازار حم��ل و نق��ل ریل��ی, 
سیاس��تگذاری ه��ا و تنظی��م روابط و 

تعاملات ذیفنعان بر عهده گیرد.

اخبار انجمن

چهارمین دوره جشنواره تعالی سازمانی 
راه آه��ن با حضور مدیرعام��ل ، معاونان ، 
مدیران کل ش��رکت راه آه��ن جمهوری 
اسلامی ایران و مدیران عامل شرکت های 
حمل ونق��ل ریلی با هدف ارتقای س��طح 
کیفی و کمی همه زیرمجموعه های فعال 
در صنع��ت حمل ونق��ل ریل��ی در تاریخ 
1396/12/19 در س��الن غدیر ساختمان 
راه آهن جمهوری اس��لامی ای��ران برگزار 
شد و برندگان این جشنواره که متشکل 
از ادارات کل  راه آهن و شرکت های ریلی  
بودن��د، با دریافت جوایز خود از دس��تان 
مدیرعامل راه آهن و قائم مقام مدیرعامل، 

معرفی و تشویق شدند. 
اسامی برندگان شرکتهای حمل و نقل 
ریلی که موفق به دریافت جوایزگردیدند، 

به شرح زیر می باشد:
اعط�اء تقدیرنام�ه 4 س�تاره ب�ه 

شرکت های با امتیاز 400 تا 450 
مدیرعامل ش��رکت ریل پرداز س��یر، 

فرهنگ طلوعی
اعطاء جایزه 3 ستاره 

مدیرعام��ل ش��رکت حمل ونقل ریلی 
رجا، محمد رجبی

اعط�اء تقدیرنام�ه 2 س�تاره ب�ه 
شرکت های با امتیاز 300 تا 350

مدیرعامل شرکت سمندریل، امیررضا 
طاهریان

مدیرعامل شرکت راه آهن حمل ونقل، 
عباداله فروزش

مدیرعامل ش��رکت مهتاب س��یرجم، 
ابوالقاسم سعیدی

اعط�اء تقدیرنام�ه 1 س�تاره ب�ه 
شرکت های با امتیاز 250 تا 300 

مدیرعامل ش��رکت آسیاس��یر ارس، 
مهران برومند

مدیرعامل ش��رکت بهتاش س��پاهان، 
احمدحسین حاجی مرادخانی

مدیرعامل شرکت ترکیب حمل ونقل، 
سبحان نظری

مدیرعامل ش��رکت توکاریل، محسن 
سعیدبخش

مدیرعامل شرکت حمل ونقل ترکیبی 
کشتیرانی، امیرحسین فرخی

مدیرعامل شرکت نورالرضا، احمدرضا 
صبری

اعطاء گواهی نامه تعهد به تعالی به 
شرکت های با امتیاز 250 تا 300 

مدیرعامل ش��رکت بالاست، سیروس 
جعفری

مدیرعامل ش��رکت سایپالجس��تیک، 
داود حسین زاده

مدیرعامل شرکت ناوگان ریلی الوند، 
ابراهیم پاشنا

کار دوم مجم��ع تصمیم گی��ری در 
خصوص عضویت انجمن در اتحادیه 
بین الملل��ی راه آهنها UIC بود که 
پس از ارائه گزارش��ی از ظرفیت های 
بالقوه این س��ازمان  و بحث و گفتگو 
پیرام��ون آن, اعضاء ب��ا اکثریت آراء 
ب��ا عضویت انجم��ن در اتحادیه بین 
الملل��ی راه آهن ه��ا )UIC( موافقت 

بعمل آوردند.
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ش��رکت های عضو انجمن صنفی ش��رکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عبادا... فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:88193762-4
نمابر: 88193765

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

مهران برومند 
تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
محمدحسین حاجی مرادخانی
تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

36690282-0313:تلفن
36690285-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
علی حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بین المللی 
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44527538
نمابر: 55245272

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو
تلفن: 051-38112226-8
فاکس051-38112229

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88716405
نمابر: 88715404

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

ابو القاسم سعیدی

تلفکس: 88481048

نورالرضا)اصفهان(

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

احمدرضا احمدخانی
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

0313-6736711

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: 88880705
نمابر: 88772456

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 22894095

صندوق پستی:
16765-3813

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 43457

نمابر: 86071409

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88049300
نمابر:88043226

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: 0353-624442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-3

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739

 

 

اعضای انجمن

مدیرعامل: محمدرضا راستکار

تلفن: 22921222
نمابر:22226769

مدیرعامل:حمیدرضا قمی

تلفن: 22665140
نمابر:22665142
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43856867 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 03538276112
نمابر:03538276113

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

مدیرعامل:
احمد قلی زاده

تلفن: 32478403 -034 
نمابر: 32471450 -034 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0351-7127383
نمابر:0351-7127450 
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با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه
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