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مشارکت حداکثری بخش غیر دولتی, 
معیار حکمرانی خوب در حمل و نقل ریلی کشور است

با ابلاغ سیاستهای کلی اصل 44 قانون اساسی که با اهدافی نظیر شتاب بخشیدن به رشد اقتصاد ملی, 
ارتقاء کارایی بنگاه های اقت�صادی و بهره وری منابع مادی و انس�انی, افزایش رقابت پذیری در اقتصاد 
ملی,  افزایش سهم بخش های خصوصی و تعاونی در اقتصاد ملی, کاستن از بار مالی و مدیریت دولت در 
تصدی فعالیت های اقتصادی و افزایش سطح عمومی اشتغال صورت گرفت, دولت حق فعالیت اقتصادی 
جدید خارج از م�وارد ص�در اصل 44 را ندارد و موظ�ف است هرگونه ف�عالیت )شامل تداوم فعالیت های 
قبلی و بهره برداری از آن( را که مشمول عناوین صدر اصل 44 نباشد، حداکثر تا پایان برنامه پنج ساله 
چهارم )س�الیانه حداقل 20 درصد کاهش فعالیت( به بخش�های تعاونی و خصوصی و عمومی غیردولتی 

واگذار کند. 
از طرفی س�رمایه گذاری و مالکیت و مدیریت در زمینه های مذکور در صدر اصل 44 قانون اساسی از 
جمله بخش راه و راه آهن توس�ط بنگاهها و نهادهای عمومی غیردولتی و بخش�های تعاونی و خصوصی 
مجاز ش�مرده ش�ده است. در اینخصوص آئین نامه اجرایی س�هم بهینه بخشهای دولتی و غیردولتی در 
فعالیتهای راه و راه آهن در س�ال 1388 به تصویب هیئت وزیران رس�یده اس�ت. برابر ماده 8 آئین نامه 
مذکور فهرس�ت فعالیتهای قابل واگذاری راه آهن به بخش غیردولتی که متضمن سهم این بخش در هر 
فعالیت است، مطابق جدولی تعیین گردیده است که برابر آن اغلب فعالیت های بخش ریلی می بایستی 
بط�ور کامل به بخش غیر دولتی واگذار گردد که البته همچنان با گذش�ت یک دهه از تصویب آئین نامه 
مذکور در مواردی تاثیر گذار از جمله مدیریت ترافیک و بهره برداری از شبکه خطوط ریلی و مالکیت و 

مدیریت کامل لکوموتیوها این واگذاری ها به بخش غیر دولتی صورت نگرفته است. 
در ادامه ماده 8 آئین نامه مذکور چنین آمده است:

� فعالیتها و امور مربوط به مدیریت عالی ترافیک شبکه، ایمنی سیر و حرکت، اعطای مجوزهای احداث 
زیرساختهای ریلی، بهره برداری و سرمایه گذاری در زیربخشهای ریلی و صدور اسناد ریلی و ابطال آنها 
و تغییر کاربری امور واگذار ش�ده ریلی به بخش غیردولتی، در اختیار دولت اس�ت. اقدامات موضوع این 

ماده میتواند از طریق خرید خدمت از بخش غیردولتی صورت گیرد.
� سیاس�تگذاری، برنام�ه ریزی، هدایت و نظارت امور حمل و نقل ریل�ی و چگونگی تنظیم مقررات و 
توس�عه فعالیتها در این بخش بر عهده وزارت راه و ترابری اس�ت و بخش غیردولتی مکلف اس�ت کلیه 

استانداردها، ضوابط، مقررات و مشخصات فنی و ایمنی در این زمینه ها را رعایت نماید.
� وزارت راه و ترابری مکلف است هرگونه اقدامات لازم به منظور ایجاد مشوق های مناسب برای جلب 
و حض�ور مؤثر بخش غیردولت�ی را در فعالیتهای راه و راه آهن به عمل آورد. وزارت مزبور مکلف اس�ت 
ترتیبی اتخاذ نماید تا نرخ بهره برداری از شبکه ریلی به گونه ای تعیین شود که ضمن تأمین هزینه های 
بهره برداری از شبکه در بخش ریلی، نرخ مذکور برای فعالان این بخش نسبت به سایر شیوه های حمل 

و نقل دارای مزیت باشد.
پس آنچه که در امر توسعه حمل و نقل ریلی در سیاست های کلی نظام و اصل 44 قانون اساسی مورد 

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مجید بابایی
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توجه عمیق قرار گرفته اس�ت مش�ارکت حداکثری بخش غیر دولتی در سرمایه گذاری, تقبل مسولیت 
ها و فعالیت های تصدی گرایانه حوزه ریلی بوده اس�ت. اما س�وال اینجاس�ت که چرا علی رغم همه این 
تاکیدات و وجود ظرفیت های قانونی در حمایت از بخش غیر دولتی, اما با گذش�ت 13 س�ال از تصویب 
قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل و نقل ریلی و گذشت ده سال از تصویب آئین نامه سهم بهینه بخش 
های دولتی و غیر دولتی در فعالیت های راه و راه آهن امروز ش�اهد مش�ارکت چش�مگیر و تحقق سهم 

قانونی بخش غیر دولتی در فعالیت های حوزه ریلی نمی باشیم؟
البته ممکن است این عدم تحقق سهم بخش غیر دولتی از فعالیت های حوزه ریلی به عدم آمادگی او 
نس�بت داده ش�ود. اما در رد این مدعا کافی است نگاهی به محیط کسب و کار ریلی در دهه اخیر داشته 
باش�یم. با وجود مالکیت صد درصدی بخش غیر دولتی بر ناوگان باری و مس�افری ریلی اما بدلیل واگذار 
نشدن بخش مهمی از فعالیت های مرتبط با زنجیره تولید ارزش در کسب و کار ریلی از جمله نقش بسیار 
حداقلی بخش غیر دولتی در عملیات سیر و حرکت و برنامه ریزی ترافیک و مدیریت تمام و کمال شرکت 
راه آهن بر برنامه ریزی و بکارگیری لکوموتیوها علی رغم اینکه بالغ بر 30 درصد آنها در مالکیت بخش 
غیر دولتی اس�ت, و از س�وی دیگر خلط مس�ولیت های حاکمیتی و اجرایی ش�رکت راه آهن که عاملی 
محرک در افزایش تضاد منافع بخش دولتی و غیر دولتی بوده است که در کنار نبود نهاد تنظیم مقررات 
ریلی مس�تقل, منجر به بسط فضای عدم اطمینان در محیط کسب و کار ریلی گردیده و ریسک سرمایه 
گذاری توسط بخش غیر دولتی را با وجود حضور حداکثری دولت افزایش داده و از جذابیت بخش ریلی 

بعنوان بستری مطمئن برای سرمایه گذاری کاسته است. 
اما حتی با وجود این س�طح حداقلی از مش�ارکت بخش غیر دولتی که اولا به س�بب درک نادرس�ت 
دولت از توانمندی های بخش غیر دولتی است و ثانیا حاصل رویکرد گسترش دامنه نفوذ و حضور دولت 
در فعالیت های تصدی گرایانه بوده اس�ت, در مقایس�ه عملکرد حمل و نقل ریلی در دو بازه قبل و بعد از 
خصوصی س�ازی به جرات می توان حرکت رو به رش�د بخش ریلی را با حضور بخش غیر دولتی در ابعاد 
مختلف مش�اهده نمود. این البته به معنی تحقق همه اهداف توس�عه ای در بخش ریلی نیس�ت که اگر 
دولت در طول دهه اخیر برای تحقق آن نقشه راهی می داشت امروز جایگاه و سهم منطقی تری را برای 
بخش ریلی کش�ور متصور بودیم. به عبارتی ضعف دولت در حکمرانی مناس�ب در بخش ریلی طی دهه 
اخیر س�رعت تحولات در این بخش را کند نموده و موجب گردیده نه تنها از ظرفیت های قانونی کش�ور 
در حوزه ریلی بهره لازم را نبریم بلکه از ظرفیت های بخش غیر دولتی به نحو مطلوب اس�تفاده نگردد. 
به این ترتیب اگر انتظار تحولات مثبت و بنیادی در بخش ریلی داش�ته باش�یم نقش حاکمیت در فراهم 
نمودن بستر و محیط مناسب برای کسب و کار ریلی و مشارکت حداکثری بخش غیر دولتی بسیار حائز 
اهمیت است. اما بدون تردید مشارکت حداکثری بخش غیر دولتی وابستگی عمیق به کیفیت حکمرانی 
در این صنعت مهم و حیاتی کش�ور داش�ته و لذا معیار حکمرانی خوب در حمل و نقل ریلی کشور را باید 

در مشارکت حداکثری بخش غیر دولتی دانست.
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نشست هم اندیشی فرصت های بخش ریلی در بازار سرمایه:

افق های روشنی در تامین سرمایه ناوگان ریلی 
به چشم می خورد 

موضوع تامين منابع مالي طرح هاي زیربنایي 
وتوسعه اي به طور اعم و بحث تامين منابع مالي 
در سال هاي اخير موردتوجه دست اندركاران و 
متولي��ان حمل ونقل ریلي كش��ور ق��رار گرفته 
اس��ت. در طرح ه��اي م��ادر و زیربنایي ریلي 
اعم از س��اخت و توليد ناوگان ریلي و احداث 
خطوط، حجم كلاني از آورده براي س��اخت و 
راه ان��دازي پروژه مورد نياز اس��ت و این حجم 
بس��يار بالا، جز از طریق اعط��اي وام بانکي به 
صورت تسهيلات، قابل بررسي نيست. در حال 
حاضر بخش غيردولتي حمل و نقل ریلي با در 
اختيار داش��تن بيش از 25 هزار دس��تگاه انواع 
واگن باري و مس��افري و لکوموتيو مشغول به 
فعاليت بوده و چندین كارخانه واگن سازي نيز 
در كشورمان مشغول به فعاليت هستند. بنابراین 
تبيين روش هایي كه منجر به جذب تس��هيلات 

موردني��از هر دو ط��رف بهره بردار و س��ازنده 
ن��اوگان ریل��ي ش��ود و در عين حال ریس��ک 
كمتري براي تس��هيلات گيرندگان داشته باشد، 
الزامي است.  از جمله جدیدترین این روش ها، 
روش ایجاد ش��ركت های تامين سرمایه است . 
ایران از جمله كشورهاي در حال توسعه است؛ 
كش��ورهایی كه از خصوصيات بارز آن ها، نياز 
شدید به منابع مالي جهت سرمایه گذاري و توليد 
است، همچنين با در نظر داشتن سند چشم انداز 
20 ساله كه كسب جایگاه اول اقتصادي منطقه 
خاورميانه و غرب آس��يا را هدف گذاري كرده 
است، لزوم توجه بيشتر به مساله تامين مالي به 
عنوان یکي از اركان كليدي راه اندازي پروژه ها 
و طرح ه��اي صنعت ریلي در كش��ور غيرقابل 
ان��کار خواهد ب��ود. این ضرورت در ش��رایط 
جامع��ه ایران ك��ه كمتر بان��ک خارجي، اجازه 

تس��هيلات دهي به ش��ركت هاي ایراني را دارد، 
محسوس تر اس��ت و اهميت اس��تفاده از منابع 
مالي داخلي خصوصا بانک ها و موسسات مالي 
و اعتباري را مضاعف مي كند. در این خصوص 
انجمن صنفی ش��ركت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابس��ته نشستی را پيرامون "فرصت 
های بخش ریلی در بازارسرمایه"  فراهم كرد و 
به مسائل و چالش های این بخش در خصوص 
تامين س��رمایه پرداخت . در این نشست آقایان 
مجي��د بابای��ی "دبي��ر انجمن صنفی ش��ركت 
ه��ای حمل و نقل ریلی" دكت��ر نورا... بيرانوند  
"معاون برنامه ری��زی و اقتصاد حمل و نقل راه 
آه��ن ج.ا.ا  "دكتر ولی ن��ادی قمی"مدیرعامل 
ش��ركت تامين س��رمایه نوین و "مهندس بشير 
خباز "مش��اور مدیر عامل ش��ركت فولاد ریل 

جنوب حضور داشتند كه به آن می پردازیم:

مجی�د بابایی: با توج��ه به اینکه 
توس��عه بخش ریلی بش��دت سرمایه 
بر اس��ت و از طرفی هم حساس��یتی 
که ش��رکت های ریل��ی در خصوص 
بحث تأمین مالی دارند و مش��کلاتی 
که در این حوزه با آن دس��ت و پنجه 
نرم می کنند، م��ی توان گفت نقش 

بازار س��رمایه در توسعه حمل و نقل 
ریل��ی، از عوام��ل مه��م و تاثیرگذار 
است، یعنی ما بتوانیم منابع مناسبی 
را تأمی��ن کنیم ت��ا توانایی توس��عه 
ن��اوگان ریل��ی را به بهترین ش��یوه 
افزایش دهیم، در این نشس��ت قصد 
داری��م در خصوص بخ��ش مهمی از 

مسئولیت های ش��رکت های حمل و 
نقل ریلی س��خن به می��ان آوریم که 
تأمین ناوگان اس��ت. طی س��ال های 
اخیر نا متناس��ب ب��ودن هزینه ها و 
درآمدها تش��دید ش��ده و عملًا ورود 
سرمایه-گذاران به بخش ریلی سخت 
گردی��ده اس��ت، یک��ی از مهمترین 

دلایل آن این است که سرمایه ای که 
با قیمت و نرخ مناسب می تواند وارد 
بخش ش��ود همانند بخش های دیگر 
کش��ور کمیاب اس��ت و عملًا موجب 
می ش��ود تا جذابیت بخ��ش ریلی در 
خص��وص س��رمایه گذاری تنزل یابد. 
هنگامیک��ه روند س��رمایه گذاری در 

میزگرد
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بخش ریلی را در س��ال های گذشته 
بررس��ی می کنیم در می یابیم که از 
روند خوب��ی برخوردار نبوده اس��ت. 
س��وال مهمی که در این میان مطرح 
اس��ت آن است که ما چگونه باید این 
مناب��ع را تأمین کنیم؟ کانال هایی در 
خصوص تأمین منابع داریم مثل نظام 
بانکی، بازار س��رمایه و بورس، و البته 
س��رمایه گذار خارجی ه��م می تواند 
باشد. این روش هایی است که باید از 

آن طریق سرمایه تأمین شود.
از س��وی دیگر مس��ائل سیاس��ی 
نیز همیش��ه س��ایه ای ب��ر روی این 
بخش په��ن کرده اس��ت و افق بازار 
س��رمایه افقی ش��فاف نیست که کار 
را دش��وارتر هم می کن��د. با این حال 
در یک��ی دو س��ال گذش��ته نق��ش 
بازار س��رمایه پررنگ تر ش��ده اس��ت 
ب��ا  س��رمایه گذاری  ش��رکت های  و 
خوبی  تعام��لات  ریلی  ش��رکت های 
داش��ته اند ، این شرکت ها، می توانند 
منابع س��رمایه گذاری را برای شرکت 
ه��ای ریل��ی تأمی��ن کنن��د. در این 
نشس��ت در کنار کارشناس��ان فعال 
در ای��ن بخش پیرام��ون بحث تامین 
سرمایه گفتگویی داریم تا از تجربیات 
بدست آمده این سال ها در این حوزه 
اس��تفاده کنیم. بدنه دولت که نقشی 
بسیار حیاتی دارد بسته های حمایتی 
، ش��یوه ها و مقررات و قوانینی را در 
این س��ال ها تنظیم کرده است تا به 
تسهیل فرایند تأمین سرمایه کمکی 
کرده باش��د. بخش خصوص��ی نیز با 
ابزارهایی که در دس��ت داشته است 
کمک ک��رده تا از مناب��ع موجود در 
ب��ازار اس��تفاده کند ک��ه در مجموع 
کافی نب��وده اس��ت. از آق��ای دکتر 
بیرانوند، معاون برنامه ریزی و اقتصاد 
حمل و نقل ش��رکت راه آهن دعوت 
کرده ایم تا پیرامون اقدامات دولت و 
شرکت راه آهن در تامین منابع مالی 
بخش و آخرین دستاوردها و ظرفیت 
های ایجاد شده توضیح دهند و اینکه 
بعنوان یک سوال بفرمایند که اکنون 
ما در کجا ایس��تاده ایم؟ تجربیات ما 
در س��ال های گذش��ته طی ۱۲ سال 
خصوصی س��ازی، چ��ه روندی را طی 
کرده  و چ��ه فرصت هایی وجود دارد 

که ما به عنوان بخش غیردولتی از آن 
بی خبر هستیم یا نتوانسته ایم ارتباط 

خوبی برقرار کنیم؟
از  ابت��دا  در  بیرانون�د:  ن�ورا... 
دکتر بابایی تش��کر می کنم به خاطر 
فرصت هایی که برای اندیشیدن حوزه 
حم��ل و نقل ریلی فراه��م می کنند. 
ما برای مس��ائل اصل��ی بیش از آنکه 
نی��از به اقدام داش��ته باش��یم نیاز به 
فک��ر و اندیش��ه داریم. بای��د بگویم 
در بح��ث س��رمایه گذاری ، دو بخش 
عرض��ه و تقاض��ا را داری��م. بخ��ش 
عرضه، بازار پولی و س��رمایه ما است 
و س��رمایه گذارانی با عنوان نقدینگی 
آور هس��تند و با سوبس��یدهایی که 
دول��ت ب��ه ان��واع مختل��ف می دهد 
مناب��ع عمومی نیز در قس��مت هایی 
ب��ه کم��ک می آید. در ط��رف تقاضا، 
م��ا در ح��وزه ن��اوگان اپراتوره��ا را 
داریم یعنی ش��رکت هایی که صاحب 
واگ��ن یا س��ازنده واگن هس��تند که 
متقاض��ی منابع مالی هس��تند. گروه 
دیگری در حال ش��کل گیری هستند 
س��رمایه گذار  ش��رکت های  فقط  که 
هستند به آن معنی که شرکت هایی 
هس��تند که اپراتور و سازنده نیستند 
اما می خواهند س��رمایه گذار باش��ند. 
در  لیزین��گ  ش��رکت های  همانن��د 
از  می-باش��ند.  غرب��ی  کش��ورهای 
س��وی دیگر از ذینفع��ان این چرخه 
که  می باشند  س��ازنده  ش��رکت های 
خ��ود بازیگر نیس��تند اما ب��ه عنوان 
مصرف کننده با مس��ائل تأمین مالی 
روبرو هس��تند. اگر امروز بخش��ی از 
تولی��دی راکد اس��ت  ظرفیت ه��ای 
بخش بس��یاری از آن به این موضوع 
برمی گردد. وظیفه اصلی ما به عنوان 
راه آه��ن آماده کردن یک پلت فرم و 
بستری می باشد تا بتوانیم متعاملین 
را ب��ا ه��م لینک کنیم ت��ا از دل این 
ارتباط��ات افزای��ش ن��اوگان حمل و 
نقل ریلی حاصل شود. ما برای ایفای 
ای��ن نقش راهبردها و سیاس��ت های 
حمایتی و الزامات و اختیارات قانونی 
را در دس��ت داریم. الزام��ات قانونی 
همانند قانون دسترس��ی آزاد شبکه 
ریل��ی در آیین نامه س��هم بهینه که 
الزامات��ی می باش��د مبنی ب��ر اینکه 

واگن باری توس��ط دول��ت خریداری 
نش��ود و الزام مناس��بی است، از نظر 
قوانین��ی ک��ه در خص��وص کس��ب 
اختی��ارات گرفته ای��م همانن��د ماده 
۶۷ الحاق ۲ می باش��د که این قانون 
امکانات��ی را برای ما در راس��تای نفع 
بیش��تر بخش خصوصی مهیا می کند 
ی��ا ماده ۱۲ قانون رف��ع موانع تولید، 
بنابر این ما برای بهتر ایفا کردن این 
بخ��ش مس��تلزم یک بس��تر حقوقی 
و سیاس��تی بوده ای��م ت��ا بتوانیم این 
وظیفه را به نحو عالی انجام دهیم. به 
همین دلیل در طی سال های گذشته 
این بس��تر حقوقی شکل گرفته است 
و راه آه��ن از لحاظ سیاس��تگذاری و 
اختی��ارات قانون��ی در موقعیتی قرار 
گرفته اس��ت که نقش تس��هیل گر را 
در رابطه با تأمی��ن مالی بازی کند و 
راه آهن با مشارکت در ریسک، امروز 
آمادگی دارد تا این نقش را ایفا کند. 
مسیرهایی که امکان آن وجود داشته 
اس��ت تا حدی عملیاتی ش��ده که ما 
می توانی��م امروز به پذیرش ریس��ک 
راه آهن اش��اره کنیم توس��ط بورس 
اوراق به��ادار ته��ران ک��ه از کارهای 
بسیار مهم بوده است. بورس سازکار  
بسیار پیچیده و محافظه کارانه ای در 
پذیرش ریس��ک دارد و ش��رکت های 
دولتی را به عنوان ضامن به س��ختی 
می پذی��رد. ع��لاوه بر بح��ث بورس، 
بانک ه��ا تضمی��ن راه آه��ن را برای 
س��رمایه گذاران  و  بخش خصوص��ی 
بسته به سیاس��ت ها و میزان ریسک 
پذیری شان می پذیرند. ما با صندوق 
توس��عه ملی در حال مذاکره هستیم 
و قان��ون لازم را در این زمینه داریم 
از آن جمل��ه ماده ۵۲ قان��ون برنامه 
سوم می باشد تا صندوق توسعه ملی 
تضمین ش��رکت راه آه��ن را بپذیرد 
زیرا تقاض��ای برخ��ی از بانک ها این 
اس��ت که تضمینی که از شرکت راه 
آه��ن می پذیرن��د از س��وی صندوق 
توس��عه ملی نیز مورد تأیید قرارگیرد 
بنابراین وظیفه ما در شرکت راه آهن 
تسهیل و کمک به تأمین مالی است و 
نه مبادرت به تأمین مالی، این وظیفه 
را سعی کرده ایم با سازکارهای قانونی 
و سیاستی فراهم کنیم و خوشبختانه 

تا امروز این ظرفیت ها عملیاتی شده 
اس��ت و به دنبال افزای��ش میزان آن 
هس��تیم. البته بای��د بگویم عرصه ای 
خلاقانه اس��ت و روش ه��ای خلاقانه 
و نوین در ای��ن زمینه بوجود می آید 
و هن��ر ش��رکت های تأمین س��رمایه 
طراح��ی  در  مال��ی  متخصصی��ن  و 
مدل ه��ای تأمی��ن مالی متناس��ب با 
شرایط پروژه و ش��رکت می باشد. به 
عنوان مث��ال ما در مفه��وم صندوق 
پ��روژه که یکی از راه های مش��ارکت 
در پروژه های زیربنایی است، به مدت 
یکس��ال با بورس تعامل داش��تیم تا 
بورس موضوع صندوق پروژه را برای 
پروژه های زیربنایی و در جایی که ما 
مش��ارکت می کنیم پذیرفت و مسئله 
ما در آن جا، مس��ئله ی اقتصاد پروژه 
اس��ت به آن معنی که بورس با توجه 
به ش��رایط اقتصادی پ��روژه پذیرفته 
اس��ت تا جایی که می بینیم صندوق 
پروژه یک مفهوم جدید و ابزار نوینی 
از لحاظ مالی اس��ت یا صندوق زمین 
و ساختمان که برای بحث ایستگاه ها 
اط��راف  در  ک��ه  س��اختمان هایی  و 
ایستگاه ها، مسکونی هستند در حال 

مذاکره با بورس هستیم .
در مجموع وظیفه ما به عنوان  راه 
آهن، تسهیل ش��رایط است که جای 
کار بس��یار دارد و خوشبختانه امروز 
تعام��ل ب��ا بانک ها، ب��ورس، صندوق 
توس��عه ملی، خارج از کشور از جمله 
کش��ور روس��یه عملیاتی شده است 
و ای��ن ظرفیت ها را ب��کار می  گیریم 
و راه آه��ن را در ریس��ک عملیاتی و 
تأمین مالی سهیم می  کنیم. دو نکته 
کلی��دی و مهم در اینج��ا وجود دارد 
ک��ه همواره باید این دو نکته را کاملًا 
توجی��ه کنیم. م��ا در خصوص بحث 
تأمی��ن مال��ی، بازده و ریس��ک را در 
کنار هم می گذاری��م که این دو یک 
رابطه سیستماتیک و تعریف شده ای 
با هم دارند که در ذهن افراد مختلف 
معانی متفاوتی دارد. موضوعی که به 
نظر می رس��د توسط بخش خصوصی 
بای��د مدنظر قرار گیرد آن اس��ت که 
بح��ث بازده��ی و تهی��ه طرح ه��ای 
تجاری که بازده خود را تضمین کند 
نکته کلیدی است، مشاهده می شود، 
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مسائل سیاسی نیز همیشه 
سایه ای بر روی این بخش 
پهن کرده است و افق بازار 
سرمایه افقی شفاف نیست 
که کار را دشوارتر هم می 
کند. با این حال در یکی 

دو سال گذشته نقش بازار 
سرمایه پررنگتر شده است و 
شرکت های سرمایه گذاری 
با شرکت های ریلی تعاملات 

خوبی داشته اند

مجید بابایی

طرح هایی ارائه می ش��ود که متقاضی 
مطالعه کامل و طرح تجاری کامل در 
چشم-انداز روشن را ندارد و در نتیجه 
بازده��ی لازم را ندارد و فقط به دلیل 
اینک��ه راه آهن این ط��رح را تضمین 
می کند بدون توجه به بازدهی اصرار 
در اج��رای این طرح را می کند. برای 
ما حصول اطمینان از بازدهی مناسب 
از موضوعات کلیدی اس��ت. موضوع 
دیگر بحث مدیریت ریسک است که 
خود پروژه و خود ش��رکت  ها باید به 
میزانی قابلیت داشته باشند تا بتوانند 

ریسک های پروژه را پوشش دهند.
ب��ه عن��وان مث��ال هنگامیک��ه ما 
وارد پروژه صد میلیاردی می ش��ویم، 
ش��رکتی ک��ه دارای س��رمایه ای به 
میزان یک میلیارد تومان اس��ت قادر 
به پذیرش این ریسک نیست و نباید 
انتظار داشته باش��د که راه آهن وارد 
ریس��ک صد میلیاردی برای شرکتی 
با این میزان س��رمایه شود. به همین 
دلیل ای��ن دو مفه��وم را در رابطه با 
تأمی��ن مال��ی بای��د در نظر داش��ته 

باش��یم. البته بازار پولی و سرمایه بر 
روی این مفاهیم حس��اس است و به 
دلیل اینکه س��رمایه بانک ه��ا و بازار 
سرمایه، س��رمایه های مردم می باشد 
کاملًا روش��ن است که راه آهن نیز به 
دلیل تضمینی که می دهد در رابطه با 
اطمینان بازگشت سرمایه های مردم، 
هیچگاه زیربار تضمینی نخواهد رفت 
که به لحاظ ریسک و بازدهی، منافع 

مردم در خطر افتد.
ابزاره��ای مال��ی مختل��ف دارای 
معای��ب و مزایای مختلفی اس��ت. به 
نظر می رسد بر روی متناسب-سازی 
پروژه ه��ا و همچنی��ن ابزارهای مالی 
تأمین مالی باید کار ش��ود. به عنوان 
مثال ممکن اس��ت ب��رای واگن باری 
بتوان از س��ازکار بورس جواب گرفت 
اما برای واگن مس��افری نتوان جواب 
مناس��ب را دریافت ک��رد. یا ترکیبی 
از این منابع که نیازمند به مهندسی 
مالی متناس��ب با هر پروژه هستیم یا 
روش های ایس��تا که فقط بگوییم به 
دلیل اینکه این مدل اس��تفاده شده 
اس��ت برای همه کارب��رد دارد، کاملا 
نادرست اس��ت و هر پروژه اقتضائات 
خاص خ��ود را دارد و باید مدل مالی 
متناس��ب با آن پروژه و آن ش��رکت 

متقاضی طراحی و اجرا شود.
مجی�د بابایی: آیا گمان می کنید 
ظرفیت های قانونی که در این راس��تا 
در سال های گذشته ایجاد شده است 
نیازها را پوشش می دهد و به عبارتی 
مسئله اصلی شاید آن باشد که همان 
ظرفیته��ای موج��ود به می��زان نیاز 
هنوز بالفعل نشده است. اگر راحت تر 
بخواه��م بگویم آیا همچنان مش��کل 
ظرفیت های قانونی در این خصوص 

داریم؟
ن�ورا... بیرانون�د: ای��ن قوانی��ن 
همواره باید مورد بازنگری قرار گیرد 
و همواره از کاری که انجام می-دهیم 
درس بگیریم و بهینه سازی کنیم. به 
عن��وان مثال ما قانون��ی تحت عنوان 
مالیات صفر در خصوص معافیت های 
ریلی »ارزش اف��زوده صفر« دیده ایم 
در حالیک��ه هدف از این کار آن بوده 
اس��ت که اقتصاد پروژه    ها بهبود یابد 
که یکی از عوامل کلیدی که در رابطه 

با محاس��به بازدهی طرح ها می   باشد. 
متأس��فانه به دلیل ع��دم رعایت این 
قانون ی��ا ضعف ای��ن قان��ون، امروز 
تبدی��ل به ی��ک تهدید ب��رای بخش 
ریلی شده است. بنابراین، این قوانین 
باید اصلاح ش��ود. یا م��اده ۵۲ قانون 
برنامه شش��م که مبنی بر آن اس��ت 
ک��ه س��رمایه گذاری در صنعت ریلی 
به مثاب��ه س��رمایه گذاری در مناطق 
محروم اس��ت ام��ا هن��وز بانک ها در 
عملیات��ی ک��ردن ای��ن قانون ش��ک 
دارند ک��ه احتم��الاً نیاز ب��ه قوانین 
پوشش��ی دارد. ما به صورت مس��تمر 
باید ظرفیت های قانونی لازم را ایجاد 
کنیم زیرا ش��رایط پویایی است. این 
ظرفیت قانونی فعلی که اکنون وجود 
دارد و بخش��ی از آن عملیاتی ش��ده 
اس��ت باید به س��وی اصلاح��ات این 
ظرفیت ه��ا برویم، به عنوان مثال می 
توان ماده ۱۲ قانون رفع موانع تولید 
را نام برد، ۷/۵ میلیارد دلار با شرکت 
نفت قرارداد داریم که سوبسید بدهد 
اما متأس��فانه این روند کُند اس��ت و 
در این جا مش��کل قان��ون را نداریم 
بلکه مس��ئله در اج��رای قانون داریم 
و ت��ا ام��روز توانس��ته ایم ۳۰۰ واگن 
را عملیات��ی کنیم تا بتوانن��د از این 
امکانات برداش��ت کنن��د در حالیکه 
ام��روز دو ه��زار واگن آم��اده داریم، 
یعنی ش��رایط مهیا اس��ت. بنابر این 
عملیات��ی کردن ای��ن ظرفیت ها کار 
س��نگین و همه جانب��ه میان بخش 
خصوص��ی و راه آهن و س��ازمان های 
تأثیرگذار است که باید تعاملی ایجاد 
شود تا بتوانیم این ظرفیت ها را عملی 

کنیم.
مجید بابایی: با توجه به اتفاقاتی 
ک��ه در بخش ریلی ب��ه خصوص در 
چند سال گذش��ته رخ داده است در 
ح��وزه ظرفیت س��ازی و ظرفیت های 
قانونی که برای تس��هیل، نیاز است، 
دولت ب��ه عنوان وظای��ف حاکمیتی 
نق��ش تس��هیل گر را دارد، در غی��ر 
اینصورت خ��ود بازار بای��د ابزارها را 
طراح��ی کند و در اختیار مش��تریان 
ق��رار دهد. ب��ا توجه ب��ه اینکه دکتر 
نادی بعنوان مدیرعامل شرکت تامین 
سرمایه نوین حضوری جدی در بازار 

س��رمایه دارند و خدمات متنوعی را 
به مش��تریان ب��ه اقس��ام مختلف در 
اختیارش��ان قرار می دهند از ایش��ان 
می  خواهم با توجه به ویژگی هایی که 
بخش ریلی نس��بت به سایر حوزه ها 
از ن��گاه متغیرهای اقتص��ادی دارد از 
جمله نرخ و دوره بازگش��ت س��رمایه 
این بخش ب��ازار را چگونه می بینند؟ 
در ابت��دا کمی فراگیرت��ر در رابطه با 
بازار سرمایه و امکانات و ابزارهای بازار 
بفرمایید و اینکه چگونه می توانیم در 
بخ��ش ریلی بهره بیش��تری را از این 

امکانات موجود ببریم؟
ولی نادی قمی: در بازار س��رمایه 
فعلی کش��ور ما، صنعت حمل و نقل 
ریل��ی، صنعت بزرگی به لحاظ جذب 
پتانسیل های موجود در بازار سرمایه 
نیس��ت، البت��ه در س��ال های اخی��ر 
حرکت های خوب��ی صورت گرفته اما 
هنوز به جایگاه شایس��ته خود از نظر 
وزن آن در ب��ازار س��رمایه و اهمیت 
نرس��یده اس��ت که خود مستلزم آن 
اس��ت که ش��رکت هایی که ش��رایط 
پذی��رش در ب��ازار س��رمایه را دارند 
و در ای��ن صنع��ت فعال هس��تند به 
این آمادگ��ی برس��ند و مذاکراتی را 
با س��ازمان در رابطه ب��ا پذیرش این 
ش��رکت ها در بازار انج��ام دهند که 
اط��لاع دارم، این اقدام��ات در رابطه 
با برخی ش��رکت ها که برای پذیرش 
مراجعه کرده اند در حال انجام است، 
نق��ش و اهمی��ت صنعت بر کس��ی 
پوش��یده نیس��ت. هنگامیک��ه بی��ن 
۱۸ ت��ا ۲۵ درصد از متوس��ط قیمت 
تمام ش��ده کالاهای نیم��ه آماده به 
هزینه ه��ای حمل و نق��ل اختصاص 
دارد و بی��ن ۳۰ تا ۳۵ درصد از بهای 
تمام ش��ده مواد اولیه در بخش تولید 
به صنعت حمل و نقل اختصاص پیدا 
م��ی کند قاعدتاً توس��عه این صنعت 
می تواند نقش قابل توجهی در رابطه 
با س��ایر صنایع بورس داشته باشد، با 
توج��ه به اهمیتی که در بحث قیمت 
تمام ش��ده وج��ود دارد، بنابراین به 
ص��ورت غیرمس��تقیم برروی س��ایر 
صنایع اثرگذار خواه��د بود. متولیان 
امر در بازار س��رمایه ب��ه این اهمیت 
آگاه هس��تند و بر کس��ی پوش��یده 
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وظیفه ما به عنوان راه 
آهن، تسهیل شرایط است 
که جای کار بسیار دارد و 

خوشبختانه امروز تعامل با 
بانک ها، بورس، صندوق 

توسعه ملی، خارج از کشور 
از جمله کشور روسیه 

عملیاتی شده است

نورالله بیرانوند 

نیس��ت. قاعدتاً ظرفیتهای��ی که بازار 
سرمایه از نظر تأمین مالی پیدا کرده 
اس��ت قابل توجه اس��ت و می توان از 
این ظرفیت ها استفاده کرد. به عنوان 
مثال در سال گذشته یکی دو شرکت 
که در رابطه با گروه تأمین س��رمایه 
در بحث تأمین مالی کار کرده اند، در 
بحث توس��عه ناوگان موفق بوده اند و 
ای��ن تأمین مالی هر چند کوتاه مدت 
از طریق مکانیس��م اوراق تبعی انجام 
ش��د و اگر اش��تباه نکنم سرمایه ای 
بالغ بر پانصد میلیارد ریال در یکی از 
این شرکت ها جذب شد، با اینکه آن 
مکانیسم متوقف است اما امکان سایر 
ابزارهای تأمی��ن مالی وجود دارد که 
بتواند در بخش تأمین سرمایه کمک 
کن��د. در رابطه با بحث توجیه پذیری 
طرح هایی که ارائه می شود باید بگویم 
نه��اد ناظر ب��ه عنوان سیاس��ت گذار 
و حاف��ظ مناف��ع س��رمایه گذاران و 
س��هام داران خُرد، وظیفه و رسالتش 
آن اس��ت ک��ه از توجیه پذی��ر بودن 
طرح هایی که در قالب طرح و توسعه 
ارائه می ش��ود اطمینان حاصل کند و 
برای اطمینان مالی به بازار س��رمایه 
مراجع��ه کنند. همچنین ب��ازار پول 
نیز بحث��ی جداگان��ه دارد و معمولاً 
ظرفیت هایش محدود اس��ت و تنوع 
در ابزارهای بازار پول به لحاظ شکلی 
وجود ندارد. مش��کلاتی که بازار پول 
کش��ور با آن مواجه  می باشد مانعی 
اس��ت بر س��ر امکان تأمی��ن مالی از 
طری��ق بازار پ��ول، اما بازار س��رمایه 
از س��ویی تنوع قاب��ل ملاحظه ای را 
در مقایس��ه با بازار پ��ول برای بخش 
تأمین مالی فراهم می کند و از سوی 
دیگر وس��واس و حساسیت به لحاظ 
بررسی این طرح  ها و شرکت هایی که 
برای تأمین مالی مراجعه می کنند به 
مراتب نس��بت به بازار پول، جدی تر 
اس��ت. به لحاظ ریس��ک و بازده که 
دکت��ر بیرانون��د اش��اره کردن��د  و از 
بازار  دغدغه ه��ای ش��دید متولی��ان 
س��رمایه می باش��د از موضوعات مهم 
اس��ت. در رابطه ب��ا طرح هایی که در 
سال های گذش��ته برای تأمین مالی 
ارایه ش��د باید بگویم س��ابقه بس��یار 
طولان��ی در رابطه ب��ا تأمین مالی در 

بازار س��رمایه نداریم که بخواهیم در 
رابطه با شکست این طرح ها و تأمین 
مالی آن عنوان کنیم. عمدتاً طرح های 
ارائه شده توجیه پذیر نبوده اند. فرایند 
تأمین مال��ی از طریق صندوق پروژه 
در س��ازمان بورس متأسفانه یکسال 
یا بیش��تر به ط��ول می انجام��د زیرا 
توجیه   پذی��ری طرح ها ب��ه زمان اجرا 
وابستگی شدید دارد. یعنی اگر تأمین 
مال��ی به هنگام نتوانی��م انجام دهیم 
منجر به آن خواهد ش��د که بعضی از 
طرح ها از توجیه پذیری س��اقط شود. 
قوانی��ن دس��ت و پاگی��ر و ضعف در 
ارائه طرح ها و توجیه پذیری آن بدون 
توجه به شرایطی که احتمال دارد در 
آینده در پیش روی صنعت قرار گیرد 
مش��کلاتی را ایجاد می کند که اگر ما 
درآن بخش با وس��واس عمل نکنیم 
ممکن اس��ت در این بخش در بحث 
تأمین مالی و استمرار تأمین مالی از 
طریق بازار سرمایه با مشکلاتی مواجه 
شویم. به همین دلیل این حساسیت 
و وس��واس را ازس��وی نهادهای مالی 
می طلب��د تا در حوزه امکان س��نجی 
ورود پی��دا کنند و به متولیان صنعت 
در بررس��ی و مطالع��ه طرح ها کمک 
کنند تا احتمال شکس��ت و ریس��ک 
نامطل��وب ای��ن طرح ه��ا در آین��ده 
کاهش یاب��د. بحث دیگ��ر، ابزارهای 
مالی می باش��د که ه��م اکنون امکان 
آن وج��ود دارد. آنچه م��ی دانیم آن 
اس��ت که همه ابزارهای مالی شرایط 
مناسب با صنعت حمل و نقل ریلی را 
دارا نیست. زیرا هر کدام از این ابزارها 
نی��از خاصی را پوش��ش می دهد وما 
متناس��ب با آن ها، روش تأمین مالی 
را انتخ��اب می کنیم ب��ه همین دلیل 
مناسب ترین روش��ی که برای تأمین 
مال��ی در صنعت حم��ل و نقل ریلی 
می ت��وان از آن ن��ام برد، اس��تفاده از 
مکانیزم اوراق منفعت است. ابزاری که 
اکنون ایجاد شده است و هنوز مجوز 
قاب��ل توجهی به غیر از یکی دو مورد 
صادر نش��ده اس��ت و در حوزه حمل 
و نق��ل ریلی تاکن��ون اقدامی صورت 
نگرفته اس��ت. با توجه به برنامه هایی 
که ریاست محترم سازمان بورس در 
راس��تای توس��عه این ابزار مبتنی بر 

اوراق منفعت دارد؛ این ابزار بیشترین 
دقت را در بحث توجیه پذیری طرح ها 
می طلبد به جهت اینکه عایدات آتی 
س��رمایه گذاران حاصل از درآمدها و 
جریانات نقد عملیاتی طرحی اس��ت 
که اجرا می ش��ود به همین دلیل اگر 
ط��رح فاقد توجیه باش��د یا در آینده 
با مش��کل مواجه  امکان پذی��ری آن 
شود و بازدهی مطلوب سرمایه گذاران 
را نتوان��د به ه��ر دلی��ل تأمین کند 
قطعاً با شکس��ت مواجه خواهد شد. 
از موارد دیگر حائ��ز اهمیت درحوزه 
تأمی��ن مالی از طری��ق مکانیزم بازار 
س��رمایه بحث تضامین بوده است که 
دکتر بیرانوند اشاره کرده اند. در اکثر 
موارد هنگامیکه ناش��ران یا متولیان 
تأمین مالی، ش��رایط س��خت گیرانه 
نهاد ناظر »س��ازمان ب��ورس « را به 
لحاظ توان تحمل ریسک و اطمینان 
به ب��ازار از طریق ابزارهایی که وجود 
دارد اح��راز نمی کنن��د و اینکه بازار 
س��رمایه این اطمینان را داشته باشد 
ک��ه جریانات نق��د آتی متناس��ب با 
بازده مورد انتظارش برمی  گردد لازم 
می ش��ود ارکان ضامن نی��ز در کنار 
س��ایر ارکان که نیاز ب��ه تأمین مالی 
دارد طبق دس��تورالعمل های سازمان 
ب��ورس، اضافه ش��ود. معم��ولاً رکن 
ضامن نهادهای مالی هس��تند که به 
طور اخذ بانک ها و مؤسسات اعتباری 
می توانند ش��رکت های  که  هس��تند 
س��رمایه گذاری ب��زرگ بورس��ی که 
اح��راز  را  دس��تورالعملی  ش��رایط 
می کنند به عنوان رکن ضامن باشند. 
هنگامیکه  بورس  س��ازمان  اطمینان 
رکن ضامن بانکی وجود دارد حداقل 
به لحاظ س��نتی از صدور مجوز برای 
بحث مالی بیش��تر می شود. فرم ها و 
مستنداتی که همه ی ارکان باید تهیه 
کنند و به سازمان بورس برای صدور 
مجوز ارائه کنن��د، رکن ضامن بانکی 
نیز همان م��دارک را باید احراز کند 
و ضمانت اوراق ، اصل و س��ود اوراق 
را در ص��ورت عدم توانایی ناش��ر در 
بازپرداخت تعهدات��ش تضمین کند. 
با توجه به شرایطی که بانک ها دارند 
همه ی بانک ها امکان توانایی عهده-

دار ش��دن رک��ن ضام��ن را نخواهند 

داشت و کمکی که دولت می تواند در 
بحث تضامین کن��د و نهادهای ناظر 
همانن��د راه آهن می توانند کمکی به 
تسهیل این فرایند در بخش تضامین 
باشند و کمکی خواهد بود تا بتوانیم 
تأمین مال��ی با حجم گس��ترده تری 
انجام دهیم. به نظ��ر بنده ظرفیت و 
پتانسیل استفاده از اوراق منفعت در 
حال حاضر وجود دارد و این اراده در 
سازمان بورس وجود دارد تا مجوز را 
صادر کند و این ابزار را توس��عه دهد. 
ای��ن ابزار مناس��ب صنع��ت حمل و 
نقل ریلی اس��ت و مش��روط به اینکه 
آن توجیه پذی��ری را داش��ته باش��یم 
ومطالعات کاف��ی روی طرح ها انجام 

شده باشد.
مجی�د بابایی: در گذش��ته وقتی 
ط��رح های اس اف را تهیه می کردیم 
و ب��ه بانک برای مش��ارکت ارائه می 
ش��د بحث آن بود که ای��ن طرح ها 
می بایس��تی Bankable باش��ند و 
بانک بتواند براس��اس آن مش��ارکت 
کند. اما هم اکنون در بازار س��رمایه 
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نهادها ، ش��رکت ها و س��ازمان هایی 
وجود دارند که طرح ها را به ش��کلی 
Bankable کنن��د. البت��ه ناگفت��ه 
نماند که اعتب��ار این نهادها هم حائز 
اهمیت است زیرا به نظر می رسد که 
شرکت های سرمایه  گذاری با مشتری 
طرف حساب می شوند و در این میان 
واس��طه ای وجود ندارد. قطع��اً زبان 
مش��ترک این دو در سطح بالایی در 
نظام س��رمایه نیست به آن معنی که 
یکطرف ش��رکت سرمایه گذاری است 
که کاملًا ب��ه تمامی ابزارها، امکانات، 
طرح و مسائل مربوط به بازار سرمایه 
اشراف دارد و در طرف مقابل شرکتی 
ک��ه صرفا نیاز به مناب��ع مالی دارد و 
با بازار س��رمایه زبان مشترکی ندارد 
در نتیجه موجب می ش��ود طرح های 
توجیهی به ش��کلی که نیازمند بازار 
اس��ت تهیه نش��ود. آیا ارتب��اط این 
چنین��ی در می��ان ب��ازار س��رمایه و 
ش��رکت ها وجود دارد که وظیفه آنها 
این باش��د که طرح ها را ب��ا مکانیزم 
بازار س��رمایه آماده کنن��د و البته از 
اعتبار و ش��هرت لازم نی��ز برخوردار 
باش��ند که ش��رکت تامین س��رمایه 
اطمینان به کار آنها داش��ته باشد. آیا 
مکانیزمی این چنین در بازارها وجود 

دارد؟
ول�ی نادی قم�ی: تأمین مالی از 
طریق ش��بکه بانکی که ش��رح داده 
شد هیچ کدام از این پیش بینی ها که 
نهادهای مال��ی دارای صلاحیت، این 
گزارشات را تهیه کنند وجود نداشته 
انتشار  هنگامیکه دستورالعمل  است. 
ی��ک ن��وع از ابزارهای مال��ی همانند 
اوراق ه��ای منفعت، صک��وک اجاره، 
صکوک استصناع و یا حتی ابزارهای 
مبتنی بر حقوق صاحبان سهام دارد 
بای��د توجیه پذیری توس��ط یک نهاد 
مالی داشته باشد. یک شرکت شاغل 
در صنع��ت، هنگامیکه نیاز به تأمین 
مالی است براس��اس طرحی که دارد 
مقرر اس��ت مجری آن باش��د، وقتی 
به ی��ک نهاد مال��ی همانن��د تأمین 
س��رمایه ها و یا ش��رکت های مشاور 
س��رمایه گذاری مراجع��ه می کنند از 
طرف س��ازمان بورس مجوز دارند تا 
طرح توجیهی را تهی��ه کنند و فقط 

باید توس��ط آن ها تهیه ش��ود. یعنی 
مش��اور عرضه اوراق نه��اد مالی می-
باش��د ک��ه پذی��رش ارکان، انتخاب 
ارکان، معرفی و پیشنهاد و تهیه طرح 

توجیهی را تقبل می کند.
مجی�د بابای�ی: آی��ا در بخ��ش 
غیردولتی هستند؟ آیا این شرکت ها 

معروف به اسم خاصی هستند؟
ولی نادی قمی: این ش��رکت ها  
از جمله ش��رکت های تأمین سرمایه 
و ش��رکت های مش��اور هس��تند. ما 
در ح��ال حاض��ر ۹ ش��رکت تأمین 
س��رمایه داری��م ک��ه بزرگتری��ن آن 
ش��رکت تأمی��ن س��رمایه نوین می-
باشد و اولین ش��رکت تأمین سرمایه 
اس��ت و ۸ ش��رکت بعد از آن مجوز 
دریافت کردند. ش��رکت-های مشاور 
س��رمایه گذاری تا حدودی می توانند 
تأمین سرمایه کنند. این انتشار فقط 
در حوزه اختیارات و مجوزات سازمان 
و تأمین س��رمایه ها می باش��د. یعنی 
تأمین سرمایه ها هستند که می توانند 
به عن��وان متعهد پذی��ره نویس و به 
بازارگ��ردان ورود پیدا  عنوان رک��ن 
کنند. طرح توجیهی را تهیه می کنند 
و در س��ازمان بورس از آن طرح دفاع 
می کنند. هنگامیکه طرح توجیهی که 
از طریق تأمین س��رمایه ها تهیه شده 
است توسط سازمان بورس تشخیص 
داده شده قابل دفاع و توجیه پذیر بود 
براساس سایر ارکان تأمین مالی »که 
هر کدام از این ابزار تأمین مالی، ارکان 
خ��اص خ��ود را دارد« همانند رکن 
متعهدپذیره نویس، رکن بازارگردان، 
رکن ضامن و ناشر ارکانی هستند که 
در همه ابزارهای تأمین مالی مشترک 
هستند. تأمین سرمایه ها می توانند با 
توجه به کفایت س��رمایه ب��ه عنوان 
متعهدپذیره نویس و بازارگردان ورود 
کنند. وظیف��ه متعهدپذیره نویس آن 
اس��ت که اگراوراق در ب��ازار با اقبال 
عمومی مواجه نش��د و یا بخش��ی از 
تأمین مالی توس��ط س��رمایه گذاران 
ب��ه  ب��ازار  در  حقوق��ی  و  حقیق��ی 
صورت خرده و عمده انجام نش��د آن 
متعهدپذیره نویس موظف است الباقی 
تأمین مالی را از محل سرمایه ای که 

در اختیار دارد انجام دهد.

دکتر بیرانوند: در س��ال گذشته 
اولین کاری که انج��ام دادیم آن بود 
ک��ه ش��رکت های تأمین س��رمایه را 
فراخوان کردیم و به آنها اعلام کردیم 
ک��ه از آن ش��رکت ها می خواهیم که 
امر مشورت به شرکت-های فعال در 
صنع��ت حمل و نقل ریلی را از منظر 
تأمین سرمایه دنبال کنند. به همین 
دلیل ما مذاکره ای با ۳ شرکت تأمین 
س��رمایه که اع��لام آمادگ��ی کردند 
انجام دادیم و بعد از توافق، همایشی 
در محل شرکت تأمین سرمایه برگزار 
کردیم و ش��رکت تأمین س��رمایه از 
کل ش��رکت های خصوص��ی دع��وت 
به عم��ل آورد و س��ازکارهای تأمین 
س��رمایه در همای��ش، ب��رای بخش 
خصوصی تش��ریح شد و خوشبختانه 
براس��اس همان اولین همایش حدود 
۱۰ پ��روژه از س��وی بخش خصوصی 
به ش��رکت تأمی��ن س��رمایه معرفی 
ش��د که یکی از آن ش��رکت ها که در 
اراک بود از جمل��ه همین موارد بود. 
شرکت تأمین سرمایه در مرحله اول 
وظیفه آماده س��ازی و تهیه این طرح 
به زبان قابل پذی��رش برای بورس و 
الزامات ب��ورس را بر عهده دارد البته 
ب��ا مجوز راه آهن و بع��د از اینکه راه 
آه��ن مج��وز را صادر ک��رد و طرح و 
ش��رکت را پس از بررسی تأکید کرد 
به مرحله شرکت تأمین سرمایه ورود 
پیدا می کند و شرکت تأمین سرمایه 
طرح را آم��اده می کند و مجدد برای 
راه آهن ارس��ال می کند و هنگامیکه 
راه آه��ن طرح را تأیید کرد این طرح 
به ب��ازار بورس ورود پی��دا می کند و 
طرح به اصطلاح بورس ایبل می شود.
در س��ال گذش��ته ش��رکت هایی 
که عملیاتی ش��ده اند ش��رکت تأمین 
سرمایه اس��ت که با سند وصل است 
و ای��ن خدمات را ارائه می دهد، یعنی 
خدمات مش��اوره ای و پس از آن کل 
مدیریت انتش��ار را بر عهده دارد که 
شرکت تأمین سرمایه تمدن ، شرکت 
تأمین س��رمایه امین و مسکن است 
و در ح��ال حاضر با م��ا کار می کنند 
و سازوکارهای مشخصی دارند. حتی 
دپارتمان های ریلی در این ش��رکت-

های تأمین سرمایه ی مسکن و امین 

شکل گرفته است. خوشبختانه ما در 
مذاکراتی که با س��ازمان بورس انجام 
داده ای��م در آن ج��ا نی��ز دپارتمانی 
مس��ئولیت بخش ریل��ی را بر عهده 
گرفته اس��ت که آقای امیری »معاون 
انتش��ار اوراق به��ادار« هس��تند. هم 
اکن��ون س��ازوکارهای مش��اوره ای و 
مدیری��ت تأمین س��رمایه میان ما و 
ش��رکت های تأمین س��رمایه تدوین 
شده اس��ت و از آن ها دعوت به عمل 
آمده اس��ت. ما ۴ ابزار »بی او س��ی« 
را تقریباً ب��ا بورس تواف��ق کرده ایم. 
اوراق صکوک اج��اره، اوراق صکوک 
استصناع و اوراق منفعت است که در 
مورد اوراق منفع��ت در حال مذاکره 
هس��تیم ولی چارچ��وب آن را بورس 
قبول دارد و نهایتا صندوق پروژه که 
جمعا چهار ابزار بورس��ی است که ما 
در ح��ال حاضر در رابط��ه با ۳ مورد 
آن موافقت بورس را به صورت قطعی 
گرفته ایم و در رابطه با اوراق منفعت 
در ح��ال مذاکره هس��تیم. بنابراین، 
س��ازمان این کار ،توس��ط راه آهن و 
طراحی  س��رمایه  تأمین  شرکت های 
شده است و ما امروز به دنبال توسعه 
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و بهینه کردن این سازمان هستیم.
مجید بابایی: پروژه س��اخت ۵۰ 
لکوموتی��و ک��ه ق��رارداد آن در اراک 
بسته شد مربوط به کدام مورد است؟ 
اجاره  بیرانوند: صک��وک  دکت�ر 
است که توسط شرکت تأمین سرمایه 

مسکن مدیریت می شود.
مجی�د بابایی: آقای بش��یر خباز 
مش��اور مدیرعام��ل ش��رکت ف��ولاد 
ریل جنوب هس��تند که از ش��رکت-
های ب��زرگ ریل��ی در ح��وزه باری 
می باش��د. بحث تأمین منابع را قطعاً 
از روش های مختلف در این س��ال ها 
انج��ام داده ان��د. از آقای بش��یر خباز 
می خواهی��م ک��ه تجربیات ش��رکت 
ف��ولاد ریل جنوب را در این خصوص 
بگویند. اگر از ای��ن روش هایی که تا 
حال صحبت ش��ده استفاده نکرده اید 
علت آن چیست؟ روش های جایگزین 

چه روش هایی بوده اند؟
بش�یر خباز: خوش حال هستم 
ک��ه بع��د از توقف��ی ک��ه در ام��ور 
س��رمایه گذاری بود ، با روش شرکت 
و  ش��د  ایج��اد  تغییرات��ی  یونایت��د 
آمادگی  تأمین س��رمایه  شرکت های 
آن را برای انجام، پیدا کردند. مسائلی 
در این میان وجود دارد، بازده و نتایج 
کاری را که ش��رکت های حمل و نقل 
دارن��د و با توجه به هزینه های بالایی 
که وجود دارد زمان برگشت سرمایه 
را طولانی می کند. باید بررسی کنیم 
که آیا این شرکت های تأمین سرمایه 

با این برگش��ت س��رمایه ک��ه طرح 
توجیه��ی آن را هم بای��د ارائه کنند 
آی��ا موافق��ت می کنند ی��ا خیر؟ هر 
لحظه از س��وی راه آه��ن هزینه های 
جانب��ی ب��ه ش��رکت های خصوصی 
تحمیل می ش��ود که این هزینه ها از 
قدرت شرکت های واگن دار می کاهد. 
م��ا اکن��ون کاره��ای خٌ��رد را انجام 
می دهیم. در س��ال گذشته ۵۰ تا ۶۰ 
واگن ساخته شد البته با منابع ناقص 
و ب��ا وام های به میزان ۳ تا ۴ میلیارد 
تومان که از بانک ها دریافت ش��د و از 
درآمد شرکت پرداخت شد. ۶۰ واگن 
در س��ال گذش��ته تأمین شد، امسال 
۵۰ واگ��ن در دس��ت س��اخت داریم 
ک��ه درهفته های آینده قرار اس��ت از 
شرکت درخش��ان تحویل بگیریم. در 
نوبت شرکت یونایتد نیز هستیم. البته 
ش��نیده ام که این شرکت با مشکلات 
ارزی مواجه ش��ده است، این شرکت 
تعداد ۴۰۰ واگن را وعده داده اس��ت 
که ب��ه ما تحویل دهند. ما ش��رکتی 
هستیم که پشتوانه بار ۶ میلیون تن 
در س��ال را داریم اما ب��ه دلیل اینکه 
ن��اوگان کافی نداری��م وهمچنین به 
دلیل اینکه راه آهن در ایجاد ظرفیت 
خ��ط برای حم��ل۶ میلی��ون تن بار 
مش��کل دارد و سالیانه بین ۲ تا ۲/۵ 
میلیون تن بار حمل می کنیم، درپی 
آن هس��تیم که منابع��ی را بیابیم که 
ن��اوگان ریل��ی را افزای��ش دهیم. ما 
پشتوانه بار و همچنین تضمین مالی 
داری��م که این کار را انجام دهیم ودر 
پ��ی آن هس��تیم که هر چ��ه زودتر 
واگن خری��داری کنیم. البته تا امروز 
اطلاعی از شرکت های تامین سرمایه 
نداش��تیم. خواهش من آن است که 
راهنمایی بیشتری کنید و اینکه چه 
راه های��ی را و چگونه باید طی کنیم 
تا بتوانیم در این مسیر تامین ناوگان 

موفق باشیم..
مجی�د بابای�ی: طی م��اه آینده 
درنظر اس��ت دومین همایش فرصت 
های س��رمایه گذاری در حمل و نقل 
ریلی توسط ش��رکت راه آهن برگزار 
گردد و متولیان حوزه تامین سرمایه 
و ش��رکت ها ه��م دعوت می ش��وند. 
نگران��ی م��ا از آن بابت اس��ت که ما 

در صنع��ت ریلی همانن��د جزیره ای 
هس��تیم و از بازار س��رمایه دورافتاده 
ایم و نیاز به، به روز شدن داریم و باید 
س��رنخ هایی را به شرکت در خصوص 

ارتباط با سرمایه گذاران بدهیم.
در  همایش��ی  نورا...بیرانون�د: 
رابطه با سرمایه   گذاران و شرکت های 
خصوصی برگزار خواهد شد که بخشی 
از آن خارج��ی اس��ت و بخش دیگر 
مختص بازار سرمایه است و وظیفه ما 
برقراری ارتباط بین سرمایه گذاران و 
بخش خصوصی است. در آن همایش 
ش��ده اند  عملیاتی  که  ش��رکت هایی 
نتای��ج خود را ارائه می کنند و از همه 
ش��رکت ها دعوت به عمل آمده است. 
البت��ه بخش��ی از این ب��ی اطلاعی از 
موضوع به عدم اطلاع رس��انی صحیح 

راه آهن برمی گردد.
ول�ی ن�ادی قم�ی: در رابط��ه با 
کنسرس��یوم تأمین سرمایه کاملًا بی 
اط��لاع ب��ودم و الان اع��لام آمادگی 
می کنیم و با توجه به پتانس��یل هایی 
که در مجموعه تامین س��رمایه نوین 
وج��ود دارد و زیرس��اختی که فراهم 
ش��ده و با توجه به س��وابق کاری که 
در ای��ن مجموعه داش��ته ایم به طور 
خاص ش��رکت ریل س��یرکوثر بوده 
اس��ت که تامین مالی آن را بر عهده 
داشته ایم. ما اعلام آمادگی می کنیم 
و در نمایش��گاه ریل��ی ه��م حض��ور 
خواهیم داش��ت. البته باید گفت که 
مس��تلزم آن اس��ت که تعاملی که با 
س��ازمان بورس و راه آهن جمهوری 
اس��لامی و محوری��ت انجمن صنفی 
و معاون��ت اقتص��ادی ش��کل گرفته 
اس��ت و بتواند خیلی س��ریع با توجه 
به حساس��یتی که در سازمان وجود 
دارد در خصوص بح��ث تأمین مالی 
و انتش��ار اوراق در ح��وزه صنایع که 
قطعاً در بازدهی ها می توان اطمینان 
داش��ت و به طور خاص توس��عه ابزار 
اوراق منفع��ت، زیرا در رابطه با اوراق 
اس��تصناع باید س��ازه ای بنا ش��ود و 
یا س��اختمانی س��اخته ش��ود که در 
خصوص توسعه ایس��تگاه ها می تواند 
استفاده ش��ود.طبق مذاکره ای که با 
فرابورس در س��ال گذش��ته داشتیم، 
اولین مج��وز انتش��ار اوراق تبعی در 

خصوص شرکت ریل سیر کوثر برای 
توس��عه ناوگان ریلی صادر شد و در 
فرابورس و س��ازمان بورس تش��ویق 
کردند که به سمت ابزارهای نوین به 
خص��وص اوراق منفعت برویم. تأمین 
مال��ی در حجم گس��ترده به صورت 
کنسرسیومی انجام می شود به دلیل 
اینکه یک تأمین سرمایه مجبور نشود 
کل کفایت س��رمایه خ��ود را در یک 
تامی��ن مالی درگیر کن��د ، به همین 
دلیل به صورت مشارکتی میان چند 
تأمین سرمایه انجام می شود که با این 
عمل موجب تسهیل فرایندمی شود و 
سازمان بورس اطمینان بیشتری پیدا 
می کن��د و راحت تر مج��وز می دهد ، 
همچنین زمان کوتاه��ی برای انجام 

این امر لازم است.
دکت�ر بیرانوند: در رابطه با بحث 
بازده��ی باید بگوی��م هنگامیکه ما با 
بورس مذاکرات را ش��روع کردیم در 
ابتدا ب��ه دلیل پایین ب��ودن بازدهی 
قب��ول نمی کردند، ک��ه در نهایت ما 
آن ه��ا را قانع کردی��م. بازدهی اوراق 
بهادارعبارتند از تفاوت قیمت س��هام 
به اضافه ی س��ود تقسیمی، در بورس 
اوراق بهادار نی��ز بر روی اوراق، اصل 
بازدهی اوراق، افزایش قیمت س��هام 
اس��ت. یکی از مش��خصه های صنعت 
ریل��ی، ارزبری ب��الای تجهی��زات و 
ماشین آلات است. بنابر این متناسب 
با حداقل نرخ تورم و افزایش نرخ ارز 
دارای��ی های ریلی افزای��ش می یابد. 
بناب��ر ای��ن وقتی که ای��ن موضوع را 
لحاظ می کنیم بازدهی صنعت ریلی 
بازدهی خوبی اس��ت. مثلًا وقتی نرخ 
ارز از ۴ هزار به ۶ هزار می-رس��د به 
صورت اتوماتیک قیم��ت دارایی ۵۰ 
درصد افزای��ش می یابد. بنابر این اگر 
ش��رکت های ریلی و س��رمایه گذاران 
ب��ه این موضوع توج��ه کنند بازدهی 
افزای��ش می یاب��د. مثلًا اگ��ر خانه ای 
خریداری ش��ود اگر اجاره داده شود 
بازده��ی ۵ درصد خواهد داش��ت در 
صورتیک��ه در ایران اقتصادی اس��ت 

زیرا افزایش قیمت مدنظر است .
بنابرای��ن با لحاظ ک��ردن افزایش 
قیم��ت دارای��ی ها ک��ه کام��لًا تابع 
نرخ ه��ای بین المللی اس��ت بازدهی، 
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بهبود پیدا می کند. هنگامیکه هیئت 
مدی��ره ش��رکت ها، روی ۲۰ درص��د 
برنامه ری��زی می کنن��د می-خواهند 
تفاوت قیمت را داش��ته باشند و ۲۲ 
درصد نیز سود داشته باشند که نوعی 
غیرواقع گرایی اس��ت و این تفکر باید 
اصلاح ش��ود. ما ب��رای بحث بازدهی 
اقدام��ات بنیادی انج��ام داده ایم که 
اگر بخواهم به رئوس آن اش��اره کنم 
بحث معافیت حق دسترسی واگن ها 
تا س��قف ۴ میلیون ت��ن را داریم که 
خود ابزار عظیمی است که تا ۳ سال 
و نی��م راه آهن هی��چ دریافتی از این 
ش��رکت ها نخواهد داشت. بحث ماده 
۱۲ را داریم ب��ه ازای هرتن کیلومتر 
۳۵ سی س��ی ب��ه عن��وان سوبس��ید 
می-دهیم و س��رمایه گذاری در ریل 
به همانند س��رمایه گذاری در مناطق 
محروم اس��ت که در م��ورد صندوق 
توسعه ملی ۴ درصد  سود است و ۱۰ 
درصد آورده نقدی و حدود ۱۰ سال 
باز پرداخت اس��ت. بنابراین راه آهن 
ب��رای اصلاح اقتصاد آن ه��ا ،اقدامات 

بنی��ادی را با همراه��ی دولت انجام 
داده اس��ت و ما گمان می کنیم برای 
واگن ه��ای ب��اری و لکوموتیو همانند 
واگن ه��ای لب��ه بلن��د و واگن ه��ای 
حمل م��واد س��وختی دارای بازدهی 
مناسب هس��تند و شاهد آن هستیم 
که اکن��ون ۳۰ هزار واگ��ن متقاضی 
اس��تفاده از این تس��هیلات ب��ه انواع 
مختل��ف را داری��م. بورس ی��ک بازار 
پرهزینه به لحاظ تأمین مالی نسبت 
به س��ایر ابزارها است. به همین دلیل 
ص��رف اتکاء به بازار س��رمایه و بدون 
توجه به مش��ارکت و استفاده از سایر 
ابزارهای تأمین مالی، به نظر می رسد 
که اقتصاد برخ��ی از طرح ها را دچار 
اختلال کند زیرا یکی از عناصر اصلی، 

هزینه تأمین ملی است.
مجی�د بابای�ی: اکن��ون صندوق 
توس��عه ملی بر روی پروژه های ارزی 
کار انجام می دهد، آیا ما نمی-توانیم 
صن��دوق توس��عه مل��ی در خصوص 

پروژه ه��ای ریالی را فع��ال کنیم ؟ با 
توجه ب��ه بحثی که در رابطه با تولید 
داخل��ی و حمای��ت از کالای ایران��ی 

داریم.
ن�ورا.. بیرانوند: ه��م اکنون ۱۵ 
درص��د مناب��ع واریزی ب��ه صندوق 
توس��عه ملی تبدیل به ریال می شود 
و به عنوان تس��هیلات ریالی پرداخت 
می ش��ود و از دلایلی که مجوز بیش 
از آن را نمی دهن��د به دلیل مباحث 
افزای��ش پایه پول��ی و تأثیرات آن بر 
بدنه اقتص��اد و افزایش تورم اس��ت. 
بناب��ر این مجل��س این اختی��ار را از 
دول��ت گرفت��ه و س��قف آن را ۱۵ 
درص��د در نظر گرفته اس��ت. یکی از 
خواسته های جدی ما در مجلس و از 
دولت »حتی نام��ه ای به مقام معظم 
رهبری فرس��تادیم« آن است که در 
رابط��ه با بحث صنع��ت حمل و نقل 
ریل��ی بتوانیم از مح��ل منابع ریالی 
تخصی��ص دریاف��ت کنی��م. در حال 

حاضر نامه ای تنظیم ش��ده است که 
در دس��تور کار هیئت امنای صندوق 
می-باش��د ک��ه بخش حم��ل و نقل 
ریلی به تسهیلات ریالی افزوده شود 
البته مس��ئله مهم که قابل ذکر است 
محدودی��ت منابع ریالی اس��ت اما به 
عنوان ابزاری که بخش��ی از نیازهای 
ریالی را تأمین کنیم در حال پیگیری 
هس��تیم. و نرخ برای مناطق محروم 
۱۲ درص��د اس��ت ک��ه ما نی��ز جزء 

مناطق محروم محسوب می شویم.
مجی�د بابای�ی:  بس��یار متفاوت 
است. با ۲۲ درصدی که شرکت های 
ما در بازار س��رمایه دارا هس��تند و با 
ش��رکت های تأمین سرمایه همکاری 
دارن��د، ف��رض کنی��د ۲۲ درصد به 
هم��راه هزینه های دیگ��ر گویای آن 
اس��ت که ن��رخ بازگش��ت س��رمایه 
در بخ��ش ریل��ی بای��د ب��الای ۳۰ 
درصد باش��د تا در ای��ن بخش برای 
س��رمایه گذار جذابیت ایجاد کند. آیا 

وظیفه متعهد پذیره نویس آن 
است که اگراوراق در بازار با 
اقبال عمومی مواجه نشد و یا 
بخشی از تأمین مالی توسط 

سرمایه گذاران حقیقی و حقوقی 
در بازار به صورت خرده و عمده 

انجام نشد آن متعهد پذیره 
نویس موظف است الباقی تأمین 
مالی را از محل سرمایه ای که 

در اختیار دارد انجام دهد

ولی نادی قمی 
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درپی آن هستیم که منابعی 
را بیابیم که ناوگان ریلی را 
افزایش دهیم. ما پشتوانه 

بار و همچنین تضمین مالی 
داریم که این کار را انجام 
دهیم ودرپی آن هستیم که 

هر چه زودتر واگن خریداری 
کنیم. البته تا امروز اطلاعی از 
شرکت های تامین سرمایه 

نداشتیم

بشیر خباز 

ای��ن کار عملی می باش��د؟با توجه به 
وضعیتی که اکن��ون در حمل و نقل 
داری��م و رقابت ش��دیدی ک��ه میان 
مده��ای مختلف حم��ل و نقل وجود 
دارد مخصوصاً در بخش مسافری که 
ویژگی های متف��اوت دارد و هزینه ی 

سرمایه گذاری بالاست.
دکت�ر بیرانون�د: در حال حاضر 
ش��رکت ها تقاضاهای مختلفی دارند 
و از نظ��ر ما طرح هایی که پیش��نهاد 
افرادی  می ش��ود س��ودآور اس��ت و 
ک��ه ای��ن پروژه ه��ا را اداره می کنند 
به��ره-وری   مقول��ه  از  می توانن��د 
بهره من��د ش��وند. به عن��وان مثال ما 
شرکت هایی داریم که واگن هایشان را 
چرخش بیشتری می دهند به عنوان 
مثال شرکت فولاد ریل از شرکت های 
موفق در این زمینه هس��تند. سرمایه 
گذاری در واگن های فولاد ریل بالای 
۳۰ درصد بازدهی دارد و شرکت هایی 
که توانس��ته اند بهره وری را بالا ببرند 

در رابطه با موارد خاص در این گروه 
قرار می گیرند.

مجی�د بابای�ی: طبیعت��ا حضور 
ش��رکت ها در بازار ب��ورس می تواند 
امتی��از مثبت��ی از نظر ش��رکت های 
تامین س��رمایه محس��وب ش��ود. از 
طرفی ما هم در انجمن بر ش��فافیت 
مالی شرکت ها همواره تاکید داشته 
ای��م. جناب دکتر نادی توصیه ش��ما 
برای حضور شرکت های حمل و نقل 

ریلی در بورس چیست؟
از  یک��ی  قم�ی:  ن�ادی  ول�ی 
مکانیزم ه��ای تأمین مال��ی پذیرفته 
ش��دن در بازار س��رمایه است. بخش 
خصوص��ی وقتی ش��رایط پذیرش را 
فراهم می کند که مس��تلزم شفافیت 
و س��ودآوری اس��ت ک��ه در بخ��ش 
سودآوری شرکت ها با توضیحاتی که 
دکتر بیرانوند دادند مشکلی ندارند و 
فقط بحث به تمایل به شفافیت وجود 
دارد و اگر ای��ن اتفاق رخ دهد علاوه 

بر بهره مندی از معافیت های مالیاتی، 
امکان تأمین مالی برای شرکت هایی 
که در بازار س��رمایه پذیرفته شده اند 
هموارتر است نسبت به شرکت هایی 
که این مس��یر را طی نکرده اند به آن 
معنی که یک ش��رکت بزرگ و موفق 
که سودآور است و سهامی خاص است 
در بخش خصوصی یا به هر دلیلی که 
در بازار س��رمایه پذیرفته نشده است 
فرایندهای پیچیده ت��ری را باید طی 
کند نسبت به ش��رکتی که کوچکتر 
است و سودآوری ضعیف تری دارد اما 

در بازار سرمایه پذیرفته شده است.
دکتر بیرانوند: یکی از کامل ترین 
و جذاب تری��ن بس��ته های حمایت از 
سرمایه گذاری در صنعت ریلی اکنون 
در راه آهن طراحی و آماده شده است. 
البته باید بگویم که این بسته بی نقص 
نیس��ت اما امروز بسته ای است که از 
کارآمدی های لازم برخوردار اس��ت و 
نمونه آن تقاضاهایی اس��ت که پشت 
آن قرار گرفته اس��ت. خود شرکت ها 
به میزانی که مش��ارکت کنند »البته 
نیس��ت«  تقاض��ا  فق��ط  مش��ارکت 
مشارکت در تأمین مالی، مشارکت در 
افزایش بهره وری و مشارکت در فشار 
به نهادهایی که باید سوبس��ید دهند،  
می تواند با سرعت موانع را رفع کند و 
کسری ها و کمبودهای بسته را جبران 
کند تا ما بتوانیم محدودیت را تا حد 
زیادی مدیری��ت کنیم و بحث تأمین 
س��رمایه را، نه فقط از بازار س��رمایه، 
بلک��ه به روش ه��ای مختل��ف تأمین 
س��رمایه، دنب��ال کنیم. ما با روس��یه 
تواف��ق ۳ میلی��ارد یوروی��ی را امضاء 
کرده ایم که ش��رکت بیم��ه صادراتی 
روسیه است و براساس این چارچوب 
ما به عنوان ضامن بازپرداخت اقساط 
را تضمین کرده ایم، فقط برای بخش 
خصوص��ی که ه��م اکن��ون در حال 
اجراس��ت. یعنی یک شرکت بیمه ای 
خارج��ی بدون اینک��ه گارانتی دولت 
ایران را بگیرد فقط با گارانتی شرکت 
راه آهن ج.ا.ا این کار را انجام می دهد 
و ش��رکت راه آهن ج.ا.ا فقط از محل 
منابع داخلی که در دس��ت دارد این 
تضمین را امضاء می کند و این نشانگر 
تمایل مدیران راه آهن برای کمک به 

بخش خصوصی اس��ت. ش��رکت های 
خصوص��ی باید این مس��ائل را دنبال 
کنند و برای بس��ته های تأمین مالی 

تلاش کافی را انجام دهند.
مجید بابایی: در پایان به نظر می 
رس��د تنوع خدمات بازار سرمایه روز 
به روز بیش��تر شده است. خوب است 
تلاش کنیم س��طح آگاهی شرکت ها 
در نحوه به��ره مندی از این ابزارها و 
پتانسیل های بازار س��رمایه افزایش 
یاب��د. همچنین لازم اس��ت بیش از 
گذشته همکاری شرکت های تامین 
سرمایه و ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی گس��ترش یابد. از طرفی دولت 
هم م��ی بایس��ت فعالان��ه در جهت 
هدایت منابع عمومی و صندوق های 
ملی به سمت استفاده در بخش ریلی 
حرکت کند و در داخل ش��بکه ریلی 
هم بس��ته های حمایت��ی و معافیتی 
خاص بخ��ش را عملیاتی تر نماید تا 
ش��رکت ها و حتی س��رمایه گذاران 
جدید انگی��زه مالی بالایی برای ورود 

به بخش ریلی داشته باشند.
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در گفتگو با ناصر بختیاری، رییس کارگروه مخزن داران :

توسعه ناوگان باری ، مهمترین 
موضوع برنامه ششم دولت

ب��ا توجه ب��ه اینکه یک��ی از موثرتری��ن و كم 
هزینه تری��ن ش��رایط جابه جای��ی كالا در كش��ور، 
حمل ونقل ریلی است، توسعه این صنعت مشروط 
بر این است كه زیرساخت های آماده ای داشته باشد 
و تعرفه های مشخص در این حوزه تعریف شده و 
برنام��ه زمان بندی دقيقی برای س��ير و حركت در 
این حوزه وجود داشته باشد، توسعه ناوگان ریلی 
كش��ور به توجيه اقتصادی این صنعت باز می شود. 

ميزان باری ك��ه می توانيم جذب این ناوگان كنيم، 
تعداد س��رمایه گذاری كه می تواني��م برای ورود به 
این بخش تش��ویق كنيم و ميزان سرمایه مورد نياز، 
همه مواردی است كه باید برای توسعه حمل ونقل 
ریل��ی در نظ��ر گرفت. به همين منظور نشس��تی با 
مهندس ناص��ر بختياری ، ریي��س كارگروه مخزن 
داران و مدیر عامل شركت توسعه حمل و نقل بين 

المللی پارسيان داشته ایم كه به آن می پردازیم:

چه تعداد واگن مخزن دار در شبکه 
ریلی مشغول به فعالیت می باشد؟

  بر اس��اس آخرین آمار منتشرشده از 
س��وی راه آهن جمهوری اس��لامی ایران، 
در س��النامه های آماری، تعداد واگن های 
مخ��زن دار ، ۳۹۲۳ واگن اس��ت که اخیرا 
صد واگن، ش��رکت پارس��یان ، بر اس��اس 
شعاری که در س��ال ۹۶ داشتیم" اقتصاد 
مقاومتی، تولید و اشتغال "  تصمیم گرفته 
ش��د با استفاده از پتانس��یل شرکت های 

داخلی بتوانیم این تع��داد واگن را در 
داخ��ل تولید کنیم ، خوش��بختانه در 
مدت زمان کمتر از یکس��ال توانستیم 
تعداد ۱۰۰ واگن را تا پایان س��ال ۹۶ 
نهایی کنیم که مراحل مختلف آن اعم 
از برگذاری مناقصه، مذاکره با شرکت 
های سازنده در س��طح بین المللی و 
داخلی و نهایتا تکمیل آنها انجام شده 
است و خوشبختانه امسال هم که سال 
حمای��ت کالای ایران��ی می باش��د ما 

توانستیم در بخش ریلی این شعار را به 
مرحله ظهور برسانیم و کاملا حمایت را 
به صورت عملی داشته باشیم . بنابراین 
۱۰۰ واگ��ن نیز به تعداد واگن های آخر 
سال ۹۶ ،توسط شرکت پارسیان افزوده 
ش��د . با افزوه ش��دن ای��ن ۱۰۰ واگن ، 
تعداد واگن ها به ۴۰۲۳دستگاه افزایش 

یافت.
توسعه حمل و نقل ریلی از برنامه 
ه�ای اصلی دولت اس�ت ک�ه بر آن 

تاکی�د بس�یار دارد ، دول�ت منابع 
لازم برای سرمایه گذاری را ندارد به 
همین دلیل نیاز به س�رمایه گذاران 
خارج�ی دارد . ب�ه منظ�ور ج�ذب 
سرمایه گذاران خارجی تا کنون چه 
برنامه هایی اجرا ش�ده یا در دست 

اجرا است؟
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی ایران 
در زمین��ه حمایت از واگ��ن های باری 
کارهایی انجام داده است، از آن جمله که 
می توان نام برد، تثبیت حق دسترس��ی 
واگن های باری در طول چندین س��ال 
گذشته می باشد، حق دسترسی، تثبیت 
مدت زمان ۴ الی ۵ س��اله را شاهد بود. 
بحث��ی تح��ت عن��وان م��اده ۱۲ قانون 
حمایت از تولید رقابت پذیر ، وجود دارد 
که طی آن در خصوص شرکت هایی که 
تولی��د داخل انجام می دهند یا واگن نو 
تولید می کنند معافی��ت هایی در نظر 
گرفته شده است. پرداخت تسهیلات از 
محل وجوه اداره شده راه آهن ، مواردی 
در نظ��ر گرفته ش��ده اس��ت. پرداخت 
تس��هیلات از طریق منابع توسعه ملی و 
در مورد تضمین ق��رارداد خرید ۶ هزار 
دس��تگاه واگن توسط شرکت راه آهن از 
جمله حمایت هایی بوده که از سوی راه 
آهن صورت گرفته اس��ت . در س��الهای 
اخی��ر بحثی مطرح ش��ده اس��ت که با 
حمایت های دولت و پشتیبانی راه آهن 
جمهوری اس��لامی و شرکت های تولید 
کننده بتوان تعدادی واگن از کشورهای 
آسیای میانه و روسیه خریداری کرد و به 
تازگی خرید این تعداد واگن با روس��یه 
نهایی ش��ده اس��ت که تعداد آن ۶ هزار 
واگن نو می باش��د ، که این امر بیش��تر 
در راستای جذب سرمایه خارجی شکل 
گرفت و مقرر ش��د ای��ن خرید عملیاتی 
ش��ده و اطلاع رسانی از طریق مجموعه 
راه آهن صورت گیرد که ش��رکت های 
مربوط��ه نیز در جریان ای��ن قضیه قرار 

گرفتند  . 
توس�عه واگن های مخزن دار چه 
نقش�ی در افزایش ترانزیت خواهد 

داشت ؟
کش��ور م��ا در ی��ک منطقه س��وق 
الجیشی قرار گرفته است که کریدورهای 
شمال-جنوب و ش��رقی – غربی که در 
کش��ور وجود دارد می تواند کشورهای 

گفت و گو
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پاکس��تان ، افغانس��تان ، چین ، هند و 
کش��ورهای ش��رق را به منطقه غرب و 
حتی اروپا متصل کند. بنابراین افزایش 
تعداد واگن می تواند موجبات توس��عه 
ترانزی��ت را فراهم کند که در ش��رکت 
پارسیان هماهنگی هایی در این خصوص 
صورت گرفته تا موجب رونق ترانزیت نیز 

فراهم شود. 
آیا توسعه زیرس�اخت نقشی در 
توس�عه بار واگ�ن های مخ�زن دار 

خواهد داشت ؟
توسعه زیرساخت موجبات توسعه بار 
را در تمام��ی بخش ها ی ریلی از جمله 
واگ��ن های مخ��زن دار ، لبه کوتاه ، لبه 
بلند و مسافری فراهم خواهد کرد. توسعه 
زیرس��اخت در حمل ونق��ل از ملزومات 
است بنابراین شکی در توسعه زیرساخت 
در مناط��ق مختلف وجود ن��دارد. اخیرا 
ش��رکت ریلی پارس��یان مطالعه ای در 
بخش ش��رکت های پتروشیمی داشته 
اس��ت و طی آن مطالعه ب��ه این نتیجه 
رسیده ایم که بسیاری از این شرکت ها 
حداق��ل فاصله را با ری��ل دارند و برخی 
دیگر با فاصله بیشتری از ریل قرار دارند 
که اگ��ر این پروژهها تحق��ق یابد و زیر 
س��اخت های مورد نیاز نهایی و تکمیل 
ش��ود در رونق گردش کار مخزن دارها 

می تواند بسیار موثر باشد . 
با توجه به تجربیاتی که در رابطه 
با حض�ور در فرابورس داری�د بازار 
مخ�زن داران را چگونه ارزیابی می 

کنید ؟
در موضوع بورس و فرابورس شفافیت 

مالی برای ش��رکت ها ایجاد می شود و 
تمام س��هامداران می توانند از جزئیات 
مربوط به سهامشان آگاهی داشته باشند. 
تسهیلاتی که بورس در بازار مخزن داران 
ایجاد می کند بیشتر به اعتبارات بانکی 
و پشتوانه بانکی برمی گردد و همچنین 
میت��وان از ای��ن طریق و اب��زار های آن  
نسبت به تامین مالی پروژه های توسعه 
ای اق��دام نمود که می تواند در توس��عه 
شرکت ها  اس��تفاده شود و نقش بسیار 
موثری داش��ته باش��د و ما از این امتیاز 
اس��تفاده کرده ایم ، لذا از هنگامیکه ما 
در بورس وارد شده ایم شفافیت خاصی 
در حساب ها مشاهده می شود و هر یک 
از سهامداران به راحتی می توانند تمامی 
گ��ردش مالی را رص��د کنند و اطلاعات 

مربوط را داشته باشند .. 
تخلی�ه و بارگی�ری واگ�ن ه�ای 
مخزن دار بسیار وقت گیر است ، در 
این خص�وص صاحبان واگن متضرر 
هس�تند و جریمه هایی برای آن ها 
برای اشغال خط توس�ط واگن های 
خصوصی در نظر گرفته می ش�ود ، 
برای این مشکل چه راهکاری وجود 

دارد؟
در راه آهن اصطلاحی با عنوان سرعت 
بازرگانی وجود دارد ، س��رعت بازرگانی 
ش��امل عملیات بارگیری ، عملیات سیر 
و حرک��ت و تخلی��ه می باش��د . آمارها 
نشان می دهد در س��نوات گذشته، راه 
آهن توانسته در خصوص سیر و حرکت 
گش��ایش هایی داشته باشد و گویای ان 
اس��ت که موقعیت ما در سیر و حرکت 
بهبود یافته است . مش��کل امروز ما در 

ابتدا و انتهای سیر و حرکت است یعنی 
در تخلیه و بارگیری، که به شرکت های 
حمل کننده مربوط نمی ش��ود . شرکت 
های حم��ل کننده مس��یر را در اختیار 
دارند و سیرو حرکت را تنظیم می کنند 
که نس��یت به گذشته با تعاملاتی که در 
بخش های مختلف صورت گرفته از رشد 
خوبی برخوردار بوده اس��ت  و امیدواریم 
با مذاکرات صورت گرفته با مخزن داران 
و ش��رکت های پخش و هماهنگی ها و 
تعاملات انجام شده بتوانیم سرعت را در 
بارگی��ری و تخلیه افزای��ش دهیم ، زیرا 
هر میزان که س��رعت تخلیه و بارگیری 
افزایش یابد، س��رعت بازرگان��ی نیز به 
مراتب افزایش خواه��د یافت. با افزایش 
سرعت بازرگانی ، بهره برداری از ریل نیز 
به تناسب افزایش می یابد . بنابراین بهره 
وری استفاده از واگن به صورت مطلوب  
بالا می رود که این امر در حال پیگیری 
و اجرا می باش��د. امیدواری��م بتوانیم با 
مجموعه های��ی که متص��دی تخلیه و 
بارگیری هستند به نحوی هماهنگی را 
بالا ببریم تا بتوانیم س��رعت بازرگانی را 

افزایش دهیم .
در  توس�عه  شش�م  برنام�ه  در 
خصوص توس�عه حم�ل و نقل ریلی 
چه برنامه هایی در نظر گرفته شده 

است ؟
از جمله اصلی تری��ن موضوعاتی که 
در توس��عه ریل در برنامه دولت بس��یار 
حائز اهمیت است توسعه ناوگان باری نو 
می باشد، که مهمترین تصمیم راه آهن 
در ای��ن زمینه، عقد قرار داد س��اخت ۶ 
هزار واگن باری نو می باشدکه مقدمات 
آن فراهم شده وبا هماهنگی شرکتهای 

مالک واگن در حال تکمیل می باشد، به 
زودی با ورود این واگن ها که در راستای 
جذب سرمایه گذاری خارجی می باشد، 
تحول��ی در حمل و نقل ریلی به ویژه در 

بخش مخزن دار ها ایجاد خواهد شد .
سخن آخر

در بخ��ش مخزن داران ۳ رکن وجود 
دارد، رکن اول راه آهن می باش��د که به 
عنوان مجموعه ای که امکانات حمل را 
فراه��م می کند اعم از زیرس��اخت های 
ریل ، لوکوموتیو و نیروی فنی و انس��انی 
می باش��د، رکن دوم شرکت ملی پخش 
می باش��د که ب��ه عنوان صاح��ب  بار ، 
نقش بس��یار موثری دارد و می توانند با 
توجه به ریل و حضور بخش بس��یاری از 
محمولات ، این بخش را فعال و کارایی 
ان را افزایش دهند . بخش دیگر شرکت 
های حمل و نقل ریلی هستند که راس 
سوم این مثلث می باشد، هر چه تعامل 
میان این سه مجموعه افزایش پیدا کند 
و بتوانند ب��ه راحتی مناف��ع یکدیگر را 
بشناسند و در راستای آن حرکت کنند 
در نهایت کس��ب و کار مخزن داران نیز 
رونق بیش��تری خواهد یافت و باعث می 
شود عملکرد شرکت پخش در خصوص 
توزیع ارتقا یاب��د و کارایی راه آهن برای 
سرویس دهی به این عملکرد فزونی یابد.
بنابراین ل��زوم یک تعامل فی مابین، 
در این ۳ راس مثلث کاملا احساس می 
شود ، اکنون در شرایط خاصی که در آن 
واقع هستیم ، حمایت های خود را برای 
اینکه پخش بتوان��د برنامه های خود را 
اجرایی و عملیاتی کند افزایش داده ایم 
تا حدی که ما می توانیم در مسیر تعامل 
کامل حرکت کنیم و این منجر به رشد و 
توسعه کسب و کارهای مخزن داران در 

این زمینه خواهد شد.
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در شرایط كنونی به دليل كاهش منابع دولتی تخصيصی به طرح 
های عمرانی و ضعف سيس��تم بانکی در تامين مالی پروژه ها، شاهد 
رك��ود و رخوت در اج��رای پروژه های توس��عه ای از طرف بنگاه 
های بخش عمومی و خصوصی هس��تيم در حالی كه با اس��تفاده از 
ظرفيت های بازار سرمایه هم مش��کل تامين مالی سرمایه مورد نياز 
بنگاه های اقتصادی كشور را می توان تا حدودی برطرف كرد و هم 
ب��ا واگذاری پروژه های بزرگ به بخش خصوصی و حمایت دولت 
برای تامين س��رمایه مورد نياز از بازارسرمایه، به كاهش سهم دولت 

از اقتصاد كشور كمک كرد.
فراهم كردن بسترهای قانونی با همراهی دولت و مجلس، قوانين 
و مقررات مورد نياز اعم از مجوزها یا مش��وق های مربوطه، افزایش 
رقاب��ت پذیری و رف��ع موانع تولي��د و قوانين بودج��ه از مهمترین 
بسترهای قانونی برای استفاده از منابع مالی این بازار است به همين 
منظور گفتگویی با مهندس بابک باقری معاون خدمات مالی شركت 

تامين سرمایه تمدن داشته ایم كه به آن می پردازیم :

درگفتگو با بابک باقری معاون خدمات مالی شرکت تامین سرمایه تمدن: 

به اشتراک گذاری منافع حاصل از کسب و 
کار، زمینه ساز توسعه بخش ریلی

به نظ�ر جنابعالی ب�ا توجه به 
تاکید دول�ت بر اتص�ال خطوط 
ریلی کش�ور ب�ه خط�وط ریلی 
توس�عه  بفرمایی�د  همس�ایه 
زیرس�اخت چه نقشی در توسعه 
حمل و نقل ریلی خواهد داش�ت 

؟
ب��ا وج��ود اینک��ه پ��روژه ه��ای 
زیرس��اختی ب��ه ان��دازه طرح ه��ای 
مرتبط با فناوری های نو مورد توجه 
رس��انه ها قرار نمی گیرن��د، اما هم 
از لح��اظ اهمیت راهب��ردی و هم از 
لحاظ می��زان س��رمایه گذاری مورد 
نی��از، از س��ایر پروژه ه��ای عمومی 

پیشی می گیرند. 
اتصال به خطوط ریلی کشورهای 
همس��ایه ب��رای ای��ران ب��ه دلی��ل 
قرارگیری بر سر شاهراهای ارتباطی 
شرق و غرب و هم چنین راه ابریشم، 
از اهمی��ت بالایی برخوردار اس��ت 
و س��رمایه گ��ذاری در ای��ن حوزه 
ب��ر  در  را  زیرس��اخت  اول  گام  در 
می گی��رد. بدون زیرس��اخت های 
مناس��ب عملا توس��عه حمل و نقل 
ریل��ی امکان پذیر نیس��ت و در این 
راستا نیاز به مشارکت بخش دولتی 
و خص��وص به صورت توامان اس��ت 
و می توان از تجربه س��ایر کشورها 
به��ره برد به طوری ک��ه با توجه به 
اینکه توسعه راه آهن دارای مزایایی 
مانند کاهش آلودگی هوا می باش��د، 
بس��یاری از کش��ورها ب��ه ص��ورت 
مس��تقیم یا غیر مستقیم به صنعت 
ریلی خ��ود یاران��ه می پردازند. این 
یاران��ه ه��م جهت توس��عه و به روز 
رس��انی زیرس��اخت های ریلی و هم 
به ش��رکت ه��ای متصدی ش��بکه 
ریلی و اداره کننده واگن ها پرداخت 
کش��ورهای  بی��ن  در  می گ��ردد. 

مختل��ف، چی��ن بیش��ترین یاران��ه 
ریل��ی را پرداخ��ت می نماید و پس 
از آن اتحادی��ه اروپا در جایگاه دوم 
قراردارد. کش��ورهای آمریکا، هند و 
روسیه در مقایس��ه با چین و اروپا، 
یاران��ه بس��یار کمت��ری را پرداخت 
می نماین��د و آمری��کا تنه��ا ب��رای 
بخش مسافری خود یارانه پرداخت 
می نماید. در نهای��ت ژاپن کمترین 
یارانه ریل��ی را پرداخت می نماید و 
سه ش��رکت بزرگ ریلی ژاپن یارانه 
ای را از دول��ت دریاف��ت نمی کند. 
دلایل اصلی اس��تقلال مالی این سه 
ش��رکت ژاپنی عبارتست از افزایش 
بهره وری و کاهش هزینه ها، توانایی 
بالاب��ردن قیم��ت بلی��ط و تجاری 
س��ازی زمین های اط��راف راه آهن 
ب��ه صورت پاس��اژ و مرک��ز تجاری 
آن ه��ا  درآمده��ای  از  اس��تفاده  و 
جهت س��رمایه گذاری مجدد جهت 

نگهداری و توسعه.

با توجه به اینک�ه راه آهن در 
خصوص توس�عه زیرس�اخت به 
اعتب�ارات بودجه ای نی�از  دارد 
، در ای�ن زمینه دول�ت باید چه 
اقدامات�ی انجام دهد ت�ا بتواند 
کمبود اعتبارات موجود را رفع و 
عقب ماندگی در توس�عه خطوط 
گذش�ته  س�الهای  در  را  ریل�ی 

جبران کند ؟
صورت  برآورده��ای  ب��ا  مطاب��ق 
گرفته، از سال ۲۰۱۳ الی ۲۰۳۰ نیاز 
به ۴/۵ تریلیون دلار س��رمایه گذاری 
در بخش زیرس��اخت ریلی می باشد. 
بیش��تر   G۲۰ کش��ورهای  در 
زیرس��اخت های  در  س��رمایه گذاری 
حم��ل و نق��ل در قس��مت ج��اده 
بوده است، با این حال سرمایه گذاری 

گفت و گو
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در بخش ریلی دارای رش��د بوده و از 
۲۰ % کل میزان س��رمایه گذاری در 
س��ال ۲۰۰۰ ب��ه ۲۴ % کل می��زان 
 ۲۰۱۴ س��ال  در  س��رمایه گذاری 
بطوریکه سرمایه گذاری  رسیده است. 
در بخ��ش ریلی از ۲۵۰ میلیارد دلار 
در سال ۲۰۰۳ به ۶۵۰ میلیارد دلار 
در س��ال ۲۰۱۴ رسیده است. با این 
حال کارشناس��ان معتقدند که برای 
کاهش آلاینده ها در سال های آتی و 
رسیدن به اهداف پیمان پاریس، نیاز 
به س��رمایه گذاری بیشتری می باشد. 
از این رو زیرس��اخت ریل��ی نیاز به 
حمایت دولت دارد و دولت در س��ال 
ه��ای اخیر، بخش حمل و نقل ریلی 
را در بودج��ه س��الانه در نظر گرفته 
اس��ت که به نظ��ر می رس��د لوایح 
پیش��نهادی از سوی حوزه ریلی باید 
قبل از تقدیم لایحه بودجه به مجلس 
محترم ش��ورای اس��لامی، به دولت 
ارسال گردد و ردیف های بودجه ای 
مناس��بی که نیاز مالی زیرساخت را 
مرتفع سازد و یا حاوی مشوق هایی 
برای سرمایه گذاری بخش خصوصی 

باشد در بودجه منظور گردد.

هم چنی��ن می توان��د در بودجه 
س��الانه م��واردی مقرر گ��ردد تا از 
ظرفیت های بازار س��رمایه در حوزه 

ریلی نیز استفاده شود.

ب�ا توجه به اینکه فرس�ودگی 
ن�اوگان یک�ی از چال�ش ه�ای 
اساس�ی در حم�ل و نق�ل ریلی 
است و نیازمند س�رمایه گذاری 
بخ�ش خصوصی بوده اس�ت در 
ای�ن زمینه چه برنام�ه هایی در 
نظر گرفته ش�ده اس�ت تا بخش 
خصوص�ی  تمای�ل ب�ه س�رمایه 
گ�ذاری در این بخش را داش�ته 

باشد ؟
ن��اوگان فعلی حم��ل و نقل ریلی 
دچار فرسودگی شده است و مطابق 
با مق��ررات جدید، عمر ناوگان نباید 
متجاوز از سی سال گردد. با در نظر 
گرفتن این موضوع و در نظر گرفتن 
مطلوب بودن این نوع سرمایه گذاری 
برای بخش خصوص علاوه بر مخارج 

بالای تامین ناوگان، به نظر می رسد 
در این حوزه بتوان بیش��تر به منابع 

بخش خصوصی مراجعه کرد.
اس��تفاده از مش��وق هایی که راه 
آهن جمهوری اس��لامی در خصوص 
ش��رکت ه��ای ح��وزه ریل��ی ارائه 
م��ی کند، منج��ر ب��ه توجیه پذیری 
اقتصادی بیش��تر طرح های نوسازی 

ناوگان می گردد.
همچنین ابزارهای موجود در بازار 
س��رمایه شامل ابزارهای تامین مالی 
بدهی و س��رمایه ای، می تواند نیاز 

شرکت های ریلی را مرتفع سازد.
یکی از اقدامات مثبت در سالهای 
اخی��ر، حض��ور چند ش��رکت ریلی 
در بازار س��رمایه اس��ت که منجر به 
آش��نایی بیشتر بازار س��رمایه با این 
ش��رکتها گردیده است و راه را برای 
تامی��ن مالی از طریق بازار س��رمایه 

هموار ساخته است.
ه��م چنین ب��ه منظ��ور ترغیب 
بخ��ش خصوصی  گذارای  س��رمایه 
به افزایش س��رمایه گ��ذاری در این 
بخش، استفاده از سازوکار بازار آزاد 
و شناورسازی قیمت گذاری خدمات 
ریلی، نقش بس��یار اساس��ی در این 

زمینه ایفا می کند.

حضور ش�رکت های ریلی در 
ب�ورس را چگون�ه ارزیاب�ی می 

کنید ؟
آمادگی  س��رمایه  ب��ازار  فض��ای 
پذی��رش و تامین مال��ی حوزه ریلی 
را دارد و تجرب��ه های موفقی در این 
خصوص در س��ال های اخیر ش��کل 
گرفته است. تامین مالی حوزه ریلی 
از بازار سرمایه بیشتر از گذشته می 
تواند باش��د و این امر نیاز به افزایش 
ش��ناخت بازار سرمایه از حوزه ریلی 
دارد که خوشبختانه چندین شرکت 
ریلی در بازار سرمایه عرضه شده اند 
و مطاب��ق با اطلاعی ک��ه بنده دارم، 
چند ش��رکت ریلی در ح��ال تامین 
مالی از طریق اوراق اجاره هس��تند 
که به زودی این اوراق منتشر خواهد 

شد.
در پایان به سرمایه گذاران حوزه 
ریلی توصیه می ش��ود ت��ا از فضای 
مشارکتی موجود در بازار سرمایه از 
طریق واگذاری بخش��ی از سهام به 
عموم و همچنین افزایش سرمایه از 
طریق بازار سرمایه به منظور پیشبرد 
تامین مالی فعالیتهای خود، استفاده 
نمایند و با اش��تراک گذاشتن منافع 
حاصل از کسب و کار خود با سرمایه 
گذاران در بازار س��رمایه، زمینه ساز 
پیشرفت و توس��عه بلندمدت حوزه 

ریلی در کشور باشند.
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در گفتگو با سبحان نظری ، رییس کارگروه مالکین واگن های لبه کوتاه : 

دلایل سهم اندک بهره وری، 
در حمل و نقل ریلی

حم��ل و نقل به عن��وان یک��ی از اصلی ترین 
س��تون های اقتصاد ، نقش بسيار مهمی در توسعه 
پای��دار جوامع دارد ، مزای��ای قابل توجه حمل و 
نقل ریلی از جمله س��رعت، ایمنی ، نظم ، ظرفيت 
و راحتی باعث گس��ترش روزاف��زون آن و جذب 
بيش تر مس��افر و كالا گردیده اس��ت ، همزمان با 
این پيش��رفت ها باید مساله مدیریت و بهره وری 
خطوط آهن نيز مورد ارزیابی قرار گيرد. بيشترین 
جا به جایی و حمل و نقل در مس��يرهای طولانی 

توس��ط این م��د از حمل و نقل اس��ت با توجه به 
ای��ن نکته كه كمترین حجم آلودگی را داش��ته كه 
كش��ورهای توس��عه یافته این بخش را به بهترین 
صورت توس��عه داده و كش��ورهای عقب مانده از 
توس��عه ای��ن بخش دور مانده ان��د ، بهره وری از 
جمله ش��اخص های این بخش می باش��د كه در 
كشور ما به دلایل مختلف از سهم كمی برخوردار 
اس��ت ، در این خص��وص گفتگویی ب��ا مهندس 

سبحان نظری داشته ایم كه به آن می پردازیم :  

در ابتد جنابعالی مختصری از 
مفاهیم کل�ی بهره وری  و روش 
های بهره وری با نگاهی خاص به 

حمل و نقل بار توضیح دهید ؟
به��ره وری به زبان س��اده، مقدار 
موفقی��ت در تحق��ق اه��داف ی��ک 
سیس��تم اس��ت. درجه ی توفیق هر 
سیستم یا فرآیند در تبدیل داده ها 

و منابع در اختی��ار به محصولات و 
خدمات، همان بهره وری سیستم یا 

فرآیند است. 
متخصصی��ن مدیری��ت، با تلفیق 
کارای��ی،  و  اثربخش��ی  مفه��وم  دو 
به��ره وری را حاصل ض��رب این دو 
معی��ار می دانند و ب��ه عبارت دیگر، 
بهره وری را درس��ت انجام دادن کار 

درست تعریف می کنند. 
ب��رای مث��ال، در ی��ک فعالی��ت 
حمل ونقل ب��ار، وقتی ب��رای حمل 
نصف تناژ بار مورد نیاز یک کارخانه 
)اثربخش��ی پنجاه درصد(، دو برابر 
نقلی��ه  اس��تاندارد وس��یله  تع��داد 
لازم باش��د )کارای��ی پنجاه درصد(، 
بهره وری این سیس��تم بیست و پنج 

درصد خواهد بود.
ضرورت و اهمی�ت بهره وری 

در حمل و نقل ریلی چیست ؟
حمل و نقل ریلی، شریان اقتصاد 
کش��ورهای پیش��رو اس��ت. هر چه 
این سیس��تم بهره ورتر باش��د، سهم 
بیشتری در تس��ریع رشد اقتصادی 
و ب��ه ویژه در توس��عه پایدار خواهد 
داش��ت. بالعکس، هر چه حمل ونقل 
ریل��ی دورت��ر از به��ره وری باش��د، 
س��رعت رش��د اقتصادی و پایداری 
توسعه نیز کمتر می شود. باید به این 
موضوع توجه کافی داشته باشیم که 
در حمل و نقل ریلی اساساً از منظر 
منابع مالی، مصرف انرژی و آلودگی 
محیط زیس��ت، به��ره وری بالاتر از 
حمل و نقل جاده ای است. بنابراین 
هرچه درجه توفیق یک کش��ور در 
اس��تفاده از سیس��تم حم��ل و نقل 
ریلی بیش��تر باشد، مقدار توفیق آن 
کش��ور از نظر اقتص��ادی نیز بالاتر 
خواهد بود، چرا که چنین وضعیتی 
به خوبی بر کاهش قیمت تمام شده 
کالا و خدمات، حفظ سلامت مردم 
و نگهداری منابع تجدید ناپذیر برای 

نسلهای آینده موثر است.
ی��ک نکته ی جالب آن اس��ت که 
در بیشتر کشورهای پیشرو به لحاظ 
اقتص��ادی، هر دو سیس��تم حمل و 
نق��ل ریلی و ج��اده ای با بهره وری 

مناسبی به کار خود می پردازند.
دو سیس��تم حمل و نقل ریلی و 
ج��اده ای در چنین کش��ورهایی به 
خوبی نقش مکمل همدیگر را بازی 
می کنن��د و در نتیج��ه آنچه که در 
توسعه درست این سیستم ها مدنظر 
ب��وده محقق ش��ده اس��ت. وضعیت 
مطل��وب حمل و نقل، آن اس��ت که 
بخ��ش حم��ل و نقل ریل��ی وظیفه 

گفت و گو
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جابجایی بار در مس��افتهای طولانی 
ب��رای مثال بالاتر از ۳۰۰ کیلومتر را 
برعهده داش��ته باش��د و در کنار آن 
بخ��ش حمل و نقل جاده ای وظیفه 
تغذیه حمل و نق��ل ریلی یا به طور 
کلی جابجایی های کوتاه مثلا کمتر 
از ۳۰۰ کیلومتر را به دوش می کشد.
به��ره وری را می ت��وان از منظر 
ه��ر یک از مناب��ع در اختیار تعریف 
کرد. برای مث��ال، در بخش حمل و 
نقل ریل��ی می توان به��ره وری را با 
تمرکز روی تعداد واگن در اختیار یا 
طول خطوط شبکه یا مقدار مصرف 
سوخت یا منابع مالی صرف شده یا 

مانند آنها تعداد تعریف نمود.
با لح��اظ نمودن این ن��وع نگاه، 
نمون��ه هایی از ش��اخص های بهره 
وری قابل اس��تفاده در بخش حمل 

و نقل ریلی در ادامه ذکر می شود:
-تن کیلومتر ناخالص بر هر واگن 

باری
-ت��ن کیلومت��ر ناخال��ص بر هر 

کیلومتر طول شبکه
-تن کیلومتر ناخالص بر هر تن یا 

لیتر سوخت مصرف شده
-ت��ن کیلومت��ر ناخال��ص بر هر 

میلیارد ریال ارزش دارایی ها

ناخال��ص بر تعداد  -تن کیلومتر 
کارکنان

-نسبت درآمد به هزینه
-تناژ بار حمل شده به کل واگن 

کیلومتر
-نس��بت درآم��د تن-کیلومتر بر 
واگن بارگیری ش��ده یا تناژ ظرفیت 

واگن
-درآمد و هزینه بر تعداد واگن

-واگ��ن کیلومتر ب��اردار بر واگن 
روز قابل سرویس

-ضریب اش��غال متوسط واگن با 
تقس��یم مس��افت پیمایش واگن به 

صورت باردار بر پیمایش کل
-درآمد بر ارزش دارایی ها

کشور ما در بخش حمل و نقل 
بار توس�ط ریل در خصوص بهره 
وری در مقایس�ه با کش�ورهای 
همس�ایه چه جایگاه�ی دارد ؟ 
به�ره وری خطوط ریل�ی ایران 
درحمل بار فاصله زیادی نسبت 
 ، دارد  مش�ابه  کش�ورهای  ب�ه 
چه عوامل�ی موج�ب این عقب 
ماندگی اس�ت؟ آیا زیرس�اخت 
در این عقب ماندگی تاثیر گذار 
بوده یا فق�دان مدیریت صحیح 

موج�ب عق�ب ماندگ�ی به�ره 
وری ش�ده اس�ت ؟آیا تجربیات 
کش�ورهایی که دارای بهره وری 
بالا هستند به کار برده می شود 

؟
 تن��اژ بار حمل ش��ده به ازای هر 
واگ��ن در ای��ران به طور متوس��ط 

حدود ۱۷۰۰ تن است.
اگر تناژ سرانه هر واگن را نماینده 
شاخص بهره وری حمل و نقل ریلی 
بدانیم، از منظر این شاخص، وضعیت 
کش��ور ای��ران در میان همس��ایگان 
خود مناس��ب تر است. در واقع بهره 
وری واگن های ب��اری از منظر این 
ش��اخص، در کش��ور ترکی��ه حدود 
۲۵ درصد کمتر از کش��ور ایران، در 
کش��ور آذربایجان حدود یک س��وم 
کمتر از ایران و در کش��ور پاکستان 
حدود سه چهارم کمتر از ایران است. 
در کش��ورهایی مانند چی��ن، هند، 
فنلاند و اتریش، تناژ حمل س��الانه 
ه��ر واگن ب��ه طور متوس��ط حدود 
۳۰۰۰ تا ۴۰۰۰ تن اس��ت. این عدد 
در س��وییس ۸۰۰۰ تن و در روسیه 

نیز ۱۰۰۰۰ تن است.
 اما عملکرد سیس��تم حمل ونقل 
ریل��ی ای��ران از منظر ش��اخص تن 

کیلومتر متوسط س��الانه هر واگن، 
حدود یک میلی��ون و صد هزار تن 
کیلومت��ر اس��ت. این ش��اخص در 
همس��ایه های ایران کمتر است اما 
در س��وییس، فرانس��ه، هند و چین 
نزدی��ک ۳ میلیون تن کیلومتر و در 
روس��یه نیز به طور شگفت انگیزی 
بیش از ۹ میلیون تن کیلومتر است. 
روش��ن اس��ت که ش��اخص تن 
کیلومتر اعتبار و اهمیت بیش��تری 
نس��بت به شاخص تناژ در بهره وری 
حم��ل بار دارد چرا که در کنار وزن 
ب��ار، مس��افت حمل را نی��ز در نظر 

می گیرد.
ملاحظه می ش��ود ک��ه بهره وری 
واگن ها در ایران نس��بت به بهترین 
تجارب موجود جهانی )و به عبارتی 
نس��بت ب��ه best practice های 

موجود در دنیا( خیلی کمتر است.
در رابطه با علل فاصله بهره وری 
حمل و نقل ریلی ایران از کشورهای 
پیش��رو، مایلم چند عامل را معرفی 

نمایم: 
یک عامل س��اختار ابت��ر فضای 
کس��ب و کار در حم��ل و نقل ریلی 
اس��ت. اکنون شرکت های متعددی 
در ای��ن بازار حض��ور دارند و برخی 
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حقیقتا با تعداد واگن اندک فعالیت 
می کنند، در حالی که در کشورهای 
دارای به��ره وری بالا، ش��رکت های 
ریلی با تعداد زیاد واگن و سهم بالا 
از ناوگان کشورش��ان کار می کنند. 
این پدی��ده در ایران باعث رخ دادن 
دو مشکل بزرگ شده است: نخست، 
با رقابت مخرب ش��رکت ها در قالب 
مناقصات حمل، سوددهی صنعت به 
شدت کاهش یافته، و دوم، مدیریت 
و مانور واگن های شرکت های متنوع 
در یک نقطه، زم��ان زیادی می برد 
و در نتیجه م��دت خواب و بیکاری 
واگ��ن ها یا به بی��ان فنی تر، اتلاف 
منابع، بیش��تر می ش��ود. لازم است 
ش��رکت ها در این زمینه به وحدت 
نظر برس��ند و با همکاری مناس��ب، 
هم به��ره وری و هم توجیه پذیری 
را  کار خ��ود  و  اقتص��ادی کس��ب 
افزایش دهند. البته زمینه های این 
مفاهمه اکنون فراهم است و شرکت 

ها به دنبال اشتراک نظرند.
عامل دوم، به ش��یوه ها و فناوری 

های بهره برداری شبکه در راه آهن 
مرتبط اس��ت. بهره برداری ش��بکه 
ریلی در ایران با استفاده از روش های 
س��نتی و مبتن��ی بر ذه��ن و توان 
نیروی انسانی انجام می شود و عمق 
نفوذ فناوری اطلاعات و سیستمهای 
ن��رم اف��زاری در ای��ن ن��وع از بهره 
برداری اندک است. روشن است که 
ت��وان پردازش و در نتیجه کیفیت و 
دق��ت تصمیم گیری عامل انس��انی 
کمت��ر از سیس��تم های نرم اف��زاری 
جام��ع و پیچیده اس��ت. بنابراین به 
نظر می رسد که با توسعه استفاده از 
نرم افزار به جای نیروی انس��انی در 
بخش بهره برداری از شبکه راه آهن، 
ضمن حف��ظ و رعای��ت ملاحظات 
ایمن��ی س��یر و حرک��ت، می توانیم 
ش��اهد رش��د بهره وری باشیم. یک 
تجربه خ��وب در س��ال ۱۳۹۶ این 
بود ک��ه در محور جن��وب، به رغم 
کاهش پنجاه درصدی ظرفیت خط 
که ناش��ی از ضرورت تعمیرات بود، 
عملکرد حمل بار مشابه سال ۱۳۹۵ 

بود. معنای این مش��اهده آن اس��ت 
ک��ه سیس��تم توانس��ته در مقطعی 
بهره وری خود را دو برابر کند. یقینا 
در حص��ول این موفقیت، یک عامل 
مه��م، هدف گذاری رش��د در فضای 
محدودیت و تعهد مدیریت راه آهن 
ب��ه حفظ عملکرد از راه رش��د بهره 

وری بوده است.

ش�رکت ها چگونه می توانند 
ب�ازار س�رمایه  در  امکان�ات  از 

استفاده کنند ؟
حمل و نقل ریلی، کسب و کاری 
با عم��ر بلندم��دت و البت��ه فعلا با 
سوددهی کم است. شرکت هایی که 
توانسته اند به مرحله ای برسند که 
حاشیه سود مناسبی داشته باشند، 
ب��رای س��رمایه گذاران بازار س��هام 
جذابیت مناس��بی دارند. خوبی بازار 
س��رمایه این است که می توان ایده 
های توس��عه ای را با ج��ذب منابع 
افزای��ش س��رمایه از محل بورس به 
انجام رساند. کاهش نرخ مالیات نیز 

از جمله مزایای ورود به بورس است 
که در ش��رایط کم س��ود فعلی، این 
صرفه جویی مالیاتی مزیت خوبی به 
ش��ما می رود. بدیهی اس��ت که در 
سال های آینده با افزایش بهره وری 
و در نتیجه رش��د سودآوری شرکت 
های ریلی، جذابیت س��هام آنها نیز 

برای بازار افزایش می یابد.

انتظارات ش�رکت ه�ای واگن 
دار ب�اری در چ�ه زمین�ه هایی 

خلاصه می شود ؟
مهم ترین نیاز شرکت های ریلی، 
تامین سرمایه مورد نیاز برای توسعه 
ناوگان از محل منابع کم س��ود و با 
بازپرداخ��ت طولانی اس��ت.  دوران 
چنین تس��هیلاتی در ح��ال حاضر 
از سوی صندوق توس��عه ملی قابل 
ارائه است . در سال گذشته مصوباتی 
ب��رای پرداخ��ت این تس��هیلات از 
س��وی صندوق توسعه ملی تصویب 
شد ولی متاسفانه این مصوبات هنوز 

خروجی عملیاتی نداشته اند.
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گفت و گو

گفتگو با فرهنگ طلوعی ، رییس کارگروه واگن های لبه بلند:

افزایش بهره وری ، 
عامل مهم توسعه حمل و نقل ریلی 

حمل و نقل ریلی در كش��ور با مشکلات بس��ياری مواجه است ، 
كليد باز ش��دن قفل توس��عه حمل و نقل ریلی و رسيدن به سهم بهينه 
ب��ار در بازار داخلی و بين الملل��ی، افزایش بهره وری برای اقتصادی 
كردن هرچه بيشتر شبکه ریلی است. حمل و نقل به عنوان یک پدیده 
اجتماعی و تاثي��رات متقابل آن در مقولات اقتص��ادی، امری جدائی 
ناپذیر محس��وب می ش��ود، همانطور كه می داني��م بالغ بر ۱0 درصد 
توليد ناخالص داخلی كشورها به بخش حمل و نقل اختصاص داشته 
و در اغلب كش��ورها قریب ب��ه 20 درصد هزینه های خانوار را بطور 
مستقيم و غيرمستقيم مقوله حمل و نقل به خود اختصاص داده است، 
رش��د فزاینده برنامه ها و طرح های توس��عه ش��بکه حمل و نقل در 
اكث��ر نقاط دني��ا حکایت از اهميت و جایگاه حمل و نقل در توس��عه 
اقتصادی كشورها دارد، با این نگاه بایستی بپذیریم كه اعمال سياست 
ها و برنامه های كلان كش��ور در مقوله حمل و نقل نبایستی خارج از 
چارچوب های اقتصادی و س��ازوكارهای مبتنی بر بازار باشد، چراكه 
در غي��ر اینصورت نمی توان انتظار داش��ت روابطی منطقی بين نهاده 

ها و خروجی بخش، برقرار گردد. توس��عه شبکه ریلی برای دسترسی 
حداكثری بار ، كليد باز ش��دن قفل ترانزیت كش��ور و رسيدن به سهم 
بهينه بار و مس��افر ریلی در بازار داخلی و بي��ن المللی، افزایش بهره 
وری برای اقتصادی كردن هرچه بيشتر شبکه ریلی است ، با این نگاه 
به افزایش س��هم بار و مسافر در حمل و نقل ریلی به ترتيب به  ۳0 و 

۱۸ درصد در افق سند چشم انداز ۱۴0۴ خواهيم رسيد
برای توس��عه حمل و نق��ل ریلی از بخش خصوصی به درس��تی 
اس��تفاده نمی ش��ود و در راس��تای سياس��ت های ابلاغی رهبر معظم 
انقلاب، اجرای سياس��ت های اصل ۴۴ قانون اساسی بویژه در بخش 
حمل و نقل ریلی از س��رعت قابل ملاحظه ای برخوردار بوده اس��ت 
و انتظار می رفت تا امروز ش��اهد رش��د قابل توجه و پایداری در این 
حوزه باشيم، اما در عمل و با تکيه بر شاخص های بخش حمل و نقل 
نمی توان چنين سرنوش��تی را متصور شد، در این خصوص نشستی با 
مهندس فرهنگ طلوعی ، ریيس كارگروه واگن های لبه بلند  داش��ته 

ایم كه به آن می پردازیم:
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پرونده “بررسی بهره وری در حمل و نقل ریلی باری با رویکرد نظام 
یکپارچه واگن”



در ابت�دا جنابعال�ی مختصری 
از مفاهی�م کل�ی به�ره وری  و 
ش�اخصهای به�ره وری با نگاهی 
خاص به حم�ل و نقل بار توضیح 

دهید ؟
بهره وري استفاده بهینه از زمان، 
امکانات، س��رمایه و سایر نهاده هاي 
موج��ود در راس��تاي تحق��ق اهداف 
س��ازمان م��ی باش��د که با نس��بت 
خروج��ی به ورودي نش��ان داده می 
ش��ود. از جنب��ه دیگر به��ره وری به 
معنایی کارایی و اثربخش��ی بصورت 

همزمان و توامان می باشد.
ش��اخصهای بهره وری از نظر نوع 
فعالیت ب��ه دو بخش "ش��اخصهای 
به��ره وری عمومی" و "ش��اخصهای 
به��ره وری اختصاصی" تقس��یم می 

شوند.
شاخص های عمومی بهره وری در 
تمامی فعالیتها دارای مفهوم یکسان 
بوده و در بررسی های تطبیقی قابل 
اس��تفاده می باشند. ش��اخص های 
بهره وری عمومی ش��امل بهر ه وری 
نی��روی کار، س��رمایه، ان��رژی و کل 

عوامل تولید و.... می باشند. 
شاخص های بهره وری تخصصی 
شامل شاخص های اختصاصی بخش 
ذیربط می باشد که جزئیات وضعیت 
به��ره وری نهاده ه��ای تخصصی در 
آن بخش را تبیین می کند. شاخص 
ه��ای اختصاص��ی در بخ��ش مورد 

مطالعه مفهوم داشته است.
هم��ان بخ��ش و در قال��ب زمان 
و م��کان م��ی توان��د مورد مقایس��ه 

تطبیقی قرار گیرد.
از جمل��ه مهمترین ش��اخصهای 
اختصاصی بهره وری در بخش حمل 
و نقل بار ریلی می توان به: بهره وری 
واگنهای باری، متوس��ط سرعت سیر 
واگنهای ب��اری، بهره وری لکوموتیو، 
نس��بت تن-کیلومت��ر بار ب��ه طول 
خطوط اصلی، نس��بت تع��داد واگن 
ب��اری به طول خطوط اصلی اش��اره 

نمود.
ضرورت و اهمیت بهره وری در 

حمل و نقل ریلی چیست ؟
اهمیت به��ره وری در همه حوزه 
ه��ا ازجمل��ه در بخش ریلی کس��ب 

مناف��ع اقتص��ادی بالات��ر ب��ا منابع 
مشخص است. لیکن در بخش ریلی 
از آن جهت اهمیت بیشتری دارد که 
افزایش به��ره وری منافع اجتماعی 
قاب��ل توجهی نی��ز بهم��راه دارد. به 
عب��ارت دیگر افزای��ش بهره وری در 
بخش ریلی به معنای جذابیت بیشتر 
بخش جهت س��رمایه گذاری توسط 
بخش خصوصی و ب��ه تبع آن ایجاد 
ظرفی��ت مناس��ب جهت انتق��ال بار 
از بخ��ش جاده ای  ب��ه بخش ریلی 
اس��ت. ای��ن انتق��ال بار ب��ه معنای 
کاهش قابل توج��ه میزان تصادفات 
ج��اده ای، کاهش مصرف س��وخت، 
کاهش آلودگی محیط زیست،کاهش 
ترافی��ک ج��اده ای، کاهش ش��دید 
هزینه نگهدای جاده ها و.... می باشد 
که منافع آن عاید کلیه آحاد جامعه 

نیز می شود.
کشور ما در بخش حمل و نقل 
بار توس�ط ریل در خصوص بهره 

وری در مقایس�ه ب�ا کش�ورهای 
همس�ایه چ�ه جایگاه�ی دارد ؟ 
به�ره وری خط�وط ریل�ی ایران 
درحمل بار فاصله زیادی نس�بت 
به کش�ورهای مش�ابه دارد ، چه 
عواملی موجب این عقب ماندگی 
اس�ت؟ آی�ا زیرس�اخت در این 
عقب ماندگ�ی تاثیر گذار بوده یا 
فق�دان مدیری�ت صحیح موجب 
عق�ب ماندگ�ی بهره وری ش�ده 
اس�ت ؟آیا تجربیات کشورهایی 
که دارای بهره وری بالا هس�تند 

به کار برده می شود ؟ 
الیته چنانچه بر اساس شاخصهای 
بهره وری بخواهیم بررسی نماییم در 
برخی شاخصهای مهم مانند سرعت 
س��یر واگنه��ا، به��ره وری خط��وط 
مناس��ب نمی باش��د. به ط��ور مثال 
میزان ش��اخص به��ره وری خطوط 
در س��ال ۲۰۱۶ در ای��ران به ازاء هر 
کیلومت��ر ۶۸۰۰ قطار-کیلومتر بوده 

در حالیکه در قزاقستان این شاخص 
عدد ۸۱۰۰ قطار-کیلومتر را نش��ان 
م��ی ده��د و متوس��ط جهان��ی این 
ش��اخص نیز حدود ۱۰.۰۰۰ قطار-

کیلومتر می باشد. 
برخی ش��اخصها نیز گویای بهره 
وری مناس��ب کش��ور در مقایس��ه 
ب��ا کش��ورهای در ح��ال توس��عه و 
کشورهای همجوار می باشد. به طور 
مثال در ایران شاخص تن-کیلومتر 
به واگ��ن باری در س��ال ۲۰۱۴ به 
می��زان ۱.۰۷۷.۰۰۰ ت��ن کیلومتر 
برای هر واگن بود در صورتیکه برای 
ترکیه این عدد حدود ۶۰۰.۰۰۰ تن 
کیلومتر برای هر واگن بوده اس��ت. 
حتی این شاخص در سال ۲۰۱۴ در 
ایران نس��بت به آلمان با رقم حدود 
۸۰۰.۰۰۰ تن- کیلومتر بهتر است. 
نس��بت  چون  دیگری  ش��اخصهای 
واحد حم��ل به طول خطوط اصلی، 
نسبت تعداد واگن به خطوط اصلی 
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نی��ز از وضعی��ت مناس��ب برخودار 
است.

در بخش زیرساخت متاسفانه آمار 
و ارقام گویای ش��رایط مناسبی نمی 
باش��د. بطوریکه نسبت طول خطوط 
به مس��احت کشور در س��ال ۲۰۱۶ 
رق��م ۰.۰۰۵۲ می باش��د، این رقم 
در کشورهای پاکس��تان و ترکیه به 
ترتی��ب ۰.۰۱ و ۰.۰۱۴ می باش��د. 
در آلمان این ش��اخص عدد ۰.۰۹ را 

نشان می دهد.
بدیهی اس��ت در بخش زیرساخت 
با توجه به وس��عت س��رزمینی ایران 
میزان خطوط ریل��ی بویژه با تمرکز 
بر خط��وط آنتی و دوخط��ه نمودن 
برخی مسیرهای استراتژیک بایستی 

افزایش یابد. 
بخش ریلی ای��ران در حال حاضر 
در بخ��ش نی��روی کش��ش دچ��ار 
کمب��ود می باش��د. همچنین امکان 
ایج��اد بهبودهای قابل توجه در بهره 

ب��رداری از ظرفیت ش��بکه موجود و 
نیز لکوموتیوها و واگنها وجود داشته 
و راه آهن بایس��تی به عن��وان بهره 
بردار خطوط و متولی و مجری سیر 
و حرکت، از سیستمهای نرم افزاری 
پیش��رفته جهت بهبود سرعت سیر 

استفاده نماید. 
متاسفانه راه آهن ج.ا.ا در استفاده 
از تجارب کشورهای موفق در بخش 
ریلی،  نگاه حاکمیتی نداشته و عدم 
برخ��ورداری از این نگاه و جایگزینی 
آن با نگاه تجاری، موجب شده است 
الگوبرداریه��ا موف��ق نب��وده و بهینه 
کاوی انجام ش��ده تح��ت تاثیر این 
ن��گاه انجام پذیرد. این درحالیس��ت 
که استفاده از تجارب موفق کشورها 
بوی��ژه در حوزه های ن��رم افزاری و 
مدیریتی و پیاده سازی آن بر اساس 
ش��رایط بومی بخش راه آهن ایران، 
می تواند راهگش��ا ب��وده و موجبات 

افزایش بهره وری را فراهم سازد.

چه راه کارهایی در ارتقاء بهره 
وری در بخ�ش حم�ل و نق ریلی 

در خصوص بار وجود دارد ؟
به طور کل��ی عوامل موثر بر بهره 
وری در س��ه ح��وزه عوامل س��خت 
افزاری، ن��رم افزاری و مغ��ز افزاری 
)مناب��ع انس��انی( قابل تقس��یم می 
باش��ند و بخش ریلی نی��ز از این امر 

مستثنی نمی باشد. 
به طور خلاصه می توان گفت:

 در بخش س��خت افزاری با ایجاد 
زیرساختهای ش��بکه ریلی بویژه در 
مسیرهای استراتژیک باری و اتصال 
سرچشمه های بار به ریل سراسری، 
ایجاد زیرساختهای تخلیه و بارگیری، 
ایجاد تسهیلات حمل و نقل ترکیبی، 

افزایش تعداد لکوموتیوها.
ب��ا  اف��زاری  ن��رم  بخ��ش  در 
هوشمندس��ازی و سیس��تمی کردن 
س��یر و حرکت قطارها، سیس��تمی 
نمودن تخصیص واگنها و لکوموتیوها 

و ردیابی آنلاین واگنها.
در بخ��ش مغزاف��زاری ب��ا تغییر 
نگ��رش راه آهن ج.ا.ا ای��ران و برون 
س��پاری فعالیتهای تص��دی گرایانه 
به بخش خصوصی و تمرکز بر نقش 
حاکمیتی، ایجاد ش��رکتهای توانمند 
خصوص��ی، آموزش هدفمن��د منابع 
انس��انی و آش��نایی آنها با دانش روز 
حمل ونقل ریل��ی، تعیین فرمولهای 
انگیزش��ی برای کارکنان راه آهن با 

نگاه افزایش بهره وری بخش. 
شرکت ها چگونه می توانند از 
امکانات در بازار سرمایه استفاده 

کنند ؟
ش��رکتها می توانند ب��ا ورود به 
بازار س��رمایه از مزایایی چون انواع 
روش��های تامین مال��ی مانند اوراق 
مرابحه، اوراق اجاره، اوراق استصناع 
و.... به��ره مند ش��وند. این موضوع 
بویژه در ش��رایط حال حاضر ایران 
که صنعت بانکداری دچار مش��کل 
ش��ده و کمتر امکان ارائه تسهیلات 
دارد حائ��ز اهمیت اس��ت. علاوه بر 
این ورودبه بازار س��رمایه می تواند 
باعث افزایش ارزش شرکت در بازار 
ش��ده و به تبع آن برای سهامداران 
ارزش افزوده بهمراه داش��ته باشد. 
همچنی��ن ش��فافیت در عملکرد و 
حس��ابهای مال��ی ش��رکت نیز می 
تواند موج��ب افزایش انضباط مالی 

شرکتها شود.  
انتظارات ش�رکت ه�ای واگن 
دار ب�اری در چ�ه زمین�ه هایی 

خلاصه می شود ؟
انتظار از راه آهن ج.ا.ا این اس��ت 
که در بخشهای س��خت افزاری، نرم 
اف��زاری و مغزافزاری موثر بر افرایش 
بهره وری با چابکی و جدیت بیشتری 

عمل نماید. 
بخ��ش  ش��رکتهای  از  انتظ��ار 
خصوص��ی مال��ک واگ��ن نی��ز این 
اس��ت با تعامل بیش��تر با یکدیگر از 
مناف��ع بخش ریل��ی در مقابل جاده 
ای و نیز بعضا صاحبان کالا بیش��تر 
حمای��ت نم��وده و با ن��گاه مطالبه 
گران��ه و معقولانه ب��ه راه آهن ج.ا.ا، 
در پیشبرد اهداف ملی موثرتر عمل 

نمایند.
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بخش غير دولتی در حمل و نقل ریلی مس��افری با گذش��ت بيش از یک دهه از خصوصی سازی و با 
وجود فرازو نش��يب هایی كه در طول این س��ال ها پشت س��ر گذاشته به نقطه بلوغ خود رسيده و لذا می 
تواند از اس��تقلال لازم بویژه در حوزه مدیریت, برنامه ریزی و عمليات فروش بليط بهره مند گردد بدون 
اینکه دخالت دولت را در این حوزه عملياتی و تصدی گرایانه داشته باشد. دغدغه مهم بخش خصوصی ، 
عقب ماندگی حوزه فروش بليط از فناوری های روز دنياست كه بخشی از آن ناشی از عدم استقلال كافی 
ش��ركت هاست . ضعف های موجود در س��امانه فروش امکان نوآوری و خلاقيت را از شركت ها سلب 
می كند و عاملی اس��ت برای كاهش جذابيت س��رمایه گذاری در بخش ریلی. با توجه به تجربيات بدست 
آمده و مطالعاتی كه در خصوص كش��ورهای دیگر در این بخش ش��ده و همچنين س��ایر مدهای حمل و 
نقل در ایران، حاكی از آن است كه دولت ها اصولا كمترین مداخله را در امر مدیریت و تصدی فروش 
بليت دارند . از اینرو به جهت بررسی مسوليت های حاكميتی و بنگاهی سامانه فروش بليط قطار نشست 
هم اندیش��ی در محل دفتر انجمن برگزار گردید. در این نشس��ت از ش��ركت راه آهن، آقایان سيد حسن 
موس��وی" معاون مس��افری"، علی كاظمی منش "مدیركل دفتر تنظيم و نظارت بر بازار"  و مسعود سيف 
پور "مدیركل فناوری اطلاعات" حضور داش��تند و از بخش غي��ر دولتی آقایان محمد رجبی "مدیرعامل 
ش��ركت حمل و نقل ریلی رجا "، عليرضا شيخ طاهری "مدیرعامل شركت راه آهن شرقی بنياد، " محمد 
خان احمدی "مدیرعامل ش��ركت سفير ریل آس��يا "و مجيد بابایی "دبير انجمن صنفی شركت های حمل 

و نقل ریلی حضور داشتند.

در نشست بررسی حدود مسئولیت های حاکمیتی و بنگاهی سامانه فروش بلیت قطار:

استقلال بخش خصوصی در مدیریت سامانه 
فروش زمینه ساز تحولی بنیادی است

مجی�د بابایی: در طی۱۲ س��ال 
گذشته که بخش غیر دولتی شروع به 
فعالیت کرده اس��ت مدیریت و برنامه 
ریزی فروش بلیت در بخش مسافری 
از موضوعات مهمی است که همیشه 
مورد بحث وگفتگو بوده اس��ت. البته 
می ت��وان این موض��وع را در مقاطع 

زمانی مختلف تقسیم بندی کرد. دوره 
ای که ش��رکت راه آهن کاملا تمامی 
امور را در دس��ت داش��ت، اگر تقسیم 
بندی را از س��ال ۷۴ که هنوز شرکت 
رجاء تاسیس نشده بود آغاز کنیم، می 
دانیم سیستم فروش بلیط به صورتیکه 
ک��ه ام��روز وج��ود دارد را در اختیار 

نداشتیم، با تش��کیل شرکت رجاء در 
س��ال ۷۶، برای اولین بار، نس��خه ای 
از سیس��تم آنلاین ف��روش طراحی و 
اجرا ش��د . این سیس��تم فروش ادامه 
پیدا کرد تا س��ال ۸۴، که بخش غیر 
دولتی ش��روع به فعالیت کرد و قانون 
دسترسی تصویب شد، همزمان با این 

سیس��تم، سیس��تم های دیگر نیزکم 
و بیش ش��روع به فعالی��ت کردند، به 
عنوان مثال در مقطعی، شرکت جوپار 
نرم افزاری را طراحی و استفاده کرد، 
شرکت سفیر از طریق مجموعه ای از 
شرکت ها ورود پیدا کرد، بعد از سال 
۸۹ ، عم��لا رجاء از ش��رکت راه آهن 
جدا شد و بحث سیستم فروش کاملا 
در اختیار بنگاه های حمل و نقل ریلی 
مس��افری بود . نکته ای در این میان 
حائز اهمیت بود که آیا این سیس��تم 
ف��روش و نظامات مرتب��ط با آن، یک 
نظام حاکمیتی است؟ یا اینکه باید در 
اختیار بنگاه های اقتصادی باشد وآنها 
این سیس��تم را مدیری��ت کنند؟ اگر 
بخواهیم با دیگر مدهای حمل و نقل 
مقایسه ای کنیم، باید بگویم به عنوان 
مثال در بخش هوایی کل مس��ئولیت 
های سیستم فروش در اختیار شرکت 
های حمل و نقل هوایی می باش��د و 
سازمان هواپیمایی کشوری به عنوان 
نهاد حاکمیتی صرفا نظارت می کند 
. در بخ��ش ج��اده ای نی��ز مدیریت. 
برنامه ری��زی و عملیات فروش کاملا 
در اختیار شرکت های حمل و نقل و 

میزگرد
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تعاونی ها می باشد و بخش غیر دولتی 
با حضور خود ، ساختاری یکپارچه را 
ایجاد کرده و دسترسی مردم به شبکه 
یکپارچه وج��ود دارد .اما نهاد دولت ، 
نقش��ی را در سیستم فروش در حوزه 
حم��ل و نق��ل عمومی ن��دارد، بخش 
دریایی نیز به همین صورت می باشد، 
خطوط کشتیرانی هس��تند که عملا 
فروش بلیط را برعهده دارند و سازمان 
بنادر و دریانوردی، نقشی را در رابطه 
با فروش بلیط برعهده ندارد وفقط در 
سیاس��ت گذاری های کلانی که باید 
خطوط کش��تیرانی رعایت کند نقش 
دارد. اما وضعیت م��ا در حمل و نقل 
ریلی در این س��ال ه��ا بعد از تغییر و 
تحولات سیس��تم فروش بلیط که در 
رج��اء رخ داد متف��اوت اس��ت به این 
صورت که سیس��تم فروش بلیط که 
همان سیس��تم قدیمی رج��اء بود در 
اختیار شرکت راه آهن است وشرکت 
راه آهن بخش��ی از مدیری��ت. برنامه 
ریزی و اجرا سیستم را بر عهده دارد و 
زیرساخت های مربوط به ارتباطات و 
سرورها نیز در اختیار شرکت راه آهن 
  user می باشد و شرکت ها به عنوان

از این سرویس استفاده می کنند، 
سیستم فروش یکی از مزیت های 
بنگاه اقتص��ادی در حمل و نقل ریلی 
مسافری می باشد . مزیت از این جهت 
که کمکی ب��ه مدیریت بهتر بنگاه ها 
می باش��د.یعنی مدیریت بهت��ر بازار 
حمل و نقل مس��افری، مدیریت رقبا 
و مده��ای بیرونی،مدیریت سیس��تم 
های تش��ویقی که می تواند در درون 
سیس��تم فروش ایجاد کند تا خود را 
نس��بت به رقیبانش متفاوت و متمایز 
نماید . در اصل سیستم فروش ابزاری 
اس��ت که می تواند این خصوصیات را 

داشته باشد. 
در این بحث این نکته حائز اهمیت 
اس��ت که ب��ا توج��ه به نوع تقس��یم 
بندی سیس��تم فروش ای��ن امکان به 
طور کامل در اختیار ش��رکت ها نمی 
باشد ، از سوی دیگر دغدغه هایی در 
بخش خصوصی و بخش دولتی وجود 
دارد. می ت��وان گفت اطلاعات بخش 
خصوصی در سیستم ضبط و ثبت می 
شود که از جمله اطلاعات حرفه ای ، 

اقتصادی و مزی��ت های مدیریتی آن 
ش��رکت است که نباید در اختیار رقبا 
به س��ادگی قرار گیرد . از سوی دیگر 
امنی��ت از جمله دغدغ��ه های بخش 
دولتی می باش��د، به عبارتی می توان 
گفت اگر ش��بکه به ص��ورت کامل در 
اختیار بخش غیر دولتی باش��د امکان 
آن وج��ود دارد ک��ه یکپارچگی لازم 
ص��ورت نگی��رد. به عنوان مث��ال اگر 
بلیطی فروخته ش��ود و قطاری وجود 
نداش��ته باش��د ، مردم راه آهن را به 
عنوان متولی می شناسند و شناختی 
روی ش��رکت ه��ا ندارن��د. در ای��ن 
خصوص نشستی را فراهم کردیم تا به 
صورت کارشناسی این موضوع مهم را 
بررسی کنیم و بدانیم حدود مسئولیت 
ها چیس��ت؟ به یاد داریم که در سال 
۹۳ راه آهن، کار گروهی را تش��کیل 
داد تا حدود مس��ئولیت ه��ای میان 
ش��رکت راه آهن و ش��رکت های غیر 
دولتی را مشخص کند که چندین ماه 
زمان برد. یکی از آن موضوعات مورد 
بررس��ی، سیستم فروش بلیط بود که 
از مهمترین و چالشی ترین موضوعات 
ب��ود اما در انتها می��ان نمایندگان راه 
آهن و بخش غیردولتی، توافق جامعی 
ص��ورت نگرفت. در آن زم��ان برروی 
مس��ئله فروش بلی��ط در داخل ایران 
و خ��ارج از کش��ور مطالعاتی صورت 
گرفت، پس از مطالعات صورت گرفته 
به این نتیجه رس��یدیم که بهتر است 
دولت خود را رها کند و برای رسیدن 
به اطمینان ، مرحله به مرحله ، وظایف 
و مسئولیت هایی که حاکمیتی نیست 
به بخش غیر دولتی واگذار کند. البته 
امروز در بخش مس��افری مش��ارکت 
خوب��ی با راه آه��ن داری��م  و از نظر 
میزان هماهنگی بهترین حالت ممکن 
میان این دو بخش اس��ت اما با وجود 
این مشارکت خوب بحث فروش بلیط 
همچنان از مش��کلات شرکت هاست 

که باید روشن شود.
سید حسن موس�وی: به عنوان 
نماین��ده راه آه��ن بای��د بگوی��م که 
ش��رکت راه آهن از تعامل خوب بین 
ش��رکتهای حمل و نقل ریلی در باب 
فروش و هچنین رقابت تشکر می کنم 
. بن��ده به عنوان نماین��ده راه آهن از 

هر ط��رح و ایده ای ک��ه در خصوص 
کمک به اقتصاد حمل و نقل مسافری 
باش��د اس��تقبال می کنم . امیدوارم 
در نهایت نتیجه این نشس��ت به خیر 
و صلاح مس��افران راه آهن و حمل و 
نقل مسافری باشد. ما با همکاری آقای 
سیف پور برنامه ای را طراحی کردیم 
و افق دیدمان بحث سیس��تم فروش 
بلیط بوده اس��ت زیرا تمامی ش��رکت 
های حمل و نقل مس��افری متقاضی 
آن هستند که سیس��تم فروش بلیط 
مخت��ص به خود را داش��ته باش��ند و 
ش��رکت ها تمای��ل ندارند که س��ایر 
ش��رکت ها از ابت��کارات و ایده هایی 
که دارند مطلع ش��وند، شرکت ها در 
مواقع خاص آفرهای خاص می دهند 
و تمایل دارند که سیستم فقط خاص 
شرکت  خودشان باشد و شرکت های 
دیگر در آن مقط��ع از زمان، اطلاعی 
از آفر آن ها نداش��ته باشند . همه این 
مس��ائل در گذش��ته به نوعی از سوی 
ش��رکت ها مطرح ش��ده و از دغدغه 
ه��ای راه آهن بوده اس��ت . به همین 
دلیل ما جلساتی را پیرامون این بحث 
با قس��مت آی ت��ی راه آهن داش��ته 
ایم ت��ا بتوانیم توازنی می��ان دغدغه 
های قوانین و مق��ررات و الزاماتی که 
برای حاکمیت و نظارت دیده ش��ده و 
همچنین فروش بلیط برای ش��رکت 
های حمل و نقل مس��افری که سهل 
و کامل در اختیار باش��د برقرار کنیم . 
اقای سیف پور در این نشست حضور 
دارند و به جزئیات اشاره خواهند کرد 
که به دنبال چه هدفی هستیم و شرح 
خدمات را چگونه دیده ایم تا با ایجاد 
آن بستر تمامی شرکت ها با سیستم 

خود بلیط را به فروش برسانند .
امروز دو موضوع را مد نظر داریم : 
۱- حداقل دخالت در امر فروش بلیط 
برای مس��افرین و ایجاد بس��تر لازم و 
مناس��ب برای همه ش��رکتهای حمل 
و نقل مس��افری که بتوانند خودشان 
بلیط های خود را به فروش برس��انند 
و ایج��اد بس��تر مت��وازن و مناس��ب 
برای همه ش��رکت های حمل و نقل 
مسافری و اعمال نظرات حاکمیتی و 
نظارتی بر طبق قوانین و مقرراتی که 
بر عهده و بر دوش راه آهن نهاده شده 

است.
۲-نکت��ه مهم دیگر آن اس��ت که 
اکنون تا به این سیس��تم دس��تیابی 
پیدا کنیم، ش��رکت های حمل و نقل 
مس��افری در این فاصله زمانی با چه 
مش��کلاتی روبه رو هس��تند . تا امروز 
س��عی ک��رده ایم هر مش��کلی که در 
کس��ب و کار ش��رکت های خصوصی 
مس��افری و بخش غی��ر دولتی وجود 
دارد را رف��ع کنی��م  مگ��ر آنک��ه در 
جلس��ات فرصت برای مطرح ش��دن 
آن وجود نداش��ته باشد یا اطلاع داده 
نش��ده باشد ، فضای مناسبی در گروه 
مس��افری در راه آهن ایجاد ش��ده که 
بخ��ش غی��ر دولت��ی حض��ور دارد و 
تصمیم��ات خوبی گرفته می ش��ود . 
هر آنچه در آن جلس��ات مطرح شده 
م��ورد بحث و بررس��ی ق��رار گرفته ، 
مسائل و مشکلات امروز شرکت های 
حمل و نقل مسافری مطرح می شود 
، امیدواریم بتوانیم با این هم اندیشی 
راه را برای ش��رکت ه��ای غیر دولتی 
هموار کنیم و فرایند تهیه بلیط برای 
مس��افران ریلی جذاب تر و س��هل تر 
شود ، ما در خدمت شرکت های حمل 
و نقل مسافری هستیم تا در خصوص 
بخش هایی که به آن اش��اره ش��د به 

نظراتشان گوش فرا دهیم. 
محم�د رجب�ی : م��ا به س��امانه 
ب��ه عنوان اب��زاری برای ف��روش نگاه 
م��ی کنیم و گمان م��ی کنیم که هر 
کس��ی می تواند مناس��ب با نیاز خود 
و توانمن��دی هایش این سیس��تم را 

طراحی و استفاده کند . 
از این جهت که تا امروز به صورت 
متمرک��ز اس��تفاده می ش��د از نگاه 
مش��تری دارای مزایای��ی اس��ت زیرا 
هنگامیکه مش��تری برای خرید بلیط 
مراجعه م��ی کند مخصوصا در فضای 
ف��روش از طری��ق اژانس ه��ا، اپراتور 
مربوطه نیاز نیس��ت مرتبا سیستم را 
تغییر دهد یا به نوعی از سیستمی به 
سیستم دیگر ش��یفت کند. در داخل 
یک سیس��تم تمامی کارهای مربوط 
به بلیط های ش��رکت های مختلف را 
انجام می دهد . رج��اء از نگاه متولی 
اجرای این سیس��تم که راهبری را بر 
عهده دارد دلیلی برای تغییر سیستم 
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ندارد اما از  نگاه بهره بردار و به عنوان 
یک ش��رکت مال��ک دربخش حمل و 
نقل ریلی و مسافری قطعا در خصوص 
این موض��وع که فقط خودش بر روی 
سیستم اشراف داشته باشد و کار کند 
و تغییرات دهد، حساسیت های خاص 
خودش را دارد ما در سیستم فروش، 
تغییرات تکنولوژیکی داریم یعنی رشد 
و تکنولوژی در بخش های مختلف این 
نوع سیستمها بسیار سریع و متناسب 
ب��ا نیازمندی های م��ا تغییرات انجام 
می ش��ود . شرکت ها در فضای انجام 
وظایف جاریش��ان هم وزن نیستند و 
متناس��ب با آیین نامه های اجرایی و 
ضوابط هایی که س��ازمان های مالک 
این ش��رکت ه��ا دیکته م��ی کنند از 
چابکی های مختلفی برخوردار هستند 
که این درجه چابکی بس��یار متفاوت 
می باش��د .این یک اصل است که ما 
نمی توانیم انحصارایجادکنیم و سدی 
رو به روی چابکی ش��رکتها بس��ازیم 
، ب��ه عن��وان مثال ش��رکت هایی که 
خصوصی تر هستند و سهامدارانشان 

وابس��تگی کمتری به حاکمیت دارند 
در تصمیم گیری ه��ا راحت تر عمل 
می کنند ضمن اینکه سامانه هایی که 
ما امروز با آن کارمی کنیم به گونه ای 
مرتبط به سامانه های بین المللی می 
شود.ما انتظار داریم بتوانیم در فضای 
پیش رو مسافران کشورهای دیگر را با 
موضوع خرید بلیط درگیرکنیم، یکی 
از کاناله��ای اصلی ما ورود مس��افران 
خارجی است در رش��د اقتصاد بسیار 
حائز اهمیت است و لازمه این رشد آن 
اس��ت که به تعبیری در قالب پروتکل 
هایی که در بخش نرم افزار ها فعالان 
IT طراحی می کنند به ظرفیت های 
ایجاد ش��ده در دنی��ا و توانمندی ها 

نزدیک شویم.  
رج��اء به عن��وان متول��ی، انحصار 
را نمپس��ندیم و از انحصار اس��تقبال 
نمی کنیم،از ض��رورت تغییر و ایجاد 
ظرفیت برای سیستم موجود استقبال 
م��ی کنیم ، اقدامات��ی را در حد توان 
انج��ام داده ایم ، قطعا ش��رکت ها در 
این زمینه س��خن بس��یار دارند که ما 

می پذیریم.
علیرضا ش�یخ طاهری : مسئله 
س��امانه فروش بلی��ط یکپارچه و آن 
چیزی ک��ه اکنون وج��ود دارد یکی 
دیگ��ر از ابعاد حاکمیت��ی راه آهن در 
طول این س��الها است که از یک نگاه 
قوت سیس��تم ریلی و از ن��گاه دیگر، 
نقطه ضعف سیس��تم ریلی کشور می 

باشد . 
همانگونه که در مقدمه اش��اره شد 
در ح��ال حاضر ، حتی در کش��ور ما 
نیزکمتر دیده شده که مدهای حمل 
و نقل به س��وی سیستم یکپارچه ای 
رفته باش��د که دولت متولی آن باشد 
و ما نم��ی توانیم اب��راز کنیم که این 
روش صحیح می باش��د .زی��را نه در 
دنیا اینچنین روش��ی وجود دارد و نه 
در کش��ور ما چنین روش یکپارچه و 
انحصاری، در خصوص سامانه فروش 
بلیط وجود دارد . از نگاه بنده راه آهن 
در همه بخش های خصوصی س��ازی 
نگاه ناقصی به این بخش دارد. همانند 
س��ریال پدر س��الار که نمی خواست 
بچه هایی که ب��ه آن ها توصیه کرده 
بود ازدواج کنند زندگی مستقلی برای 

خود داش��ته باشند. همین امر چرخه 
ناقص تکامل را ایجاد می کند، ما باید 
به فرزندمان اجازه دهیم هنگامیکه به 
بلوغ ازدواج رسیده است حق انتخاب 
داش��ته باش��د . این مدل حاکمیتی و 
رفتاری در راه آهن در بخش س��امانه 
فروش بلی��ط و همچنین دیگر بخش 
ها مش��اهده می کنیم که نرخ رش��د 
کم توس��عه و ع��دم توس��عه صحیح 
بخش خصوص��ی، ناش��ی از این نگاه 
می باش��د. متاسفانه نگاهی که اکنون 
به سامانه فروش بلیط در راه آهن و به 
تناسب راه آهن در شرکت های مالک 
قطارهای کشور وجود دارد صرفا نگاه 
نرم افزاری به سامانه فروش بلیط می 
باشد در صورتیکه وقتی ما در خصوص 
س��امانه فروش بلیط س��خن به میان 
می آوریم نگاهم��ان فقط نرم افزار یا 
سخت افزار نیست، پایه سامانه فروش 
بلیط اساسا سیاس��ت ها و استراتژی 
ه��ای بازاریابی یک مجموعه اس��ت. 
هنگامیکه در رابطه با س��امانه فروش 
بلیط صحب��ت می کنیم به هیچ وجه 
نباید به س��وی سخت افزار ، نرم افزار 
و س��اختار نرم افزاری و سخت افزاری 
سامانه توجه خاصی کنیم ، بلکه باید 
به س��وی زیر س��اخت ها و استراتژی 
های بازاریابی رویم. از نظر بنده همین 
یک دلیل کافی اس��ت تا یک شرکت 
به صورت مستقل سامانه فروش خود 
را داش��ته باشد، البته ناگفته نماند که 
ملاحظات��ی نیز وج��ود دارد، از جمله 
هم افزایی ش��رکت ها ک��ه مهندس 
رجبی به آن اش��اره کردند . ش��رکت 
ها هم وزن نیس��تند و چه بسا تعامل 
این ش��رکت ها در ایجاد یک سیستم 
مش��ترک موجب هم افزایی بیشتری 
شود و این هیچ گونه تناقضی با بحث 
ما ندارد،به طور خاص گمان می کنم 
رها سازی سیس��تم فروش توسط راه 
آهن تصمی��م صحیحی باش��د حتی 
اگراجرای این تصمی��م برای راه آهن 
و بخش خصوصی که آماده س��رمایه 
گذاری برای ایجاد سیس��تم مستقل 
نیست س��خت باش��د اما برای هر دو 
عاقبت نیک دارد. همه ما اذعان داریم  
که تقریبا یک سوم از ظرفیت ایجادی 
در شبکه ریلی کش��ور را نمی توانیم 

به فروش بگذاری��م، البته همه آن به 
دلیل متولی بودن راه آهن نیس��ت اما 
قطعا اگر این فضا باز شود ، بخش های 
دیگری که در کش��ور ب��ر روی فضای 
فروش بسته های حمل و نقل فعالیت 
می کنند م��ی توانند حضور جدی تر 
داش��ته باشند و اساس��ا بهره وری در 
ظرفیت موجود در کشور تاثیر بالایی 
خواهد داش��ت ، همه ما م��ی دانیم، 
هنگامی فروش الکترونیکی بلیط های 
بخش مسافری ریلی اغاز شد که شاید 
بیش از ۵ یا ۶ سال از آغاز آن در سایر 
بخش ها گذشت، این سوال در اینجا 
مطرح اس��ت که علت این کندی چه 
بوده است؟ ما س��ال گذشته فعالیتی 
را ب��ا مجموعه مهن��دس کاظم منش 
آغ��از کردیم ب��ا عن��وان" بازنگری در 
آیین نامه ه��ای چارتر و فروش بلیط 
چارتری راه آهن" که بخشی از سامانه 
فروش است. متاسفانه آنقدر این چرخ 
زنگ زده اس��ت که وقتی تصمیم می 
گیریم تغییری ایج��اد کنیم به دلیل 
اینکه س��ال های متم��ادی تغییری 
ایجاد نش��ده به این نتیجه می رسیم 
ک��ه اگر خ��راب کنیم و دوب��اره از نو 
بسازیم  بهتر خواهد بود.  اگر بخواهم 
به صورت خاص جمع بندی کنم باید 

بگویم : 
۱. نگاه ما نباید به س��امانه فروش 
بلیط نگاه سخت افزاری و نرم افزاری 
باش��د بلکه به اس��تراتژی ها و برنامه 

های بازاریابی هم دقت کنیم . 
۲. همان میزان که یکپارچه بودن 
سیس��تم موجب هم افزایی می شود 
باید بدانیم که همان یکپارچه بودن به 
دلی��ل بزرگ بودن ، لخت بودن و دیر 
تصمیم گرفتن موجب از دست دادن 

فرصت ها می شود .
۳. ت��رس از واگ��ذار ک��ردن آن به 
بخ��ش خصوصی نداش��ته باش��یم ، 
تجربه شرکت سفیر در ۵ سال گذشته 
نش��ان داد ، در آن مرحله که راه اهن 
ب��ه بخش خصوصی اعتم��اد می کند 
و بخش��ی از فعالیت های��ش را واگذار 
می کند حتی به چند شرکت، تجربه 
صحیحی اس��ت ، مجموع این اتفاقات 
ما را به س��ویی که لازم است هدایت 
م��ی کند ، ما بای��د بازنگری کنیم که 

سامانه فروش بلیت یکی 
از مزیت های بنگاه های 

اقتصادی در حمل و نقل ریلی 
مسافری می باشد . مزیت از 
این جهت که کمکی شایان 

توجه به مدیریت بهتر 
بنگاه ها می باشد

مجید بابایی
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آیا ادامه ی این مسیر صحیح است یا 
باید تغییر و تحول اساس��ی در سامانه 

فروش بلیط ایجاد کنیم . 
هنگامیک��ه صحب��ت از اس��تقلال 
س��امانه ف��روش بلی��ط قط��ار های 
مسافری به میان میاوریم به هیچ وجه 
به معنای کوتاه کردن دست حاکمیت 
نیس��ت.اکنون در بخ��ش هواپیمایی، 
ش��رکت ها تابع نظم و قانونی هستند 
ک��ه س��ازمان هواپیمای��ی کش��وری 
مشخص کرده اس��ت . چار چوب می 
توان��د در اختیار راه آهن باش��د زیرا 
نماینده حاکمیت اس��ت اما اجرا می 
تواند کاملا از بخش راه آهن جدا باشد
مجی�د بابایی: نکته مهمی که در 
ای��ن این گفتگو وج��ود دارد مصالحه 
میان یکپارچگی و اس��تقلال شرکت 
ها می باش��د به آن معن��ی که نقطه 
بهینه تر کجاس��ت؟هنگامیکه شرکت 
ه��ا دارای یکپارچ��ی هس��تند حتما 
ه��م افزای��ی اثر خود را م��ی گذارد و 
طبیعتا و از س��وی دیگر ممکن است 
نقش شرکتها و توانمندی های خاص 
شرکت ها را در سیستم کمرنگ کند 

که محل خطر است . 
مهن��دس خان احمدی مدیر عامل 
ش��رکت س��فیر می باش��ند از ایشان 
دعوت کردم تا دراین نشس��ت حضور 
داشته باش��ند زیرا چندین سال است 
که روش��ی را تعدادی از ش��رکت ها 
آزموده اند ب��ه آن معنی که مجموعه 
ای از ش��رکت ها در کنار هم شرکتی 
را ایجاد کرده اند ، علاوه بر  اینکه این 
مش��ارکت تمرین خوبی برای شرکت 
هاست و علاوه بر آن تجربه مهمی نیز 
در زمینه مدیریت یکپارچه سیس��تم 
فروش بوده از ایش��ان م��ی خواهم از 
تجربیات خود بگوین��د وبه چگونگی 
مصالح��ه بخش خصوص��ی و دولتی 
در ایجاد س��امانه مس��تقل بپردازند و 
بگویند که آی��ا یکپارچگی جداکثری 
مهم اس��ت یا تقویت رقابت؟ آیا بهتر 
است که ش��رکتها اس��تقلالی داشته 
باش��ند تا بتوانند دیدگاه های خود را 
پیاده کنند؟ آیا این سیس��تم دس��ت 
ش��رکت ها را در انجام ایده ها بس��ته 

است یا خیر؟
محم�د خ�ان احم�دی : اولین 

شرکتی که در کش��ور، فروش آنلاین 
را ش��روع کرد ش��رکت رجا ب��ود اما 
امروز بعد از گذش��ت ۱۵ سال از تمام 
سیستم های فروش کشور بسیار عقب 

تر هستیم.
اکنون آژانس��ی در ته��ران فعالیت 
می کند که شش هزار آژانس را تحت 
حمای��ت خود دارد، ف��روش یکپارچه 
را انج��ام می دهد و با سیس��تم های 
اعتباری جدید مش��غول ب��ه فعالیت 
اس��ت، اکنون حدود دو س��ال اس��ت 
ک��ه در رجاء نتوانس��ته ایم سیس��تم 
اعتب��اری که بس��یار س��اده اس��ت و 
مقدمات کارش نیز انجام ش��ده است 
را به نتیجه برسانیم. امروز نرم افزاری 
را با همکاری شرکت رجاء در خصوص 
ف��روش اعتب��اری آماده ک��رده ایم تا 
بتوانیم دراین راستا فروش را گسترش 
دهی��م اما به دلیل وجود بروکراس��ی 
های موج��ود در ش��رکت رجاء هنوز 

نتوانسته ایم آن را نهایی کنیم. 
در قانون چهارم توسعه آمده است 
که فروش بلیط دربسترهای یکپارچه 
انجام شود، راه آهن می تواند این بستر 
را فراهم کند و ش��رکت های حمل و 
نق��ل ریلی در ص��ورت تمایل نیز می 
توانند ، در این جا هم از "یکپارچگی" 
سخن به میان آمده و هم از کلمه "می 
توانند" در مورد شرکت های خصوصی 

ریلی.
مجی�د بابای�ی : مطل��ب م��ورد 
نظر آق��ای خ��ان احمدی بن��د ۸ از 
دستورالعمل اجرایی ماده ۵ می باشد 
که م��ی گوید ف��روش بلی��ط باید از 
طریق شبکه ها و سیستم های فروش 
گس��ترده انجام ش��ود. کارفرما بستر 
های فروش بلیط را به صورت مکانیزه 
و متمرکز فراهم می آورد و س��رمایه 
گذار می تواند در صورت تمایل از این 

شبکه استفاده نمایند . 
محمد خان احمدی: آگاه هستیم 
ک��ه بعد از س��ال ۸۸ ک��ه بحث رجاء 
پیش آمد، با درخواس��ت ش��رکتها به 
راه آهن و با حمایت راه آهن شرکتی 
با نام س��فیر تاسیس ش��د و در این ۷ 
س��ال اخیر از تجربه های موفق بوده 
اس��ت ، ش��رکت های حمل ونقل در 
کنار هم ش��رکتی را راه اندازی کردند 

و خوش��بختانه هم��ه به ه��م وفادار 
هستند، همه شرکت ها خود را ذینفع 
می دانند . نرم افزاری را در س��ال ۹۰ 
طراحی کردیم که متاس��فانه راه آهن 
مج��وز آن را به ما ن��داد و حتی از ما 
ش��کایت کردن��د ، رای دادگاه را من 
برای مهندس موس��وی ارسال کردم ، 
در ان زمان حتی دادگاه و قوه قضائیه 
نیز به ما رای داد که می توانیم مستقل 
کار کنیم.در صورتیکه در همان مقطع 
شرکت جوپار و رجاء به عنوان شرکت 
خصوصی با نرم افزار مستقل خودشان 
مش��غول فعالیت بودند. در نتیجه نرم 
افزاری که ما طراح��ی کرده بودیم را 
کنار گذاش��تیم و با نرم افزاری بسیار 
ساده و اولیه راه آهن فعالیت کردیم ، 
ورود راه آهن در ان مقطع به موضوع 
فروش بس��یار سخت بود ، یک ورق و 
کاغذ به عنوان برنامه حرکت قطار به 
ما می دادند ب��ا چک نهایی همکاران 
مهندس کاظ��م من��ش در اداره کل 
تنظی��م ب��ازار ، ف��روش را انجام می 
دادیم، اما اکنون متاس��فانه این حالت 
نیست. بسیار ساده می گویم، امروز ما 
در مجموعه دارای ۳ ادمین هس��تیم، 
یک نفر در سیستم فروش رجاء، یک 
نفر در شرکت ریل سیرپرداز و یک نفر 
در سفیر، جمع دسترسی این ۳ نفر به 
میزان ۵۰ % دسترسی هایی که خود 
راه آهن به مجموعه دارد را ما نداریم 
. بنده در جلس��ه هیات مدیره شرکت 
س��فیر اعلام خطر ک��ردم و نارضایتی 
خود را در خصوص دسترس��ی بالای 
راه آه��ن به سیس��تم ف��روش اعلام 
کردم. امروز به ما مجوز اطلاع رسانی 
از طریق سامانه فروش را نمی دهند. 
چ��را مدیریت مهن��دس کاظم منش 
امروز تغییر کرده در صورتیکه ایشان 
۴ س��ال قبل نی��ز مدیریت می کرد و 
ما با این مش��کلات رو ب��ه رو نبودیم. 
سازمان هواپیمایی کشوری چه نقشی 
در فروش دارد؟ چه روابطی را شرکت 
های بازرگانی یا شرکت های ایرلاین 
ها دارد؟ ما ه��م می خواهیم روابطی 
همانند آن ها داش��ته باشیم . اکنون 
نرم اف��زاری در اتوبوس رانی رایج می 
باش��د که تعاونی ها از آن ن��رم افزار 
خریداری می کنن��د، تعاونی صاحب 

اتوبوس می باشد و مالکیتی نسبت به 
راننده ها دارد، اما سرویس می گیرد. 
در۳ سال گذشته، راه آهن پکیجی را 
آماده  تحت عنوان"ط��رح مطالعاتی" 
ک��رده ت��ا یکپارچ��ه س��ازی همانند 
سیس��تم بین المللی امادیوس انجام 
دهیم ، بسیار ساده بگویم اجازه دهید 
ش��رکت ها مستقل عمل کنند و شما 
به عنوان حاکمیت فقط نظارت کنید، 
در گذشته با یک نرم افزار بسیار ساده 
کار م��ی کردیم و در م��دت ۵ دقیقه 
گزارش رادریافت می کردیم اما امروز 
با سیستم رجا باید حداقل ۱۵ ساعت 
سیس��تم کار کند تا بتوانیم گزارش را 

دریافت کنیم. 
مجید بابایی: لازم به ذکر اس��ت 
هنگامیکه ما صحبت از یکپارچگی می 
کنیم، لزوما به معنای حذف سیستم 
های مس��تقل نیست، یکپارچگی یک 
سوی منفعتش باید به مسافر برسد ، 
وقتی به عنوان مثال به سیستم فروش 
آمادیوس اش��اره می شود به این علت 
اس��ت که ش��رکت ها برای خودشان 

اولین و مهمترین اصل 
خصوصی سازی چابک 

سازی بود. دلیل دوم آن بود 
که از تمام ظرفیت بخش 
دولتی و بخش خصوصی 
استفاده شود ، دلیل سوم 
آن بود که سرمایه گذاری 
بخش غیر دولتی به کمک 
اقتصاد حمل و نقل ریلی 

بشتابد

سید حسن موسوی 
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سیستم مستقل هم دارند . یعنی شما 
به راحتی می توانید وارد سایت شوید 
و بلیط خری��داری کنید و یکپارچگی 
که در آمادیوس اس��ت به علت راحت 
ت��ر ب��ودن مراجعه کنندگان اس��ت . 
آمادیوس الان در یک س��طح وس��یع 
در دنی��ا این کار را انج��ام می دهد ، 
درسال ۲۰۱۱ حدود  ۱۹۵ کشور دنیا 
با این ش��رکت ق��رارداد فروش دارد و 
۶۹۳ ایرلاین با این سیس��تم کار می 
کرده اند، ۵۰ شرکت کشتیرانی ، ۸۷ 
هزارهتل ،۱۰۲ ش��رکت حمل و نقل 
ریل��ی و حدود یک میلی��ارد بلیط در 
س��ال ۲۰۱۱ صادر کرده اس��ت ، ۱۰ 
هزار نفر پرس��نل دارد، این س��اختار 
در این شرکت طراحی شده تا بتوانند 
 DATA تمام��ی ش��رکت ه��ا  ب��ه
BASE  وص��ل ش��وند و ت��ا بتوانند 
از اطلاعاتش��ان برای رضایت بیش��تر 

مشتری استفاده کنند.
در بخ��ش جاده ای نی��ز به همین 
صورت است ، مثلا بخش سایت پایانه 
به همین صورت اس��ت که به تمامی 

DATA BASE  وصل می ش��وند و 
اطلاعات را دریافت می کنند و مردم 
نیز به این سایت ها مراجعه می کنند 
و کل خرید خ��ود را انجام می دهند. 
اگر بخواهم مثال دیگری بزنم شرکت 
سیر و س��فر است که ما خودمان می 
توانی��م بلیط اتوبوس را مس��تقیما از 
آن خری��داری کنی��م و در این میان 
سازمان حمل و نقل جاده ای یا پایانه 
ها، نقش��ی در این حوزه ندارند و فقط 
نقش سیاس��ت گذاری ه��ای کلان یا 
قیمت گ��ذاری  و موضوع��ات از این 

قبیل را برعهده دارند.
محمد خان احمدی : نکته ای را 
دراین جا بگویم ،  بحث محرمانه بودن 
اطلاعات برای ما بسیار مهم است ، ما 
امادگی داریم در کوتاه ترین زمان این 
محرمیت را برای خود ایجاد کنیم، از 
شرکت رجاء سرورهای جداگانه تهیه 
کنیم و شرکت رجاء از نظر نرم افزاری 
با ما تعامل داشته باشند تا ما بتوانیم 
کمتر از یک ماه جداس��ازی را از نظر 
اطلاعات از ش��رکت رجاء انجام دهیم 
که در ای��ن خصوص موافقت راه آهن 
و مهندس رجبی و تیمش��ان برای ما 

الزامی است.
مجی�د بابایی: ب��رای ورود به این 
بحث از مهندس سیف پور می خواهم 
وارد بح��ث ش��وند از این جهت که ما 
وقتی صحبت از سیس��تم فروش می 
کنیم، ۳ رکن اصلی در این سیس��تم 

فروش دیده می شود:
و    DATA CENTER  -۱  
ش��بکه ارتباطی اس��ت ک��ه برعهده 
شرکت راه آهن است اما این پتانسیل 
بطور کام��ل در بخش خصوصی برای 

انجام این کار وجود دارد .
۲- س��امانه فروش و ن��رم افزاری 
است که طراحی شده که بحث بر سر 
ان است که شرکت ها، مستقلا سامانه 
فروش خودشان را داشته باشند اما در 
کنارش یکپارچگی نیز وجود داش��ته 

باشد . 
۳- عملیات فروش.

از مهندس سیف پور می خواهم به 
دلیل اینکه از ابتدا در شرکت رجاء بوده 
اند و مسئولیت مستقیم در این حوزه 
را داشتند ودر هر دو بخش خصوصی 

و دولتی فعالیت کرده اند و اکنون در 
راه آهن متولی اصلی در حوزه فناوری 
و اطلاعات می باشند در این بحث به 
ما کمک کنند و دیدگاهش��ان در این 
حوزه بسیار مهم است . این سوال در 
اینجا مطرح اس��ت که آی��ا با دغدغه 
هایی که دول��ت و حاکمیت از جهت 
اینکه اطمینان از بخ��ش غیر دولتی 
در خصوص واگذاری وظایف به آن ها 
داشته باشد آیا از نظر شما بخش غیر 
دولتی از عهده اش بر می آید؟  آیا می 
تواند خود را بااستانداردهای مور نظر 

شما وفق دهد؟ 
مسعود سیف پور: مطالب مطرح 
ش��ده هم��ه واقعیت هایی اس��ت که 
وجود دارد . مجبورم اش��اره ای خیلی 
کوتاه به تاریخچه این بخش داش��ته 

باشم.
هنگامیکه سیس��تم ف��روش بلیط 
رج��اء راه اندازی ش��د ، ب��ا این نگاه 
طراحی ش��د که بتواند ج��واب گوی 

نیازهای ۱۰ تا ۱۵ سال آینده باشد.
زمانیک��ه سیس��تم ف��روش بلیط 
راه اندازی ش��د م��ا تنها س��ازمان یا 
ش��رکت در داخ��ل ای��ران بودیم که 
نقش بانک را ب��ازی می کردیم یعنی 
در روز جمعه بلی��ط را خریداری می 
کردی��د و صبح ش��نبه فیزیک پول را 
از آژان��س دریافت م��ی کردید که در 
زمان خود سیستم پشرفته ای بود  و 
سوالی در اینجا مطرح است که دلیل 
این عقب ماندگی چیس��ت؟ س��طح 
اجتماعی دریافت بلیط هواپیما با راه 
آهن متف��اوت اس��ت و خواهش می 
کنم  به این نکته توجه داشته باشید . 
هنگامیکه من مجدد به جمع راه آهن 
برگش��تم دکتر آقایی گفت چرا مردم 
به آژانس ها می روند و از ۳  سیس��تم 
بلیط خری��داری می کنند "س��فیر ، 
جوپ��ار و رجاء"  مردم چرا باید درگیر 
این موضوعات ش��وند و خواستند که 
این ش��رکت ها با هم ادغام ش��وند  و 
به دلیل اینک��ه در کوتاه مدت امکان 
پذیر نب��ود تصمی��م مدیریتی گرفته 
شد تا این شرکت ها در سیستم رجاء 
ادغام ش��وند . ما اعتقاد داشتیم که به 
لحاظ تکنیکال ، تیم های داخل ایران 
دان��ش کافی را دارند و می توانند یک 

سیس��تم فروش را پیاده سازی کنند. 
نمون��ه های آن هم مانند رجا ، جوپار 
و ش��رکت سفیر است که همچنان در 
حال فعالیت اس��ت . اما مهم آن است 
که از دانش روز دنیا اس��تفاد کنیم. و 
بهتر آن اس��ت که طراحی این سامانه 
را به یک شرکت بین المللی بسپاریم. 
ما حدود یک س��ال به روی این طرح 
مطالعه کردیم و جلساتی را با شرکت 
ها برگزار کردیم و در نهایت آمادیوس 
را انتخ��اب کردیم . ام��روز امادیوس 
بهتری��ن ش��رکت دنیا نیس��ت ، بلکه 
شرکتی با اس��تاندارد فروش روز دنیا 

است.  
۴ شرکت بزرگ در دنیا وجود دارد 

، آمادیوس ، گابریل و...
ما ب��ا امادی��وس روزها و س��اعتها 
، جلس��ه های��ی را به ص��ورت ویدئو 
کنفرانس داش��ته ایم .  طرحی آماده 
ش��د، آن را ارئه کردی��م جناب آقای 
موس��وی نژاد و همکاران رجاء حضور 
داشتند، شرکت ها را دعوت کردیم از 
ت��ک تک آن ها نظ��ر خواهی کردیم، 
طرح آماده شد ، مناقصه برگزار شد و 
برنده مشخص شد. به این صورت کار 
پیش رفت که بخش اصلی طراحی را 
آمادیوس انجام دهد و پیاده سازی را 
تیم داخلی انجام دهد ، یعنی ترکیبی 
از ش��رکت داخلی و خارج��ی زیرا ما 
دان��ش فنی پیاده س��ازی را داریم،اما 
این طرح در طرح تحول ماند و حتی 
چندین بار نامه اعتراضیه فرستادم که 
تکلیف این طرح را مشخص کنید اما 
برخورد کرد با تغیی��ر و تحولاتی که 
در راه آهن به وج��ود آمد. از زمانیکه 
مهندس  موسوی وارد این بخش شدند 
این طرح را بدون هیچ کم و کاس��تی 
مطرح کردم و قرار ش��د با پیش��نهاد 
مهندس موسوی وورک شاپی برگزار 
ش��ود و طرح کامل توضیح داده شود 
.این طرح را به ۸ قس��مت تقسیم می 
کن��م، ۶ قس��مت آن قطعا بحث های 
طراحی نرم افزار نیس��ت و فقط یک 
قسمت آن طراحی نرم افزار می باشد 
. اعتقاد بنده در راه آهن این است که 
کاری که می خواهیم انجام دهیم باید 
بتواند ۱۵ سال آینده را پشتیبانی کند 
، ما در این طرح تمام روابط بین بخش 

امروز کل عملیات فروش 
شرکت ها توسط 3 ادمین 

از رجا ، سفیر و فدک 
انجام می شود 

که مجموعا 50 درصد 
دسترسی هایی که ره آهن 

به سامانه فروش 
را دارد نداریم

محمد خان احمدی 
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خصوصی و حاکمیت را طراحی مجدد 
خواهیم کرد و در کنار آن سیس��تمی 
را پیاده سازی خواهیم کرد که شامل 

دوبخش است . 
را دنب��ال  یکپارچگ��ی  ۱. بح��ث 
خواهی��م ک��رد یعنی به ش��کلی که 
ش��رکت ه��ا بتوانن��د سیس��تم های 
فروش خاص خود را داش��ته باشند و 
درکنارش بحث یکپارچگی را داش��ته 
باش��یم . به عنوان مث��ال اگر خریدی 
در فروش��گاه انج��ام م��ی دهید مهم 
نیس��ت که از چه کارتی  از چه پوزی 
، خرید می کنید ، پورسانت فروشنده 
و خری��دار و حقوق در پش��ت صحنه 
انجام می ش��ود . یعنی به مردم اجازه 
خواهیم داد که  اگر وارد آژانسی شوند 
بلیط را خری��داری کنند بدون اطلاع 
از نام ش��رکت مگر آنکه خودش اعلام 
کن��د که بلی��ط فلان ش��رکت را می 
خواهد ، تمامی شرکت ها وب سایت 
خصوصی خودشان را خواهند داشت، 

البته ناگفته نماند که در درآمد فروش 
راه آهن هم س��هیم است و بخشی از 
درآمد راه آهن از فروش بلیط اس��ت 
و راه آهن نمی تواند  صد درصد کنار 
باش��د.  سالهاس��ت بخش فناوری راه 
آهن این فش��ار را وارد م��ی کند که 
چ��را پول هایی که وارد می ش��ود در 
لحظه س��هم راه آهن جدا نمی شود؟ 
در نتیجه سیستم یکپارچه خواهد شد 
بدون آنکه مسافران شاهد این موضوع 
باش��ند. بخ��ش خصوصی م��ی تواند 
مراکز داده های مشابه رجاء را داشته 
باش��ید ، ما تمام روابط میان شرکت 
ه��ا و راه آه��ن و آژانس ه��ا و آژانس 
ها با مردم را براس��اس مدلی طراحی 
خواهی��م کرد و در نهایت به ش��رکت 
ه��ا اب��لاغ خواهیم کرد. بح��ث دیگر 
آن اس��ت که ما سیستمی را طراحی 
خواهی��م کرد ک��ه در آن سیس��تم ، 
اینترفی��س هایی را در اختیار ش��ما 
خواهیم گذاش��ت که در آن سیستم 

، بخش خصوصی امکان داش��تن یک 
مرکز داده ،یک سایت فروش و ارتباط 
با بقیه سازمانها را خواهد داشت. اما در 
کنار این بحث امکان دارد شرکتهایی 
باش��ند که توانایی و تمای��ل به تهیه 
سیس��تم را نداشته باش��ند به همین 
علت سیس��تمی را راه اهن تهیه می 
کند و آن را به بخش خصوصی واگذار 
م��ی کند و ش��رکتهایی ک��ه کوچک 
تر هس��تند می توانند از آن س��امانه 
اس��تفاده کنند. سیستمی که طراحی 
شده و نظرات شما در آن رابطه گرفته 
خواهد ش��د و در مرحله عقد قرار داد 
است این فرصت را به بخش خصوصی 
می دهد تا تمام دغدغه های شما رفع 
ش��ود . دغدغه های تکنیکی تان صد 
در صد رفع خواهد شد . برای دغدغه 
های حقوقی و قرار دادی و مراوداتتان 
می��ان یکدیگ��ر و راه آه��ن حتم��ا 
سیستمی مدون خواهد شد . امیدوارم 
بتوانیم طرحی را پیاده کنیم که بتواند 

جوابگوی ده سال آینده باشد . 
محمد خان احمدی : س��والی در 
این جا مطرح است که  نقش راه آهن 
در طراحی این سیستم چیست ؟ چرا 
راه آه��ن باید این سس��تم را طراحی 
کند و چگونگی روابط میان شرکت ها 
و آژانس ها را طراحی و مشخص کند؟ 
عل��ت ورود راه آهن چیس��ت  ؟ ما از 
بنیاد مشکل داریم در نتیجه برگزاری 
جلسات توضیح و تفسیر طراحی این 

سیستم معنا ندارد . 
مجی�د بابایی: طبق ماده ۸ قانون 
دسترس��ی ، شرکت های حمل و نقل 
ریل��ی بار ، با انعقاد ق��رار داد حمل و 
صدور بارنامه و ش��رکت های حمل و 
نقل ریلی مسافر با صدور بلیط، توسط 
ش��رکت ی��ا نمایندگی مج��از طرف 
قرارداد آنان ، در مقابل صاحبان کالا و 

مسافر مسئولیت دارد .
در تبص��ره۴ همین م��اده ۸ آمده 
اس��ت که بارنامه و بلیط مسافرین به 
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صورت متحدالش��کل توس��ط هیئت 
مدی��ره راه آه��ن تهی��ه می ش��ود و 
چگونگ��ی تنظیم و ص��دور بارنامه و 
بلیط به موجب دس��تورالعمل مصوب 
هیات مدیره راه آهن است . مشخص 
می باشد که راه آهن باید شکل بلیط 
و تنظیم��ات را انجام ده��د، راه آهن، 
دس��تورالعمل م��اده ۴ تهی��ه کرد و 
اشکال کار از این جا آغاز شد. همیشه 
بحث ما برسر تنظیم گری بوده است 
، در آن مرحله که می خواهیم تنظیم 
گ��ری کنیم در آن زم��ان راه آهن به 
تنهای��ی و بدون در نظ��ر گرفتن نظر 
ش��رکت ها و انجمن ، دس��تورالعملی 
را نوش��ته است و اشکال کار از همین 
مرحله اغاز ش��ده که در این دس��تور 
العم��ل، فرات��ر از آن چیزی که قانون 
دیده اس��ت راه آهن ورود کرده است 
ب��ه عنوان مثال س��امانه را برای خود 
اینگونه تعریف کرده است که سامانه 
جامع برنامه ریزی و نظارت بر فروش 
بلیط های مسافری و در زیر آن گفته 
ش��ده که این سامانه به منظور رعایت 

اصل یکپارچگ��ی در انتقال داده های 
مرتبط با ص��دور بلیط و جلوگیری از 
ثبت دستی اطلاعات و خطای کاربران 
و همچنین ایجاد فضای امنیت تبادل 
اطلاعات سامانه توسط راه آهن تهیه و 
بر زیر ساخت یکپارچه راه آهن نصب 
و راه اندازی  و بهره برداری می شود. 
مسعود سیف پور: در ورک شاپی 
که برگزار خواهد ش��د به تمامی این 
مسائل و مش��کلات بخش خصوصی 
پاس��خ خواهیم داد. ام��ا در اینجا باید 
بگویم بخش خصوصی سیستم خاص 
خ��ود را خواه��د داش��ت، اطلاعاتش 

دست رقیب نخواهد بود . 
سید حس�ن موس�وی : در این 
نشست ما می خواهیم بدانیم رویکرد 
دولت و بخش غیر دولتی برای انتفاع 
بیشتر از این سیستم فروش ، چیست 

؟
کلیات این موضوع توسط مهندس 
سیف پور اش��اره شد و مطلبی را می 
خواه��م به صورت اصول��ی بازگو کنم 
وا آن این اس��ت که شما می خواهید 
بازاریابی و بازرگانی بخش مسافری را 
به طور کامل در اختیار داش��ته باشید 
و ما نیز قبول داریم، بنابراین هر زمان 
ما طرحی را به ش��ما  ارائه دادیم شما 
نباید اعتراض کنی��د که چرا راه آهن 
ورود کرده اس��ت ؟ ش��ما باید بگویید 
که چ��را راه آه��ن در اینج��ا ورودی 
کرده اس��ت که قسمتی از بازاریابی و 
بازرگانی مرا مخدوش کرده اس��ت ، و 
توجه داشته باش��یم که نباید بگوییم 
که چرا راه آهن می خواهد بستری را 
فراهم کند یا چرا راه آهن می خواهد 
نمازخان��ه بس��ازد ،چرا م��ی خواهد 
ایس��تگاه بس��ازد . باید اینگونه به راه 
آهن بگوییم که ایده شما که از  فلان 
شرکت خارجی گرفته ای چه مزایایی 
برای من شرکت خصوصی دارد؟ و چه 
عیوبی دارد که ش��اید بتواند بازرگانی 
و بازاریاب��ی بخش خصوصی را مختل 
کند . تصمیم ما برآن است که تمامی 
اختی��ارات بخ��ش غیر دولت��ی را به 
خودش��ان واگذار کنیم. اگر بس��تری 
ایجاد شود که شما محرمیت و رقابت 
را در آنجا داش��ته باش��ید،  یکپارچه 
باش��د و بتواند به اقتصاد شرکت های 

حم��ل و نقل مس��افری کمک کند ، 
هیچ نقش تصدی گری را راه آهن در 
انجا نداشته باشد باید استقبال کنید. 

علی کاظم�ی من�ش : حدود ۲ 
یا ۳ س��ال پیش بود که جلس��اتی با 
حضور تعدادی از مدیران ش��رکت ها 
و راه آه��ن در راه آهن برگزار میش��د 
تا در خصوص حدود مس��ئولیت های 
ش��رکت ها و حاکمیت برنامه ریزی و 
طراحی کنیم، جلساتی با تعامل بالا و 
خوب��ی بود و هم��ه موضوعات در این 
جلسات توافق شد و حتی در سیستم 
نیز آیتم های مختلفی را با هم توافق 
کردیم و به اینگونه نبود که در رابطه با 
سیستم فروش توافقی نداشته باشیم، 
اکنون نیز این امکان وجود دارد که در 
رابطه با موضوعاتی که توافق نکردیم 
جلساتی بگذاریم و به توافق برسیم تا 
بتوانیم پکیج را کامل و اجرایی کنیم . 
به صورت خودجوش راه آهن قبل 
از آنک��ه انجمن جلس��ه ای را برگزار 
کن��د و اعتراضاتی یا انتقاداتی باش��د 
، خ��ود راه آهن به فک��ر آن افتاده که 
سیس��تمی را طراحی کن��د تادر این 
سیس��تم وظایف حاکمیت و بنگاه ها 

شفاف باشد که بسیاری از مشکلات را 
حل خواهد کرد . 

باید بگوی��م که سیس��تم فروش، 
ابزار مهمی در خصوص مدیریت بازار 
می باش��د و در اصل با آپش��ن هایی 
که بر روی سیس��تم فروش گذاش��ته 
می ش��ود می توانی بازار را از دستان 
رقی��ب بگیری و چندی��ن گام به جلو 
پیش روی . در وضعیت فعلی سیستم 
فروش به جهت بازاریابی ، اعتقاد دارم 
که دس��ت بنگاه ها بسته  نشده است 
، البت��ه باید بگویم بنده به یکپارچگی 
سیس��تم فروش اعتقاد دارم نه به آن 
معنا که همه ش��رکت ها از اطلاعات 
یکدیگر باخبر شوند بلکه به این معنا 
که در یکپارچگی سیستمی باشد که 
بلیط همه ش��رکت ها فروخته شود و 
راه آهن نقش حاکمی��ت و نظارت را 
داش��ته باش��د اما هر ش��رکتی دارای 
دسترسی مستقل و اختیاراتی باشد تا 
امکان ان را داش��ته باشد که بازاریابی 
خ��ود را اعمال کند . میت��وان در این 
سیس��تم هم یکپارچگی وجود داشته 

باشد و هم استقلال شرکت ها . 
در س��الی که جوپار برای اولین بار 

از نگاه بنده راه آهن در همه 
بخش های خصوصی سازی 
نگاه ناقصی به این بخش 
دارد. همانند سریال پدر 

سالار که نمی خواست بچه 
هایی که به آن ها توصیه 

کرده بود ازدواج کنند زندگی 
مستقلی برای خود داشته 

باشند

علیرضا شیخ طاهری 
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درخواست این سیستم را داد در دوره 
مس��ئولیت بنده بود که این ریس��ک 
را کردی��م و به جوپ��ار مجوز دادیم تا 
سیس��تم فروش مستقل را راه اندازی 
کند و حتی بعد از آن ش��رکت سفیر 
ای��ن کار را انج��ام داد. اما متاس��فانه 
تجرب��ه خ��وب و موفق��ی از این کار 
نداش��تیم. البت��ه در آن زمان نیز قرار 
بود این کار به صورت آزمایشی انجام 
ش��ود که موفق نبود و بازار را نسبت 
به سایر مدهای حمل و نقل از دست 
دادیم و موجب به��م ریختگی آمارها 
ش��د درآمدها کاهش یافت و شرکتی 
ک��ه اولین  متقاضی سیس��تم فروش 
مس��تقل بود به درخواس��ت خودش 
تجمیع شد ، زیرا نسبت به سایر رقبا 
بازار کمتری را توانسته بود جذب کند 
و ض��رر و زیان مالی دی��ده بود . بنده 
اعتقاد دارم که سیستم باید یکپارچه 
باش��د، اما با دسترسی هایی که وجود 
دارد ، ب��ه صورت اصولی نمی توان راه 
آهن را با سایر مدها مقایسه کرد . سایر 
مدها به جهت تفاوت های فاحشی که 
دارد مقایسه اشتباهی است. هنگامیکه 
قطاری از مبدا راه می افتد و ۲۰ تا ۳۰ 

نوبت در ایس��تگاه های مختلف توقف 
می کند، مس��افر سوار پیاده می کند 
طبیعتا ب��ا هواپیمایی که یک بار بلند 
می شود و فرود می آید کاملا متفاوت 
اس��ت در نتیجه بای��د الزامات خاص 
شبکه ریلی را در نظر گرفت و مقایسه 
به صورت کلی و بدون در نظر گرفتن 

الزامات مقایسه صحیحی نیست . 
دغدغه مدیران غیر دولتی دغدغه 
راه آه��ن نی��ز می باش��د . آقای خان 
احمدی م��ی گویند کارمزد آژانس به 
راه آهن چ��ه ارتباط��ی دارد ، ما هم 
همی��ن اعتقاد را داریم ، اما سیس��تم 
ف��روش امروز این ام��کان را ندارد که 
ش��رکت  مالک برای هر آژانس��ی که 
تمای��ل دارد درصد معی��ن خودش را 
تعیین کند، یعنی بنیاد به این نتیجه 
رس��یده ، که آژآنسی خوب کار کرده 
و قص��د دارد ۱۰%  پورس��انت بدهد، 
سیس��تم فروش این قابلیت را ندارد و 
اگ��ر ۲% وارد کند برای تمامی آژانس 
ها سیستم ۲% اعمال می شود . قطعی 
سیستم فروش یا عدم سوییچ فروش 
روی یکدیگر از مشکلاتی است که به 
حاکمیت ربطی ندارد و خود حاکیت 

نیز موافق آن است که سیستم فروش 
ای��ن قابلیت ه��ا را هر چ��ه زودتر به 
دس��ت آورد. بارها اعتراض ش��ده که 
چرا اطلاعات ما توسط رقیب ما دیده 
می شود و همچنین اعتراض شده که 
چرا اعتباری کردن سیستم فروش راه 
اندازی نش��ده است، خواس��ته ما نیز 
بوده اس��ت ، اتفاقا در همان زمان که 
سیستم فروش در راه آهن نوشته شد 
در مدت زمان کمتر از یکسال، بخش 
اعتباری را سریعا به آن اضافه کردیم 
زیرا از خواس��ته های ش��رکت ها بود. 
اکنون در بخش بازاریابی ش��رکت ها 
و مدیریت بازار، ما مش��کل حاکمیتی 
نداری��م و هیچ گاه حاکمیت س��دی 
بر بازار نبوده اس��ت بلکه یک س��ری 
محدودیت هایی، سیستم فروش فعلی 
دارد ک��ه اگر آنها رفع ش��ود بقیه هم 

برطرف خواهد شد . 
محمد رجبی: باید اشاره کنم که 
بحث هم افزایی قطعی اس��ت،  بحث 
اقتصادی کردن کارها نیز وجود دارد و 
دغدغه ما می باشد و گفته های آقای 
سیف پور نیز در خصوص جلساتی که 
مقرر اس��ت در رابطه با معرفی سامانه 
برگزار شود بسیار آموزنده بود. گمان 
می کنم بهتر آن بود که تعریف مسئله 
و فرآیند با همراهی بیشتر شرکت ها 
انجام می گرفت و باید این نقش پذیری 
را بپذیریم که ش��رکت ها را از ابتدای 
راه، حتی در فضای تصمیم گیری وارد 
کنیم، البته به گفته مهندس موسوی 
مقابله ای در مقابل راه آهن در ایجاد 
بستر مناس��ب نباید باشد، فضا بسیار 
تغیی��ر کرده اس��ت . گاهی اوقات می 
ش��نویم ک��ه اطلاعات ش��رکت ها از 
دست رفته در صورتیکه می توان این 
اطلاع��ات را جم��ع آوری کرد و نباید 
امروز روی اطلاعات حساس��یت نشان 
داد، امروز ش��رکت ها تمایل دارند در 
بورس وارد ش��وند ، وقتی وارد بورس 
می ش��وید اطلاعات دقیق تری را در 
آن ج��ا می یابید که در این سیس��تم 
اصلا وجود ندارد، سیستم فروش یکی 
از فعالیت های ش��رکتها را نشان می 
دهد. بای��د بگویم با توجه به اینکه در 
بورس نیستیم اما بسیاری از اطلاعات 
ش��رکت ها بر روی کدال ها هست و 

نباید بر روی این موضوع حساس بود.
در برخ��ی مواقع م��ا ظرفیت های 
تکنول��وژی را ب��ه خوبی شناس��ایی 
نمی کنی��م و برای رفع نیازها معمولا 
راه ه��ای گ��ران و دور را انتخاب می 
کنی��م در صورتیک��ه در ای��ن زمینه 
م��ا باید کمک بیش��تری کنیم . البته 
می ت��وان گفت در بحث اس��تفاده از 
تکنول��وژی هر کس��ی ت��وان مند تر 
می باش��د باید وارد شود . شرکت ها 
توان مندی های مختلفی دارند، مثلا 
ورود شرکتی مانند علی بابا در عرصه 
کانال فروش بلیط، یک تحول را ایجاد 
م��ی کند، اکنون ما در س��ازمان خود 
شاهد هستیم هنگامیکه می خواهیم 
در"B۲B" وارد ش��ویم  هم��ه هراس 
دارن��د و واهمه های��ی از ابعاد پنهان 
تکنول��وژی داری��م ، در صورتیکه اگر 
کس��ی در "B۲B" ورود پی��دا کن��د  
دنی��ا را کاملا تغییر م��ی دهد. اکنون 
گروه هایی هس��تند که سمپاتی یک 
ش��رکت را برعهده می گیرند و امروز 
این امر به یک س��اختار تبدیل ش��ده 

بحث یکپارچگی
 را  دنبال خواهیم کرد 

به شکلی که شرکت های 
ما بتوانند سیستم های 

فروش خاص خود 
را داشته باشند 

و در کنارش یکپارچگی 
را هم حفظ کنیم

مسعود سیف پور 
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اس��ت ،شرکت هایی هس��تند که ۱۲ 
میلیون عضو دارد و تقاضا می کند تا 
به کمپینگ فلان ش��رکت وصل شود 
که وقتی ش��خص در فروشگاه کالایی 
را خری��داری می کند نگاهش به ریل 
اس��ت که این ایده از تصور بسیار دور 
بوده اس��ت. اگر بخواه��م در رابطه با 
زیر س��اخت مورد اشاره صحبت کنم 
گمان می کنم که باید بازنگری داشته 
باشیم ، نکاتی همچنان وجود دارد که 
در این بخش موجب ش��ده حاکمیت 
محدودیت هایی را ایجاد کند که اگر 
ت��ک تک مدی��ران م��ا در راه آهن از 
بخش خصوصی به راه آهن می رفتند 
نگاهش��ان راحت تر تغیی��ر می کرد 
زیرا یکبار پشت میز بخش خصوصی 
نشس��ته اند ، طبق تجربه ای که دارم 
مدیرانی ک��ه از بخ��ش خصوصی به 
بخش دولتی می روند بسیار متفاوت 
تر هس��تند نس��بت به افرادی که در 
بخش دولتی رش��د می کنند و دلیل 
آن ن��گاه انحصاری و یا ی��ک نگرانی 
اس��ت . ما در کشور تجربه ای همانند 

ش��رکت مپنا را کم داش��تیم ، اکنون 
مپنا علی رغم اینکه قطعات را در انبار 
موج��ود دارد اما تا مطالباتش را از راه 
آهن دریافت نکند کالایی نخواهد داد 
، وقتی م��ا در اخبار اعتصاب کارگران 
راه آهن انگلیس و فرانسه را می بینم 
متعجب می ش��ویم که آیا امکان آن 
وجود دارد که یک هفته حمل و نقل 
تعطیل شود؟ ما باید از این اقدامات در 
بخش هراس نداشته باشیم . بسیاری 
از معضلات ما به دلیل این طرز نگرش 
هایمان اس��ت که به س��رانجام نمی 
رس��د. اگر ما دغدغه قطار های حومه 
ای را حل کرده بودیم تشکیل شرکت 
قطار حوم��ه ای در مدت زمان ۲ ماه 
انجام می شد، نه دو سال. به نظر می 
رسد گاهی دغدغه های بخش دولتی 

خود مانع توسعه می باشد . 
علیرضا ش�یخ طاه�ری: جمله 
معروفی وجود دارد که اگر راهی را که 
ه��ر روز می رفتید ب��از ادامه دهید به 
همان جایی که هر روز می رس��یدید 
خواهید رس��ید . موض��وع جالبی باز 
ش��د که فراتر از بحث س��خت افزار و 
ن��رم افزار به کل س��امانه ف��روش به 
ص��ورت جامع نگاه می کنیم بس��یار 
ن��گاه مثبتی می باش��د ، ما به عنوان 
بخش خصوصی به هیچ عنوان، دلیل 
س��هم خواهی هایمان ،نافی وظائف و 
جایگاه بخش دولتی نیست و هیچ گاه 
به دنبال حذف حاکمیت نیستیم زیرا 
اعتقاد داریم بی نظمی ایجاد می شود 
. اما از مهندس موسوی خواهشمندم 
تیمی از  همین افراد تش��کیل شود و 
بازنگری در سامانه فروش بلیط صورت 

گیرد. 
متاس��فانه ۳۰ درص��د از ظرفیت 
ایجادی بلا اس��تفاده مانده است  که 
بخش را از چرخه حمل و نقل کش��ور 
حذف می کند. س��همی که در این ۴ 
الی ۵ سال افت پیدا کرده است شاید 
ناشی از همین امر باشد . شاید سرمایه 
ای که در حال انقراض اس��ت را بتوان 
با این روش دوباره به چرخه بازگرداند. 
پیشنهادم به طور خاص این است که  
این جمع ماهی یکبار نشستی داشته 
باشند . اما این دغدغه ها برطرف شده 
باش��د و به یک نگاه جدی��د در حوزه 

بازاریاب��ی و فروش راه آهن برس��یم. 
ام��روز راه آهن در بخ��ش بار، بخش 
بازرگانی و بازاریابی دارد اما در بخش 
مسافری ندارد و این ساده ترین اتفاقی 

که امروز در راه آهن رخ داده است.
محم�د خان احمدی : یک جمله 
فقط می گویم، س��هراب سپهری می 
گوید چشم ها را باید شست جور دیگر 

باید دید. 
سید حسن موسوی: بحث هایی 
که در این جلسه مطرح شد و در این 
مدت زمان که بنده در راه آهن بوده ام 
تا به امروز هیچ اختلاف نظر و سلیقه 
ای را در برنام��ه ری��زی هایی که در 
راه آهن میان ما و ش��رکت ها ش��کل 
م��ی گیرد ندی��ده ام ، تقریبا در همه 
موارد از س��وی مدیران م��ا و مدیران 
بخش خصوص��ی ، کام��لا اتفاق نظر 
وجود دارد که می تواند بس��یار نقطه 
مثبتی برای شروع کارو نتیجه بخش 
بودن کار باش��د. با این س��وال شروع 
م��ی کنم که چه اتفاقی رخ داد که در 
راه آهن یا دولت تصمیم گرفته ش��د 
ت��ا امور را به بخ��ش خصوصی واگذار 
کنند و هدف از واگذاری امور به بخش 
خصوصی چه بود؟ یکی از این دلایل 
مهم، چابک سازی بود که اگر در همه 
کارهایی که تصمیم می گیریم بتوانیم 
این اصول را به یکدیگر یاداوری کنیم  
و در هم��ه تصمیم گیری ها این خط 
کش ها را  داش��ته باش��یم می توانیم 
س��رانجام خوبی را رق��م بزنیم، پس 
اولی��ن و مهمترین  اص��ل خصوصی 
سازی چابک سازی بود. دلیل دوم آن 
بود که از تمام ظرفیت بخش دولتی و 
بخش خصوصی اس��تفاده شود، دلیل 
سوم آن بود که سرمایه گذاری بخش 
غیر دولتی به کم��ک اقتصاد حمل و 
نقل ریلی بشتابد، دلیل چهارم ، ایجاد 
رقابت میان شرکت های حمل و نقل 
مسافری بود تا کیفیت خدمات رسانی 
ب��ه مس��افرین ارتقاء پیدا کن��د، زیرا 
هنگامیکه در اختیاریک شرکت باشد 
و آن ش��رکت دولتی باشد گمان می 
کند بهترین خدمات را ارائه می دهد 
اما وقتی در اختیار چند شرکت باشد، 
طبیعی اس��ت که برای رقابت س��الم 
می��ان خود نهایت ت��لاش خود را می 

کنند تا بهترین خدمات را ارائه دهند 
و خوشبختانه امروز شاهد این مسئله 
در ارائه خدمات به مس��افرین از سوی 
تمام ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
هس��تیم، آخرین دلیل که مهمترین 
نیز هس��ت و ب��ه بحث ام��روز بر می 
گردد، استفاده از توان فنی و مدیریتی 
شرکت های خصوصی در امور اجرایی 
کارها بود که از نظر بنده می توان این 
جم��ع بندی را کرد که ما باید کاملا ، 
تصدی گری را از حاکمیت، جدا کنیم 
، یعن��ی اصل میان دولت و بخش غیر 
دولتی در راه آهن که خوش��بختانه از 
س��وی همکاران در راه آهن و هیئت 
مدی��ره راه آه��ن و بن��ده در معاونت 
مس��افری ، این ای��ده و عقیده وجود 
دارد که این تصدی به طور کامل باید 
در اختی��ار بخش غیر دولتی باش��د و 
راه آهن در جایگاه حاکمیت و مطابق 
قوانی��ن و مق��ررات باید ب��ه نظارت و 
کارهای حاکمیتی خود توجه بیشتری 

داشته باشد. 
بح��ث هایی که امروز مطرح ش��د 
بنده تمام تلاش��م را انجام خواهم داد 
تا بس��تر مناسب را مهیا کنیم تا همه 
دغدغه هایی که برای سیستم فروش 
وجود دارد به طور کامل برطرف شود 
و فضا به طورکامل در اختیار ش��رکت 
های حمل و نقل مس��افری باش��د تا 
بتواند اوضاع و احوال مسافری را بهتر 
کند، موضوع س��وم که می خواهم به 
آن اش��اره کنم تبصره ۳ ماده ۸ قانون 
دسترس��ی آزاد به شبکه حمل و نقل 
ریلی اس��ت که گفته اس��ت "راه آهن 
با پذیرش ناوگان مس��ئولیت حفظ و 
حراس��ت همچنین ایمنی و سلامت 
س��یر قطاره��ا را به ص��ورت کامل بر 
عهده می گی��رد" این پذیرش ناوگان 
به معنای چیس��ت ؟ چگونه باید این 
پذی��رش در راه آهن اتفاق بیفتد؟ آیا 
زیر س��اخت، فقط هدفش آن اس��ت 
ک��ه بر روی پذیرش و حاکمیت هایی 
که تعریف ش��ده است نظارت کند؟ یا 
فراتر از این اس��ت؟ ل��ذا باید راه آهن 
در ورودی نظارت کامل را داشته باشد 
ت��ا بتواند از مبدا ت��ا مقصد ایمنی را ، 
برای ش��رکت های حمل و نقل ریلی 

مسافری و خود تضمین کند. 

ما ظرفیت های تکنولوژی 
را به خوبی شناسای 

نمی کنیم و برای رفع نیازها 
معمولا راه های گران 

و دور را انتخاب 
می کنیم

محمد رجبی 

شماره��34-�اردیبهشت�3097



در بخ��ش مس��افری و در اقتصاد 
مسافری ۳ عامل مهم نقش دارد . ۱- 
واگن است که در اختیار شرکت های 
حمل و نقل مسافری می باشد، دوم ،  
لکوموتیو مسافری است که در اختیار 
ش��رکت راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران می باشد و سوم  ، خط راه آهن 
یا همان شبکه حمل و نقل ریلی می 
باش��د که باز هم در اختیار شرکت راه 
آهن است.  لذا اگر به موضع نگاه کنیم 
حداقل یک سوم از سهم جا به جایی 
مسافر، در اختیار شرکت حمل و نقل 
مسافری می باش��دکه به این موضوع 
مهم باید توجه داشته باشیم که جزئی 
از اقتصاد مس��افری است و باید به آن 
نظارت شود تا منافع دولت نیز با خطر 

مواجه نشود .
بح��ث دیگ��ر عدم وج��ود خطوط 
مس��تقل مسافری است، می دانید که 
م��ا در راه آهن، خط��وط حمل و نقل 
باری ما با خطوط مس��افری یکی می 
باش��د به همین دلیل ب��رای مدیریت 
ترافیک و همچنی��ن برنامه ریزی راه 
آهن این مس��ئله، کار را س��خت می 
کند که چه مسیرهایی و چه زمانهایی 
را ش��رکت های حمل و نقل مسافری 
ب��رای پیش فروش بلی��ط پیش بینی 
کنند ، ای��ن مس��یرها در فصل های 
مختل��ف و در پی��ک ه��ای مختلف ، 
متغیر می باش��د که بای��د موردتوجه 
ق��رار گیرد . مورد دیگ��ر قراردادهایی 
است که متاسفانه بلند مدت می باشد 
زیرا این قراردادها در زمان خودش که 
انجام شده است بهترین مطالعات روی 
آن صورت گرفته اس��ت. متاسفانه از 
این جهت که بعد از واگذاری شرکت 
حم��ل و نقل ریلی رجاء به بخش غیر 
دولتی، یک س��ری از آن مسائلی که 
حاکمیتی تعریف شده است دوباره به 
راه آهن واگذار ش��د و ما اصطلاحا از 
آن ب��ا عنوان س��هم قراردادها یاد می 
کنی��م و می گوییم قراردادهایی میان 
ش��رکت رجاء وش��رکت های حمل و 
نقل مسافری بوده است که در آن جا 
برای قراردادهای ۲۰ ساله، ۳۰ ساله از 
محل فروش بلیط سهم مشخص شده 
اس��ت ، یعنی از مح��ل فروش بلیط ، 
بازاریاب��ی وبازرگان��ی در قراردادهای 

بلن��د با ش��رکت های حم��ل و نقل 
مس��افری س��هم داریم که در بعضی 
مواقع ، س��هم ما از ۵۰ % هم بیش��تر 
می باشد، علاوه برسهم دسترسی خط 
و لکوموتیو که خدمت شما عرض شد 
که البته در این قراردادها در خصوص 
آن ها سهمی پیش بینی نشده است. 
همانطور که مهندس سیف پور اشاره 
کردند ما به دنبال زیرساختی هستیم 
که تا ۱۵ سال آینده را پشتیبانی کند 
و انش��الله به کمک یکدیگ��ر بتوانیم 
بهترین زیرس��اخت را ایجاد کنیم ، ما 
به دنبال آن هس��تیم که نقاط قوت را 
حفظ کنی��م و نقاط ضعف را بیابیم و 
برطرف کنیم ، ما برای ش��رکت های 
حمل و نقل مسافری، بستری را ایجاد 
خواهیم کرد که کلیه مسائل بازاریابی 
و فروش و مس��ائل مربوط به مس��افر 
کاملا در اختیار بخش خصوصی باشد 
و کلیه مس��ایل مربوط به حاکمیت با 
آن تعریفی که توضیح دادم در اختیار 
راه آهن باش��د و منافع هر دوبخش را 

حفظ کند. 
ما به ان��دازه کل مبلغ فروش بلیط 
یارانه پنهان" اصطلاحی که من ایجاد 
کردم" به بخش مسافری می دهیم به 
همین علت نمی توان به این موضوع 
توجه نک��رد که راه آهنی که به اندازه 
کل مبلغ فروش بلیط یعنی به میزان 
۲۴ میلیون نفر مس��افری که جابه جا 
می شود و شما بلیط می فروشید و از 
محل آن تعمیر م��ی کنید، نگهداری 
می کنید، پول به مهماندار می دهید 
و کارهای توس��عه انجام می دهید به 
همان میزان راه آهن به صورت  پنهان، 
یارانه به این بخش پرداخت می کند ، 
به همین دلیل هر تصمیمی که بتواند 
ب��ه اقتصاد مس��افری، کمک کند و از 
این یارانه کاه��ش دهد به نفع هر دو 
بخش می باش��د، و این مس��ئله نمی 
تواند در ۲۰ س��ال آینده ادامه داشته 
باش��د. حتما باید قطارهای دوربرد ما 
بتواند اقتص��اد خود را مدیریت کند و 
اینها همه مس��ائلی اس��ت که ممکن 
اس��ت بخشی از آن به سیستم فروش 
برگ��ردد که بای��د به عن��وان ابزار در 
اختیار شرکت های حمل و نقل باشد 
که بتوانن��د ۳۰ درصد ظرفیتی را که 

رها شده جذب کنیم.
در رابط��ه با طرحی که راه آهن در 
رابطه با س��امانه طراحی کرده اس��ت 
بای��د بگویم ک��ه هن��وز کاری بدون 
حضور بخش خصوصی صورت نگرفته 
فقط دغدغه ها را خودمان شناس��ایی 
کردیم، ب��رای رفع آنها به دنبال چاره 
اندیش��ی هس��تیم ، راه حل برخی از 
مش��کلات را یافت��ه ایم ک��ه تصمیم 
داریم به ش��ما ارائه دهیم و در مقابل 
حرف های ش��ما را بش��نویم و در آن 
طرح به کار گیریم تا در نهایت بهترین 
زیرس��اخت در خصوص سیستم های 
فروش ش��رکت ه��ای حم��ل و نقل 
مسافری از دل این هم اندیشی بیرون 
آید ت��ا بتوانند عملیات خ��ود را اغاز 
کنند . گمان می کنم این طرح را می 
توانیم در یک یا دو جلسه ارائه دهیم 
و نقطه نظرهای شما را داشته باشیم. 
شرح خدمات را آماده می کنیم ، بعد 
از توافقات لازم ش��رکت ها می توانند 
برای تهیه سیس��تم فروش خودشان 
اقدام کنند که م��ی توانند به صورت 
انف��رادی یا مش��ارکتی با ه��م اقدام 
کنند و ممکن است شرکتی تمایل به 
مشارکت نداشته باشد و سرمایه کامل 
را هم نداش��ته باشد که سیستمی هم 
برای اینگونه ش��رکت ها تعریف شده 

است. 
در رابط��ه با کوت��اه مدت نیز طبق 
اش��ارات مهندس کاظم��ی منش به 
سیس��تم برمی گردد، در آن قس��مت 
که اگر سیس��تم ارتق��اء پیدا کند که 
خواس��ته ش��رکت های حمل و نقل 
مس��افری را انجام ده��د، ما کمک و 
پیگی��ری خواهیم کرد. ه��ر آنچه که 
در سیس��تم فعلی با همین اصولی که 
صحبت کردم اگر گمان می کنید که 
می توانید حل کنید حتما یادداشتی 
به ما بدهید و یا در جلساتی که از شما 

دعوت می شود مطرح کنید . 
 مجی�د بابایی: ام��روز گفتگوی 
خوب و س��ازنده ای داش��تیم. اینکه 
اراده هر دو طرف مبنی بر توس��عه و 
ارتقاء سیس��تم فروش است و بخش 
غی��ر دولت��ی توانمن��دی لازم برای 
در اختی��ار گرفتن مدیریت مس��تقل 
سیس��تم فروش را دارد. خوشبختانه 

حاکمیت پذیرفته اس��ت که به صلاح 
نیس��ت در امر تصدی گ��ری فروش 
بلیت حضور داشته باشد و صرفا تاکید 
بر شفافیت مسولیت های حاکمیتی 
برابر قان��ون دارد. با این وجود حضور 
دولت در عرصه نظارت و تنظیم گری 
کلان فروش بلیت مورد تائید همه می 
باشد. ضمنا در خصوص اینکه سیستم 
فروش فعلی اش��کالات اساس��ی دارد 
اتفاق نظر اس��ت. لازم است متناسب 
با تح��ولات تکنولوژیک��ی بخش غیر 
دولتی با اس��تقلالی ک��ه از حاکمیت 
دریافت می کند نسبت به بکارگیری 
سیس��تم های روز دنیا در امر فروش 
و بازاریاب��ی اقدام��ات بنیادی صورت 
دهد. در پایان پیام روشن این نشست 
توجه عمیق هر دو طرف به توس��عه 
و تحول حمل و نقل ریلی مس��افری 
است که در س��ایه واگذاری مسولیت 
ها و اختیارات قانونی به شرکت های 
حم��ل و نقل ریلی مس��افری و تحت 
نظارت کلان حاکمیت محقق خواهد 

گردید. 

سیستم فروش، ابزار 
مهمی در خصوص مدیریت 

بازار می باشد و در اصل 
با آپشن هایی که بر روی 

سیستم فروش گذاشته می 
شود می توان بازار را در 
اختیار گرفت و چندین گام

به جلو پیش رفت 

علی کاظمی منش 
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گفت وگو

امروزه مش��خص ش��ده كه آینده ه��ر فعاليت 
اقتص��ادی بيش از هرچيز به اتخ��اذ روش نوین و 
كاربردی كسب وكار در آن حوزه اقتصادی بستگی 
دارد. به این ترتيب برای داش��تن روش های نوین 
كس��ب وكار نيز به دانش، علم و تجربه كافی برای 
انج��ام آن نيازمندیم، یکی از پركاربردترین كلمات 
در حوزه های كسب و كار،واژه»استارت آپ«اس��ت.

دررس��انه ها ، بارها و بارها این كلمه ش��نيده شده 
است ، اما چرا استارت آپ تا این اندازه در اقتصاد 
و كس��ب درآمد مردم و كشورها پر اهميت است؟ 
بررسی مفهوم و اصالت این واژه به ما كمک می كند 
تا ب��ه نقش حياتی این پدیده در اقتصاد كش��ورها 
به خص��وص در دو دهه پيش رو پ��ی ببریم. اهميت 

استارت آپ در اقتصاد كشورها به واسطه رشد سریع 
و ارز آوری ب��الای آن در مدت زمان كوتاه اس��ت. 
به دیگر بيان گس��ترش اس��تارت آپ ها موجب رشد 
سریع اقتصاد كش��ورها می شود. همان طور كه ذكر 
آن در بالا رفت اكثر محصولات ارائه ش��ده در این 
حوزه، به ف��رم برنامه های كامپيوتری، تکنولوژی ها 
جدید در فناوری اطلاعات، كسب وكارهای مبتنی 
بر ش��بکه جهانی اینترن��ت و اخيرا هوش مصنوعی 
اس��ت. به همين منظور در رابطه با استارت آپ ها 
و نق��ش موثر آن در حمل و نق��ل ریلی با مهندس 
مهران كرمی، دانشجوی دكترای كارآفرینی گرایش 
كسب و كار جدید دانشگاه تهران گفتگوئی داشته 

ایم كه به آن می پردازیم :

در گفتگو با مهران کرمی دانش��جوی دکترای کارآفرینی گرایش کس��ب و کار جدید دانشگاه تهران ، 
مدیر شتابدهنده استارتاپ لند سریر، نماینده جهانی استارتاپ ویکند در ایران :

بستر لازم برای حضور موفق استار ت آپ ها 
در حمل و نقل ریلی مهیاشود

های  وج�ه مش�خص ش�رکت 
استارت آپ چیست ؟

اس��تارتاپ ها سازمان های موقتی 
هستند که در جستجوی مدل کسب 
و کار تکرارپذی��ر، گس��ترش پذی��ر و 
سودده هستند، لذا مهمترین فعالیت 
یک استارتاپ، جس��تجو و مهمترین 
محصول یک استارتاپ مدل کسب و 
کار پایدار است. یکی از مشخصه های 
استارتاپ ها سرعت رشد بالایی است 
که وج��ود دارد، البته نکته قابل تامل 
در اس��تارتاپ ها عدم قطعیتی است 
که وجود دارد، ای��ن عدم قطعیت به 
گونه ای است که استارتاپ نمی داند 
مش��تری اش کیس��ت؟ چه طور قرار 
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اس��ت پول در بی��اورد ؟ و محصولش 
چیس��ت؟ لذا بزرگترین فعالیت یک 
استارتاپ جستجوی یک مدل کسب 
و کاری اس��ت که این اتفاق را ممکن 
س��ازد. کسب و کار نوپا یا استارت آپ، 
نهادی انس��انی اس��ت که ب��ه منظور 
خلق محصول، خدمت یا ارزش��ی نو 
در ش��رایط عدم اطمینان ایجاد شده 

است.
مفهوم استارت آپ ها در حمل  

ونقل ریلی چیست ؟
براساس چرخه کسب و کار موجود 
در صنایع، بس��یاری از صنایع بعد از 
رس��یدن به نقطه بل��وغ، وارد مرحله 
بحران و افول می شوند و بدون شک 
بزرگترین راهکار ب��رای جلوگیری از 
این اتفاق نوآوری اس��ت. این چرخه 
در صنع��ت حمل و نقل به آرامی، اما 
به طور پیوس��ته افزایش یافته است. 
پ��س در موقعیتی که هر ش��رکت و 
س��ازمانی در اطراف ما مش��غول یک 
روش نوآوری است، چگونه می توانیم 
پیش��تازی خود را حفظ کنیم؟ پاسخ 
این است: با برونسپاری نوآوری. امروز 
نوآوری مس��تلزم دان��ش پیچیده ای 
است که تنها، ش��بکه گسترده ای از 
متخصص��ان، توانای��ی آن را دارند و 
استارتاپ ها و کسب و کارهای نوپایی 
وج��ود دارند که می توانن��د نیازها و 
مش��کلات و برنامه های توس��عه ای 
این بخش را برعهده بگیرند. لذا هیچ 
ش��رکتی که به صورت تنها اقدام می 
کند، نمی تواند امیدوار باش��د که به 
لحاظ نوآوری روی دس��ت هر رقیب 
بالقوه ای بزند. ول��ی امید هنوز باقی 
است. برونس��پاری نوآوری به صورت 
راهب��ردی با بیش��ترین اس��تفاده از 
فناوری ه��ای جاری و فنون مدیریت 
می تواند کمک کن��د تا حمل و نقل 
ریلی نی��ز بر لبه نوآوری حرکت کند. 
 Railnova برای مث��ال اس��تارتاپ
به حم��ل و نق��ل ریلی در راس��تای 
نگه��داری و مدیریت بهتر فرآیندها و 
بهره وری و دیجیتالی س��ازی کمک 

می کند.
هدف از رویداد استارت آپ ها 
چیست ؟ آیا هدف تجاری سازی 

دارد ؟

رویداد های استارتاپی بسیاری در 
سراس��ر دنیا با اهداف متفاوت برگزار 
می گ��ردد، رویداد اس��تارتاپ ویکند 
ی��ک روی��داد آموزش��ی و تجربی در 
سراس��ر دنیاست که در ۳ روز متوالی 
)در انته��ای هفته( برگ��زار می گردد. 
در ای��ن برنام��ه ش��رکت کنن��دگان 
پر انگیزه ای ش��امل برنامه نویس��ان، 
استارتاپ،  عاش��قان  تجاری،  مدیران 
بازاریاب ه��ا و طراح��ان گرافیک گرد 
ه��م می آیند تا طی ۵۴ س��اعت ایده 
هایشان را مطرح کنند، گروه تشکیل 
بدهن��د و هر گ��روه ای��ده ای را اجرا 
کند. ایده های مرب��وط به این حوزه 
م��ی تواند به ص��ورت عموم��ی یا با 
موضوعیت مربوط به آن حوزه برگزار 
گردد. در اس��تارتاپ ویکند ایده های 
زی��ادی مطرح می ش��وند اما آنچه در 
این برنامه اهمیت ف��راوان دارد فقط 
سه چیز است. اجرا، اجرا و فقط اجرا! 
این برنامه از س��اعت ۶ بعدازظهر روز 
جمعه آغاز و تا س��اعت ۹ ش��ب روز 
یکش��نبه ادامه دارد. در ای��ن برنامه 
ش��رکت کنندگان )کمت��ر ۱۰۰ نفر 
در ۱۰ تی��م( همگ��ی در یک فضای 
مش��ترک قرار می گیرن��د و با کمک 
مربیان خب��ره که از میان کارآفرینان 
موفق انتخ��اب می گردند ایده ها را به 
کس��ب و کار تبدی��ل می نمایند. در 
پای��ان برنامه تیم ها پروژه های خود را 
به هیئتی از داوران که از میان جامعه 
سرمایه گذار و اس��تادان دانشگاهی و 
کارآفرینان هس��تند، ارائه می نمایند. 
این رویداد در س��طح جهانی توس��ط 
برنده��ای معتبری همچ��ون گوگل، 
مایکروس��افت، آم��ازون و ... حمایت 

تجاری می گردد.
در س�رمایه گ�ذاری در بخش 
ریل�ی ب�رای س�رمایه گ�ذار چه 
فاکتوری بیشترین اهمیت را برای 

او و حمایت از او دارد ؟
فاکتوره��ای  گ��ذاران  س��رمایه 
مختلف��ی را برای ارزیابی و س��رمایه 
گذاری و حمایت از اس��تارتاپ ها در 
نظر م��ی گیرند اما به صورت عمومی 
چن��د عام��ل دارای اهمی��ت در این 
حوزه، تیم ، بازار و محصول ارائه شده 
است. با توجه به اینکه در بخش ریلی 

اهمیت خدمت و محصول مهم است 
لذا تیم با توانایی حل مس��ئله دارای 
اهمیت بسیاری است. سرمایه گذاری 
در بخش ریلی دارای اهمیت بسیاری 
اس��ت زیرا بیشتر اس��تارتاپ ها برای 
رش��د خود به میزان معینی از جذب 
س��رمایه نیاز دارند تا رش��د کنند، به 
این س��رمایه ک��ه در مراحل اولیه در 
اختی��ار اس��تارتاپ قرار م��ی گیرد، 
سرمایه بذری گفته می شود و سپس 
سرمایه گذاران مرحله بعد را دریافت 

می کنند.
حضور استارت آپ ها به عنوان 
نسل جدید شرکت های اقتصادی 
در ح�وزه حمل و نق�ل ریلی چه 
نقش�ی در نیروی انسانی و هزینه 

ها خواهد داشت ؟
بدون شک اس��تارت آپ موضوعی 
جهانی اس��ت ک��ه ام��روزه تبدیل به 
نس��ل جدید ش��رکت های اقتصادی 
گشته است. دلیل اصلی توجه کنونی 
ب��ه آنه��ا، موفقیت های چش��مگیری 
ب��وده ک��ه ب��ه خص��وص در حوزه ی 
فناوری اطلاعات کس��ب شده است. 
ظهور و رش��د اس��تارتاپ ه��ا درکنار 
مزای��ای ف��راوان آن ابع��اد اقتصادی 
مهم��ی نیز دارد. به گون��ه ای که در 
تم��ام اقتصاده��ای ب��زرگ و درحال 
رش��د جهان، درحال پیش��ی گرفتن 
از بخش های سنتی و متداول اقتصاد 

است. 
اس��تارتاپ ه��ا اگرچه ب��ه منابعی 
عظیمی  که در اختیار کسب و کارهای 
بزرگ قرار دارد، دسترس��ی ندارند اما 
آن ه��ا دارای ویژگی ه��ای منحصر به 
فردی هس��تند که به حل مش��کلات 
و چالش ه��ای پیش روی آن ها کمک 
 می کند. چنین شرکت هایی  می توانند 
به س��رعت خود را ب��ا تغییرات وفق 
انعطاف پذی��ری بالای��ی  از  دهن��د و 
برخوردار هستند لذا منجر به کاهش 
هزینه ها می گردند. لذا استارتاپ ها 
معم��ولا ارتباط های خوب��ی با جامعه 
محلی خود دارند که منجر به ش��کل 
گی��ری منافع��ی برای ه��ر دو طرف 

 می شود.
کار تیم�ی ب�ه عن�وان هس�ته 
اصل�ی آغاز ه�ر کس�ب و کاری 

است . ایجاد کسب و کار نوین در 
حمل و نقل ریل�ی آیا نیاز به یک 
تیم قوی و هماهن�گ دارد ؟ نظر 
شما در مورد کسب و کار نوین در 

بخش ریلی چیست ؟
اس��تارت آپ ها ی��ک کار بی��ش از 
ظرفیت ی��ک نفر تلقی می ش��وند. با 
این حال، به واسطه هزینه های صرف 
شده در تیم، بیشتر تعداد اعضای تیم 
را اغلب به چهار نفر محدود می کنند.. 
یکی از جنبه های بس��یار مهم توانایی 
تشخیص نه فقط ایده های خوب بلکه 
یافتن اس��تعدادهای فراتر از آن است 
و بسیاری از شتابدهنده ها و سرمایه 
گذاران به دنبال تیم خوب می گردند 
که در آن تیم توانایی حل مس��ئله و 
وج��ود جو مناس��ب کار تیمی وجود 

داشته باشد.
در ب��ازار رقابت��ی ام��روز، موضوع 
اس��تخدام و حف��ظ نی��روی جدی��د 
همیش��ه در ص��در دغدغه ه��ای یک 
آخری��ن  طب��ق  دارد.  ق��رار  مدی��ر 
بررس��ی های انجام ش��ده ۲۰ درصد 
مالکان کس��ب و کارها اذعان داشته 
اند که حفظ کارمند در سازمان، یکی 
از بزرگترین موانع رش��د یک کسب و 
کار است. حفظ یک نیرو در قدم اول 
با اس��تخدام یک فرد درس��ت شروع 
 می شود. استخدام یک فرد مناسب و 
با استعداد برای هر کارآفرینی بسیار 
مهم اس��ت. فردی که ن��ه تنها بتواند 
نیازمندی ه��ای مربوط به آن س��مت 
ش��غلی را برآورده کند بلکه عاش��ق 
شغلش نیز باشد و با فرهنگ سازمانی 
آن شرکت نیز سازگاری داشته باشد. 
هم چنی��ن علاوه بر مواد ذکر ش��ده 
ویژگی سخت کوشی نیز در استخدام 

افراد نقش اساسی دارد.
دادن پ��اداش به کارمن��دان باعث 
ترویج خصوصی��ات اخلاقی مثبت در 
بین اعضای تیم شده و باعث  می شود 
تا آن ه��ا از فض��ای کاری خود لذت 

ببرند و از آن متنفر نباشند. 
چ�ه راه حل های�ی در رابطه با 

حل این مشکل دارید؟
یک��ی از مهمتری��ن کارهای��ی که 
پی��ش از ش��روع ی��ک کس��ب و کار 
بای��د آن را انجام دهید تش��کیل یک 
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تی��م اس��ت. اعضای یک تی��م قرار 
اس��ت در هنگام آغاز، اجرا و پایان 
عملیات پروژه در کنار ش��ما باشند. 
بنابراین بسیار مهم است که بتوانید 
اعض��ای مناس��بی ب��رای تیم خود 
انتخ��اب کنید ک��ه بتوانند در تمام 
این مراحل همراه ش��ما باشند. لذا 
داشتن هدف و چشم انداز مشترک 
در بی��ن اعضای تیم کمک می کند 
که هم بنیان گ��ذاران بهتر بتوانند 

در کنار هم فعالیت داشته باشند.
چگون�ه می ت�وان در حمل و 
نقل ریلی به غیر از سود حاصل 
از ج�ا ب�ه جای�ی مس�افر و بار 
کسب و کار مطلوب ایجاد کرد ؟

شرکت های بزرگ مانند شرکت 
های موجود در حمل و نقل ریلی به 
دلای��ل متعددی تمایل به همکاری 
ب��ا اس��تارتاپ ها دارند؛ اس��تارتاپ 
ه��ا ممکن اس��ت به فن��اوری های 
منحصربه فردی دسترس��ی داشته 
باش��ند که برای شرکت های بزرگ 
ارزشمند است، با توجه به بالا بودن 
خلاقیت و نوآوری در ش��رکت های 
نوپا درصورتیکه شرکت های بزرگ 
با آنها همکاری نمایند ممکن است 
تصور مردم نسبت به برند آنها بهبود 
یابد. بوروکراسی و ساختار پیچیده 
شرکت های بزرگ باعث کند شدن 
فرآیند کاری آنها می گردد، در این 
حالت همکاری با ش��رکت های نوپا 

که دارای س��رعت بالایی هس��تند می 
تواند به آنها کمک کند. با این حال باید 
توجه داش��ت که همکاری شرکت های 
بزرگ با شرکت های نوپا باید با اهداف 
اس��تراتژیک ش��رکتهای بزرگ سازگار 
باش��د.  همکاری ش��رکت های بزرگ و 
نوپ��ا اگر به درس��تی هدایت و مدیریت 
ش��ود با مزایای ب��رای طرفی��ن همراه 
اس��ت. ازیک س��و ش��رکت های بزرگ 
مناب��ع مالی، دانش در م��ورد صنعت و 
فرصت تولید در مقیاس صنعتی را برای 
ش��رکت های نوپا فراه��م می کنند. در 
مقابل ش��رکت های نوپا منجر به تغییر 
و  فرهنگ خلاقیت  فرهنگ"گس��ترش 
داخلی،  فرآیندهای  بهبود  کارآفرینی"، 
بهینه س��ازی ن��وآوری، دسترس��ی به 
نیروهای مس��تعد و توانمندی و انگیزه 
بخش��یدن ب��ه کارکنان ش��رکت های 

بزرگ می گردند.  
حمایت دول�ت در رابطه با ایجاد 
استارت آپ ها و ایجاد کسب و کار 
نوین در حمل و نقل ریلی چیست؟

استارتاپ ها بیشتر از مراکز فناوری 
سنتی گسترش یافته، رهبران منطقه ای 
و مل��ی ب��ه طور چش��مگیری ب��ه این 
شرکت ها به عنوان یک منبع اقتصادی 
رو به رش��د ن��گاه می کنن��د. در عمل 
مقامات ب��ا این واقعیت روبرو ش��ده  اند 
که کارآفرین��ان به ط��ور قابل توجهی 
از فعالیت های س��نتی کس��ب و کار های 
کوچ��ک متفاوت هس��تند و این به آن 

معنی است که استراتژی  های حمایتی 
به طور اساسی متفاوت دارند .

در این راستا، دولت ها و افراد درگیر 
در فرآیند ایجاد کسب و کار در حمل 
و نق��ل ریلی باید بدانن��د که ایده ها، 
استعداد، سرمایه و فرهنگ همکاری 
اس��تارت آپی  ب��رای جامع��ه ی  همه 
ضروری می باش��ند، جایی که بعنوان 
اکوسیس��تم ن��وآوری تلقی ش��ده و 
شامل تعامل پیچیده بین کارآفرینان، 
تامین کنن��دگان،  س��رمایه گذاران، 
دانش��گاه ها، کس��ب و کار های ب��زرگ 
موجود و سازمان ها و عاملان حمایتی 

می باشد.
وظیف�ه راه آه�ن و دول�ت به 
عنوان یک تسهیل گر در استارت 
آپ ها مهم است ، برای اینکه این 
نقش هرچه بهتر ایفا ش�ود دولت 
چه ویژگی هایی باید داشته باشد 

؟ 
بزرگترین وظیفه دولت و راه آهن 
مهی��ا نمودن زیرس��اخت ه��ای لازم 
اس��ت، دول��ت و راه آهن بای��د بهره 
ب��رداران اس��تارتاپ های ای��ن حوزه 
باش��ند و ب��ا مکانیزم ه��ای حمایتی 
راه را برای انجام این فرآیند تس��هیل 

نمایند. 
تا چه می�زان فضا ب�رای ورود 
بخ�ش ریلی به دنیای پر س�رعت 
مجازی که مشتریان در آن انتظار 
ارائه خدمات را در کمتری زمان و 

با کیفیت بالا دارند مهیا است ؟
اس��تارت آپ های ب��زرگ و موف��ق 
ایران��ی چ��ون دیج��ی کالا)۱۳۸۴(، 
کافه ب��ازار)۱۳۸۸( ، آپارات )۱۳۸۵( 
و بس��یاری دیگر، به دس��ت ایده های 
اف��رادی ایج��اد ش��ده که ب��ه دلیل 
تخص��ص و قابلیت ه��ای خ��ود ای��ن 
فرص��ت را هم داش��ته اند تا در صدها 
ش��رکت بین المللی و مشهور اروپایی 
تم��ام  و  کنن��د،  کار  آمریکای��ی  و 
موفقیت آن ها مدیون تلاش و نوآوری 
بنیان گذاران ش��ان و س��رمایه داخلی 
بوده اس��ت، بخش ریل��ی نیز با توجه 
به رقاب��ت موج��ود در صنعت حمل 
و نق��ل نیاز دارد تا با تزریق س��رمایه 
داخل��ی و حمایت از اس��تارتاپ های 
این ح��وزه نوآوری و بهب��ود کیفیت 
خدمات را در شرایط پیچیده امروزی 
نگه دارد. بس��یاری از استارتاپ ها با 
هدف تسهیل و آسان نمودن رسیدن 
خدمت به مش��تری ایجاد شده است 
لذا در ح��وزه ای که بح��ث خدمات 

وجود دارد می تواند راهگشا باشد.
آیا ش�رایط برای ورود استارت 
آپ ها به بخش ریلی مهیااست ؟

س��بک زندگی مردم عوض ش��ده 
اس��ت و ام��روزه ما ش��اهد نیروهایی 
هس��تیم که در گذش��ته ش��اهد آنها 
نبودیم، آنها قوانین جدید کسب و کار 
هستند، انقلاب آنلاین، نسل جدید و 
ترجیح��ات جدی��د آنه��ا، تکنولوژی 
های جدید، بازارهای نوظهور و ورود 
برنده��ای جدید هم��ه و همه منجر 
به تغییر گش��ته است، که بسیاری از 
آنه��ا را امروزه در اطرافمان می بینیم 
،تاکسی گرفتن، فیلم دیدن، سفارش 
غذا، رزرو هت��ل و ... تمام اینها مثال 
هایی است از تغییراتی که در اطراف 
ما وجود دارد و با س��رعت زیادی در 
حال رش��د اس��ت . لذا اگ��ر در یک 
صنع��ت می خواهیم موفق باش��یم و 
دچ��ار بحران و اف��ول در چرخه عمر 
صنعت و کس��ب و کار نشویم ، بدون 
ش��ک نیاز است که این قوانین جدید 
دنی��ای کس��ب و کار را بدانی��م و با 
استفاده از نوآوری و استارتاپ ها این 
قوانی��ن جدید دنیای کس��ب و کار را 

ایجاد نماییم. 
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حمل و نقل ریلی مسافر در ایران به دلایلی همچون عدم استقبال از ریل و گرایش مردم به جاده و سفر با 
خودروی ش��خصی كه این موضوع خود از پایين بودن سرعت سير قطارهای باری در كشور ناشی می شود، 
عمدتا برای ش��ركت های ریلی مس��افری زیان ده است و این شركت ها تنها با استفاده از یارانه های پنهان و 
آشکار دولتی همچون معافيت از ماليات بر ارزش افزوده و معافيت از پرداخت حق دسترسی به ریل به شركت 
راه آهن خود را سرپا نگه دارند. بهره وری پایين بخش ریلی از دیگر مشکلات این حوزه است. در حال حاضر 
تنها از ۳0 درصد شبکه ریلی به منظور توسعه ترانزیت و حمل و نقل سودآور كالا استفاده می شود كه عمدتا 
در مس��ير بندر شهيد رجایی به مرز سرخس اس��ت و در سایر مرزهایی كه با كشورهای همسایه نقطه اتصال 
داریم، ميزان ترانزیت ریلی ما بسيار پایين است. این در حالی است كه به زعم بسياری از كارشناسان صنعت 
حمل و نقل ریلی می توانيم با برنامه ریزی مناسب از همين ریل موجود نيز استفاده بهينه كرده و با مدیریت 
صحيح، بخش مهمی از مسافر را از جاده به ریل منتقل كنيم. ناوگان پير و فرتوت حمل و نقل ریلی در حوزه 
مسافر و باراز دیگر مشکلاتی است كه گریبان این صنعت را گرفته ، علی رغم آنکه در كشور كارخانه های 
واگن سازی خوبی هم داریم، اما به دليل آنکه شركت های حمل و نقل ریلی سودده نيستند، توانایی سفارش 
دهی برای توليد واگن های جدید به این شركت را ندارند همين موضوع سبب ورشکستگی برخی شركت های 
واگن سازی داخل یا توليد با حداقل ظرفيت آنها شده است. بالا بودن سن ناوگان ریلی در بخش كشنده ها 
)لوكوموتيو( به شکل گسترده تری نمود داشته و در طول سال های گذشته تلاش چندانی برای خرید كشنده 
های جدید كه با استفاده از فناوری روز توليد شده اند، نشده است. در تمام این موارد ذكر شده نياز به سرمایه 
گذاری در این بخش است كه متاسفانه به دليل فقدان سرمایه گذار،  شركت ها با مشکلات بسياری رو به رو 
هس��تند ، در همين خصوص با دكتر ابراهيم بای س��لامی مدیرعامل شركت رفاه و گردشگری تامين گفتگوی 

داشته ایم كه به آن می پردازیم:   

گفت و گو

در گفتگو با مدیرعامل شرکت رفاه و گردشگری تامین دکتر ابراهیم بای سلامی:

کدام نقش موثرتر است، 
دخالت یا نظارت حاکمیت!
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نقش مدیریتی هولدینگ کامپانی های غیردولتی در توسعه بازار حمل 
و نقل ریلی مسافری



نقش صنعت حمل و نقل ریلی 
را از نظ�ر زی�ر س�اخت و به�ره 
برداری در توسعه پایداری کشور 

چگونه ارزیابی می کند؟
صنعت ریل��ی به دلی��ل امنیت و 
ظرفی��ت بالای��ی ک��ه دارد در جهان 
م��ورد توجه اس��ت و م��ی تواند در 
توسعه پایدار کش��ور موثر باشد زیرا 
می توان��د با انواع دیگ��ر حمل و نقل 
رقاب��ت کند و زمین��ه ای برای حمل 
مس��افر و بار در تیراژ بالا فراهم کند 
و از ای��ن نظر می تواند در کش��وری 
همانند ایران که دارای مسافت های 
طولانی از ش��رق به غرب و شمال به 

جنوب است بسیار موثر باشد.
از نظر جنابعالی جایگاه صنعت 
ریل�ی  در کش�ور در مقایس�ه با 
دیگر کش�ورهای مش�ابه چگونه 

است ؟
ش��رکت های ریلی م��ا در منطقه 
جایگاه خوبی دارد مثلا ما بزرگترین 
ش��رکت حمل و نقل ریلی مسافری 
در منطق��ه را با نام رج��اء داریم که 

در س��ال حدود ۱۴ میلیون مس��افر 
را جا به ج��ا می کند اما در کش��وری 
همانند ترکیه حدود ۶ میلیون مسافر 
در س��ال روی ریل جابه جا می شود. 
در کش��ورهای عرب��ی نی��ز حمل و 
نقل ریلی وس��یعی وج��ود ندارد، در 
افغانستان، تاجیکس��تان و ازبکستان 

نیز به همین صورت است.
در ایران، گستردگی صنعت حمل 
و نق��ل ریلی وضعیت مناس��بی دارد 
و امیدواری��م در آینده ب��ه کمیت و 
کیفی��ت ای��ن موضوع نی��ز پرداخته 
ش��ود، به خصوص اینک��ه بتوانیم از 
حمل و نقل بار توس��ط جاده بکاهیم 
و به حمل و نق��ل ریلی بیفزاییم که 
ای��ن امر وضعی��ت م��ا را در منطقه 
متحول می کند، ولی به دلیل وسعت 
ای��ران و موقعیتی که م��ا در بین دو 
دریای مازندران و خلیج فارس داریم 
و کش��ور ما در ش��رق و غرب، زمینه 
گس��ترش دارد، می تواند بسیار موثر 
باشد تا حدی که صنعت حمل و نقل 
ریل��ی همانگونه که قبلأ گفته ش��ده 

می تواند از پاری��س تا تهران، خواف 
، ه��رات تا پکن گس��ترش پیدا کند. 
خوش��بختانه با طراحی و ساخت راه 
آهن هرات این زمینه فراهم می شود 
که ش��رق و غرب دنیا از طریق ایران 
با خط ریلی اروپا به هم متصل ش��ود 
تا ما بتوانیم با خط ریلی که آلمانی - 
فرانسوی است و همچنان ایران تابع 
آن اس��ت، از کش��ور افغانستان عبور 
کنی��م و همچنین از تاجیکس��تان و 
قرقیزس��تان و ازطریق کاشغر به راه 
آه��ن چین که همانن��د این راه آهن 
می باش��د وصل ش��ویم. در رقابت با 
این راه آهن، راه آهن آس��یای میانه 
اس��ت که عرض ریل آن بیشتر است 
و همچنین راه آهنی که در پاکستان 
وجود دارد. امیدواریم که در آینده با 
س��رمایه گذاری بیش��تر و با توجه به 
حمل و نقل ریلی در بخش حمل بار 
و مسافر، ایران بتواند تبدیل به مرکز 
و قطب راه آهن حمل و نقل مسافری 

و باری شود. 
آی�ا در رابطه با گس�ترش راه 

آه�ن از پاری�س تا پک�ن برنامه 
ای در کش�ور در خصوص توسعه 
در این بخش برنامه ریزی ش�ده 

است؟
بله، این برنامه را در س��ال ۱۳۸۰ 
در مجل��س ارائه کردی��م و طرح راه 
آهن ه��رات به همین منظور تصویب 
ش��د تا بتوانیم از طریق تاجیکستان 
و ش��مال افغانس��تان به چین برسیم 
و این برنامه از جمله اس��تراتژی های 
ما بوده اس��ت، البته این اس��تراتژی 
را روس ه��ا تا ح��دی متحول کردند 
و با کش��یدن راه آه��ن از حیرتان تا 
مزارش��ریف، خط روسی را گسترش 
دادن��د. البته مذاکراتی صورت گرفته 
ت��ا ازگس��ترش راه آهن روس��ی در 
افغانس��تان پرهیز ش��ود و لازمه آن 
فعال ش��دن خ��ط راه آه��ن چین و 
ایران از مرز هرات اس��ت تا بتوانند به 

هم وصل شوند . 
ش�رکت های قطار مسافربری 
رج�اء از جمله ش�رکت های زیر 
مجموعه ش�رکت هلدینگ هگتا 
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م�ی باش�د ، ای�ن ش�رکت دچار 
یک س�ری زیان ها ش�ده بود که 
اکن�ون از این زی�ان دهی خارج 
ش�ده ، نقش هلدین�گ هگتا در 
ب�رون رفت رج�اء از بحران زیان 
دهی به چه ش�کل بوده اس�ت؟ 
آیا سرمایه جدیدی تزریق شده 
یا دلیل آن راهکارهای مدیریتی 
بوده که ش�رکت رجاء توانسته از 

این بحران خارج شود؟
همانطور که اش��اره کردم ش��رکت 
رجاء قبل از فعالیت هگتا در حال زیان 
دهی و تقریبا سقوط بود، خوشبختانه 
با مدیریت بهینه و استفاده از نیروهای 
متخصص در مدیریت شرکت و کمک 
های استراتژیکی به شرکت، شرایطی 
بوجود آمد تا شرکت بتواند به وضعیت 
مناس��ب برس��د، اما به دلیل ظرفیت 
بالای ش��رکت در جابه جایی مس��افر 
ریل��ی، که بی��ش از ۶۴ درص��د جابه 
جای��ی مس��افر برعهده این ش��رکت 
دارد نی��از به کمک های بیش��تری در 
این زمینه اس��ت، خوشبختانه رجاء با 
مدیریت جدید و اس��تراتژی که ایجاد 
کرد توانس��ت بیش از ۱۵۰ واگن نو و 
بازسازی شده را به ناوگان ریلی کشور 
بیفزاید وس��ه ش��رکت واگن ساز مهم 
همانند واگن پارس، پلور سبز و اریکو 
را نیز فعال کند . این ش��رکت توانست 
مطالبات پیمانکاران را تا حدود زیادی 
پرداخ��ت کن��د ، مش��کلات کارگری 
کاه��ش پی��دا ک��رد، ع��لاوه براینکه 
توانس��ت از ظرفی��ت و ت��وان داخلی 
واگن سازی ملی استفاده کند توانست 
تا حدودی ب��ه کیفیت و کمیت حمل 
و نقل ریلی کش��ورکمک کند، اکنون 
نیز اس��تراتژی را پیگیری می کنیم تا 
بتوانیم این ش��رکت را ب��ه مرحله ای 
برس��انیم تا متحمل هیچ زیانی نشود 

و به تدریج به سودآوری برسد.
اس��تراتژی جدید ما در س��ال ۹۷ 
این اس��ت که فعالیت های زیان بار را 
کاهش دهیم و فعالیت های س��ودده 
را افزایش دهی��م تا بتوانیم در آینده 
با س��وددهی وارد بازار بورس شویم و 
با استفاده از بازار سرمایه به گسترش 
کیفیت حمل و نقل ریلی مس��افری 

بپردازیم . 

ب�ا توج�ه ب�ه اینکه ش�رکت 
رج�اء مطالبات�ی از دولت دارد و 
در کن�ار آن نیز بدهکار اس�ت و 
هنوز ش�فافیتی در این خصوص 
ص�ورت نگرفته، س�رمایه ای که 
برای افزایش تعداد ناوگان هزینه 

کرده است از چه منبعی است ؟
ازطری��ق کمک هایی که س��ازمان 
تامی��ن اجتماع��ی ب��ه رج��اء کرد و 
همچنین وام هایی که از طریق کمک 
و پشتیبانی سازمان تامین اجتماعی 
از بان��ک رفاه کارگران دریافت ش��د 
توانستیم شرایط بهتری مهیا کنیم .

البت��ه ناگفت��ه نمان��د ک��ه صرفه 
جویی ها و استفاده از سرمایه جاری 
برای س��رمایه گذاری، کار س��خت و 
طاقت فرس��ایی ب��ود و بهینه کردن 
مدیریت ش��رکت نی��ز بس��یار موثر 
بود که در نهایت توانس��تیم سرمایه 
گ��ذاری را انجام دهیم، اکنون نیز در 
تلاش هس��تیم هر چند ماه با کمک 
شرکت های واگن س��از تعدادی واگن 
جدی��د اضافه کنی��م و بای��د بگویم 
اکن��ون رجاء نس��بت به س��ه س��ال 
گذشته در شرایط مناسبی قرار دارد.
گفته می شود که یکی از مولفه 
های تاثیر گذار در توسعه پایدار 
کش�ور، تقویت بخ�ش خصوصی 
در هم�ه ارکان کس�ب و کار می 
باش�د. آیا ب�ه نظ�ر جنابعالی در 
بخ�ش ریلی این تقوی�ت در باور 
برنام�ه ری�زان و مدیری�ت کلان 

کشور دیده می شودس ؟ 
بخ��ش خصوص��ی بای��د بیش��تر 
فعالی��ت ه��ای کش��ور را ب��ر عهده 
بگیرد زیرا دول��ت مدیریت بهینه در 
اقتص��اد ن��دارد . اما وقتی پ��روژه ها 
همانن��د طرح های حمل و نقل ریلی 
مسافری بزرگ اس��ت نیاز به سرمایه 
گ��ذاری کلان و دراز م��دت دارد، در 
همه کش��ور ها بحث ریل و حمل بار 
و مسافر در خطوط راه آهن وساخت 
مس��یر ریل، مورد حمای��ت دولت ها 
است و معمولا گس��ترش زیرساخت 
ها به ویژه خط��وط راه آهن با کمک 
های دولتی و عمومی امکان پذیر می 
باش��د و بخش خصوصی تمایل کمتر 
در سرمایه گذاری در این زمینه دارد 

زی��را بازده��ی آن کم و م��دت زمان 
برگش��ت س��ود طولانی است . بخش 
خصوص��ی می توان��د در زمینه ه��ای 
دیگر با مهندس��ی سیس��تم کس��ب 
و کارهای مس��افری و ب��اری ریلی به 
کم��ک بیاید و در بحث مس��افری در 
راهبری، تجهیز و ارائه خدمات کمک 
بزرگی باش��د. اگر بخ��ش خصوصی 
مایل به سرمایه گذاری در این بخش 
بود  ب��ه دلیلی اینک��ه هگتا مدیریت 
کلان حمل و نقل ریلی مس��افری را 
به عهده دارد می توان��د مراجعه کند 
و م��ا اس��تقبال می کنی��م که بخش 
خصوص��ی با ما مش��ارکت کند. ما به 
تدریج زمینه مشارکت را هم از طریق 
س��رمایه گذاری ه��م از طری��ق ورود 
ب��ه بازار ب��ورس و اس��تفاده از طریق 
دارایی های سرمایه ای فراهم می کنیم.
س�خن از رقاب�ت راه آه�ن با 
پشتوانه حاکمیتی با شرکت های 
بخ�ش خصوصی ریل�ی در میان 
می باشد آیا چنین رقابت در باور 
شما هست اگر هس�ت راه برون 

رفت از آن چیست ؟ 
متاس��فانه راه آه��ن در بعض��ی از 
قسمت ها وارد شرکت سازی و رقابت 
با بخش خصوصی می ش��ود که بهتر 
است از این کار پرهیز کند زیرا بخش 
خصوصی را از سرمایه گذاری در این 
ح��وزه دور م��ی کن��د، در برخی از 
پروژه ها و مس��یرها همانند قطارهای 
حوم��ه ای که ضرورت ب��ه پرداخت 
سوبس��ید دارد نیز بهتر آن است که 
ب��ه این بخش سوبس��ید تعلق گیرد. 
البته خبرهایی به گوش رس��یده که 
ش��رکت هایی با عن��وان حمل و نقل 
حومه ای در حال ساخت است تا دولت 
خود وارد این بخش شود. عقیده دارم 
باید مدیریت بهتر و سریع تری ایجاد 
شود تا بتوانیم بخش خصوصی را در 
این زمینه با حمایت و سوبس��یدهای 
دولت وارد کنی��م. در زمینه حمایت 
از بخ��ش خصوصی، خصوصا حمایت 
از رجاء ، متاس��فانه دولت به تعهدات 
خود عمل نکرده و سوبسیدهایی که 
لازم بود به بخش مسافری ارائه شود، 
داده نش��ده اس��ت، به همی��ن دلیل 
مطالبات رج��اء از دولت افزایش پیدا 

کرده است. این مطالبات حدود ۴۰۰ 
میلیارد تومان برآورد ش��ده است که 
قس��مت عمده آنها از طریق سازمان 
حمایت از مص��رف کنندگان و دیگر 
نهادهای مرتبط مس��جل شده است. 
البت��ه دولت نی��ز در همی��ن حدود 
به علت هزینه س��وخت ، ن��اوگان و 
لوکوموتیو از رجا طلبکار اس��ت و در 
صدد آن هستیم که این تهاتر صورت 
گیرد تا شرکت ها دچار مضایق مالی 
و س��رمایه ای نش��وند و زیان ده��ی 

شرکت ها افزایش پیدا نکند .
راه های برون رفت از این مش��کل 
ایجاد زمینه تشویق، تسهیل و تسریع 
سرمایه گذاری برای بخش خصوصی 
اس��ت ک��ه دولت ب��رای ای��ن بخش 
بای��د فراه��م کند ، دولت م��ی تواند 
امکانات تس��هیلاتی بیشتری را ارائه 
کند . تخفیفات و تش��ویقاتی داشته 
باش��د، عوارض و مالیات را در بخش 
خصوص��ی کاهش دهدت��ا این بخش 
تمایل به سرمایه گذاری و حضور در 

این صنعت  را داشته باشد .
با توجه ب�ه خ�روج آمریکا از 
برج�ام و ب�روز محدودی�ت های 
احتمال�ی ، چش�م انداز توس�عه 
را  کش�ورمان  ریل�ی  صنعت�ی 
چگون�ه م�ی بینید؟ ب�ه ویژه در 
مورد ش�رکت رجاء ک�ه در حال 

توسعه می باشد . 
متاس��فانه بحران های سیاس��ی و 
بین المللی تاثیر معنا داری بر توسعه 
همه جانبه کشور و همچنین توسعه 
حم��ل و نقل ریل��ی دارد از آنجا که 
بس��یاری از قطع��ات، مخصوص��ا در 
لکوموتیوه��ا و واگ��ن ها وابس��ته به 
ش��رکت ه��ای خارج��ی و اروپای��ی 
اس��ت و معمولا این صنعت ، صنعتی 
سنگین و وابسته اس��ت، این تحریم 
ها و نوسانات موجب تاثیر در نرخ ارز 
می ش��ود و در ارائ��ه خدمات فنی و 
مهندسی مش��کلاتی را به وجود می 
آورد، تاثیر این تحریم ها بسیارجدی 
اس��ت و باید در ای��ن زمینه تدابیری 
اندیش��ید تا این ش��رکت ها با کمک 
دولت بتوانن��د از این بحران ها عبور 

کنند.
آی�ا هلدینگ هگت�ا و به تبع 
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آن ش�رکت رج�اء، مجموعه ای 
متعلق به بخش خصوصی است یا 
اینکه متعلق ب�ه بخش حاکمیت 
می باش�د که طبق قانون تجارت 
بخ�ش  کاره�ای  راه  طری�ق  از 

خصوصی اداره می شود؟
س��ازمان  گردش��گری  هلدین��گ 
تامی��ن اجتماع��ی هگت��ا، متعلق به 
بازنشس��تگان و کارگرانی اس��ت که 
بیمه پرداخت م��ی کنند، اگر بخش 
عمومی حس��اب می ش��ود ب��ه این 
دلیل اس��ت که تعداد زیادی از بیمه 
گذاران، در طول فعالیت شغلی خود 
به س��ازمان تامین اجتماعی پرداخت 
می کنن��د و این س��ازمان به عنوان 
بزرگتری��ن بخش غیر دولتی اقتصاد، 
در ی��ک حالت، س��ه جانب��ه گرایی، 
وجود دارد، از یک س��وکارفرمایان و 
از س��وی دیگر، کارگران هستند که 
بیمه پرداخت می کنند و از س��ویی 
دیگر، س��همی اس��ت که دولت باید 
پرداخت کن��د. باید بگویم س��ازمان 
تامی��ن اجتماعی ی��ک بخش دولتی 
نیس��ت اما تحت نظ��ارت دولت می 
باش��د، زیرا بخش وس��یعی از جامعه 
به ویژه قش��ر زحمت ک��ش و کارگر 

و ب��ه وی��ژه کارفرمایان��ی ک��ه بیمه 
پرداخت می کنند صاحب اصلی این 
سازمان هستند و این سرمایه ای که 
ذخیره می ش��ود باید به نحو مناسب 
و ش��یوه های بهینه ، حتی بهینه تر 
از بخش خصوصی اداره شود تا بتواند 
درآینده از پس تعهدات ، مس��تمری 
، بازنشس��تگی و درمان بیمه گزاران 
برآید. در نتیجه کاملا آش��کار اس��ت 
که سازمان تامین اجتماعی، سازمانی 
دولتی نیس��ت، زی��را مالک آن مردم 
هس��تند و ح��ق الناس می باش��د و 
همه افرادی که کار می کنند و بیمه 
پرداخ��ت می کنند، س��همی در این 
س��ازمان دارند، اما دولت باید نظارت 
کنند تا ب��ا مدیریت بهتر و بهینه تر، 
خدمات ارائه شود. اکنون سازمان به 
ش��کل عمومی اداره می ش��ود البته 
ن��ه به معن��ای بخ��ش خصوصی که 
مال��کان مش��خص و ، ب��دون نظارت 
دولت داشته باشد و نه بخش دولتی 
اس��ت که قوانین و مقررات حاکم بر 
ش��رکت های دولت��ی ، حاکم بر آن 
باش��د تا ب��رای انجام ه��ر کاری نیاز 
به مجوز از س��وی دول��ت و مجلس 
داشته باشد. این سازمان می تواند به 

س��وی حاکمیت شرکتی پیش رود و 
همانند بخش خصوصی اداره ش��ود و 
با مدیریت بهینه، موجب س��ودآوری 
و کارکردهای مثبت ش��رکت ها شود 
که ش��رکت رج��اء نیز از ای��ن قاعده 

مستثنی نمی باشد .
قواعد و مقررات جاری و حاکم 
ب�ر فعالیت ها را ت�ا چه حد مانع 
و تس�هیل کننده این فعالیت ها 

می دانید ؟ 
به دلیل اینک��ه در بخش حمل و 
نقل ، س��اختار اصلی، ساختار دولتی 
بوده اس��ت نیاز به تجدید نظر جدی 
در ای��ن قوانین وج��ود دارد تا بخش 
خصوص��ی بتوان��د به فعالی��ت خود 
ادام��ه دهد، مخصوصا مقررات قیمت 
گذاری ، ن��رخ بلیط و بار و همچنین 
مقررات��ی که بر نح��وه اداره راه آهن 
حاکم می باشد و به تبع آن تاثیراتی 
که بر ش��رکت های مس��افری ریلی 
دارد، قوانین��ی اس��ت ک��ه متعلق به 
گذشته می باش��د و نیاز به بازنگری 

جدی دارد . 
در رابطه با قیمت گذاری بلیط 
و مش�کلات و محدودی�ت هایی 
ک�ه در این رابطه می�ان راه آهن 

و بخ�ش خصوص�ی وج�ود دارد 
چه راهکاری ب�رای خروج از این 
محدودی�ت در بخ�ش خصوصی 

پیشنهاد می کنید ؟ 
آنچ��ه ک��ه مس��لم اس��ت، بخش 
خصوصی طرفدار به اصطلاح مارکت 
بازار و آزادی قیمت ها در این زمینه 
می باش��د تا بتواند زی��ان خودش را 
جبران کند و به رقاب��ت بپردازد، اما 
بخش دولتی ت��لاش دارد تا رضایت 
نس��بی از مصرف کنندگان را کسب 
کند که در ای��ن زمینه ایجاد اعتدال 
رقابتی می تواند بس��یار موثر باش��د، 
اگر خود ش��رکت ه��ا بتوانند رقابت 
کنند قیم��ت ها در س��طح اعتدال، 

خواهد بود.
راه�کار ش�ما ای�ن اس�ت که 
قیمت بلی�ط را خود ش�رکت ها 

قیمت گذاری کنند؟ 
بله ، دقیقا ، بهتر اس��ت که قیمت 
گذاری توس��ط ش��رکت ه��ا صورت 
گیرد و دولت نقش نظارت را داش��ته 
باشد . اکنون دولت دخالت در قیمت 
گذاری را دارد که سیاست صحیحی 
در این بخش نیس��ت و مانع رقابت و 

توسعه خواهد شد. 
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ضرورت نگاه راهبردی 
به توسعه حمل و نقل ریلی 

صنع��ت،  وزارت  ه��ای  گ��زارش 
معدن، تج��ارت، حاکی از اس��تمرار 
توس��عه صنایع معدنی در چند سال 
آینده اس��ت، برای پای��داری برنامه 
های صنعتی و معدنی، س��ایر بخش 
ه��ای مرتبط از جمل��ه حمل و نقل 
ریل��ی نیز باید متناس��ب و همگام با 
برنامه های توس��عه صنعتی، معدنی 
و س��ایر بخش های نیازمند حمل و 

نقل، برنامه توسعه داشته باشند.
حمل و نقل ریلی یکی از شاخص 
ه��ای مه��م توس��عه کشورهاس��ت. 
خ��ط، علائم و ارتباط��ات، امکانات و 
تجهیزات بارگیری و تخلیه بار، واگن 
و لکوموتی��و، از اجزای مهم و جدائی 
ناپذیر این بخش می باشند. لذا قبل 
از ارائ��ه هر فکر و ای��ده جدیدی، در 
خصوص توسعه ناوگان، باید مطمئن 
شویم که زیر ساخت های لازم وجود 
دارد، یا پیش بینی آن ش��ده اس��ت. 
باید  باور کنیم که توس��عه خدمات 
ریل��ی ب��دون توس��عه هماهن��گ و 
متناس��ب همه بخش ها، امکان پذیر 

نیست. 
اگ��ر فرض کنی��م، موت��ور اصلی 
هر توس��عه ای، مدیریت جامع نگر، 
عاقلان��ه و نظ��ام من��د اس��ت. باید 
بپذیریم که سوخت این موتور، منابع 
مالی است. شروع طرح ها و یا حتی 
پروژه ها ب��دون تامین مالی مطمئن 
آنها، موجب طولانی شدن دوره اجرا 
و در نتیج��ه، گرانتر تمام ش��دن آن 
ها می ش��ود. در این صورت معمولاً 
هزین��ه ه��ای مضاعفی به سیس��تم 
تحمیل می ش��ود که ط��رح را غیر 
اقتص��ادی می کند. متاس��فانه قفل 
های تحریم، محدودیت های زیادی 

برای اس��تفاده از منابع مالی خارجی 
ایجاد نموده، به طوری که استفاده از 
آن را یا ناممکن و یا پر هزینه و زمان 
بر نموده است. همچنین افزایش نرخ 
ارز نیز توجیه پذیری اقتصادی طرح 
های خرید ناوگان را با تردید مواجه 
نموده است. هزینه های تامین مالی 
از منابع داخلی نیز هرچند ریس��ک 
وام ارزی را ک��م م��ی کن��د، ولی باز 
هم ش��رایط چندان مناسبی را برای 
توجیه اقتصادی طرح های توس��عه 

ناوگان فراهم نمی کند.
از س��وی دیگ��ر، همانگون��ه ک��ه 
خری��د لکوموتیو ب��دون تامین واگن 
کافی حرکت��ی را ایج��اد نمی کند، 
تامین ناوگان بدون تامین زیرساخت 
ه��ای مرتبط بی معنی اس��ت. برای 
پیش��گیری از متوقف ماندن سرمایه 
گ��زاری ه��ای انجام ش��ده، ضروری 
اس��ت ک��ه تناس��بی بی��ن توس��عه 
اجزای ناوگان و زیرس��اخت ها وجود 
داش��ته باشد. در بخش ریلی، توسعه 
متناسب، توس��عه ای است که درآن 
توازن و تناس��بی بین اجزای ناوگان، 
زیرساخت ها و حتی بار یا سفرهای 

ریلی وجود داشته باشد. 
معم��ولاً فرآین��د خری��د وتامین 
لکوموتیوهای جدید از نظر فنی کمی 
پیچیده تر از واگن است.  ولی توجه 
به نکاتی که موجب کاهش تنوع می 
ش��ود، کمک شایانی به صرفه جویی 
در مصرف س��وخت و قطعات یدکی 

می نماید. 
در چنی��ن ش��رایطی، ن��گاه بلند 
م��دت به موض��وع توس��عه و پرهیز 
از تع��دد تنوع ن��اوگان، اس��تفاده از 
ظرفیت های ایجاد ش��ده قبلی اعم 

از ن��اوگان موجود و یا امکانات تولید 
ناوگان موجود در کشور، اجتناب  از 
تغییر مکرر مقررات و برنامه ها، بهره 
وری س��رمایه را افزای��ش می دهد و 
به تبع آن مش��وق خوبی برای جذب 
سرمایه بخش خصوصی  در حمل و 

نقل ریلی  خواهد بود. 
در واقع ب��رای افزایش بهره وری 
سرمایه، توجه به فرصت ها، امکانات 
و س��رمایه گذاری های از قبل انجام 
شده در کش��ور ضروری است، برای 
تحقق این هدف، بای��د اولویت همه 
بخ��ش ها، اس��تفاده از ظرفیت های 

موجود باشد.
در همین راستا، در سال های بعد 
از انقلاب اسلامی، حرکت های خوب 
و قابل تحس��ینی، برای بازس��ازی و 
نوس��ازی ناوگان ص��ورت گرفته، به 
طوری که موج��ب افزایش کمیت و 

کیفیت ناوگان موجود شده است. 
از سال ۹۶ در بخش خرید ناوگان 
نو، ب��ا هدایت و پش��تیبانی معاونت 
ن��اوگان راه آهن، خری��د تعداد قابل 
توجه��ی واگن باری در دس��تور کار 
ش��رکت های خصوصی ق��رار گرفت 
و ب��ا س��رعت قابل قبولی ب��ه نتیجه 
رس��ید. گزارش ها نش��ان می دهد 
که، در بخ��ش لکوموتیو، نیز حداقل 
هفت شرکت خصوصی برنامه جدی 
خری��د لکوموتیو نو دارند. به نظر می 
رسد که در ش��رایط اقتصادی حاضر 
و حجم س��رمایه گزاری حدود پنجاه 
برابری هر لکوموتیو نس��بت به واگن 
ب��اری، ایجاب می کن��د که هر گونه 
اقدامی در این بخش، هدایت ش��ده 
و متناس��ب با نیاز س��ال های برنامه 
باش��د که در آینده ب��ا کاهش بهره 

وری سرمایه مواجه نشویم.  
محاسبه تعداد لکوموتیو مورد نیاز 
در سال های آتی به عوامل متعددی 
از جمل��ه ظرفیت حمل آن بس��تگی 
دارد. ب��ه ط��ور مث��ال در مفروضات، 
ظرفیت حمل ب��ه ازای هر لکوموتیو 
روز مع��ادل ح��دود ۱۸۰ ه��زار تن 
کیلومت��ر در نظرگرفته می ش��ود. با 
توجه به این ش��اخص، به طور مثال 
برای حم��ل ۳۵ میلیارد تن کیلومتر 
در س��ال ۹۷ ، ن��اوگان لکوموتیو در 
بخ��ش ب��اری نیازمند ح��دود ۵۶۴ 
لکوموتیو معادل در سرویس  خواهد 
ب��ود. آمار اس��فند ۹۶ حاک��ی از در 
سرویس بودن حدود ۴۲۲ لکوموتیو 
معادل در این بخش می باشد، که در 
این صورت و با حفظ ش��رایط سیر و 
حرکتی موجود، برای حمل بار هدف 
ف��وق الذک��ر، ۱۴۲ لکوموتیو معادل 
کس��ری وج��ود دارد. از آنجائی که با 
افزایش ده درص��دی ظرفیت حمل، 
تع��داد لکوموتیو مورد نی��از به ۴۶۴ 
لکوموتیو معادل کاهش می یابد، می 
ت��وان پی برد که افزای��ش بهره وری 
سیر و حرکت و تناژ بار تاثیر مضاعفی 
در کاه��ش نیاز به لکوموتیو دارد. لذا 
هر چند حضور بخش خصوصی برای 
توس��عه ناوگان، موفقیت مهمی برای 
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی ایران 
محسوب می شود، ولی شایسته است 
که با  رفع مش��کلات و موانع سیر و 
حرکتی و بازرگان��ی و همچنین رفع 
کس��ری زیرس��اخت ه��ا و تمرکز بر 
توس��عه متناس��ب همه عوامل موثر 
در افزای��ش حم��ل بار ریل��ی، توجه 
بیشتری به افزایش بهره وری سرمایه 

ها داشته باشیم.

پرونده “بررسی جایگاه راهبردی لکوموتیو در توسعه حمل و نقل ریلی“

جواد طاهر افشار 

یادداشت
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در گفتگو با مهندس مجتبی لطفی، مدیر عامل شرکت البرز نیرو: 

امید به توسعه درقلب بخش 
خصوصی حمل و نقل ریلی 

برای كش��ورهایی بزرگ مانند ایران، حمل و نقل ریلی بهترین ابزار برای جوابگویی به نيازهای حمل و نقل باری 
و مس��افری اس��ت، اما این وسيله نقليه دركشور هرگز به درستی مورد توجه قرار نگرفته است. البته یک دليل برای این 
بی توجهی وجود دارد و آن هم هزینه بالای احداث مسيرهای ریلی است كه منحصرا باید از سوی دولت تامين شود 
چراكه سرمایه گذاران دیگر به دليل عدم بازده اقتصادی این رشته از حمل و نقل حاضر به سرمایه گذاری برای توسعه 
زیربنایی آن نيستند .از ویژگی های حمل و نقل ریلی می توان به ارزان بودن، ایمنی و مصرف پائين انرژی و پتانسيل 
بالای انتقالات و مبادلات اشاره كرد. بخش عمده مسيرهای ریلی ما متعلق به نيم قرن گذشته، یک خطه و لکوموتيوهای 
دیزلی است كه امکان تسریع عمليات را نمی دهد. یعنی همه این ها موجب می شود كه قطارهای ما نتوانند با سرعت 
بالا حركت كنند. این محدودیت از سویی موجب كاهش استقبال از خطوط ریلی برای سفرهای بين شهری و از سوی 
دیگركاهش تقاضا برای حمل بار می شود و در نتيجه جاده های ما را زیر بار فشار مضاعفی قرار می دهد . ایران ازجمله 
كشورهایی است كه به لحاظ قرار گرفتن در موقعيت جغرافيایی بسيار مناسب از مزایای ترانزیتی خوبی بهره مند بوده 
و با گسترش شبکه حمل و نقل و ارتباط مطمئن و كارآمد می تواند از این مزایا در راستای افزایش درآمدهای ارزی و 
ارتقای موقعيت استراتژیک خود در منطقه به نحو مطلوب استفاده كند.در این راستا گفتگویی با مهندس مجتبی لطفی 

داشته ایم كه به آن می پردازیم :

حمل و نقل ریل�ی چه جایگاه 
و س�همی در رش�د اقتصاد ملی 

دارد ؟
همانط��ور که می دانی��د حمل و 
نقل ریلی یکی از بهترین روش های 

حمل و نقل در جهان ش��ناخته شده 
و برای توس��عه ملی هر کشوری ، از 
اهمیت بسیاری برخوردار است ، در 
کش��ور ما اگرچه حم��ل و نقل ریلی 
س��هم بالایی ندارد ام��ا برنامه های 

بس��یاری در خص��وص توس��عه اش 
وجود دارد زیرا در مقیاس اجتماعی، 
حمل و نقل ریلی صرفه جویی های 
بس��یاری برای اقتصاد کش��ور ایجاد 
می کن��د و تمامی افراد جامعه بطور 

مستقیم یا غیر مستقیم از مزایای آن 
بهره مند خواهند شد. 

از طرفی در تمامی کشورها برخی 
کالاها مانند بارهای معدنی،س��وخت 
و...صرفا به روش ریلی حمل       می 
ش��وند زی��را حمل آنه��ا در جاده ها 
پرمخاط��ره و مش��کل س��از خواهد 
ب��ود. در ایران نیز بخش عمده ای از 
مواد اولیه صنایع فولاد و ذوب آهن، 
بارهای  و  معدنی،س��وخت  باره��ای 
ترانزیتی در ش��بکه ریلی حمل می 

شود.
تعیین  لکوموتی�و چگونه  نرخ 
می ش�ود آی�ا س�همی از تعرفه 

حمل بار است؟
س��هم لکوموتی��و را از تعرف��ه به 
راحت��ی نم��ی توانیم تعری��ف کنیم 
، زی��را تعرفه متغیر اس��ت و س��هم 
لکوموتیو بر اس��اس هزینه و فرمولی 
که ش��ورای رقابت ارائه کرده است، 
بدس��ت می آید ، اما ع��دد لکوموتیو 
هر ساله به ازاء یک تن کیلومتر یک 
عدد ثابت است، اما تعرفه برای انواع 
واگن ها و انواع بارها متفاوت اس��ت 
، تعداد لکوموتیوهای ش��رکت ما در 
ح��ال حاض��ر ۳۹ دس��تگاه و تعداد 
لکوموتیوهایی ک��ه تحت مالکیت ما 
می باش��د حدود ۴۸ دستگاه است ، 
تعداد لکوموتیوهای بخش خصوصی 
به طور کلی حدود ۱۰۷ دستگاه می 

باشد .
انسانی  نیروی  تربیت  وضعیت 
متخص�ص در البرز نی�رو چگونه 

است؟
در الب��رز نی��رو تربی��ت نی��روی 
انس��انی یکی از ش��اخص های مهم 
می باشد، بویژه در خصوص تخصص 
ه��ای مختلف��ی که ما با آنها س��ر و 
کار داری��م، خوش��بختانه در بخش 
نیروی های متخصص برای تعمیر و 

پرونده “بررسی جایگاه راهبردی لکوموتیو در توسعه حمل و نقل ریلی“

گفت وگو
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نگهداری، برنامه هایی در نظر گرفته 
شده و به انجام رسیده است از جمله 
تکنسین های کارآمد که در اصفهان 
و کرج مشغول به کار هستند و برای 
ما به نوعی، برند محسوب می شوند 
، ما از جمله شرکت هایی هستیم که 
دارای بهتری��ن متخصصان لکوموتیو 
در کش��ور م��ی باش��یم و در بخش 
راهبری و لکوموتیورانی نیز به همین 
ص��ورت دارای کادری از متخصصین 
هستیم. ما بعد از ش��رکت راه آهن، 
بزرگترین تیم راهبری  لکوموتیو در 
کش��ور را دارا می باش��یم ، بیش از 
یکصد لکوموتیوران جوان و تحصیل 
ک��رده ب��ا عملکرد بس��یار خوب هم 
اکنون در البرز نیرو مش��غول به کار 
می باشند. اکنون لکوموتیوران های 
م��ا ، رده های مختلف حرفه ای پایه 
۱ و پایه ۲ را طی کرده اند، تعدادی 
پایه ۱ شدند و انواع قطارهای باری و 
مسافری را می توانند راهبری کنند.

با توجه به همه مشکلات موجود ما 
با امید زنده هستیم و همه شرکت ها 
از جمل��ه البرز نیرو، طرح ها و برنامه 
های توس��عه ای را برای خود دارند، 
ش��رکت البرز نی��رو از جمله معدود 
ش��رکت ه��ای خصوصی می باش��د 
که س��رمایه گذاری های جدیدی را 
در این بخش انجام داده اس��ت، ما با 
اتکاء به نیروی کارشناسی و پرسنل 
ش��رکت البرزنیرو و همچنین هیات 
مدیره ش��رکت ، طرح های توس��عه 
ای در ش��رکت را ادام��ه م��ی دهیم  
و مش��کلات نقدینگی ، اقتصادی بر 
روی پیش��برد طرح ها تاثیر خواهد 
گذاش��ت اما نمی توان��د باعث توقف 

این طرح ها شود. 
ش�رکت های  مال�ی  وضعی�ت 
چگون�ه  را  لکوموتی�و  مال�ک 
ارزیاب�ی می کنید؟ آی�ا وضعیت 
قراردادهای بین مالک لکوموتیو 
و مالکان واگن که مش�کل س�از 
بوده حل ش�ده است؟ چه مقدار 
را  خ�ود  معوق�ه  طلب ه�ای  از 

دریافت کرده اید؟
وضعیت مالی ش��رکت های حمل 
و نق��ل ریلی عادی می باش��د اما از 
نظ��ر نقدینگ��ی وضعیت مناس��بی 

ندارند و حتی می توان گفت بس��یار 
بد اس��ت، زیرا سیس��تمی که برای 
پرداخ��ت مطالب��ات ش��رکت مالک 
لوکوموتی��و موجود اس��ت در س��ال 
ه��ای ۹۴ و ۹۵ دچ��ار چالش های 
ج��دی ش��د و اکنون ک��ه قراردادها 
با راه آهن بس��ته می ش��ود شاید به 
لحاظ قراردادی وضعیت مناس��ب تر 
باشد اما به لحاظ کمبود نقدینگی در 
سطح کشور و راه آهن ، شرکت های 
مال��ک لکوموتیو را دچار مش��کلاتی 
ک��رده اس��ت ،  در همی��ن خصوص 
تلاش مش��ترکی با راه آهن در حال 
انجام می باش��د ،البته ناگفته نماند 
که در اواخر س��ال ۹۶ و اوایل س��ال 
۹۷ ش��رایط کمی بهبود یافته است 
. متاس��فانه باید گفت که از مطالبات 
س��ال ۹۴ و ۹۵ ، بخش قابل توجهی 
از مطالبات ش��رکتها مالک لکوموتیو 

هنوز باقی مانده است. 
س�ال پی�ش گفتی�د ک�ه یک 
س�ری طرح های توسعه ای جهت 
کارخانه ه�ای  و  کارگاه  س�اخت 
تعمیرات�ی داری�د ک�ه ب�ه علت 
مش�کل نقدینگی به کندی پیش 
می رود، کار آن ها به کجا رسید؟

طرح س��اخت اولی��ن کارخانجات 
خصوص��ی نگه��داری ، بازس��ازی و 
تعمیر لکوموتیو در استان اصفهان در 
جوار ایس��تگاه سیستان همچنان در 
حال اجراس��ت . متاسفانه مشکلات 
نقدینگ��ی باعث ش��ده ای��ن طرح با 
تاخی��ر مواجه باش��د، م��ا امیدواریم 
ب��ا تامین منابع جدی��د این پروژه را 
در س��ال ۹۸ به بهره ب��رداری اولیه 
برس��انیم، با راه اندازی این کارخانه 
م��ا ام��کان س��رویس ده��ی ان��واع 
لکوموتیوه��ا را در منطق��ه مرک��زی 
راه آه��ن یعنی راه آه��ن اصفهان و 
در، دوراه��ی راه آه��ن ش��یراز پیدا 
خواهیم کرد و س��رویس مطلوب به 
انواع لکوموتیوهای کشور را ارائه می 

کنیم.
طب�ق طرح ه�ای توس�عه ایی 
راه آه�ن فکر م�ی کنی�د به چه 
تع�داد واگ�ن نی�از اس�ت؟ آی�ا 
واگن های موجود پاسخگوی نیاز 

کشور هستند؟

اگر بخواهی��م برنامه های حمل و 
نق��ل را که راه آهن در نظردارد را به 
اجرا برسانیم باید بگویم که راه آهن 
واگ��ن باری مورد نیاز را ندارد . طرح 
های��ی در خصوص تامین واگن باری 
در کش��ور پیش بینی ش��ده است ، 
حدود ۶۰۰۰ دستگاه واگن با تامین 
مالی روس��یه و باکمک شرکت های 
ایران��ی در حال خرید می باش��د. ما 
تقریبا به ازاء ه��ر ۵۰ تا ۶۰ تا واگن 
باری، یک لکوموتیو درچرخه حمل و 

نقل ریلی نیاز داریم .
نگه�داری  و  تعمی�ر  نظ�ر  از 
لکوموتیوه�ا در چ�ه وضعیت�ی 
هس�تند؟ ب�ا توج�ه به ای�ن که 
وضعی�ت نقدینگ�ی زی�اد خوب 
نیس�ت آیا نگهداری و تعمیرات 

به موقع صورت می گیرد؟
نگه��داری  و  تعمی��ر  وضعی��ت 
لکوموتیوها ، وضعیت مطلوبی نیست 
و تقریبا  این مشکل در سطح کشور 
عمومی اس��ت و ربطی ب��ه یک نوع 
خ��اص لکوموتی��و یا ش��رکت خاص 
ندارد، کمب��ود نقدینگ��ی، تغییرات 
ن��رخ ارز و افزایش هزینه های تعمیر 
و نگه��داری باع��ث ش��ده ت��ا تمام 
ش��رکت ها از برنامه ه��ای تعمیر و 
نگهداری خود عقب بمانند، واقعیت 
این اس��ت که ش��رکت ه��ا تعمیر و 
نگه��داری ج��اری را در اولویت قرار 
دهند، تعمیرات اساس��ی لکوموتیوها 
و تعمیرات بازسازی آن ها در کشور 
باید صورت گیرد تا بتوانیم ناوگان را 
از نظر کیفی و کمی حفظ کنیم، دو 
سه سالی است که همه از این برنامه 
ها دور هستیم و تا تامین مالی کافی 
صورت نگیرد متاسفانه شرایط تغییر 

نخواهد کرد .
باعث  حلق�ه مفق�وده ای ک�ه 
ش�کل گیری این چرخه ی ناقص 
در گردش مالی شرکت های ریلی 
ب�ه خصوص در بخ�ش لکوموتیو 

شده از کجا نشات گرفته است؟
اینکه بخواهیم حلقه مفقوده ای را 
روشن کنیم یا یک ارگان یا  شرکت 
یا بخش خاصی را مقصر این کمبود 
نقدینگی بدانیم کار سختی می باشد 
. کمبود نقدینگی در سطح کشور به 

صورت کاملا آش��کار دیده می شود، 
فقط محدود به راه آهن نیس��ت ولی 
به ص��ورت کلی گمان م��ی کنم در 
سیس��تم اقتصادی کشور، طبق آمار 
منتشر شده، مشکل اساسی، سیستم 
دولت و ش��رکت های دولتی هستند 
که با کسری بودجه مواجه هستند و 
با توجه به نقش زیادی که ش��رکت 
های دولتی در اقتص��اد ایران دارند، 
تاثیر منفی گذاشته است. شرکتهای 
دولتی ، به پیمانکاران در بخش های 
مختل��ف و بانک ها بدهکار هس��تند 
و چون نم��ی توانند بده��ی خود را 
پرداخت کنند تاثیرات زیان باری به 

همراه دارد.
در خص�وص ق�رارداد جدی�د 
ش�رکت البرزنیرو جه�ت تامین 
۵0 دس�تگاه لوکوموتی�و توضیح 
خص�وص  در  همچنی�ن  دهی�د. 
وضعیت ن�اوگان و نحوه ی تامین 
آن که اگر ش�رکتی قصد داشته 
باشد لوکوموتیو مورد نیاز خود را 
تامی�ن کند با چه وضعیتی روبرو 

است؟
در خصوص قرارداد ۵۰  دستگاه 
لوکوموتیو باید بگویم که ۳ قرارداد 
ب��زرگ، میان ش��رکت ه��ای واگن 
پ��ارس ، دالی��ان و الب��رز نی��رو در 
شرکت واگن پارس به امضاء رسید 
، این قراردادها نس��بتا پیچیده می 
باش��د، همانطور که گفتم ۳ قرارداد 
مختل��ف از جمل��ه ق��رارداد انتقال 
و  قراردادکنسرس��یوم  تکنول��وژی، 
قرارداد تهیه و ت��دارک لکوموتیوها 
م��ی باش��د ، ح��دود ۲۰۰ صفحه 
م��دارک مختلف فن��ی و بازرگانی 
میان طرفین به امضاء رسید، بعد از 
طی مذاکراتی که در حدود دو هفته 
به انجام به رسید تمام مدارک رد و 
بدل و امضا ش��د . گمان می کنم با 
توجه به ش��رایط بین المللی کشور 
و نی��از به لکوموتی��و ، بهترین مدل 
برای تامی��ن لکوموتیو باری همین 
روش در کش��ور باش��د، بوی��ژه در 
خصوص بخ��ش خصوصی که تمام 
پارامترهای��ی که مد نظر این بخش 
می باش��د، در این قرار دادها  لحاظ 

شده است. 

43 شماره��34-�اردیبهشت�97



گزارش

قرارداد ساخت 50 دستگاه لکوموتیو 
باری با مشارکت چین منعقد شد 

در مراسمی كه با حضور "دكتر عباس آخوندی "وزیر 
راه و شهرسازی، "مهندس س��يد علی آقازاده " استاندار 
اس��تان مركزی،"لی دپوی" مدیر صادرات شركت داليان 
چين، "مهندس مجتبی لطفی " مدیرعامل ش��ركت البرز 
نيرو، "مهندس محمدرضا مختاری" مدیرعامل ش��ركت 
واگ��ن پارس و جمع��ی از نماین��دگان مجلس در محل 
كارخانه واگن پارس در اراک برگزار شد، مراسم قرارداد 
س��اخت 50 واگن لوكوموتيو ب��اری دیزل الکتریک ميان 
ش��ركت های ایرانی واگن پارس و البرز با شركت داليان 
چين به ارزش ۷0 ميليون یورو در محل كارخانجات واگن 
پارس منعقد ش��د. قرارداد 50 دس��تگاه لوكوموتيو باری 

دیزل الکتریک ش��امل ۳ قرارداد می شود كه قرارداد اول 
بين شركت البرز و دو شركت واگن پارس و داليان چين، 
قرارداد دوم واگن پارس و داليان و قرداد س��وم به منظور 
انتق��ال فناوری توليد از داليان چين به واگن پارس منعقد 
شد.  شركت داليان چين بزرگترین توليدكننده لوكوموتيو 
دیزل الکتریک در چين است كه بيشترین سابقه صادرات 
انواع لوكوموتيو در چي��ن را دارد. همچنين واگن پارس 
علاوه بر اینکه دارای  بزرگترین و كامل ترین سخت افزار 
توليد ناوگان ریل در ایران است سابقه همکاری با شركت 
های فرانسوی و آلمانی برای توليد انواع لوكوموتيو، واگن 

و تجهيزات را دارد.  

عب��اس آخون��دی در مراس��م امضای 
قرارداد تولید ۵۰ دستگاه لوکوموتیو باری 
دیزل- الکتریک میان ش��رکت های واگن 
پ��ارس، الب��رز و دالیان چی��ن اظهار کرد: 
واقعیت این است که مدل ارائه شده نشان 
می دهد برای یک س��رمایه گذاری سریع 
و درس��ت باید چه هماهنگی ها و اقدامات 
پیچیده ای در بخش های مختلف داش��ته 

باشیم.
وی افزود: خری��داری که نیاز به تامین 
مال��ی دارد از اهمی��ت وی��ژه ای برخوردار 
است و تولید کننده علاوه بر نیاز دسترسی 
به دانش فن��ی، باید ب��ه چگونگی فروش 

محصول خود در بازار اشراف پیدا کند.
وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه ده ها 

عامل در کنار هم فعال شدند تا این قرارداد 
شکل گرفت خاطر نش��ان کرد: اولویت ما 
در وزارت راه و شهرسازی تضمین سرمایه 
گذار و تامین کننده مالی است که البته کار 

بسیار سخت و پیچیده ای است.
وی افزود: تضمین ۷۰ میلیون یورو برای 
یک ش��رکت خصوصی کار بسیار سخت و 

پیچیده ای است.
آخوندی با اش��اره به مدل ارائه شده در 
وزارت راه و شهرسازی بیان داشت: شرکت 
راه آهن از مجلس ش��ورای اسلامی مجوز 
گرفت تا یک شرکت خصوصی غیردولتی 
را تضمی��ن کند و این کلید اصلی ش��روع 

کار بود.
وزیر راه و شهرس��ازی با اشاره به خرید 

۶۰۰۰ واگن و تضمین آن از جانب وزارت 
راه گفت: با توجه به اینکه امسال به عنوان 
س��ال حمای��ت از کالای ایرانی نام گذاری 
شده اس��ت تامین مالی مهم ترین مساله 
ب��وده و مدل ما م��ی تواند به حل این گره 

مزمن کمک کند.
عض��و کابینه دولت دوازده��م از ابتکار 
جدی��د خب��ر داد و گفت: بی��ش از ۱۰۰ 
میلی��ارد توم��ان اوراق ب��رای تامین مالی 
پیش پرداخت صادر ش��ده است. همانطور 
که گفته ش��د اولین مساله در تامین مالی 
تضمین اس��ت که چگونگ��ی تامین مالی 
۱۰۰ میلیارد تومان از س��وی بازار سرمایه 

با کلید ما در شرکت راه آهن گشوده شد.
وزیرراه و شهرس��ازی با اشاره به جنبه 

های فنی تولید لوکوموتیو تاکید کرد: انعقاد 
اینگونه قراردادها باید بر پایه انتقال دانش 
فنی و بنیان مهندس��ی ت��راز اول جهانی 
باشد. که قابلیت صادرات را نیز فراهم کند.

وی ب��ا بیان اینکه باید در نظام حمل و 
نقل سهم ریل نسبت به جاده افزایش یابد، 
گفت: باری که با ریل حمل می ش��ود در 
کنار تمام فواید س��بز و ایمن بودن، صرفه 
جویی مصرف انرژی به میزان یک شش��م 

جاده را به همراه دارد.
آخون��دی در ادامه بیان داش��ت: البته 
اصلاح این فرآیند کار بسیار پیچیده است 
که به نرخ حامل های انرژی نیز بس��تگی 
دارد اما با رفع این مش��کلات، ما به دنبال 
اتصال چش��مه های بار به ش��بکه ریلی از 
طریق ایجاد خطوط آنتنی در کنار توسعه 

شبکه ریلی کشور هستیم.
وزی��ر راه و شهرس��ازی ضم��ن اب��راز 
خوش��نودی از توس��عه لوکوموتیو و واگن 
از س��وی کارخانه واگن پ��ارس گفت: در 
مکاتب��ه با رییس جمه��وری عنوان کردم 
که اصلی ترین دغدغه ما در کنار توس��عه 
خطوط، ناوگان و نحوه تامین ناوگان باری 
و مس��افری اس��ت که با توجه به وضعیت 
س��رمایه گذاری در ناوگان طی ۱۵ س��ال 
اخیر نیازمند س��رمایه گذاری سنگین در 

این حوزه هستیم.
آخون��دی در ادام��ه با اش��اره به تغییر 
سیاس��ت حمل و نقل حومه ای در کشور 
خاطرنش��ان کرد: با توجه به این سیاست 
و نی��از مبرم به ریل باس، واگن پارس باید 
مطالعات خ��ود را ب��ر روی تولید این نوع 
واگ��ن آغاز کند. همچنی��ن باید به تدریج 
دانش نگهداری قطارهای س��ریع السیر را 
کسب کند و س��رانجام اهداف تولید خود 
را به س��مت صادرات نیز معطوف کند زیرا 
بدون توجه به صادرات شرکت واگن پارس 

آسیب پذیر خواهد شد.
آخوندی پیش��نهاد کرد: برای تعمیر و 
نگهداری و تولید و فروش س��ایت هایی را 
کن��ار دریا ایجاد کنید، زیرا صنعتی به این 

حجم نباید تنها به داخل معطوف باشد.
ای��ن عضو کابین��ه دول��ت دوازدهم با 
اش��اره به برنامه ۱۰ ساله توسعه حمل و 
نقل ریلی در کش��ور بیان داشت: سرمایه 
گذاری در صنع��ت ریلی، رفع گلوگاه ها، 
ارتقای سطح سرویس خطوط ریلی به ۲ 
و ۴ خطه، اجرای خطوط کوچک و برقی 
کردن برخی خط��وط به جد تعقیب می 
شود و انجام آنها منجر به اتفاق بزرگی در 

پرونده “بررسی جایگاه راهبردی لکوموتیو در توسعه حمل و نقل ریلی“
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ایران خواهد شد.
آخون��دی در ادامه با اش��اره به آخرین 
تحولات سیاس��ی و اقتصادی ایران اظهار 
داشت: چگونه می توان فضاهای اقتصادی و 
ارتباط با سایر کشورها را برقرار کرد؟ اینکار 

فقط توسط برجام صورت گرفت.
وی در ادام��ه تصری��ح ک��رد: اخیرا که 
این آقا در آمری��کا یاوه گویی کرد،عده ای 
در داخل کش��ور این تفکر را داش��تند که 
برج��ام از بنیان چیز بیهوده ای اس��ت اما 
اگر یادادشت و تفاهم نامه برجام نبود حتی 
مساله ای که امروز دور هم جمع شده ایم 

هم وجود خارجی نداشت.
وزیر راه و شهرس��ازی افزود: افرادی که 
بیانیه صادر می کنند و جش��ن می گیرند. 
می دانند به چه مناسبت جشن می گیرند؟ 
آیا حواس��مان به گفته هایمان هست؟ در 
واقع برجام فضا را برای نفس گرفتن صنعت 
فراهم کرد تا بتوانیم خود را پیدا کنیم. ایا 
اتفاق بدی بود؟ ایا اش��کال دارد که تلاش 
می کنیم با حفظ مناف��ع ملی و تضامین 
ق��راردادی این ارتباط بین المللی را حفظ 

کنیم؟
وی ضمن ابراز تعجب از صحبت هایی 
که پیرامون وضعیت اخی��ر به میان آمده 
اس��ت، بیان داش��ت: ما درباره منافع یک 
ملت صحبت می کنیم. بر اثر همین برجام 
شاهد شور و شوق ناشی از امضای قرارداد 
در واگن پارس هس��تیم که برای ۵ س��ال 
متوالی کار ایجاد کرده اس��ت. در حالی که 
برخی کارخانه ه��ا هر روز درگیر اعتصاب 

کارکنانشان هستند.
آخوندی خطاب به کسانی که از شرایط 
پیش آمده ابراز خشنودی کرده اند گفت: 
رقاب��ت های داخلی جای خ��ود، اما اینبار 
درب��اره منافع ملت، اقتص��اد ملی، تولید و 
آینده یک کشور صحبت می شود. به غیر 
از نتانیاهو چه کس��ی از رفتار ترامپ ابراز 
خوش��نودی کرد. اما می بینیم که عده ای 
از این رفتار رییس جمه��ور آمریکا اظهار 
شادمانی می کنند. آیا این رفتار شادمانی 

دارد؟
وی اف��زود: دول��ت کاری انج��ام داد و 
توانست صهیونیست ها را در گوشه رینگ 
بب��رد و حالا آن ها هم با آمدن این فرد در 
راس دولت آمریکا ابراز شادمانی می کنند.

آخوندی خاطره ای از امام تعریف کرد 
که بر مبنای آن امام برخلاف نظر خارجی 
ها که وی را از بازگش��ت به ایران منع می 
کردند، به خاطر مردم تصمیم به بازگشت 

گرفت. ام��ا امروزه ع��ده ای در کنار رژیم 
صهیونیس��تی شادی می کنند و همچنان 
اظه��ار انقلابی گری نیز م��ی کنند که در 
عمر خود علی رغم مش��اهده و تجربه هر 
نوع اتفاق سیاس��ی این چنین اتفاقاتی را 

ندیده بودم.
این عضو کابینه دوازدهم با بیان اینکه 
در دنیای سیاس��ت مب��ادلات یک طرفه 
نیس��ت، تاکید کرد: باید خود را با شرایط 
جدید وفق داد و نسبت به شرایط دولت ها 

موضع گیری متفاوت کرد.
آخوندی در ادامه یادآور شد: دوستانی 
ک��ه این فضا را ایجاد می کنند باید بدانند 
تمام جوانه هایی که در اثر برجام در گوشه 
و کنار این کش��ور روییده را با یک فضای 

شعارگونه لگدمال می کنند.
وی خاطرنشان کرد: باید به فکر جوانان، 
ایرانی ها و قدرتمند شدن ایران بود. ایران 
وقتی قدرتمند اس��ت که در سطح جهان 

پرواز کند. ایران در قفس قدرتمند نیست.
وزی��ر راه و شهرس��ازی در پای��ان از 
صندوق توسعه ملی و بانک صنعت و معدن 
و س��ازمان بورس به خاطر اقدامات شایان 
در خصوص توسعه حمل و نقل ریلی تقدیر 
و تش��کر کرد و گفت: باید از تفرقه جویی 

پرهیز کنیم.
   مهن��دس آقازاده اس��تاندار اس��تان 
مرک��زی انعقاد این ق��رارداد را حرکت در 
مس��یری بس��یار موثر در راستای توسعه  
حمل و نقل ریلی به ویژه در حوزه  حمل 
بار عنوان کرد و گفت: شرکت دالیان چین 
از جمله ش��رکت های توانمن��د در حوزه 
ریلی به شمار می آید که در گذشته هم در 
قراردادهای صنعتی ایران حضور داشته و 
تمام دستگاه های اجرایی استان در اجرای 
ای��ن قرارداد، هم��ه  توان خ��ود را به کار 
خواهند بست. این قرارداد در زمانی بسته 
می ش��ود که کشور با ش��عار تحریم های 
مجدد روبروست و انعقاد آن پیام محکمی 
از س��وی دولت، بخش خصوصی و مردم 
اس��ت. بنابراین ب��ا اجرای این ق��رارداد و 
تامین منابع مالی آن، تعداد ۵۰ دس��تگاه 
لکوموتی��و دیزلی به چرخ��ه  حمل و نقل 
ریلی باری افزوده خواهد شد و با راه اندازی 
فناوری های نوی��ن به ویژه در حوزه ریلی 
که به ش��دت ب��ه آن نیازمندیم، علاوه بر 
تولی��د کالای ایرانی به دانش و اس��تعداد 

ایرانی هم توجه کنیم. 
مهندس لطفی مدیرعامل شرکت البرز 
نیرو طی س��خنرانی در این مراسم تاکید 

کرد: ساختار این پروژه بدین شکل است 
که ش��رکت البرز نیرو خری��دار تعداد ۵۰ 
دستگاه لکوموتیو اس��ت و شرکت دالیان 
از کش��ور چین با مشارکت شرکت واگن 
پارس س��ازنده  ای��ن لکوموتیوها خواهد 
بود. البته تامین برخ��ی از تجهیزات این 
لکوموتیوها بر عهده  ش��رکت های اروپایی 
اس��ت. این پروژه در قالب س��ه ق��رارداد 
بین واگ��ن پ��ارس، دالیان و الب��رز نیرو 
منعقد شده و تفاهم نامه  دیگری هم برای 
انتقال تکنولوژی ساخت بین واگن پارس 
و دالی��ان انجام پذیرفته اس��ت. ش��رکت 
دالیان بزرگتری��ن تولید کننده  لکوموتیو 
در چین اس��ت ک��ه علاوه ب��ر لکوموتیو 
برقی، لکوموتیو دیزلی هم تولید می کند. 
همچنین س��ابقه مش��ارکت در س��اخت 
لکوموتیو را با شرکت های مطرح اروپایی 
دارد و از نظر صادرات لکوموتیو نیز دارای 
سابقه خوبی است. در سوابق شرکت واگن 
پ��ارس، انتق��ال تکنول��وژی و تولید انواع 
ناوگان ریلی و تجهیزات ریلی وجود دارد. 
بنابرای��ن با توجه به ش��رایط این قرارداد 
نه تنها ش��رکت واگن پ��ارس چیزی کم 
ندارد بلکه به لح��اظ دانش فنی و نیروی 
انسانی بس��یار توانمند است و بسیاری از 
شرکت های فعال در حوزه  صنعت ریلی در 
واقع از واگن پارس تغذیه شده اند. بنابراین 
امیدوار هس��تیم با کمک واگن پارس در 
ای��ن پروژه موفق باش��یم. الب��رز نیرو در 
بهمن ماه ۸۶ با سرمایه گذاری پنج شرکت 
خصوصی تاسیس شد و دارای واگن های 
باری و لکوموتیو است.این شرکت تربیت 
نیروی انس��انی برای تعمیر و نگهداری و 
راهبری را در دستور کار دارد و موفق شده 
اس��ت اولین ناوگان خصوصی را در سال 
۸۸ به بهره برداری برساند. در حال حاضر 
۴۰ دستگاه لکوموتیو فعال در شبکه  ریلی 
داریم و مالکیت پنجاه دس��تگاه لکوموتیو 
را نی��ز عهده دار هس��تیم.هر چند بخش 
خصوصی در ح��وزه لکوموتیو نوپاس��ت 
ام��ا اکنون بال��غ بر ۳۳ درصد بار کش��ور 
را حم��ل می کند. البرز نی��رو دارای کادر 
متخصص در تعمیر و نگهداری لکوموتیو 
و بهره برداری از آن است که در این راستا 
اقدام به اح��داث اولین کارخانه نگهداری 
و تعمیر و بازس��ازی در ح��وزه  لکوموتیو 
کرده ایم که تا س��ال ۹۸ ب��ه بهره بردار ی 
خواهد رسید. همچنین در تربیت نیروی 
انس��انی حوزه  ریلی در کشور هم اقدام به 
س��رمایه گذاری کرده ایم و اولین بخش از 

لکوموتیورانان بخش خصوصی را که شامل 
یکصد نفر هستند، در حال آموزش داریم.

مخت��اری  محمدرض��ا  مهن��دس     
مدیرعامل ش��رکت واگن پ��ارس ظرفیت 
تولی��د واگن ب��اری را در این کارخانه بالغ 
بر یک هزار دس��تگاه در سال عنوان کرد 
و گف��ت: علاوه بر این ظرفیت تولید واگن 
مت��رو و مس��افری در این ش��رکت ۱۵۰ 
دستگاه در سال اس��ت و ظرفیت ساخت 
سالانه ۴۰ دس��تگاه لکوموتیو نیز در این 
کارخانه وج��ود دارد. هم اینک بالغ بر ۱۸ 
هزار متر خط ریلی در واگن پارس موجود 
اس��ت که تعداد ۱۱۰۰ نفر نیروی کار به 
طور مس��تقیم و حدود سه هزار نفر نیز به 
صورت غیرمستقیم در این شرکت مشغول 
به کار هس��تند. محص��ولات واگن پارس 
تولید انواع واگن های باری، انواع واگن های 
مس��افری و انواع لکوموتیو اس��ت که در 
سال های گذشته توانسته ایم ۱۱۵ دستگاه 
لکوموتی��و تولید کنی��م. در مجموع طی 
سال های اخیر با توجه به محدودیت هایی 
ک��ه برای تولید محصولات خود داش��تیم 
توانستیم ۴۸۰ دس��تگاه انواع واگن باری، 
مسافری و مترو را تولید و حتی به عنوان 
تنها ش��رکت س��ازنده  واگن، تع��داد ۶۷ 

دستگاه آن را نیز صادرکنیم.
   مدیرعامل شرکت واگن پارس با اشاره 
به اینکه از آغاز فعالیت این شرکت بیش 
از ۱۰۷۶۳ دستگاه انواع واگن باری در این 
کارخانه تولید شده خاطر نشان کرد: موفق 
شدیم به عنوان تنها شرکت سازنده بیش 
از ۳۶۳۰ دس��تگاه انواع واگن باری تولید 
شده خود را به کشورهای سودان و سوریه 
صادر کنیم و همچنین توانستیم بیش از 
۱۳ هزار دس��تگاه انواع ب��وژی باری را در 
این کارخانه س��اخته و به چرخه صنعت 
ریلی کش��ور وارد نمایی��م. در نهایت باید 
تاکید کنم طی ۳۵ س��ال فعالیت شرکت 
واگن پارس، با انتقال تکنولوژی های خوبی 
که طی این س��ال ها صورت گرفت سهم 
مطلوبی در صنعت ریل��ی ایفا کرده ایم تا 
جای��ی که حدود ۵۰ درص��د ناوگان های 
باری که در کش��ور فعالی��ت دارند تولید 
شرکت واگن پارس بوده است. در سال ۹۶ 
با توجه به شرایط سختی که حاکم بود با 
عنایت شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران نزدیک به ۴۰۰ دستگاه انواع واگن را 
تولید و تحویل ناوگان کشور دادیم و برای 
س��ال جاری نیز تولید بالغ بر ۳۰۰ واگن 

باری را در دستور کار داریم .
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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: ۶۶۴۲۴۹۰۰
نمابر: ۶۶۴۲۱۲۱۶

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: ۴۴۲۸۱۶۱۰
نمابر: ۴۴۲۸۱۶۱۳

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:۸۸۱۹۳۷۶۲-۴
نمابر: ۸۸۱۹۳۷۶۵

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

مهران برومند 
تلفن: ۰۳۱-۳۶۵۰۵۰۲۶
نمابر: ۰۳۱-۳۶۵۰۴۷۹۸

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: ۰۶۱۱-۲۲۷۵۹۶۹
نمابر: ۰۶۱۱-۲۲۷۵۹۶۹

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
خیراله سلیمیان

تلفن: ۰۳۱-۳۶۲۴۵۰۱۰
نمابر: ۰۳۱-۳۶۲۸۲۰۲۶

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: ۸۸۹۰۰۱۴۱-۷
نمابر: ۸۸۹۰۴۰۵۳

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: ۶۶۹۱۳۹۲۸
نمابر: ۶۶۹۱۳۹۲۴

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

۳۶۶۹۰۲۸۲-۰۳۱۳:تلفن
۳۶۶۹۰۲۸۵-۰۳۱۳:فکس

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش
تلفن: ۸۸۱۴۰۶۶۰
نمابر: ۸۸۳۰۳۹۵۳

توسعه حمل و نقل بین المللی 
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: ۸۴۰۱۳۰۰۰
نمابر: ۸۸۶۲۶۶۴۰

 حمل و نقل 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

داوود حسین زاده
تلفن: ۴۴۵۲۷۵۳۸
نمابر: ۵۵۲۴۵۲۷۲

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: ۸۸۸۵۰۵۴۲
فاکس: ۸۸۸۵۰۸۷۰

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: ۸۸۷۹۷۸۵۶
نمابر: ۸۸۷۷۰۴۵۹

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: ۸۸۷۲۷۲۵۳-۸
نمابر: ۸۸۷۲۷۰۳۳

ریل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: ۷۷۶۲۴۷۷۰
نمابر: ۷۷۶۴۵۶۸۹

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: ۸۸۳۲۴۳۳۴
نمابر: ۸۸۳۲۴۳۳۵

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: ۴۴۱۸۰۱۹۵
نمابر: ۴۸۲۷۹۳۲۹

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:۸۸۷۱۶۰۷۷
نمابر:۸۸۷۱۱۱۶۳

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: ۸۸۰۴۹۳۰۰
نمابر: ۸۸۰۴۳۲۲۶

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو
تلفن: ۰۵۱-۳۸۱۱۲۲۲۶-۸
فاکس۰۵۱-۳۸۱۱۲۲۲۹

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم محمودی

تلفن: ۸۸۹۵۵۸۵۱
نمابر: ۸۸۹۶۳۸۶۸

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: ۸۸۳۱۰۸۸۰
نمابر: ۸۸۸۳۴۳۴۰

نیروی کشش 
ریلی پرس
مدیرعامل:

نورالدین علی آبادی
تلفن: ۸۶۰۸۱۸۷۹
نمابر: ۸۸۸۵۰۶۲۹
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: ۸۸۷۱۶۴۰۵
نمابر: ۸۸۷۱۵۴۰۴

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: ۸۸۴۸۰۰۰۴
نمابر: ۸۸۷۲۴۹۸۹

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

ابو القاسم سعیدی

تلفکس: ۸۸۴۸۱۰۴۸

نورالرضا)اصفهان(

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: ۸۸۰۰۹۳۵-۷
نمابر: ۸۸۹۰۹۷۷۵

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: ۸۸۷۰۵۲۹۵
نمابر: ۸۸۵۵۲۸۹۸

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:۸۸۵۲۰۵۷۷
نمابر: ۸۸۵۱۹۰۸۲

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: ۸۸۷۶۹۵۷۳
نمابر: ۸۸۵۱۶۲۰۶

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:۳ -۸۸۹۸۴۱۸۲

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

۰۳۱۳-۶۷۳۶۷۱۱

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: ۵۵۱۲۵۰۸۲
نمابر: ۵۵۱۲۵۰۱۵

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: ۸۸۸۸۰۷۰۵
نمابر: ۸۸۷۷۲۴۵۶

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: ۵۵۴۶۴۶۰۱
نمابر: ۵۵۶۶۸۵۴۱

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 22894095

صندوق پستی:
16765-3813

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: ۴۳۴۵۷

نمابر: ۸۶۰۷۱۴۰۹

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: ۶۶۵۶۴۰۶۵

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: ۸۸۸۴۰۵۲۰
نمابر: ۸۸۸۴۰۳۷۲

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:۸۸۰۴۹۳۰۰
نمابر:۸۸۰۴۳۲۲۶

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: ۸۵۵۰۹۲۸۱
نمابر: ۸۶۰۲۱۸۶۶

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: ۰۳۵۳-۶۲۴۴۴۲

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:۶۶۹۳۹۴۴۰

فکس:۶۶۹۱۶۱۸۸ 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:۸۸۹۸۴۱۸۲-۳

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: ۶۶۹۲۸۰۵۵
نمابر:۶۶۵۷۸۷۳۹

 

 

اعضای انجمن

مدیرعامل: محمدرضا راستکار

تلفن: ۲۲۹۲۱۲۲۲
نمابر:۲۲۲۲۶۷۶۹

مدیرعامل:حمیدرضا قمی

تلفن: ۲۲۶۶۵۱۴۰
نمابر:۲۲۶۶۵۱۴۲

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: ۰۳۵۳۸۲۷۶۱۱۲
نمابر:۰۳۵۳۸۲۷۶۱۱۳
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: ۵۵۱۲۵۸۲۳
نمابر: ۵۵۱۲۵۸۲۳

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: ۹۵۱۱۹۴۱۱
نمابر:۴۳۸۵۶۸۶۷ 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:۲- ۸۸۵۲۲۱۹۱
نمابر:۸۳۳۰۵۹۰۷ 

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: ۰۱۳۴۴۴۴۲۵۹۶
نمابر:۰۱۳۴۴۴۲۵۳۷۳

راهبران ماهان سیر
کارمانیا

مدیرعامل:
احمد قلی زاده

تلفن: ۳۲۴۷۸۴۰۳ -۰۳۴ 
نمابر: ۳۲۴۷۱۴۵۰ -۰۳۴ 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: ۰۳۵۱-۷۱۲۷۳۸۳
نمابر:۰۳۵۱-۷۱۲۷۴۵۰ 
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