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نوسانات ارزی روند توسعه ریلی را کند می کند

بنگاه های غیردولتی ریلی توان جبران هزینه ها را ندارند

 با افزایش بیش از دو برابری نرخ ارز در ماه های اخیرکه حداقل ازدست رفتن نیمی از توان مالی فعالین 
اقتصادی بخش ریلی را درپی داش�ته اس�ت, این سوال مطرح اس�ت که با این شرائط روند توسعه ریلی 
کش�وربه چه ترتیبی رقم خواهد خورد؟ هرچند درگذشته نیزدردوره هایی چنین کاهشی درارزش پول 
ملی تجربه شده است اما درشرائط سیاسی, اجتماعی واقتصادی امروزکشورکه با انواع تهدیدات وتحریم 
ه�ای داخل�ی و خارجی مواجهیم, این کاهش اساس�ی درارزش ریال می تواند اثرات مخربی برآندس�ته 
ازصنایع ارزبرکه متکی برواردات اقلام وادوات صنعتی هستند داشته باشد. اما کدام بخش ازصنعت ریلی 

ازاین آشفتگی و نوسانات ارزی صدمه خواهد دید؟ 
حم�ل و نق�ل ریل�ی درانجام رس�الت وماموری�ت ذاتی خود ک�ه همان�ا جابجایی بهین�ه وحداکثری 
بارومسافرحومه ای و بین شهری است دو بازیگرمهم دارد, دولت وبخش غیردولتی. طبیعتا توسعه شبکه 
زیربنایی ریلی وآندسته ازخدمات حمل ونقلی نظیرراه اندازی قطارهای سریع, برقی کردن خطوط ریلی 
و توس�عه ش�بکه و تامین ناوگان قطارهای حومه ای که ازمنظرملی برای کشوربس�یارحائزاهمیت اند اما 
ازمنظراقتصادی با معیارهای هزینه - منفعت برای اجرا توس�ط بخ�ش غیردولتی توجیه لازم را ندارند, 
توس�ط دولت عملیاتی می ش�وند و البته به تناسب سطح فناوری مورد اس�تفاده دراین طرح ها همواره 
بخ�ش مهمی ازهزینه های احداث, انتقال فناوری و بهره برداری ازآنها منش�ا ارزی داش�ته وبا تغییرات 
جهش�ی نرخ ارزعملا تامین منابع ریالی معادل آن درهاله ای ازابهام می باش�د. بدیهی اس�ت به تعویق 
افت�ادن چنین ط�رح هایی ضمن اینکه فرایند توس�عه یافتگی بخش ریلی را که اتفاق�ا ازعقب ماندگی 
مف�رط تاریخی رنج م�ی برد کند می کند, تبعات منفی عمیقی برتعادل بازارحمل و نقل, ازدس�ت رفتن 
بیشترسهم ریلی, رشد مجدد سوانح و کشته های جاده ای که این بارمی تواند سونامی درنوع خود براه 
اندازد, نارضایتی بیشترجامعه ومردم ازخدمات نامطلوب بخش ریلی والبته تبعات جدی زیست محیطی 
وآلودگی کش�نده هوا را درپی داش�ته باشد. همچنین رشد برخی از صنایع کشورنظیرفولاد مستقیما به 
توسعه بخش ریلی وابسته است. برابر طرح توسعه فولاد کشورکه درافق سند چشم انداز 1404 تولید 55 
میلیون تن فولاد را هدف گذاری کرده است, تحقق این هدف که تقاضای حمل حدود 300 میلیون تن مواد 
معدنی ومحصولات فولادی را درافق چشم اندازبه همراه خواهد داشت, منوط به اتصال معادن وکارخانه 
های فولادی وصنعتی کش�وربه شبکه ریلی, رفع گلوگاه های شبکه موجود ازطریق احداث خطوط دوم, 
استقرارسیستم های پیشرفته علائم وارتباطات, نوسازی وبروزسازی تجهیزات تخلیه وبارگیری وبهینه 
س�ازی سیستم های مدیریت ترافیک وسیر وحرکت می باش�د. درغیراینصورت وعدم توسعه متناسب 
بخش ریلی باید انتظارداش�ت بخش عمده این حجم ازتقاضای حمل مواد معدنی ومحصولات فولادی به 
س�مت حمل ونقل جاده ای س�وق داده ش�ود که طبیعتا نمی تواند گزینه مطلوب حاکمیت واقتصاد ملی 
باش�د. از طرفی توسعه قطارهای مس�افری حومه ای طی دهه آینده می بایستی اولویت اول بخش ریلی 
درکلان ش�هرهای کشورباش�د. عدم توسعه این بخش مخاطرات زیس�ت محیطی, اقتصادی و اجتماعی 
بس�یاری را برای کشورو بویژه ساکنین کلان شهرها به همراه خواهد داشت وتوقف یا کند شدن سرعت 

توسعه درحمل و نقل حومه ای به هیچ وجه جبران پذیرنخواهد بود.

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مجید بابایی
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اماهمانطورکه اش�اره گردید بخش ریلی بویژه طی دهه اخیریک بازیگرمهم دیگرهم داش�ته اس�ت, 
بخش غیردولتی که درغالب قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی کشورمصوب سال 1384 درحوزه حمل 
ونقل ریلی باری ومسافری سرمایه گذاری کرده است. ماموریت بخش غیردولتی که درقامت شرکت های 
حمل ونقل ریلی فعالیت دارند دو حوزه مهم دارد: بخش اول مس�ولیت این ش�رکت ها مربوط به تامین 
ناوگان ریلی مورد نیاز شامل واگن های باری و مسافری ولکوموتیومی باشد. اهم سرمایه گذاری شرکت 
های حمل ونقل ریلی دراین بخش صورت می گیرد. علی رغم اینکه صنعت س�اخت ناوگان ریلی س�ال 
هاست که درداخل کشورشکل عملیاتی داشته است وازاین حیث بخش مهمی ازنیازهای داخلی را تامین 
می کند اما همچنان قس�مت قابل توجهی ازادوات وتجهیزات مونتاژی بوده و تامین آن منش�ا خارجی 
وارزی دارد. عملا با تغییرات دو برابری نرخ ارزباید انتظارداش�ت معادل ریالی قیمت تمام ش�ده ساخت 
ناوگان ریلی داخلی وحتی خرید مستقیم ناوگان ازخارج ازکشوربشدت افزایش یابد به نحوی که فلسفه 
سرمایه گذاری اقتصادی دربخش ریلی را ازحیث تامین ناوگان توسط بخش غیردولتی مورد تردید جدی 
قرارمی دهد. این به این معنی اس�ت که چون تغییردرمنابع درآمدی شرکت های حمل ونقل ریلی ناشی 
ازجابجایی بارومسافربه هیچ عنوان تابع تغییرات ارزی نبوده وامکان افزایش تصاعدی تعرفه های بخش 
باری و مس�افری بدلیل کشش بازاروش�رائط رقابتی حاکم بربازاروجود ندارد, نمی توان ازاقتصادی بودن 
س�رمایه گذاری های جدید تامین ناوگان اطمینان داش�ت. اما با تغییرات شدید ارزی رخ داده این تمام 
ماجرا نیس�ت. عدم سرمایه گذاری بخش غیردولتی درتامین ناوگان ریلی به شدت برروند توسعه بخش 
اثرمنفی خواهد گذاش�ت. با کاهش ظرفیت س�ازی های جدید وافزایش عمرن�اوگان ریلی موجود وبهره 
کش�ی بیش ازظرفیت, افزایش مخاط�رات ایمنی, افزایش هزینه اس�تهلاک وافزایش هزینه های جاری 
نگهداری و تعمیرات ناوگان را درپی خواهد داش�ت. از س�وی دیگرش�دت گرفتن تنش های ارزی اداره 
جاری بنگاه های ریلی را نیزبا مخاطره مواجه خواهد کرد. حداقل 30 تا 40 درصد از تامین قطعات ناوگان 
ریلی بویژه در بخش واگن های مسافری و لکوموتیو منشا ارزی داشته و می بایستی اززنجیره های تامین 
خارجی خریداری شود. حتی بدون در نظر گرفتن شرائطی که ممکن است تحریم ها برزنجیره تامین مواد 
وقطعات بخش ریلی تاثیرگذار باشد, فقط همین دو برابرشدن نرخ ارزوعدم تامین ارزدولتی برای بخش 
ریلی می تواند به پاش�نه آش�یل اداره بنگاه های خصوصی ریلی تبدیل گردد. همانطور که اشاره گردید 
شرائط بازاروقوانین ومقررات حاکم برقیمت گذاری حمل و نقل باری ومسافری اجازه افزایش متناسب با 

تغییرات ارزی را به شرکت های حمل ونقل ریلی نمی دهد. 
با عنایت به شرائط حاکم این سوال مطرح است که با افزایش شدید هزینه های بنگاه های ریلی درارائه 
خدمات قطارهای باری ومسافری که روند زیان دهی بخش را تسریع خواهد نمود چه باید کرد؟ آیا دولت 
ب�رای برون رفت ازاین چالش پیش روتمهیداتی را اعمال خواهد کرد؟ آیا طرح های توس�عه ریلی بویژه 

در بخش تامین ناوگان ازسوی بخش غیردولتی بدلیل عدم تامین ارز دولتی می بایستی متوقف شود؟ 
به نظر می رس�د هرچند کشوردرحوزه های مختلفی با چالش های اساسی مواجه است و بعضا زندگی 
روزم�ره م�ردم را تحت تاثیرقرار داده وطبیعی اس�ت که اولوی�ت بالایی هم برای تامی�ن نیازهای ارزی 
داش�ته باشند, اما نباید فراموش کرد که حمل ونقل ریلی با ادامه شرائط بحرانی موجود حتی توان حفظ 
موقعیت فعلی راهم نخواهد داشت وعملا منجربه کاهش سطح کمی وکیفی خدمات, کاهش رضایتمندی 
مش�تریان, ازدست رفتن بسیاری ازمشاغل وحتی کاهش ایمنی س�یر قطارها بدلیل ناتوانی درمدیریت 

اقتصادی بنگاه های ریلی خواهد شد. 
لازم اس�ت دولت محترم اگربواقع دغدغه توسعه بخش ریلی را دارد, با دوری ازجریان های احساسی 
وعوام گرایی که این روزها به شکلی کاملاغیرواقع بینانه وبویژه درغالب کنترل درنظامات قیمت گذاری 
وبدورازس�ازوکارهای بازاردر جریان اس�ت, نسبت به ارائه بسته های عملی برای رفع موانع وچالش های 

پیش روی فعالین حمل ونقل ریلی اقدام نماید.
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در گفتگو با دکتر محسن پور سید آقایی:
نباید توسعه ریلی بدلیل کمبودها متوقف شود

تحول ساختاری صنعت ریلی ضروری و شرط بقاست
بازگشت به گذشته و دولتی کردن حمل و نقل ریلی بار و مسافر واقع بینانه نیست

 
تحولات��ی که بطور ویژه در س��ه ده��ه اخیر در اقتص��اد جهانی و 
فن��اوری ب��ه وجود آمده هم��واره به تحول در نظام حم��ل  و نقل نگاه 
ویژه ای دارد. تکمیل و توس��عه شبکه راه آهن ایران با تمرکز بر تکمیل 
و عملیاتی شدن کریدورهای بین المللی، راه اندازی قطارهای پرسرعت 
، برق��ی  کردن و دو خطه کردن ش��بکه، اس��تفاده گس��ترده از فناوری 
اطلاعات و در مجموع ایجاد تحول س��اختاری در صنعت ریلی کشور 
از جمل��ه اهداف مهم صنعت ریلی اس��ت. در این بین مهمترین وظیفه 
ش��رکت راه آهن مدیریت ش��بکه ریلی و تامین ایمنی شبکه است. در 
این بین در کنار سیاست های عمدتا جاده پسند که از بروز مزیت های 
بخش ریلی جلوگیری کرده است, عدم توجه به توسعه متوازن ظرفیت 
ش��بکه, عدم رفع گلوگاه های شبکه موجود, ارتقاء نیافتن سیستم های 
مدیریت ترافیک و سیر و حرکت قطارها و عدم بهبود نسبی در عملیات 
س��یر قطارها که در مجموع موجب بهره وری پائین حمل و نقل ریلی 
ش��ده است, بخشی از چالش هایی است که در سر راه توسعه ریلی و 
بویژه حضور حداکثری س��رمایه گذاران خصوصی قرار دارد و رغبت 
س��فر و حم��ل بار از طریق ری��ل را کاهش می دهد. ب��ه منظور بحث 
پیرامون صنعت ریلی نشریه ندای حمل و نقل ریلی انجمن گفتگویی با 
دکتر محس��ن پور سید آقایی، از کارشناسان برجسته و مدیران با سابقه 
صنعت ریلی کشور داشته است. دکتر پور سید آقایی، در رشته صنایع 
تحصیل کرده و بیش از 3 دهه دربخش حمل و نقل ریلی در قس��مت 
ه��ای مختلف از جمله مدیری��ت کارخانجات ریل��ی و معاون ناوگان 
راه آهن, مدیرعاملی ش��رکت رجاء، مدیرعاملی ش��رکت مپنای ریلی 
و در مقام مدیرعاملی راه آهن ج.ا.ا ایفای نقش کرده اس��ت، ایش��ان از 
بسترسازان حضور فارغ التحصیلان دانشگاهی در راه آهن بوده و فضا 
را برای این امر مهم مهیا کرده و در انتقال, توسعه و بکارگیری فناوری 
های مختلف ریلی همواره نقشی سازنده داشته و تجربیات آموزنده ای 

را برای نسل حاضر و آینده خواهند داشت:      

که در مشاغل غیردولتی و غیرمرتبط با 
کار من، مشغول فعالیت هستند.

 حضور ش�ما در بخش ریلی از 
اواخ�ر ده�ه 60 در راه آهن آغاز 
ش�ده اس�ت، از ویژگی ه�ای آن 
دوران کدامی�ک بارز و قابل تأمل 

بوده است؟
در س��ال 68، پ��س از دریافت فوق 
لیس��انس، وارد راه آهن ش��دم، در آن 

در ابت�دا اگ�ر مای�ل هس�تید 
از س�وابق آکادمیک  مختص�ری 
ب�ه  اش�اره ای  و  بگویی�د  خ�ود 
خانواده و فرزندان داشته باشید؟
بن��ده در س��ال 58 وارد دانش��گاه 
صنعتی شریف شدم و در رشته صنایع 
تحصیل کردم، مقطع فوق لیسانس را 
در همان دانش��گاه در سال 66 سپری 
ک��ردم و در س��ال 69 م��درک ف��وق 

زمان مهندس تقی زاده، مشاور مهندس 
افشار شده بودند. ایشان از بنده دعوت 
کردند تا کمکی در کارها باشم. در آن 
مقطع زمانی برای من بسیار جالب بود 
با ای��ن که راه آهن صنعت��ی زیربنایی 
اس��ت اما نیروی تحصیل کرده بسیار 
کم بود و بیش��تر نیروه��ای راه آهن از 
مرک��ز آموزش��ی که مرب��وط به خود 
راه آه��ن بود تحصیل ک��رده بودند. از 

گفتگو

الهام زرقانی

لیس��انس خود را دریافت کردم، دوره 
دکترا را در دانشگاه تربیت مدرس و در 
رشته صنایع به اتمام رساندم که استاد 
راهنم��ای بنده هم آقای دکتر مدرس 
از دانشگاه ش��ریف بودند. در خصوص 
خانواده باید بگویم که از سال دوم دوره 
لیسانس در دانشگاه، ازدواج کردم که 
ازدواجم در سال 59 و در اوایل جوانی 
بود. 3 فرزند دارم. یک پسر و 2 دختر 

پرونده “ تاریخ شفاهی راه آهن “

شماره��35-�تیر�497



دانش��گاه های سراس��ری فضایی برای 
ورود دانش��جویان و فارغ التحصی��ان 
مهیا نش��ده بود. ب��ه خاط��ر دارم در 
فارغ التحصیانی  مجم��وع  آن س��ال 
که از دانش��گاه های رس��می کش��ور 
فارغ التحصی��ل ش��ده و وارد راه آه��ن 
کشور شده بودند حدود 12 یا 13 نفر 
بود که جای تعجب بسیار داشت و این 
سوال همیشه ذهن مرا به خود مشغول 
کرده بود که چرا تمامی نیروهای راه-
آه��ن در مرکز آموزش خ��ود راه آهن 
دوره های تکنیسینی را گذرانده بودند 
و چرا از دانش��گاه های خارج از راه آهن 
نیرویی جذب شرکت نشده بود. در آن 
زمان بود ک��ه برنامه ریزی انجام دادیم 
تا از فارغ التحصیان دانشگاه ها دعوت 
به همکاری با راه آهن ش��ود تا بتوانیم 
پای دانش��گاه های دیگر را به صنعت 
ریلی ب��از کنیم که ای��ن حرکت، آثار 
بس��یار موفقی را در پی داشت. اولین 
مس��ئولیتی ک��ه بعد از مش��اور بودن 
کس��ب کردم در سال 70بود که آقای 
تق��ی زاده و مدیرعامل راه آهن به من 
پیشنهاد شد تا طرح هایی را که مطرح 
کرده ام را خودم اجرایی کنم و از اینرو 
در بخ��ش کارخانجات فعالیت خود را 
آغاز ک��ردم، باید بگوی��م در آن زمان 
جوان ترین نیرو در کل راه آهن بودم که 
سمت مدیر کلی کارخانجات را کسب 
کردم. البته در رابطه با دکتر تقی زاده 
بای��د ناگفت��ه نماند که ایش��ان هم از 
نیروهای��ی بودند که در دانش��گاه های 

خارج از راه آهن تحصیل کرده بودند.
حمل ونق�ل  در  ش�ما  حض�ور 
ریل�ی مص�ادف ب�ا دوره ی ب�ود 
ک�ه به کارگیری نیروه�ای جوان 
و دانش�گاهی در ح�ال افزای�ش 
بود. خ�ود ش�ما نیز ب�ا توجه به 
مسئولیت مدیریت کارخانجات و 
ناوگان ریلی کشور بسترساز این 
تحولات بودید. در این خصوص و 
تحولات آن دوران صحبت کنید؟
فنی ترین و مهندس��ی ترین بخش 
راه آهن، کارخانجات تعمیر لکوموتیو و 
واگن بود و نیازمند به نیروی مهندسی 
بود، آش��کار بود که فق��ط با نیروهای 
تکنس��ینی امکان به روز کردن وجود 
نداش��ت به همین علت، بنده مُس��بب 

ورود نیروهای مهندسی شدم. یکی از 
راه هایی که به خوبی جواب داد آن بود 
که از فارغ التحصیان دانش��گاه ها و یا 
دانشجویان رتبه اول و نمره های خوب 
دانش��گاهی به صورت س��اعتی دعوت 
ب��ه همکاری ک��ردم. راه را باز کردم تا 
پروژه های دانش��جویی ب��ه این بخش 
ورود پی��دا کنن��د و در آن جا پروژه ها 
انجام ش��ود و به تعبی��ری دیگر راه را 
برای ورود دانش��جویان دانش��گاه های 
خوب مان همانند دانش��گاه شریف باز 
کردم که در آن مقطع وارد کارخانجات 
راه آه��ن ش��دند، حت��ی تع��دادی از 
فارغ التحصیان این فضا برایشان مهیا 
بود که به عنوان سهمیه سربازی وارد 

این بخش شوند.
 جنابعال�ی بی�ش از 3 دهه در 
حمل ونقل ریلی مش�غول فعالیت 
بوده اید، حمل ونقل ریلی کشور را 
از منظر سطح توسعه و پیشرفت 

چگونه ارزیابی می کنید؟
گمان می کنم اگر به داخل صنعت 
برویم متوجه خواهیم شد که حمل و 
نق��ل ریلی امروز به هیچ عنوان با دهه 
60 و اوای��ل ده��ه 70 قابل مقایس��ه 
نیست. امروز راه آهن خود، منشاء وفور 
نیروهای تحصیل کرده و دانش��گاهی 
است که در بخش های مختلف راه آهن 
حضور دارند. حتی به لحاظ ساختاری 
باید بگویم که ساختار صددرصد دولتی 
آن، تغییرات بسیاری کرد، بخش های 
مس��افری و خط جدا شدند و شرکت 
شدند، بخش خصوصی ورود پیدا کرد 
و تغییرات جدی در س��اختار راه آهن 
ایجاد ش��د. به لحاظ نیرو، بسیار غنی 
ش��د و نیروهای بسیار خوب و کارآمد 
در صنعت ریلی ورود پیدا کردند، امروز 
نه تنها نیروی دانشگاهی خوب و عالی 
در صنع��ت ریلی داریم بلکه س��کوی 
پرتابی برای آموزش نیروها شده است.

اگ��ر بخواه��م بگویم ک��ه در کدام 
قسمت پیش��رفت چشمگیری نداشته 
ایم ، متاسفانه حوزه مهم سرمایه گذاری 
است، به آن معنی که صنعت ریلی در 
سرمایه گذاری به آن اندازه ای که باید 
درون��ش س��رمایه گذاری صورت می-
گرفت، نتوانست سرمایه جذب کند و 
آن پیش��رفتی که باید می داشت، در 

این سال ها نداشته است. 
از  ک��ه  م��واردی  بارزتری��ن  از 
ج��ا  ح��وزه  آن  در  س��رمایه گذاری 
مانده ایم، سرعت قطارهای سریع السیر 
است. در سال 54 که توربوترن ها وارد 
ایران شده بود و سرعت 160 کیلومتر 
را در مس��یر ته��ران – مش��هد با این 
قطارها داش��ت، ایران س��ومین کشور 
دنیا در س��رعت بود. یعنی با فرانس��ه 
و ژاپ��ن که صاح��ب قطارهای 160 و 
200 کیلومت��ر بودند و ای��ران رقیب 
آن ها بود، بعد از این دو کشور سومین 
کشوری بود که سرعت 160 کیلومتر 
را داشت، متاسفانه بعد از آن تاریخ ما 
پیشرفتی در زمینه سرعت نداشته  ایم 
و س��رعت قطارها افزای��ش پیدا نکرد، 
بس��یاری از واگن های خوب ما مربوط 
به س��رمایه گذاری اس��ت که در سال 
54 تا 56 صورت گرف��ت بنابراین در 
س��رمایه گذاری و تکنول��وژی از منظر 
افزایش س��رعت قطار عقب مانده ایم، 
ام��ا اقدام��ات خوب دیگ��ری در کنار 
این عقب افتادگی بوده اس��ت، همانند 
دو خطه کردن های تهران – مش��هد، 
ته��ران – ق��م و بندرعب��اس، در این 
زمینه توسعه های خوبی داشته ایم، در 
حوزه سیگنالینگ نیز در این سال ها 
توسعه به خوبی صورت گرفته است اما 
بیش تر بودجه ها، صرف ایجاد خطوط 
جدید شد و کمبود اعتبارات، هیچ گاه 
این اجازه را نداد تا هم زمان با ساخت 
خطوط جدید، تکنولوژی نیز توس��عه 

یابد.
را  این توس�عه نیافتگی  منشاء 

در چه مواردی می دانید؟
ای��ن  دلای��ل  مهم تری��ن  از 
توسعه نیافتگی می توان گفت، صنعت 
ریلی، صنعت بسیار سرمایه بری است 
و اص��ولاً هنگامیکه پ��روژه ریلی آغاز 
به کار می کند ت��ا زمانی که به جواب 
برسد دو تا س��ه دوره دولت ها را طی 
می کن��د و بین 10 تا 12 س��ال زمان 
نی��از دارد تا پروژه ای ب��ه بهره برداری 
برس��د به همین دلیل موجب می شود 
در دولت-های��ی که انتخابی هس��تند 
انگی��زه ای وجود نداش��ته باش��د تا به 
سمت س��رمایه گذاری هایی بروند که 
در دولت ه��ای بعدی ب��ه بهره برداری 

می  رس��د و ب��ه دلیل این ک��ه صنعت 
سرمایه بر و سنگینی است و همچنین 
کش��ور دائماً نیاز به سرمایه گذاری در 
حوزه ه��ای مختل��ف بع��د از جنگ را 
داشته، نتوانسته اند توجه جدی به این 

بخش داشته باشند.
گمان می کنم، برای متحول شدن 
و توس��عه راه آهن نیاز به عزم ملی در 
همه رده های تصمیم گیری کشور دارد 
و فقط با راه آهن و مدیرعامل و وزیر راه 
نمی توان این بخش را توسعه بخشید. 
هر زمان مجلس، دولت و حتی رهبری 
و همه ارکان نظام به این باور برسند که 
در دوره ای بای��د به صنعت ریلی توجه 
ویژه ش��ود، می ت��وان در این صنعت 
س��رمایه گذاری قاب��ل توجه��ی کرد. 
البت��ه باید بگویم در ای��ن راه، راه آهن 
موفقیت ه��ای خوبی داش��ته اس��ت. 
خوشبختانه یکی از ارکان مهم برنامه 
ششم توسعه کش��ور »صنعت ریلی« 
اس��ت. در سیاس��ت های کلی برنامه 
شش��م که مقام معظم رهب��ری اباغ 
کردن��د دو بند آن به توس��عه راه آهن 
کشور تعلق دارد. در تمام سیاست هایی 
ک��ه آقای رئیس جمهور اعام می کند 
همیشه درصدر سیاس��ت های ایشان 

توسعه ریلی است. 
وزیر راه وشهرسازی عمیقاً به توسعه 
حمل ونقل ریلی اعتقاد دارند و راه حل 
کشور را توسعه حمل ونقل ریلی کشور 
می دانند، تمامی نماینده ها در مجلس 
اعتقاد به توس��عه این بخش دارند اما 
متأس��فانه ب��ه کمبود مناب��ع برخورد 
کرده ایم، در این س��ال ها با تمامی این 
مش��کات، توسعه حمل ونقل ریلی به 
سوی پیشرفت سوق پیدا کرده است. 

مس�ئولیت   77 س�ال  در 
را  رج�ا  ش�رکت  مدیرعامل�ی 
پذیرفتید، آیا با واگذاری شرکت 
رجا ب�ه تأمین اجتماع�ی موافق 
بودید؟ آیا مدل جایگزینی در آن 

زمان وجود داشت؟
همان گونه که در گذشته در رابطه 
با این مورد اظهار نظر کرده بودم باید 
بگویم واگذاری ش��رکت رجا به تأمین 
اجتماعی از اشتباهات بزرگ دولت بود 
زیرا صددرصد بخش مسافری را نباید به 
عهده بخش خصوصی گذاشت. همه ی 
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کارهای بخش مسافری سودآور نیست 
و تمامی کاره��ای بخش خصوصی را 
نمی توان با سیاس��ت سودآوری بخش 
خصوصی دنبال ک��رد. در همان زمان 
نیز واجب بود ش��رکت رجاء در پیکره 
راه آه��ن باقی می ماند و بخش هایی را 
که س��ودآوری قابل توجهی داشت را 
به بخش خصوصی واگ��ذار می کردند 
و هم��ان کاری ب��ود که در گذش��ته 
ش��روع ش��ده بود. ما در کنار شرکت 
رج��اء، کل واگن های��ی که ب��ه عنوان 
واگن های غزال خریداری کرده بودیم 
150 دس��تگاه بود و آن ها را به بخش 
خصوصی واگذار کردیم. سبز و سیمرغ 
را با س��رمایه گذاری مش��ترک بخش 
خصوصی، به ص��ورت PPP راه اندازی 
کردیم. ما باید خصوصی سازی مسافری 
را در بخش هایی هدایت می کردیم که 
سودآور بود و بخش خصوصی تمایل به 
ورود داش��ت و معتقدم  که این بخش 
می تواند سودآور باش��د. واگذاری کل 

پیکره رجا به عنوان خصوصی س��ازی 
به تأمین اجتماعی کارکاماً اشتباهی 
ب��ود، عملک��رد آن در ای��ن س��ال ها 
کاما گویای این اش��تباه ب��ود، بعد از 
این س��ال ها ش��رکت رجاء نتوانست 
پیشرفتی در بخش مس��افری داشته 
باشد و س��رمایه گذاری هایش متوقف 
شد و واگن هایش فرسوده شد و رشد و 
توسعه بخش مسافری پس از واگذاری 
متوقف ش��ده و یا حداقل بس��یار کند 
شده است. بهترین دوران رشد مسافری 
کشور،مربوط به دورانی است که رجاء، 
دولتی و متعلق به راه آهن بوده است و 
در عین حال شرکت های خصوصی را 
تشویق کرده بود که حضور پیدا کنند 
و در بخش های سودآور سرمایه گذاری 
کنند که شرکت های خصوصی به این 
موضوع ورود پیدا کردند، در آن دوران 
واگن ها نو شد و قطارهای خوبی در آن 
مجموع��ه ورود پیدا کرد اما پس از آن 

تاریخ توسعه ای دیده نشد.
 از تجربی�ات برجس�ته ش�ما، 
مرب�وط ب�ه دوران�ی اس�ت ک�ه 
مدیرعاملی ش�رکت مپنای ریلی 
را ب�ر عهده داش�تید ک�ه بعدها 
اقدام�ات  از  س�اخت لکوموتی�و 
تأثیرگ�ذار آن ب�ود. از تجربیات 
خود به عنوان مدیرعامل شرکت 

مپنا ریلی بگویید؟
در بهار 86  به دلیل اختاف نظراتی 
که در دولت آن زمان وجود داش��ت و 
من گم��ان می کردم ادامه حضور بنده 
در رجاء ممکن اس��ت از س��وی دولت 
موجب انتقال بازخوردهای منفی تری 
به ش��رکت رجاء ش��ود به دلیل اینکه 
آق��ای رئی��س جمه��ور در آن دوره 

خیل��ی موافق با بنده نبود و من گمان 
می کردم که شاید به این دلیل کمک-
های دولت به ش��رکت رجاء به خاطر 
من قطع شود با وجود اصرار وزیر وقت، 
مهندس رحمتی و مدیرعامل راه-آهن، 
آقای سعیدنژاد که بسیار لطف کردند 
و اصرار ب��ه ماندن داش��تند، تصمیم 
گرفتم تا از رجاء کناره گیری کنم، در 
آن زمان آقای رفان مس��ئولیت مپنا را 
داشتند، پیگیری های بسیاری کردند 
و اصرار داشتند که بنده وارد مپنا شوم 
و تجربیات ریلی خود را در آن شرکت 
ادام��ه دهم. البته قب��ل از ورود من به 
بخش ریلی ش��رکت مپنا، این بخش  
تقریبا شکل گرفته بود اما با حضوربنده 
ای��ن بخش کام��ا راه اندازی ش��ده و 
مستقل ش��د، در مدت حضور در مپنا 
س��عی کردم کارهای��ی را که از بخش 
خصوصی و از ش��رکت مپن��ا می توان 
انتظ��ار داش��ت را دنبال کن��م، از آن 
جمله ق��رارداد لکوموتیوها بود که این 
قرارداد در زمان قبل از حضور بنده در 
بخش ریلی مپنا منعقد شده بود یعنی 
قرارداد 200 دستگاه لکوموتیو باری و 
مسافری بود که فقط کار انعقاد قرارداد 
انجام ش��ده بود اما کارهای عملیاتی و 
اجرایی در گشایش اعتبارات و کارهای 
مال��ی و اجرایی آن انجام نش��ده بود. 
ای��ن قرارداد را با عل��م به این موضوع 
پیگیری شد و ادامه پیدا کرد که آگاه 
بودیم مهم ترین مشکل و کمبود جدی 
راه آهن همیش��ه در بخ��ش لکوموتیو 
بوده اس��ت. دلیل این که از ابتدا وارد 
لکوموتی��و ش��دم آن بود ک��ه گلوگاه 
راه-آه��ن را مس��ئله مه��م لکوموتیو 
می دانستم، این قرارداد با کمک آقای 
رف��ان مدیرعام��ل وقت مپن��ا و آقای 
سعیدنژاد که مدیرعامل راه آهن بودند 
عملیاتی شد و کار پیش رفت. به خاطر 
دارم ما برای این ک��ه بتوانیم این کار 
را انج��ام دهیم در معرض یک انتخاب 
بودیم که یکی از شرکت های موجود را 
خریداری کنیم و کار لکوموتیوسازی را 
در آن م��کان راه اندازی کنیم یا این که 
کارخانه جدیدی احداث کنیم. در آن 
زمان اصرار خودم��ان بر مبنای خرید 
بود که به سمت خریداری واگن پارس 
رفتیم، یعنی شرکت مپنا واگن پارس 

را خری��داری کند و کار ای��ن قرارداد 
200 دستگاه س��اخت لکوموتیو را به 
واگن پارس انتقال دهد، اما متأس��فانه 
در آن زمان مالکینی که س��هام واگن 
پارس را خریداری کرده بودند از جمله 
ایران خودرو، با رد این تصمیم مرتکب 
اشتباه ش��دند و همچنین مدیرعامل 
وقت راه آهن، که ایش��ان هم اش��تباه 
کردن��د و از واگذاری واگ��ن پارس به 
مپنا جلوگی��ری کردند، این اش��تباه 
با فرض ای��ن بود ک��ه کار بزرگ تری 
را خودم��ان به واگن پ��ارس خواهیم 
داد. ما نیز با وجود این مش��کات و با 
توج��ه به اینکه عزم خود را جزم کرده 
بودیم تا این لکوموتیوها س��اخته شود 
تصمیم به س��اخت کارخانه لکوموتیو 
سازی گرفتیم، کارخانه لکوموتیوسازی 
مپن��ا که از کارخانجات خوب کش��ور 
اس��ت در مدت کوتاهی س��اخته شد، 
از افتخارات س��اخت این کارخانه آن 
بود که این پ��روژه در مدت زمان 18 
م��اه از خاک تبدیل به کارخانه ش��د، 
ای��ن پروژه آن قدر س��ریع و در مدت 
کوتاه انجام شد که مقام معظم رهبری 
در یک��ی از سخنرانی های ش��ان بدون 
آن ک��ه نام ببرند، مش��خصاً گفتند که 
"توان در داخل کش��ور وجود دارد، ما 
نیازمند این-گونه مدیریت ها هستیم 
که کارخانه ای، 18 ماهه ساخته شود 
و پ��س از 18 م��اه محص��ول خود را 
تولید کند ک��ه کاری جهادی و جدی 
است." خوشبختانه این کار انجام شد 
و لکوموتیوه��ا در زمان تعیین ش��ده 

ساخته شد و تحویل داده شد.
یک دهه اس�ت که بخش ریلی 
در مپن�ا ش�کل گرفت�ه اس�ت. 
می کنید حضور  گم�ان  جنابعالی 
مپن�ا ب�ه عن�وان یک برن�د برتر 
کشور در حمل ونقل ریلی تصمیم 

درستی بوده است؟
به یقین می توانم بگویم که اگر مپنا 
طرف ق��رارداد ای��ن لکوموتیوها نبود 
امروز ما این لکوموتیوها را نداشتیم. اگر 
هرجای دیگر در این کشور، این قرارداد 
منعقد شده بود امکان نداشت که امروز 
150 لکوموتی��و زیمنس را در کش��ور 
در حمل ونقل مس��افری داشته باشیم 
وامروز با بحران ج��دی در حمل ونقل 

این که می توان به گذشته 
برگشت و مجدد حمل و 
نقل بارو مسافر دولتی 

راه اندازی کرد
 واقع بینانه نیست
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ریلی کش��ور روبرو بودیم. تصور کنید 
150 لکوموتی��و از گردون��ه راه آه��ن 
خارج شود، نمی توان حتی تصور کرد. 
سیاس��ت گذاری های خوب��ی نیز روی 
این لکوموتیوها صورت گرفت. راه آهن 
همیش��ه عادت داش��ت لکوموتیوهای 
دومنظوره خری��داری کند تا هم برای 
بار و هم برای مس��افر مورد اس��تفاده 
ق��رار گی��رد، اولی��ن بار بود ک��ه بنده 
اصرار ک��ردم که این سیاس��ت گذاری 
انجام ش��ود که ای��ن لکوموتیوها فقط 
برای مس��افری خریداری شود زیرا اگر 
بتوانی��م لکوموتیوهای مس��افری را نو 
قدیمی  لکوموتیوهای  کنیم می توانیم 
مسافری را به بخش بار بفرستیم، دقیقاً 
همین کاری که اکنون به انجام رسیده 
و همه لکوموتیوهای مسافری، زیمنس 
هستند و لکوموتیوهای »جی ام« و بقیه 
لکوموتیوهای سری جی ای و آلستوم 
به قسمت بار منتقل شده اند، به انجام 
رسیدن این امرکمک بسیار مؤثری در 
این صنعت بود. حت��ی در بهره برداری 
خود مپنا مسئولیت را برعهده گرفت و 
نگهداری 150 لکوموتیو در کارخانه ای 
غیر از مپنای ریلی کار سخت و تقریبا 
غی��ر ممکن بود. به دلیل این که تأکید 
بنده بر روی حل مسئله لکوموتیو بود، 
ق��رارداد خرید لکوموتیوهای آلس��توم 
را هم بن��ده در راه آهن انجام دادم که 
به موجب آن ق��رارداد 100 لکوموتیو 
آلس��توم خری��داری کردی��م، طب��ق 
تجربه ای که در لکوموتیوهای آلستوم 
داش��تم و تجرب��ه ای دیگرکه در خرید 
لکوموتیوهای جی ای که 63 لکوموتیو 
بود داش��تم و این لکوموتیوها هم زمان 
با ورود بنده خریداری ش��ده و تحویل 
داده ش��ده بود متاس��فانه هیچ کدام از 
این لکوموتیوها در سیس��تم نگهداری 
نتوانس��ت خ��وب تعمی��رو  راه آه��ن 
نگهداری ش��ود و بیش از نیمی از این 
لکوموتیوها خوابیده بود. با توجه به این 
تجربه و این که لکوموتیوهای زیمنس 
نیاز به تعمی��ر و نگهداری دقیق تری و 
فناوری پیش رفته ای داشت به راه آهن 
پیش��نهاد دادم که ما خودمان در مپنا 
نگهداری ای��ن لکوموتیوها را بر عهده 
بگیری��م و حدود 14 م��اه بدون آن که 
راه آهن با ما قراردادی داش��ته باشد و 

به ما ق��رارداد نگه��داری را اباغ کند 
از مدیرعامل وق��ت مپنا با هزینه مپنا 
و ب��دون ق��رارداد از ای��ن لکوموتیوها 
نگه��داری می کردی��م، در آن زم��ان 
ش��رکت تعمیرات ریلی مپنا را احداث 
ک��ردم تا کار نگه��داری لکوموتیوها را 
برعهده بگیرد. حدود یک س��ال و نیم 
ما به صورت رایگان این لکوموتیوها را 
نگهداری می کردی��م، این نگهداری با 
این روش به این دلی��ل بود که بتوانم 
مدیرعام��ل راه آهن را قانع کنم که اگر 
نگهداری ای��ن لکوموتیوها را خودمان 
انج��ام ندهی��م و وارد راه آه��ن ش��ود 
قطعاً این لکوموتیوه��ا خواهد خوابید. 
مکانیزم های راه-آهن در زنجیره تأمین 
مکانیزم های بس��یار پیچیده و دولتی 
است. وقتی برای یک لکوموتیو قطعه ای 
نیاز داریم اگر با مکانیزم دولتی استعام 
بگیریم و مناقصه بگیریم و ارز بخریم، 
حدود 6 ماه زمان می برد، وقتی بخش 
خصوصی مسئولیت نگهداری با قطعات 
یدکی را بر عهده دارد اگر نیاز به قطعه 
باشد با هر وس��یله ای قطعات را تهیه 
لکوموتیوهای  کرد مخصوص��اً  خواهد 
زیمنس که بسیار حساس بوده و دارای 
دور موت��ور بالا حدود1800 اس��ت در 
نتیجه موتور از حساسیت های بیش تر 
برخوردار اس��ت ، همی��ن امر موجب 
ش��د تا امروز وضعی��ت لکوموتیوها از 
وضعیت مناس��بی برخوردار باشد، اگر 
ش��رکت مپنا ورود پیدا نکرده بود واگر 
نمی توانس��تیم در دوره های تحریم با 
ش��رکت زیمنس مس��ائل و مشکات 
را ح��ل کنیم قطعا این ق��رارداد و کل 
قطع��ات در تحریم ها گیر کرده بود، به 
دلیل مدیریت خوب آن زمان، شرکت 
زیمن��س تمامی قطعات را فرس��تاد با 
توجه به اینکه پول های آن ش��رکت با 
تأخیر پرداخت ش��د وشرکت زیمنس 
حتی این تأخیر را پذیرفت و همکاری 
خوب��ی را در تکمیل این ق��رارداد با ما 

داشت. 
 92 س�ال  در  جنابعال�ی 
و  ش�دید  راه آه�ن  مدیرعام�ل 
ت�ا س�ال 94 ای�ن مس�ئولیت را 
خصوصی سازی  داشتید.  برعهده 
که از موضوعات مهم ریلی اس�ت 
را چگون�ه ارزیاب�ی می کنید، آیا 

نظرتان به آن مثبت است؟ 
در  را  خصوصی س��ازی  مجموع��اً 
راه آه��ن خیل��ی موف��ق نمی بین��م. 
گم��ان می کنم به رویک��رد موفقی در 
خصوصی سازی نرسیدیم زیرا در ابتدا 
باید هدف از خصوصی سازی را بدانیم. 
ه��دف از خصوصی س��ازی دو رکن 
دارد: 1 – س��رمایه گذاری کند   2 – 
به��ره وری را افزایش دهد، بنابراین در 
قسمت هایی که بتوان به این دو رکن 
در خصوصی سازی رسید باید به سمت 
خصوصی س��ازی رفت و در این راستا 

کار کرد.
را  چی��ز  هم��ه  ک��ه  ن��گاه  ای��ن 
خصوصی س��ازی کنیم در راه آهن نگاه 
درستی نیست و این که صددرصد هم 
دولتی بماند نگاه و راه درستی نیست. 
معتقدم باید در آن قسمتی که بخش 
خصوصی می تواند رقابت ایجاد کند و با 
مدیریت بهتر خود بهره وری را افزایش 
دهد و یا سرمایه ی جدیدی را وارد کند 
بای��د به بخش خصوص��ی واگذار کند، 
بنابراین برخی از ابعاد بخش خصوصی 
خوب بوده اس��ت. به عن��وان مثال در 
موضوع لکوموتیو، خصوصی-سازی در 
راه آهن مسیر عاقانه و منطقی داشته 
اس��ت. راه آهن لکوموتیوه��ای خود را 
دارد و بخش خصوصی نیز شرکت های 
مال��ک لکوموتیو را نی��ز دارد و در این 
بخش نیز سرمایه گذاری کرده اند. البته 
ناگفته نماند که در این بخش چرخش 
لکوموتیوه��ا باید برعه��ده خود بخش 
خصوصی باشد، تا بهره وری بیش تری 
را از لکوموتی��و خود داش��ته باش��ند. 
لکوموتیو روند منطقی را به خود گرفت 
و در مسافری مس��یر خصوصی سازی 

کاماً اش��تباه بود و بای��د بخش هایی 
از مس��افری را ب��ه بخ��ش خصوصی 
واگ��ذار می کرد و در بخ��ش باری نیز 
بای��د بخش هایی را که گمان می کنیم 
س��ودآور اس��ت به بخ��ش خصوصی 
واگ��ذار کنی��م و در قس��مت هایی که 
خصوصی س��ازی نقش��ی ایفا نمی کند 
نباید به س��مت آن بروی��م. به عنوان 
مث��ال خصوصی س��ازی در واگن های 
مخزن دار نتوانسته است نقش مفیدی 
را ایفا کن��د. زیرا طرف ق��رارداد همه 
آن ها ش��رکت نفت اس��ت و ش��رکت 
نف��ت قراردادهایش را در مقدار، نرخ و 
... با راه  آهن مذاکره می کند و مدیریت 
واگن های مخزن دار بر عهده ی راه آهن 
است و در نهایت تصمیم گیرنده خود 
راه آهن است که چه واگن مخزن داری 
را ب��ه کج��ا بفرس��تد، ش��رکت های 
خصوص��ی فقط وظیفه تعمیرات آن ها 
را برعه��ده دارند و واگن��ی خریداری 
نمی کنن��د ، واگن های خود راه آهن به 

کارخانه لکوموتیوسازی
مپنا که از کارخانجات 

خوب کشور است در مدت 
کوتاهی ساخته شد،

از افتخارات ساخت این 
کارخانه آن بود که این 
پروژه در مدت زمان 18
ماه از خاک تبدیل به 

کارخانه شد
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ش��رکت های خصوصی فروخته شده و 
واگن جدیدی به آن اضافه نشده است 
و اگر هم خریداری ش��ده باشد بسیار 
کم اس��ت، به همین دلیل این س��وال 
مطرح اس��ت که اگر تمامی واگن های 
مخ��زن دار در راه آهن باق��ی مانده بود 
چه مش��کلی ایجاد می شد؟ اکنون نیز 
نگهداری واگن های مخ��زن دار خیلی 
متفاوت نیست. به عنوان مثال نسبت 
واگن های مخزن دار در مس��یر به کل 
تفاوت چش��م گیری به گذش��ته پیدا 
نکرده است و مدیریت در دست راه آهن 
و سطح خرابی ها نیز فرقی نکرده است 
در نتیجه بازاریابی ندارد، سرمایه گذاری 
از س��وی بخش خصوص��ی ورود پیدا 
نکرده، به همین دلیل خصوصی سازی 
در این قسمت فقط یک شو و نمایش 
اس��ت. خصوصی س��ازی در واگن های 
باری وضعیت بهت��ری دارد زیرا دارای 
باره��ای متن��وع اس��ت و بازاریابی و 
رقابت در این گروه معنا پیدا می-کند 
و توانس��ته س��رمایه خوبی را به دلیل 
گردش مالی که داش��ته اس��ت جذب 
کن��د، خصوصی س��ازی در این بخش 
نقش بهتری داش��ته است. راه آهن در 
خصوصی س��ازی بخش باری نیز باید 
همانند مس��افری عمل کند، یعنی در 
قسمت هایی که بخش خصوصی تمایل 
به ورود دارد فضا را برایش مهیا کنیم و 
به محض ورود بخش خصوصی، بخش 
دولتی باید عقب نشینی کند، اما نباید 
دولت صحنه را کاما ترک کند و بگوید 
ما به عنوان دولت و به دلیل ایجاد فضا 
برای بخش خصوصی کاما خودرا کنار 
کشیده ایم و کاری انجام نمی دهیم، اگر 
دولت کاما صحنه را ترک کند معلوم 
نخواه��د بود که آی��ا بخش خصوصی 
بتوان��د از عه��ده آن برآید یا نه و عماً 
در این میان خاء ایجاد خواهد ش��د، 
این روند خصوصی سازی و نگاه دولت 
به خصوصی س��ازی باید اصاح ش��ود. 
ش��اید مقصر این پیش��امد، مسئولین 
وق��ت وزارت راه و راه آه��ن بوده اند که 
به خصوصی س��ازی نگاهی نمایش��ی 
داش��ته اند. نیروگاه ها را می توان مثال 
زد. هرکجا بخش خصوصی حضور پیدا 
کرده، وزارت نیرو عقب نشینی کرده و 
فضا را برای بخش خصوصی مهیا کرده 

اس��ت و نیروگاه را به بخش خصوصی 
واگذار کرده اس��ت اما هیچ گاه ساخت 
نیروگاه را دولت تعطیل نکرده اس��ت 
و بخ��ش خصوصی را متولی س��اخت 
نیروگاه نمی داند. به عنوان مثال دولت 
مسئول خاموش��ی های امروز را بخش 
خصوصی نمی دان��د و نمی گوید که به 
دلیل این که بخش خصوصی سرمایه-

گ��ذاری نک��رده، مُقصر خاموش��ی ها، 
بخ��ش خصوص��ی اس��ت. وزارت نیرو 
متولی سیاست گذاری است و مسئول 
خاموشی ها دولت است و وظیفه دولت 
است که هرکجا بخش خصوصی ورود 
پیدا نکرد خود دولت ورود پیدا کند و 

سرمایه گذاری کند.
منظور شما آن است که دولت 
ش�رایط را به گونه ای تسهیل کند 
که بخش خصوصی رغبت بیش-

تری برای حضور داشته باشد؟ 
نه منظور من این نیست. نمی توان 
به این گونه فکر کرد که دولت همیشه 
باید شرایط را به گونه ای تسهیل کند 
که بخش خصوص��ی بتواند ورود پیدا 
کند. بالاخره بخش خصوصی انتخاب 
میان روش های مختل��ف را دارد و ما 
نمی توانیم در ایجاد تسهیات بیش تر 
میان جذب بخش خصوصی مس��ابقه 
بدهی��م ، مکانی��زم اش��تباهی که در 
تفکر خصوصی س��ازی رخ می دهد آن 
اس��ت که اگر بخش خصوصی حضور 
پیدا نکرده است باید آن میزان امتیاز 
بدهیم تا به این بخش ورود پیدا کند 
و در آن زمان اس��ت که مسابقه ای در 
امتی��از دادن به ای��ن بخش آغاز می-

شود. زیرا پتروشیمی، نیرو و نیروگاه ها 
و راه آهن و .... نیز همین را می خواهد 
که وقت��ی همه بخش ه��ای مختلف 
کشور به سمت آن رفتند، باید امتیاز 
بیش ت��ری دهند ت��ا بخش خصوصی 
خاءها را پر کند در صورتی که بخش 
خصوص��ی ای��ران آن می��زان توانایی 
ندارد که خاءه��ای ایران را بتواند پر 
کن��د و جای دولت را در همه جا، هم 
در بخش ریلی و جاده ای و کش��تی و 
دری��ا و ... بگیرد بنابراین اگر بخواهید 
از طریق تس��هیات بیش تر مسئله را 
حل کنید موجب می شود تا تسهیات 
بیش تر، رقابت بیش ت��ری میان خود 

دولتی ها ایجاد کن��د که کدام بخش 
دولت��ی امتیاز بیش ت��ری می دهد که 
عمل��ی نیس��ت و روش درس��تی هم 

نمی باشد.
عل�ت تهی�ه طرحی ب�ا عنوان 
»تحول ساختار صنعت ریلی« در 
زمان مدیریت ش�ما چه بود؟ آیا 
درس�ت است که ش�ما به حضور 
مس�تقل دولت در امر جابه جایی 
بار و مس�افر در این طرح معتقد 
هس�تید؟ اگر این طور اس�ت آیا 
این به معنی دولتی کردن مجدد 

حمل ونقل ریلی نیست؟
این که می توان به گذشته برگشت 
و مج��دد حم��ل و نقل بار و مس��افر 
دولت��ی را همانند گذش��ته ایجاد کرد 
واقع-بینانه نیست. به عبارتی نمی توان 
وقتی کل بخش مس��افری را به بخش 
خصوص��ی واگذاری کرده ایم مجدد به 
بخ��ش دولتی برگردانی��م و یا این که 
بخش ب��اری را که به بخش خصوصی 
سپرده ایم دوباره به راه آهن برگردانیم. 
اصل این واگذاری که انجام شد اشتباه 

بوده است. 
به نظ��ر بنده م��ا باید ب��ه میزانی 
فضا ایجاد کنی��م که بخش خصوصی 
توانایی حضور دارد ن��ه این که دولت 
خود صحنه را ترک کند. اما امروز این 

اتف��اق رخ داده اس��ت و بعید می دانم 
که بت��وان مجدد به حال��ت اول خود 
برگرداند. طرحی که در این س��اختار 
سازمانی مورد مشاوره قرار گرفته است 
مبتنی بر اصولی اس��ت ک��ه امروز در 
دنیا حاکم است و در همه جای دنیا با 
همین چارچوبی که گفته شد فعالیت 

می کنند.
یعنی در همه کش��ورهای اروپایی، 
کش��وری وجود ندارد که نقش بخش 
خصوص��ی صف��ر باش��د و در راه آهن 
هیچ کش��وری این امر وجود ندارد که 
صددرصد دولت عقب کشیده باشد و 
به امید سرمایه گذاری بخش خصوصی 
دل بس��ته باش��د. در همه کش��ورها 
ب��ه خصوص آلمان که ریش��ه صنعت 
ریلی در آن ش��کل گرفته است و بقیه 
کشورها از آن تبعیت می کنند، دولت 
ساختار حاکمیتی و وظایف خود را در 
بار و مسافر حفظ کرده است و در عین 
حال در ه��ر کجا که بخش خصوصی 
اع��ام آمادگی کرده اس��ت فضا داده 
اس��ت و ش��رایط را برایش مهیا کرده 
است و صحنه را خالی کرده است. این 
امر به مرور صورت گرفته و به صورت 

یک دفعه ای و دستوری نبوده است.
ش�ما یک تجرب�ه دردناک هم 
مدیرعاملی  مس�ئولیت  زمان  در 
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شرکت راه آهن داشته اید. سانحه 
برخ�ورد دو قط�ار مس�افری در 
محور س�منان، اگر مایل هستید 
در این باره توضیح دهید که برای 
متولی�ان حمل ونقل ریلی و حوزه 
ایمنی مثمرثمر باشد. آیا نمی شد 

جلوی این سانحه را گرفت؟ 
نکته ای که درس بس��یار مهمی از 
این حادثه بود و مسئولینی که اکنون 
در حال کار هس��تند باید این درس را 
بگیرند و حتی برای سازمان های دیگر 
نیز درس قابل توجهی بود آن اس��ت 
که اگر تکنولوژی با مجموعه فرایندها 
و رفتارهای انس��انی با یکدیگر رش��د 
نکند و فقط یکی از آن ها رش��د کند، 
موجب ب��روز چنی��ن حوادثی خواهد 
شد. در واقع شاید راه آهن آمادگی لازم 
برای سرعت های بالا و تردد قطارهای 
زیاد پش��ت هم را نداش��ت و ساختار 
پرس��نلی راه آهن آماده نبود، منظور از 
آمادگی به آن معنی نیست که اموزش 
ندیده باش��ند بلکه به آن معناست که 
فرهنگ یک س��ازمان باید به سطحی 
برسد که اهمیت تردد قطارهای پشت 
س��ر هم با فاصله زمان��ی 10 دقیقه با 
س��رعت 160 کیلومتر در س��اعت را 
کاما درک کند و فرهنگ سازی شود 
و آگاه باش��ند که هم��ه تجهیزات در 

کنار هم چگون��ه عمل می کنند و اگر 
پرسنل س��ازمان این حس را به خود 
نگیرند ممکن اس��ت این حوادث رخ 
دهد. واقعیت آن اس��ت که ما همیشه 
در دو راه��ی قرار داریم من بعد از این 
حادثه خیلی مواقع این پرس��ش را از 
خود می کنم که آیا نباید س��رعت ها را 
اضافه می کردیم؟ یا آیا افزایش سرعت 
کار صحیحی بود ؟ واقعاً دوراهی است. 
ما یا باید براس��اس خواس��ته عمومی 
ک��ه در کش��ور وجود داش��ت و دارد، 
تکنولوژی را رش��د می دادیم ، سرعت 
را ب��الا می بردیم، قطاره��ا را افزایش 
می دادیم و تجهی��زات و تکنولوژی را 
فراهم می کردیم و می-پذیرفتیم که 
رفتار پرس��نل راه آهن آماده این حجم 
از توسعه نیست. بنابراین یا باید توسعه 
را متوقف می کردیم تا پرس��نل کم کم 
آموزش ها را ببینند، که این آموزش با 
یکی دو س��ال انجام نمی شد و پروسه 
طولانی مدت 10 س��اله نیاز اس��ت و 
کار پیچیده ای اس��ت و یا باید توسعه 
را متوقف می کردیم تا هم زمان با رشد 
پرسنل، توسعه صورت می گرفت، که 
در ان صورت هم کشور طاقت و تحمل 
ای��ن روند کن��د را نداش��ت و ندارد و 
نمی توان توسعه کشور را متوقف کرد تا 
در ابتدا تمامی کادر راه آهن آماده شود 

و بعد توسعه صورت گیرد یا مجبوریم 
توس��عه دهیم و به سمت تعداد قطار 
بیش ت��ر و س��یگنالینگ های مدرن تر 
بروی��م و در کنارش توج��ه و مراقبت 
کنیم ت��ا اتفاقات تل��خ روی ندهد، یا 
توسعه ندهیم ، در نهایت باید بپذیریم 
که ممکن اس��ت این ناهم خوانی میان 
سرعت توسعه و رشد فرهنگ سازمانی 

خطاهایی را ایجاد کند. 
اگر هنوز هم مس��ئولیتی داش��ته 
باشم شتاب توسعه را مقدم می شمارم 
و عقیده ام آن است که ما نباید توسعه 
را فدای کمبودهای رفتاری پرس��نل 
کنی��م، ام��ا در عین ح��ال باید توجه 
بیش تری به سوی رشد سطح پرسنل 
راه آهن معطوف ش��ود، حتی با وجود 
هم��ه محدودیت هایی ک��ه در دولت 
وج��ود دارد. دول��ت هم زمان با رش��د 
و توس��عه می گوید ک��ه نیروی جدید 
استخدام نش��ود و در دوره های خارج 
از کش��ور حضور پیدا نکن��د و نیروی 
های قدیم��ی مجدد آم��وزش ببیند، 
آسان نیست که توس��عه و تکنولوژی 
جدید را با سرعت رشد دهیم و انتظار 
داش��ته باش��یم که نیروهای قدیمی 
فقط با آموزش های تدریجی با تمامی 
س��رعت توسعه جدید همراه شوند که 
کار بسیار سختی است. اما طبیعتاً باید 
بیش تر به این موضوع توجه شود و از 
ای��ن تجربه درس بگیری��م که نیروی 
انس��انی در توسعه بسیار حائز اهمیت 
است و باید به آن توجه شود و فقط با 
تکنولوژی و سیستم نمی توان مسئله را 

به تنهایی حل کرد.
تصمیم گرفته بودم که توس��عه را 
دنبال کنم، خیلی مواقع فکر می کردم 
که وقتی همه زمینه ها را در راه آهن با 
این شتاب توسعه می دهی و هم زمان 
در این دو س��ال مسئولیت در راه آهن 
افزای��ش حمل بار را داش��تی و تعداد 
قطاره��ا را افزای��ش دادی و دو خطه 
کردی، مطمئنا مش��کلی در این میان 
رخ خواهد داد. در آن زمان هر شبی که 
می خوابیدم با خود فکر می کردم که اثر 
این همه توسعه در راه آهن محال است 
بدون حادثه باش��د اما همیشه جواب 
ای��ن س��ئوال برایم روش��ن ب��ود، که 
توسعه همه جانبه در راه آهن را انجام 

می دهیم و سعی می-کنیم اتفاقی رخ 
ندهد ولی اگر اتفاقی رخ داد مسئولیت 
آن را می پذیریم ، متاسفانه این اتفاق 
رخ داد، عصر همان روز حادثه به دکتر 
آخوندی گفتم که فردا استعفاء خود را 
می نویسم واین هزینه ی توسعه ای بود 
که در راه آهن انجام ش��د ، س��انحه ای 
اتفاق افتاده بود و باید مس��ئولیت این 
تصمی��م توس��عه راه اه��ن را برعهده 
می گرفتم، با وجود این اتفاق چاره ای 
جزء استعفاء نداشتم. تصمیم استعفاء 
تصمیم آن لحظه نبود و از قبل فکر آن 
را کرده بودم که ممکن اس��ت اتفاقی 
رخ دهد. البته هیچ گاه گمان نمی کردم 
که این اتفاق در این ابعاد به این بزرگی 
باشد و در مسافری رخ دهد، اما اگر در 
بخش باری نیز ای��ن اتفاق رخ می داد 

نیز استعفاء می دادم.
در همان مقطع زمانی در لرس��تان 
خط��وط را عوض می کردی��م و در آن 
تونل ه��ا و س��ختی ها قطار مس��افری 
را عب��ور می دادی��م ام��ا نمی ش��د از 
بازسازی خط به دلیل رخ دادن اتفاقی 
جلوگیری کرد، هر لحظه نگران بودم 
ک��ه اتفاقی رخ دهد، ب��ه صورت مدام 
پیگیری می کردم و تأکید می کردم که 
اتفاقی رخ ندهد، هنگامی که آن اتفاق 
رخ داده ب��ود و تلفن م��ن زنگ خورد 

کاماً در انتظار رخ دادن اتفاق بودم. 
اگر به گذشته برگردید چه کار 
نک�رده ای را تمای�ل دارید انجام 

دهید؟ 
کار نکرده بسیار است. شاید همین 
کار تجدی��د س��اختار که ام��روز در 
راه آهن شروع کردم را انجام می دادم. 
در آن زم��ان ک��ه در ش��رکت رجاء 
بودم اگر ای��ن کار را آغاز می کردم و 
خود پیگیری می ک��ردم که از جمله 
کارهای بسیارجدی است شاید امروز 
می توانس��تیم نتای��ج آن را ببینیم. 
کاری زیربنای��ی بود ک��ه باید صورت 
می گرفت. در دوران گذش��ته همیشه 
توجه ما به تجدید س��اختار بود و به 
سازماندهی فکر می کردیم در صورتی 
که اگر 20 س��ال گذش��ته به تحول 
ساختار فکر می کردیم و روی آن کار 
می کردیم ش��اید تا ام��روز این تحول 

صورت گرفته بود. 
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گفتگو با مدیرعامل گروه تامین سرمایه نوین:

ابزارهای تامین مالی در صنعت حمل و نقل ریلی 
ب��ازار س��رمایه در کنار بازار پول به عن��وان یکی از بخش های 
اصلی اقتصاد کش��ور در تامین مالی پروژه ها ایفای نقش می کند، 
در س��ال های اخیر رشد و توس��عه بازار مالی ایران از بعد کمی و 
همچنین توس��عه کیفی قابل توجه بوده اس��ت، بازار سرمایه در هر 
کش��وری دو کارکرد دارد یکی فراهم نمودن بس��تری برای سرمایه 
گذاری و مدیریت ریسک و دیگری ایجاد سازو کارهای تامین مالی 
بنگاه ها ، با بکارگیری نامتناسب ابزارهای تامین مالی، زیان هایی را 
به پروژه ها وارد خواهد کرد تا بدانجا که هر لحظه تاخیر در فرایند 
اخذ مجوز هزینه ی تامین مالی را برای متقاضی افزایش خواهد داد، 
در همین خصوص خبرن��گار انجمن صنفی در رابطه با تامین مالی 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی و نقش گروه تامین س��رمایه نوین 
در توس��عه این بخش، گفتگویی با دکتر ولی نادی قمی، مدیرعامل 

شرکت تامین سرمایه نوین داشته که به آن می پردازیم:

تامین س�رمایه نوی�ن را معرفی 
کنید و بگویید از چه زمانی شروع 

به کار کرده است؟
گروه تأمین س��رمایه نوی��ن، اولین 
بانک س��رمایه گذاری فعال در کش��ور 
اس��ت ک��ه در راس��تای اج��رای مفاد 
قان��ون بازار اوراق بهادار مصوب آذر ماه 
1384، با مش��ارکت بانک های تجاری 
و هلدینگ های صنعتی و مالی معتبر 
در سال 1385 ایجاد و در سال 1387 
با سرمایه اولیه پرداخت شده یک هزار 
میلیارد ری��ال، مجوز فعالیت خود را از 
س��ازمان بورس و اوراق بهادار دریافت 
نموده اس��ت. در حقیقت این ش��رکت 
به عنوان واسطه بین ناشر اوراق بهادار 
و س��رمایه گ��ذاران فعالی��ت نموده و 
فعالیت های کارگزاری، معامله گری و 
بازارگردانی، مشاوره، سبدگردانی، پذیره 
نویس��ی، تعهدپذیره نویسی و فعالیت 
های مش��ابه را با اخذ مجوز از سازمان 

در قالب موارد زیر ارائه می دهد: 
- ایجاد زمینه انتش��ار ان��واع اوراق 
به��ادار نظی��ر ان��واع صک��وک، اوراق 

مشارکت و گواهی سپرده
- طراح��ی، تأس��یس و مدیری��ت 
صندوق های س��رمایه گذاری مشترک 

بزرگ و کوچک

- تش��کیل س��بدهای اختصاصی و 
مدیریت حرفه ای منابع با هدف کسب 

سود بالاتر برای سرمایه گذاران
- تس��هیل در پذیرش شرکت های 

واجد شرایط در بورس یا فرابورس
- کمک به تکمی��ل فرآیند افزایش 

سرمایه ها در قالب تعهدپذیره نویسی
-تأسیس انواع ش��رکت های مالی، 
پول��ی و بیمه ای و ارائ��ه خدمات لازم 
تا حصول اطمین��ان از عملیات پذیره 

نویسی اولیه
- طراحی ابزارهای نوین مالی جهت 

عمق بخشیدن به بازار مالی
- ایجاد امکان دسترسی شرکت ها 
به ابزارها و نهادهای پوشش ریسک در 

فضای متاطم کسب و کار
- فراه��م نم��ودن پل��ت فرمه��ای 
معاماتی و تس��هیل معام��ات اوراق 

بهادار از طریق شبکه کارگزاری
این شرکت در حال حاضر به عنوان 
بزرگترین تامین سرمایه کشور از لحاظ 
میزان س��رمایه با سرمایه ای بالغ بر  7 
هزارمیلی��ارد ریال توانس��ته با انتش��ار 
انواع اوراق به��ادار و ارائه صکوک برای 
اولین بار در بازار مالی ایران، تش��کیل 
صندوق های سرمایه گذاری مشترک، 
صن��دوق های با درآم��د ثابت،صندوق 

های بازارگردان��ی اختصاصی، صندوق 
های قابل معامله، صندوق های کالایی، 
صندوق های ارزی، همچنین تش��کیل 
صن��دوق ه��ای زمی��ن و س��اختمان، 
بازارگردانی انواع اوراق بهادار، مش��اوره 
در زمینه انتش��ار و پذیرش انواع اوراق 
بهادار، طراحی اوراق مش��ارکت رهنی، 
عرضه محصولات بانکداری اختصاصی، 
تشکیل شرکت های س��رمایه گذاری 
 ،)Venture Capital( مخاطره پذیر
عرضه عمومی انواع اوراق بهادار، عرضه 
اختصاصی سهام برای پروژه ها و تأمین 
نقدینگی جه��ت س��رمایه در گردش 
شرکت ها و موارد متعدد دیگر، توانسته 
نقش برجسته ای در بازار سرمایه کشور 

ایفا نماید.  
میزان تامی�ن مالی که مجموعه 
تامی�ن س�رمایه نوین به س�رمایه 
گذاران و ش�رکت های ریلی برای 
خرید ناوگان ویا توس�عه زیربناها، 
تاکنون اختصاص داده چه میزان و 

چگونه بوده است؟
تامی��ن س��رمایه نوی��ن از ابت��دای 
تأسیس تا کنون بیش از  65هزارمیلیارد 
ریال تامین مالی انجام داده اس��ت. در 
خصوص صنعت حمل و نقل، حدود 4 
هزار میلی��ارد ریال تامین مالی مبتنی 

ب��ر بدهی و مبتنی بر س��رمایه صورت 
پذیرفته  است که شامل اوراق مختلف 
یا افزایش س��رمایه می باشدکه از این 
می��زان 400 میلیارد ری��ال به صورت 
مس��تقیم مربوط به ناوگان ریلی بوده 

است. 
چ�ه درخواس�ت هائ�ی در این 
دو زمین�ه یعن�ی ن�اوگان و خط و 
تاسیس�ات جانبی ، از سوی بخش 
خصوص�ی تاکنون تس�لیم تامین 

سرمایه شده است؟
به طور عمده درخواست هایی که از 
تامین سرمایه برای تامین  مالی شرکت 
های بخش خصوصی ص��ورت گرفته، 
بیشتر معطوف به توسعه ناوگان، خرید 
تجهی��زات و واگن ب��وده که در مقاطع 
مختلف زمانی به ما ارائه شده است که 
برخی از این درخواس��ت هااجرا شده و 
برخی دیگر در حال اجرا است. اما این 
تامین س��رمایه  در حال طراحی روش 
هایی ب��رای تامین مالی بخش دوم نیز 
هست تا بتواند خدمات خودرا به تمامی 
بخش ها مربوط به این صنعت گسترش 

دهد.
اجاب�ت  ب�رای  سیاس�تی  چ�ه 
درخواس�ت های مذک�ور تا کنون 
اتخاذ شده و برای عملی شدن آن 

گفت و گو
پرونده “ تامین سرمایه “ 

الهام زرقانی
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درخواس�ت ها، تامین سرمایه چه 
موانع�ی را پیش رو داش�ته و دارد 
وچه موانعی پی�ش پای متقاضیان 

وام است؟
طبیعتا سیاستی که مجموعه تامین 
س��رمایه در قبال این صنعت داش��ته 
است سیاس��تی فعال و تعاملی است تا 
با بازیگران ای��ن صنعت تعامل موثری 
ایجاد شود و روند تامین مالی و یا سایر 
خدمات مالی مربوط به بازار سرمایه را 
تس��هیل کند، به نحوی که این تعامل 
معمولا با فعالین این صنعت، ش��رکت 
راه آه��ن جمه��وری اس��امی ایران و 
نهاد ناظر یعنی س��ازمان بورس صورت 
گرفته تا بتوان با توجه به مش��خصات 
و مختصات این ح��وزه ، ارایه خدمات 
مال��ی و تامین مالی ص��ورت گیرد. در 
رابط��ه ب��ا محدودیت های��ی که پیش 
پای متقاضیان وجود دارد باید بگوییم، 
نگاهی که قانون دارد و دس��تورالعمل 
هایی که برای تامین مالی این شرکت 
ها استوار است، نگاه به سوابق شرکت، 
صورت های مالی و ماهیت صنعت است 
که بر اساس آن می توان روش مناسب 
برای تامین مالی شرکت را انتخاب و به 
مرحله اجرا می رس��اند، این روش ها ,  
و ابزارها الزامات��ی دارد که باید رعایت 
ش��ود، به فرض مثال بحث دارایی ها، 
صورت های مالی و جریان نقدی که در 
آینده از س��رمایه گذاری و اجرای طرح 
ناش��ی می ش��ود و امکان پذیری طرح 
و توجی��ه تامین مالی را تحت الش��عاع 
قرار می دهد ، وابس��تگی ش��دیدی به 
قیمت گذاری حمل بار و مس��افر دارد 
و ب��ه نظر می آید به صورت دس��توری 
تعیین شده باشد، که تا حدی انعطاف 
پذیری را کاهش می دهد،  و می تواند 
دلیل حاشیه سود پایین در این صنعت 
باش��د که می تواند میزان تامین مالی 
را با محدودیت مواجه کند و همچنین 
سود دهی این ش��رکت ها را با چالش 
روبرو کند. این تداوم سودهی و حداقل 
یک سودهی معقول لازمه انجام تامین 
مالی در بازار س��رمایه است. نکته دیگر 
در رابطه با خرید تجهیزات می باش��د 
که در بیشتر مواقع تجهیزات، خارجی 
هس��تند و پرداخت آن ه��ا به صورت 
ارزی اس��ت، تامین مالی ارزی در  حال 

حاضر به سختی در بازار سرمایه صورت 
می گیرد که این امر می تواند مانعی بر 
سر راه تامین کننده باشد مگر اینکه به 
صورت داخلی تامین مالی صورت گیرد 
که روش های مختلفی را می توان برای 
آن در نظ��ر گرف��ت. در رابطه با دارایی 
ه��ای خارجی که خریداری می ش��ود 
باید بگوییم، تا این تجهیزات به داخل 
ای��ران نیاید نمی تواند مبنای انتش��ار 
اوراق تامی��ن مالی قرار گیرد و این نیز 
از مش��کات دیگر است.از سویی دیگر 
صورت های مالی ش��رکت های  فعال 
این حوزه ، معمولا از جمله صورت های 
مالی با پشتوانه قوی نیستند که بتوان 
بر اس��اس آن ها اوراق را منتش��ر کرد. 
نکته دیگر اینک��ه، اگر چه دارایی های 
ش��رکت ها همانند واگ��ن های باری و 
مسافری بیمه می شوند اما عمر دارایی 
ها زیاد اس��ت و ریسک از دست رفتن 
دارای��ی ها از یک س��و بالا و از س��وی 
دیگر ارزش دارایی های مبنای انتش��ار 
ص��رف نظر از افزایش ن��رخ ارز، روز به 
روز کاهش می یابد ک��ه می تواند کار 
ارزش��یابی که منجر به تامین مالی می 

شود را با مشکل روبرو کند.
 در رابط��ه با محدودی��ت هایی که 
تامی��ن س��رمایه در این بخ��ش با آن 
مواجه است باید بگوییم، این محدودیت 
ها بیشتر به خود شرکت ها برمی گردد، 
زیرا تامین س��رمایه ها معمولا در قالب 
قان��ون بازار س��رمایه و تح��ت نظارت 
س��ازمان ب��ورس فعالیت م��ی کنند و 
عاوه بر اینکه سعی می کنند انعطاف 
پذیری زیادی را در قبال درخواست ها 
و تقاضاهای تامین مالی داش��ته باشند 
اما یک س��ری ماحظات قانونی هست 
که باید رعایت ش��وند . تامین سرمایه 
ها آماده هستند چرا که این صنعت  به 
خوبی این پتانسیل را دارد اما شرایطی 
نیز باید فراهم شود تا بتوان تامین مالی 

موثری را انجام داد.
گ�ره  از  کدامی�ک  برداش�تن 
ه�ا بعه�ده دولت اس�ت ک�ه باید 
و  راه  یعن�ی  ذیرب�ط  وزارتخان�ه 
شهرس�ازی و راه آهن ج.ا.ا. پیگیر 
حل آن باش�ند و چه مشکلاتی را 
بانک باید در تعامل با بانک مرکزی 

حل و فصل کند؟

با توجه ب��ه اهمیتی که این صنعت 
از لحاظ اس��تراتژیک برای کشور دارد 
و تامین س��رمایه ها و سایر بخش های 
بازارس��رمایه  نیز همچون دولت به آن 
آگاه ان��د ، طبیعتا این آگاهی و نگرش 
موجب م��ی ش��ود مس��ئولیت هایی 
معطوف به دولت و بازار سرمایه شود تا 
کمکی باشد برای تسهیل روند سرمایه 
گذاری در این صنعت، به نظر می رسد 
اولی��ن اقدامی را که دول��ت باید انجام 
دهد آن اس��ت که زمین��ه ای را فراهم 
کند تا این صنعت با تامین مالی از بازار 
سرمایه آشنا ش��ود و غنای دانش این 
صنعت را نس��بت به روش های تامین 
مالی که متنوع هس��تند، بالا ببرد، در 
بح��ث تخصصی بزرگتری��ن کاری که 
دولت م��ی تواند انجام دهد آن اس��ت 
که تعامل و بس��تر سازی برای تسهیل 
ضمانت های مربوط به تامین مالی در 
تعامل با بانک های دولتی یا موسسات 
و ش��رکت هایی همانن��د رجاء صورت 
گیرد تا ضمان��ت های تامین مالی این 
ش��رکت ها را بر عهده بگیرند که شاید 
نیازمند آن باشد که تغییراتی در قوانین 
و دس��تورالعمل های مرب��وط به آن ها 
صورت گیرد، نکته دیگر اینست که در 
این صنعت در برخ��ی موارد ما مجبور 
به تامین مالی ارزی هستیم و جاهایی 
که نیاز به تامین مالی ارزی وجود دارد 

این امکان مهیا ش��ود تا تامین مالی به 
صورت ارزی انجام ش��ود اما تسویه آن 
ها از طریق بازار سرمایه با کمک تامین 
س��رمایه ها ب��ه صورت ریال��ی صورت 

گیرد.
کمک دیگری که دول��ت می تواند 
انجام دهد آن است که با توجه به اینکه 
حمل و نقل در س��طح ملی انجام می 
ش��ود و دولت بر آن نظ��ارت دارد و با 
عنایت به اینکه نرخ گذاری ها توس��ط 
دولت انجام می شود باید تضمینی برای 
درآمد پایدار و جریانات نقدی آتی این 
شرکت ها مرتبط با خدمات موجود در 
حوزه بار و مسافر وجود داشته باشد تا 
بتوان تامین مالی این ش��رکت ها را با 
اطمینان بیش��تری انجام داد و تامین 
مالی را که می تواند بر مبنای انتش��ار 
اوراق، بدهی و یا س��رمایه باشد را برای 

بازار جذاب تر کند. 
بدیهی است که در توسعه زیرساخت 
ها بخ��ش خصوصی وظیف��ه کمتری 
نس��بت به دول��ت دارد و انجام این امر 
توس��ط دولت است که می تواند زمینه 
ساز رشد و ش��کوفایی بخش ناوگان و 
تاسیس��ات گردد ک��ه در اختیار بخش 
خصوصی است و می تواند کمکی باشد 
تا حجم پروژه ها افزایش یابد و در کنار 
آن میزان تامی��ن مالی برای این پروژه 
ه��ا نیز ب��الا رود و بهتر و موثر تر عمل 
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کند. آن چه که می تواند بر عهده تامین 
سرمایه ها باشد آن است که در این فرایند 
به شرکت ها کمک کنند و طی جلساتی 
که با سازمان بورس دارند بتوانند نیاز این 
صنعت را به سازمان بورس منتقل کنند. 
همچنی��ن باید برای م��واردی که وجود 
دارد ابزارهای مناس��بی را طراحی کنند 
و دس��تورالعمل های مناسب این صنعت 
که با ش��رایط این صنعت منطبق اس��ت 
را تنظیم کنند ضمن آنکه می توانند در 
فرایند نوشتن دس��تورالعمل ها و قانون 
گذاری، بازار س��رمایه را با منافع حاصل 
و خصوصیات منحصر به فرد این صنعت 

آشنا نمایند.    
آیا تامین سرمایه با دستگاه دولتی 
ذیربط و انجمن صنفی برای شناخت 
و تجزیه تحلیل مسائل و راهگشائی 
برای حل مسائل کمیسیون یا کمیته 

مشترکی تشکیل داده است؟ 
اگر بلی تاثیرش تاکنون چه بوده ؟ 

و اگرنه ، چرا؟
این صنعت برای بازار س��رمایه به طور 
کلی صنعت جدیدی محس��وب می شود 
و به خصوص برای تامین س��رمایه نوین 
این عاقه وجود داش��ته ک��ه با توجه به 
اهمیت این صنعت با این حوزه آشنا شود 
و فعالی��ت کند. ما جلس��اتی را با انجمن 
صنفی داش��ته ای��م که به تازگ��ی انجام 
شده اس��ت و همچنین جلساتی را با راه 
آهن جمهوری اس��امی ای��ران و وزارت 
راه و شهرس��ازی برگزار ک��رده ایم، برای 
اینکه بدانی��م که چه کاری م��ی توانیم 
انج��ام دهی��م، نیازها و ش��رایط را برای 
خود ترس��یم کنیم و امکانات لازم برای 
تامی��ن مالی این پروژه ها فراهم نماییم ، 
این جلسات به تازگی شروع شده است و 
حس ما آن است که در همین ابتدای امر 
بر دان��ش طرفین در رابطه با این صنعت 
و همچنی��ن بازار س��رمایه افزوده ش��ده 
است و همچنین ما توانسته ایم اطاعات 
و ش��رایط و مختصات بازار سرمایه را به 
ذینفعان انتقال دهیم که البته انجام این 
مهم با مجموعه دول��ت و انجمن صنفی 
و ش��رکت ها در حال گس��ترش است تا 
بتوانیم جلسات مستمری را داشته باشیم 
و همچنین کارهای بیش��تری را تعریف 
کنی��م، البته اکنون یک س��ری از کارها 
به صورت مش��ترک تعریف ش��ده است 

که بخش��ی از آن جنبه اجرایی دارد 
و بخش��ی از آن بحث اطاع رسانی و 
آشنایی با بازار س��رمایه است که در 
هر دو حوزه هم انجمن صنفی و هم 
بخش دولتی وشرکت های خصوصی 

فعال بوده اند.
در حاشیه ششمین نمایشگاه 
بی�ن الملل�ی حمل و نق�ل ریلی 
چه قراردادهای با تامین سرمایه 
نوین بسته شد ؟ توضیح دهید؟ 

ب��ا توجه ب��ه زمان اندک��ی که از 
برگزاری نمایش��گاه می گ��ذرد باید 
بگوی��م که مذاک��رات خوب��ی را در 
نمایشگاه داش��ته ایم، این مذاکرات 
با بخش دولتی، عمومی و خصوصی 
ص��ورت گرفته که نتیجت��ا منجر به 
عق��د تفاهم نام��ه های��ی در بخش 
دولت��ی، خصوصی و همچنین بخش 
دانش��گاهی شده اس��ت، این تفاهم 
نامه ه��ا در حال تبدیل ب��ه قرارداد 
اس��ت. این قراردادها هم��ان تفاهم 
نامه هایی هس��تند ک��ه موضوع آن 
در نمایشگاه مطرح شده اما در حال 
حاضر قراردادهای جاری با ش��رکت 
ه��ای حمل و نقل ریل��ی وجود دارد 
که برخ��ی از آن ها در مراحل نهایی 

اجرایی شدن تامین مالی است .
نوی�ن چ�ه  تامی�ن س�رمایه 
تاثیرات�ی م�ی تواند در توس�عه 

بخش ریلی داشته باشد ؟
تامی��ن س��رمایه نوی��ن اولین و 
بزرگترین تامین سرمایه کشور است 
و از لح��اظ تخص��ص و ظرفیته��ای  
سرمایه ای و قانونی ، طبیعتا در تعامل 
با شرکت های صنعت ریلی می تواند 
نقش موثری داشته باشد زیرا آن چه 
ک��ه در حال حاضر نیاز صنعت ریلی 
اس��ت تنها تخصص نیست، تخصص 
به میزان کافی در کش��ور وجود دارد 
و ب��ا توجه به قدمت��ی که در صنعت 
ریل��ی وجود دارد موجب ش��ده تا ما 
اندوخت��ه ای��ن دان��ش را در صنعت 
داشته باش��یم، متخصصان بسیاری 
داری��م، اراده کافی برای توس��عه این 
بخ��ش در دولت و بخش خصوصی و 
همچنین میان م��ردم وجود دارد اما 
آنچه که مشکاتی را با خود به همراه 
دارد مس��ئله تامین مالی و پول می 

باشد، تامین سرمایه نوین نیز به عنوان 
یک��ی از متولیان این بخش که در بازار 
س��رمایه کش��ور فعالیت می کند این 
احساس وظیفه و مسئولیت را می کند 
که در این حوزه که از جمله حوزه های 
استراتژیک اس��ت و منجر به امنیت و 
توسعه پایدار در کشور می شود فعالیت 
کند، طبیعتا  تامین س��رمایه نوین می 
توان��د به عنوان رکن اصلی تامین مالی 
از بازار سرمایه کشور برای این صنعت 

وظایف خود را به انجام برساند.  
شش�مین نمایشگاه حمل و نقل 
ریل�ی را چگون�ه ارزیابی می کنید 
و ه�دف از حض�ور ش�رکت تامین 
سرمایه نوین در نماشگاه چه بوده 

است؟
ششمین نمایشگاه را به عنوان یک 
رویداد مه��م در این صنعت می دانیم، 
با توجه به رویکرد تامین سرمایه نوین 
مبنی ب��ر ورود به حوزه های تخصصی 
و آش��نایی ب��ا آنها و اینک��ه حرکتی از 
سوی تامین س��رمایه به سوی صنعت 
ریلی ص��ورت گیرد در این نمایش��گاه 
شرکت کردیم که در این زمینه تجربه 
بسیار خوبی بود، در این نمایشگاه ما با 
فعالان و متخصصان این صنعت بیشتر 
آش��نا ش��دیم و در مقابل محصولات و 
توانمندی های خ��ود را عرضه کردیم، 
شاید به دلیل تحریم ها حضور شرکت 
ه��ای خارجی اروپای��ی کمرنگ تر بود 
اما حضور پر قدرت بقیه ش��رکت های 
خارجی به عنوان مثال آلمان ، روس��یه 
، چین که حضور داش��تند ب��ه ما این 
امی��دواری را  داد ک��ه این صنعت می 
تواند ع��اوه بر تمامی مش��کاتی که 
وج��ود دارد ب��ه راه خ��ود ادامه دهد و 
تامین س��رمایه ها ب��ه خصوص تامین 
س��رمایه نوی��ن ای��ن اراده را درخ��ود 
دارند که بتوانند به صورت تخصصی با 
مباحث این صنعت آشنا شده و بتواند 
ابزارها و تمهیدات لازم برای تامین مالی 
این صنعت را فراهم نمایند. در کل این 
نمایشگاه را بس��یار مثبت ارزیابی می 
کنیم و امی��دوارم نتایج ملموس آن به 

زودی به فعلیت درآیند .
به نظر ش�ما ب�ا خ�روج امریکا 
از برجام و ش�روع تحری�م ها این 
صنع�ت ب�ا چه چال�ش های�ی در 

خصوص توسعه  روبروست ؟
با توجه به اینک��ه آمریکا از برجام 
خارج ش��ده اس��ت و احتمال تحریم 
های بیش��تری نیز وج��ود دارد باید 
گفت که ای��ن تحریم ها قظعا بر کل 
اقتص��اد و صنع��ت کش��ور تاثیرگذار 
خواه��د بود ام��ا مهم آن اس��ت که 
چگونه این تهدید را به فرصت تبدیل 
کنیم که این امر نیازمند آن است که 
تعامل میان بخش خصوصی، دولت و 
همچنین بازار پول و س��رمایه صورت 
گیرد ت��ا در این تعام��ل به چگونگی 
ایج��اد فرصت و راه ح��ل های مقابله 
با تهدیدات برس��ند. به نظر می رسد 
خرید تجهیزات در حوزه زیرس��اخت 
و ناوگان از منابع خارجی با مش��کل 
مواجه ش��ود و همچنی��ن در بخش 
انتقال پول، قراردادها و بیمه با مشکل 
روبرو خواهیم بود و این امر می تواند 
آینده حمل و نقل بین المللی ما را در 
رابطه با خطوط ریلی که به کشورهای 
همسایه متصل می شود، دچار مشکل 
کن��د و همچنین در داخل کش��ور با 
کمبود امکانات مواج��ه کند. در این 
شرایط انحصار در خرید تجهیزات به 
وجود می آید که ش��ما از یک منابع 
خاص و به ص��ورت خاص، تجهیزات 
مورد نیاز را م��ی توانید تامین کنید 
که یکی از زیان های ناشی از تحریم 
ها همین امر است. محدودیت سرمایه 
گذاری خارجی از دیگر مس��ائل مهم 
است، شاید پروژه هایی که در گذشته 
می توانس��ت به ص��ورت " بی او تی" 
انجام شود و یا سرمایه گذاری خارجی 
به صورت مستقیم در آن نقش داشته 
باش��د می تواند با مشکل مواجه شود 
و بس��یاری از گزینه ه��ای خارجی را 
با این تحریم ها از دس��ت بدهیم که 
باید به تبع آن گزینه های داخلی و یا 
گزینه های قابل اطمینان خارجی که 
در این شرایط وجود دارد را جایگزین 
کنی��م. در رابطه با هزینه های تامین 
مالی انتظار بر آن است که این هزینه 
ها با این شرایط تحریم ها بالاتر رود و 

مشکاتی را ایجاد کند.  
 اما انش��الله امیدواریم ک��ه با عزم و 
اراده این صنعت و تم��ام صنایع ایران 

عزیز بر مشکات فایق آیند.

شماره��35-�تیر�1297



گفتگو با دکتر سید محسن فاضلیان، مدیرعامل شرکت تامین سرمایه بانک مسکن: 

روش های تامین مالی حمل و نقل  ریلی

روش موث��ری که ب��رای درک نیازهای مردم با 
رویکرد توس��عه ای می ت��وان مطرح نمود حمل و 
نقل ریلی اس��ت. در ایران نیز توس��عه ریل بهترین 
تابلوی خدمات رس��انی به مردم در عرصه حمل و 
نقل اس��ت و به عنوان یک نماد توسعه و پیشرفت 
به حس��اب می آید و هر عملیاتی که برای احداث 
و بهره برداری آن انجام می ش��ود یک شاخص در 
میزان توسعه است. علاوه بر آن اگر واقعا به بحث 
س��اخت و بهره ب��رداری نیز به عن��وان یک فرآیند 
توجه کنیم، می توان آن را یک ش��اخص پیشرفت 
در توس��عه کشور تلقی کرد. از دید صاحب نظران 
کاملٌا پذیرفته اس��ت که حرکت موثر و سازنده در 
مس��یر توس��عه حمل ونقل ریلی می تواند تصویر 
روشنی در رسیدن به اهداف سند چشم انداز فراهم 
نماید. نحوه تامین مالی و تهیه بودجه اجرایی لازم 
برای انج��ام پروژه های زیربنایی و بهره برداری از 
محص��ولات و خدمات حاص��ل از آن ها در حال 
حاض��ر به عن��وان یکی از مهم تری��ن چالش های 
پیش روی کش��ورهای در حال توس��عه مطرح می 
باش��د. باتوجه به وضعیت خاص ساختار سیاست 
گذاری کش��ورهای در حال توس��عه امکان تامین 

س��رمایه مورد نیاز برای اج��رای پروژه های بزرگ 
به راحتی فراهم نمی شود، لذا انتخاب روش تامین 
مالی مناسب در مورد پروژه ها مساله مهمی است، 
چرا که اندیش��یدن راهکاری برای تامین منابع مالی 
پ��روژه از مراح��ل اولیه برای اطمین��ان از به انجام 
رسیدن پروژه است در انتخاب روش مناسب تامین 
مالی در مرحله امکان س��نجی پ��روژه باید به تمام 
موارد و خواس��ته های بخش ه��ای مختلف درگیر 
در پروژه توجه کرد و سپس با توجه به اهمیت هر 
کدام از آن ها به انتخاب روش مناس��ب پرداخت. 
در ضمن باید توجه داشت که ساختار استفاده شده 
برای تامین مالی پروژه در یک کش��ور ممکن است 
ب��ه دلیل وجود تفاوت ها در قوانین و ش��رایط آن 
موثر نباش��د در حالیکه به طور موثری در کش��ور 
دیگری اس��تفاده ش��ود نکته مه��م انتخاب صحیح 
روش تامی��ن مالی ب��ا توجه به ش��رایط هر پروژه 
و کش��ور میزبان پروژه اس��ت. در همین خصوص 
گفتگویی با  دکتر سید محسن فاضلیان، مدیرعامل 
شرکت تامین س��رمایه بانک مسکن داشته ایم و به 
معرفی روش های تامین مالی پروژه ها در حمل و 

نقل ریلی پرداخته ایم:

تس�هیلاتی که تامین س�رمایه 
مس�کن ب�ه س�رمایه گ�ذاران و 
ش�رکت ه�ای ریلی ب�رای خرید 
ناوگان ویا توسعه زیربناها تاکنون 
اختصاص داده چه میزان و چگونه 

بوده است؟
تامی��ن س��رمایه بانک مس��کن به 
عنوان اولین تامین سرمایه تخصصی 
کشور در حوزه ساختمان در سال 94 
آغاز به فعالیت نموده اس��ت در سال 
1395 اساسنامه شرکت اصاح شده 
و ارای��ه خدمات به حوزه حمل و نقل 
و راه هم به آن اضافه ش��ده است. این 
شرکت تحت نظارت سازمان بورس و 
اوراق بهادار فعالیت می کند. بنابراین 
برای ارای��ه خدمات به متقاضیان باید 
مق��ررات موضوع��ه نهاد ناظ��ر خود 
را رعایت کند. ش��رکت ه��ای تامین 
سرمایه به عنوان واسطه بین اشخاصی 
که مازاد نیاز خود منابع مالی دارند و 
کسانی که کس��ری منابع مالی دارند 
از طریق انتش��ار اوراق بهادار در بازار 
س��رمایه ارای��ه خدمات م��ی نماید. 
خوش��بختانه با توجه ب��ه پیش بینی 
ام��کان تضمین راه آهن برای دریافت 
تسهیات توسط ش��رکت های فعال 
خصوص��ی در ح��وزه حم��ل و نقل ؛ 
شرکت تامین سرمایه بانک مسکن از 
این ظرفیت قانونی استفاده کرده و با 
طراحی اوراق تامین مالی برای شرکت 
های فعال در این حوزه و برگزاری یک 
همایش تخصص در تیر ماه 1396 در 
محل ش��رکت تامین س��رمایه بانک 
مس��کن خدم��ات این ش��رکت را به 
فعالان صنع��ت معرفی کرده اس��ت. 
ماده 67 قانون الحاق برخی از مواد به 
قانون تنظیم بخش��ی از مقررات مالی 
دولت :"به ش��رکت راه آهن جمهوری 
اس��امی ایران و ش��هرداری ها اجازه 
داده می شود تا در مقابل اخذ تضمین 
ه��ای لازم از محل منابع داخلی خود 
بدون ایجاد هر گونه تعهد برای بودجه 

گفت و گو
پرونده “ تامین سرمایه “ 

الهام زرقانی
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عمومی دولت نسبت به تضمین اصل 
و س��ود تس��هیات مربوط به سرمایه 
گذاری بخش های غیر دولتی در این 
بخ��ش و اس��تفاده از ابزار کمک های 
فن��ی و اعتباری برای اقتصادی کردن 
طرح ه��ای مورد نظ��ر و تضمین اثر 
نوس��انات نرخ ارز در س��رمایه گذاری 

های مزبور اقدام نماید."
پس از برگ��زاری همایش مزبور و 
جذب ش��رکت های متقاضی، شرکت 
تامین سرمایه بانک مسکن با همکاری 
ش��رکت های متقاضی موفق به اخذ 
دو موافقت اصولی از س��ازمان بورس 
و اوراق بهادار ش��د اول��ی تامین مالی 
به مبلغ 870 میلیارد ریال تحت ابزار 
صکوک سفارش س��اخت )استصناع( 
برای ساخت واگن باری توسط شرکت 
ه��ای داخلی و دومی صک��وک اجاره 
به پش��توانه واگن های ملکی شرکت 
متقاضی به مبلغ 1,050 میلیارد ریال 
جهت فراهم آوردن منابع مالی جهت 
اجرای طرح توس��عه در حوزه تامین 
لوکوموتیو بوده است. با خواست خدا 
اوراق اج��اره یعنی م��ورد دوم پذیره 
نویسی خود را در مردادماه سال جاری 
در بازار سرمایه به اتمام رسانده است و 
منابع مالی حاصل از پذیره نویسی به 
مبلغ 1,050 میلیارد ریال هم اکنون 

در اختیار متقاضی قرار گرفته است.
اساسا" چه درخواست هائی در 
این دو زمینه یعنی ناوگان و خط و 
تاسیسات جانبی ، از سوی بخش 
تامین  تاکنون تس�لیم  خصوصی 

سرمایه شده است؟
با توجه به تجربه یک سال گذشته 
ش��رکت های متقاض��ی تامین مالی 

عمدتا در حوزه ناوگان بوده اند. 
چ�ه سیاس�تی ب�رای اجاب�ت 
درخواس�ت های مذک�ور تا کنون 
اتخاذ ش�ده و برای عملی ش�دن 
آن در خواس�تها، تامین س�رمایه 
چه موانعی پیش رو داش�ته ، دارد 
، وچه موانعی پیش پای متقاضیان 

تامین مالی است؟
سیاست تامین سرمایه بانک مسکن 
که مسلما پاسخگویی به همه نیازهای 
تامی��ن مالی از طریق بازار س��رمایه و 
پذیره نویسی اوراق تامین مالی است. 

چرا که در این صورت منافع ش��رکت 
متقاضی و ش��رکت تامین سرمایه به 
صورت هم زمان تامین خواهد ش��د. 
چالش اول مس��اله ن��رخ تامین مالی 
است که از سیستم بانکی کمی گران 
تر است و مساله دوم شرایط خواسته 
ش��ده راه آهن ب��رای تامین تضامین 
کافی جهت قبولی سمت ضامن است. 
البته باید متذکر شد که هرچند بهای 
تمام ش��ده تامین مالی از طریق بازار 
س��رمایه کمی گران تر از نرخ رایج در 
سیستم بانکی است اما تامین مالی از 
طریق بازار سرمایه چالش های تامین 
مالی از طریق سیستم بانکی را ندارد. 
برای مثال هم اینک اخذ تس��هیات 
بلند مدت از سیس��تم بانکی بس��یار 
مش��کل شده اس��ت اما از طریق بازار 
سرمایه اخذ منابع مالی با بازپرداخت  

5 ساله هم امکان پذیر هست.
آیا تامین س�رمایه با دس�تگاه 
دولتی ذیربط و انجمن صنفی برای 
شناخت و تجزیه تحلیل مسائل و 
راهگش�ائی ب�رای ح�ل مس�ائل 
کمیس�یون ی�ا کمیته مش�ترکی 

تشکیل داده است؟ 
ن��ه خیر ت��ا کنون تامین س��رمایه 
بانک مس��کن با انجمن صنفی جلسه 
ای در ای��ن خصوص نداش��ته اما در 
همین جا شرکت تامین سرمایه بانک 
مس��کن اعام آمادگی م��ی کند تا از 
طریق تشکیل کمیته مشترک هم در 
زمین��ه اطاع رس��انی و هم در زمینه 
حل مس��ائل و تس��هیل تامین مالی 
شرکتهای ریلی از طریق بازار سرمایه 

همکاری های مشترک آغاز گردد.
اگر بل�ی تاثی�رش تاکنون چه 

بوده ؟ و اگرنه ، چرا؟
ت��ا کن��ون ای��ن کمیته مش��ترک 
تش��کیل نش��ده چرا که اولا همایشی 
توس��ط تامین س��رمایه بانک مسکن 
در این زمینه برگزار ش��ده بود و ثانیاً 
شرکت های متقاضی تا کنون از طریق 
شرکت راه آهن به تامین سرمایه بانک 
مسکن معرفی شده بودند اما پیشنهاد 
بسیار خوبی است و مجموعه شرکت 
تامین س��رمایه از این پیشنهاد بسیار 

استقبال می کند.
نق�ش و تاثیر  تامین س�رمایه 

ش�ما در ارتب�اط ب�ا گش�ایش ال 
س�ی و جذب اعتب�ار و اختصاص 
تسهیلات ارزی برای توسعه حمل 
و نقل ریل�ی با بانکه�ای خارجی 

چگونه بوده است؟
شرکت تامین سرمایه بانک مسکن 
در زمینه گش��ایش اعتبارات اسنادی 
خدماتی ارایه نمی دهد و این موضوع 
از خدمات بانکی و بازار پول است. اما 
در خصوص جذب تسهیات خارجی 
این شرکت آمادگی همکاری با شرکت 

های متقاضی را دارد.
ب�رای آینده چ�ه تمهیداتی در 
دست بررسی یا اقدام می باشد و 
اصولا" تصویر ش�ما از آینده اخذ 
تسهیلات خارجی توسط سرمایه 

گذار داخلی چیست؟
به نظر می رسد با توجه به شرایط 
کنون��ی کش��ورهای روس��یه و چین 
کش��ورهای هدف برای متقاعد کردن 
ایشان برای اعطای تسهیات در حوزه 

حمل و نقل ریلی هستند. 
در حاش�یه ششمین نمایشگاه 
بی�ن المللی حم�ل و نق�ل ریلی 
چه قراردادهای با تامین س�رمایه 
مسکن بسته شد ؟ توضیح دهید؟ 
همانطور که در سوال اول هم بیان 
ش��د قرارداد های مرب��وط به 1,050 
میلی��ارد ریال تامین مال��ی از طریق 
انتشار اوراق اجاره در حاشیه ششمین 
همایش حمل و نقل ریلی بس��ته شد 
که با خواست خدا و ارایه قبولی سمت 
رکن ضامن توس��ط ش��رکت راه آهن 
جمهوری اسامی ایران به استناد ماده 
67 تامین مالی این طرح انجام شد و 

پذیره نویسی آن خاتمه یافته است.
تامی�ن س�رمایه مس�کن چ�ه 
تاثیرات�ی م�ی تواند در توس�عه 

بخش ریلی داشته باشد ؟
ش��رکت های فعال در حوزه حمل 
و نقل که تصمیم دارند از طریق بازار 
س��رمایه و انتش��ار اوراق بهادار برای 
طرح ه��ای خود و یا تامین س��رمایه 
در گردش خ��ود تامی��ن مالی کنند 
و ش��رایط آن را دارن��د م��ی توانند از 
خدمات مش��اوره عرضه، تعهد پذیره 
نویس��ی و بازار گردان��ی این اوراق که 
توس��ط تامین س��رمایه بانک مسکن 

ارایه می شود بهره مند شوند.
تامین س�رمایه مس�کن با چه 
موان�ع و مش�کلاتی در س�رمایه 

گذاری روبروست؟
ش��رکت تامین س��رمایه به صورت 
مستقیم در حوزه های مختلف سرمایه 
گ��ذاری نمی کند چرا که اجازه آن را 
از س��وی مقام ناظر که سازمان بورس 
اوراق بهادار اس��ت ندارد. اما در انتشار 
اوراق تامین مالی برای صنایع مصرح 
در اساس��نامه خود یعنی ساختمان، 
حم��ل و نقل اعم از ریل��ی، دریایی و 
هوایی و راه و شهرسازی عندللزوم در 
این اوراق نیز خودش می تواند سرمایه 

گذاری کند.
ششمین نمایشگاه حمل و نقل 
ریل�ی را چگونه ارزیابی می کنید 
و ه�دف از حضور ش�رکت تامین 
س�رمایه مس�کن در نماشگاه چه 

بود  ؟ 
نمایشگاه برای معرفی شرکت های 
فعال ب��ه یکدیگر و تکمی��ل زنجیره 
تامی��ن و رنجی��ره ارزش خیلی موثر 
اس��ت و ه��دف تامین س��رمایه بانک 
مس��کن با هدف آشنایی شرکت های 
فعال در این صنعت با خدمات شرکت 
در این نمایشگاه حضور داشته و امید 
است در س��ال های آینده حضور این 
ش��رکت پر رنگ تر و جدی تر باش��د 
به گونه ای که همه شرکت های فعال 
صنعت با نح��وه تامین مالی از طریق 
اوراق بهادار در بازار س��رمایه آشنایی 

کامل داشته باشند.
ب�ه نظر ش�ما با خ�روج امریکا 
از برج�ام و ش�روع تحریم ها این 
صنعت ب�ا چ�ه چالش های�ی در 

خصوص توسعه  روبروست ؟
کشور شرایط تحریم را در گذشته 
هم تجربه کرده است و مسلما شرایط 
تامی��ن قطع��ات م��ورد نی��از صنعت 
ب��ا چالش مواج��ه خواهد ش��د اما با 
درس های��ی ک��ه از دوران تحریم ها 
در قبل گرفته ش��ده می توان چالش 
های پیش رو را پش��ت س��ر گذاشت. 
همکاری با کش��ور روس��یه و تکیه بر 
توان داخلی و اعتماد به کارشناس��ان 
و خبرگان داخلی صنعت می تواند در 

این زمینه راه گشا باشد.
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گفت و گو

گفتگو با معاون خدمات مالی تامین سرمایه تمدن، مهندس بابک باقری: 

ظرفیت بالای حوزه ریلی؛ 
نیازمند ارتباط گسترده با بازار سرمایه

ایران یک کش��ور پهناور و مانند پلی است که کشورهای حوزه 
خ��زر را ب��ه آب های آزاد خلی��ج فارس متصل می کند و از ش��رق 
به غرب هم مس��یر اتصال کش��ورهای ش��رق آس��یا به قاره سبز و 
اروپا اس��ت. ایران از لحاظ موقعیت اس��تراتژیک و گس��تردگی در 
وضعیت خوبی قرار دارد و درعرصه حمل و نقل جهانی هم جایگاه 
ویژه ای دارد. اس��اس توسعه کش��ور، توسعه جاده های حمل و نقل 
به خص��وص حمل و نقل ریلی اس��ت که باعث رون��ق اقتصادی 
و ثبات سیاس��ی می شود. هر کش��وری برای توسعه در درجه اول، 
صنعت حمل و نقل را رونق می دهد و کلید توسعه، صنعت حمل و 
نقل به خصوص حوزه ریلی اس��ت. مهمترین سیاست تامین سرمایه 
ها رویکرد تعاملی با مش��تری های نهایی اس��ت. حمل و نقل ریلی 
به خصوص در ش��رایط تحریم ها، وابس��تگی کمتری به بازارهای 
خارجی دارد و جریان مبادله کالا و مس��افر را در کشور برقرار می 
کن��د. در ح��وزه صنعت حمل و نقل ریلی، تامی��ن مالی و دریافت 
خدمات از بازار س��رمایه با حجم بسیار کمی انجام شده است، این 
صنعت پتانسیل خوبی برای تامین مالی از بازار سرمایه دارد چراکه 
در ش��رایط تحریم ها نیز کمترین آس��یب پذیری را خواهد داشت. 
در همین خصوص گفتگویی با معاون خدمات مالی تامین س��رمایه 

تمدن، مهندس بابک باقری داشته ایم که به آن می پردازیم:

تامی�ن مال�ی ص�ورت گرفته 
از طری�ق تامی�ن س�رمایه برای 
ش�رکت ه�ای ریلی و یا توس�عه 
زیربناه�ا، چه می�زان و چه گونه 

بوده است؟
یکی از هدف گ��ذاری های اصلی 
شرکت تامین سرمایه تمدن در سال 
همکاری های خود  1397، گسترش 
ب��ا حوزه ریلی می باش��د و به عنوان 
آغ��از این همکاری ه��ا، تامین مالی 
300 میلیارد ریالی به منظور توسعه 
ن��اوگان و هم چنین افزایش ظرفیت 
شرکت ریل س��یر کوثر در مردادماه 
ص��ورت گرفت که ب��ه منظور خرید 
واگن های باری و توس��عه این بخش 

از فعالیتهای ش��رکت ریل سیر کوثر 
انجام شد.

هم چنی��ن در حال حاضر، تامین 
مالی 1000 میلیاردریالی برای یکی 
دیگر از ش��رکت های حوزه ریلی به 
منظور توسعه ظرفیت باربری کشور 
و هم چنین کمک ب��ه افزایش توان 
حوزه ریلی در س��طح کشور در حال 
انجام اس��ت که امیدواریم به زودی 
خبر انتش��ار این اوراق نیز، در جراید 
منعکس گردد تا قدم های بیش��تری 
ب��رای افزایش ت��وان صنعت حمل و 
نقل ریلی و تجهیزات وابسته صورت 

گیرد.

آیا تامین س�رمایه با دستگاه 
دولت�ی ذیربط و انجم�ن صنفی 
برای ش�ناخت و تجزی�ه تحلیل 
مس�ائل و راهگش�ائی برای حل 
مس�ائل کمیس�یون ی�ا کمیت�ه 

مشترکی تشکیل داده است؟ 
اتفاق خوش��ایندی ک��ه از ابتدای 
سال 1397 صورت گرفت، برگزاری 
جلسات مش��ترک با معاونت محترم 
س��رمایه گذاری و برنام��ه ریزی راه 
آه��ن جمهوری اس��امی ای��ران به 
ص��ورت منظم بود که ه��دف اصلی 
این جلس��ات، شناسایی چالش های 
حوزه ریلی از منظر سرمایه گذاری و 
تامین مالی و نقش راه آهن جمهوری 

اس��امی ایران در کاهش این چالش 
ها ب��ا ارائه لوایح قانون��ی و پیگیری 
برخی خواس��ته ه��ا از نهادهای ذی 

ربط می باشد.
هم چنین، با کمک انجمن صنفی 
شرکت های ریلی، جلساتی با حضور 
ش��رکت های ریلی به منظور بحث و 
گفتگو در خصوص مش��کات حوزه 
ریل��ی در تامی��ن مناب��ع مالی و هم 
چنین مس��ائلی که ح��ل آنها کمک 
ش��ایانی به توس��عه حوزه ریلی می 

نماید، برگزار شد.
به طور کلی، همکاری های تامین 
س��رمایه تم��دن در ح��وزه ریلی، به 
صورت همکاری با راه آهن جمهوری 

پرونده “ تامین سرمایه “ 

الهام زرقانی
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اسامی ایران به عنوان متولی حوزه 
ریلی کش��ور و تمامی ش��رکت های 

حوزه ریلی بوده است.

نمایشگاه  در حاشیه ششمین 
بی�ن الملل�ی حمل و نق�ل ریلی 
چه قراردادهای با تامین سرمایه 
تمدن بسته شد ؟ توضیح دهید؟ 
ش��رکت تامی��ن س��رمایه تمدن، 
خدمات مش��اوره ای مال��ی متنوعی 
برای ش��رکت های حوزه ریلی مهیا 
نموده اس��ت که ای��ن خدمات را در 
قالب کلینیک درمان گری مالی خود 
به ش��رکت های ریلی در شش��مین 
نمایش��گاه بین الملل��ی حمل و نقل 

ریلی ارائه نمود.
در نمایش��گاه، جلس��ات متعددی 
با ش��رکتهای ریلی برگزار ش��د و در 
حال حاضر پیگیری ها در حال انجام 

است تا بتوان بهترین خدمات ممکن 
را به این شرکت ها ارائه نمود.

تامی�ن س�رمایه تم�دن چ�ه 
تاثیرات�ی م�ی تواند در توس�عه 

بخش ریلی داشته باشد ؟
نی��از اصلی ح��وزه ریل��ی، ارتباط 
گس��ترده ب��ا بازار س��رمایه اس��ت و 
ظرفی��ت های حوزه ریل��ی به حدی 
بالاس��ت ک��ه تامین س��رمایه تمدن 
می تواند تنها بخش��ی از آن را تامین 
نمای��د. حضور تامین س��رمایه تمدن 
در حوزه ریلی در گام نخس��ت آشنا 
نمودن حوزه ریلی با توانمندی های 
بازار س��رمایه اس��ت و شرکت تامین 
س��رمایه تم��دن ب��ه عن��وان یکی از 
نهادهای مالی پیش��رو بازار سرمایه، 
به دنبال ایجاد بیشترین ارتباط حوزه 
ریلی با بازار س��رمایه اس��ت تا بتوان 

حجم بااهمیتی از منابع مالی را برای 
حوزه ریلی تامین نمود.

تامی�ن س�رمایه تم�دن با چه 
موان�ع و مش�کلاتی در س�رمایه 

گذاری روبروست؟
بهتر اس��ت به این س��وال پاس��خ 
دهیم ک��ه تامین مالی ح��وزه ریلی 
از ب��ازار س��رمایه با چه مش��کاتی 
روب��ه روس��ت. یک��ی از مه��م ترین 
مباحث تامین س��رمایه تمدن با راه 
آهن جمهوری اس��امی ایران، ایجاد 
س��ازوکاری ب��ا هم��کاری س��ازمان 
ب��ورس و اوراق بهادار برای تس��هیل 
تضامین لازم به منظور انتشار اوراق 
در بازار بورس می باش��د. که با لطف 
خدای متعال ای��ن مهم در حال رخ 
دادن اس��ت که در این صورت، توان 
تامی��ن مالی از بازار س��رمایه به نحو 

چشمگیری افزایش خواهد یافت.

ششمین نمایشگاه حمل و نقل 
ریلی را چگونه ارزیابی می کنید 
و هدف از حضور ش�رکت تامین 
س�رمایه تمدن در نماش�گاه چه 

بود  ؟ 
در نمایش��گاه اخیر ح��وزه ریلی، 
چندی��ن نهاد مال��ی فع��ال در بازار 
س��رمایه حض��ور داش��تند ک��ه این 
موضوع نوید بخش ارتباط گس��ترده 
و موثر ح��وزه ریلی و بازار س��رمایه 

خواهد بود.
ب��ر نمایش  این نمایش��گاه ع��اوه 
توانمندی های حوزه ریلی، باعث ایجاد 
پیوندی میان بازار سرمایه و حوزه ریلی 
گردید که به زودی نتایج حاصل از این 
پیوند بیش��تر در ح��وزه ریلی به ظهور 

خواهد رسید.
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توسعه ش��بکه مدرن ریلی به واسطه منافع چشمگیری که ایجاد می 
کند همواره در برنامه های بالادس��تی بخ��ش حمل و نقل جایگاه ویژه 
ای دارد، به منظور توسعه حمل و نقل و مدرن سازی در بخش، قوانین 
بس��یاری مصوب و بر اجرای آن تاکید شده است تا جایی که توسعه و 
اولویت حمل و نقل ریلی از چشم اندازهای مهم توسعه کشور است. به 
همین دلیل با توجه به فعالیت ش��رکت های ریلی در توسعه این بخش، 
از دولت نیز در راس��تای بهبود فضای کسب و کار و حمایت از بخش 
خصوصی انتظاراتی اس��ت، نحوه صحیح تعرفه گ��ذاری و تعیین حق 
دسترسی به شبکه ریلی از سوی حاکمیت از جمله مواردی است که در 
ایجاد جذابیت برای صاحبان کالا و سرمایه گذاران و فعالان بسیار حائز 
اهمیت است، بخش خصوصی در این مورد از یک سو با صاحبان کالا 
و از س��وی دیگر با حاکمیت در چالش است، افزایش حق دسترسی و 
تعرفه ها و از آن مهمتر نحوه دریافت مطالبات ش��رکت ها از صاحبان 
کالا و شرکت راه آهن از شرکت های حمل و نقل ریلی، دغدغه هایی 
را که مبتنی بر عدم جذابیت در این بخش ش��ده با خود به همراه دارد. 
دراین میان تا زمانیکه نهاد رگولاتور ریلی رسما وظیفه تنظیم گری بازار 

حم��ل و نق��ل ریلی را بر عهده گیرد, تنها راه ح��ل ، تعامل میان بخش 
خصوصی و حاکمیت اس��ت، این دو بخش باید در کنار هم و همسو با 
یکدیکر حرکت کنند و به مش��کلات هم آگاه باشند تا بتوانند گامی در 
راس��تای توسعه و رفع دغدغه های خود بردارند، در این خصوص دبیر 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته با دعوت 
از تعدادی از فعالان خصوصی و مدیران شرکت های حمل و نقل ریلی 
در رابط��ه با چگونگی تنظیم آیین نامه ماده 6 قانون دسترس��ی توس��ط 
شرکت راه آهن نشستی داشته اند و چالش های این بخش را مورد بحث 
و بررس��ی قراردادند، در این نشست آقایان عبادا... فروزش"مدیر عامل 
شرکت راه آهن حمل و نقل"، فرهنگ طلوعی" مدیرعامل شرکت ریل 
پرداز سیر"، سید مجتبی مرعشی" مدیرفنی و اجرایی شرکت سمندریل"، 
رضا متقی راد "مدیر بازرگانی ش��رکت فولاد ریل جنوب", جمشیدیان 
"مدیر فنی شرکت سایپا لجس��تیک" حجت ا... سلیمیان"نماینده شرکت 
بهتاش س��پاهان"، حامد نادری" نماینده ش��رکت حم��ل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی", سجاد اسلامی "مدیر بازرگانی شرکت ترکیب حمل و نقل" 

و مجید بابایی "دبیر انجمن" حضور داشتند که به آن می پردازیم:

در جلسه هم اندیشی پیرامون مسائل و مشکلات آیین نامه ماده 6 قانون دسترسی:
تلاش کم ثمر بخش خصوصی و راه آهن در راستای  تعاملی سازنده

 آیین نامه جدید 
حاصل 14 سال تجربه خصوصی سازی است؟

الهام زرقانی

پرونده “ بررسی آیین نامه ماده 6 قانون دسترسی، تعرفه دسترسی 
به شبکه ریلی”

میزگرد
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بابایی: در دی ماه سال 96 هیئت 
مدی��ره راه آه��ن آئین نامه ش��رایط 
و ضواب��ط اس��تفاده از ش��بکه ریلی 
را ب��ه تصویب رس��اند و به ش��رکت 
ها اب��اغ نم��ود. در واقع ای��ن آئین 
نامه تعهد نامه ای بود و از ش��رکت ها 
خواس��ته ش��د آن را امضاء کنند، در 
بحث های��ی صورت  ای��ن خص��وص 
گرف��ت، جلس��اتی بی��ن راه آه��ن و 
ش��رکت ها برگزار گردید, همچنین 
جلس��اتی ه��م در انجمن ب��ا حضور 
هیئت مدی��ره انجم��ن برگزار ش��د و 
البته جلس��ه ویژه ای ه��م با حضور 
آق��ای دکتر محمدزاده مدیرعامل راه 
آهن و هیئت مدیره راه آهن پیرامون 
مشکاتی که این مصوبه برای شرکت 
ها ایجاد نموده اس��ت برگزار شد. از 
منظر حقوق��ی هم ایرادات��ی به این 
مصوب��ه وارد اس��ت از جمل��ه اینکه 
بخش��ی از موضوع��ات چ��ون جنبه 
بازرگانی و غیر حاکمیتی دارند نباید 
در قالب مصوبه هیئت مدیره راه آهن 
باشد و نیاز به قرارداد دوجانبه است. 

به عبارتی اینگونه موارد می بایس��تی 
در قال��ب قرارداد دوجانب��ه با عنوان 
قرارداد بهره برداری از ش��بکه میان 
راه آهن و ش��رکت ها تنظیم می ش��د 
و ن��ه در قالب مصوب��ه هیئت مدیره 
راه آه��ن، در ط��ی جلس��ه ای هم که 
هیئت مدی��ره انجمن با آق��ای دکتر 
محم��دزاده داش��ت ضم��ن اینکه بر 
احقاق حقوق دو طرف بویژه مطالبات 
راه آهن از ش��رکت های ریلی تاکید 
گردی��د, ب��ر اص��ل مبادله ق��رارداد 
دسترس��ی بی��ن راه آهن و ش��رکت 
ه��ا بعنوان ی��ک الزام قانون��ی تاکید 
ش��د. در مجموع در خاء وجود نهاد 
تنظیم مقررات ریلی شرکت راه آهن  
همچنان روش و روی��ه مصوب خود 
را پیش می برد و عما گشایش��ی در 
ای��ن خصوص به چش��م نمی خورد. 
متاس��فانه شرکت راه آهن با استفاده 
از ابزارهای در اختیارش شرکت ها را 
برای امضاء این تعهدنامه تحت فشار 
قرار داده اس��ت. از موضوعاتی که در 
این آیین نامه و در اصل تعهدنامه ذکر 
ش��ده بود بحث تعهدات مالی بود که 
بای��د این مباحث میان ش��رکت ها و 
راه آهن مشخص می شد، ما نیز روی 
تعهدات بحثی نداش��تیم و باید میان 
شرکت ها و راه آهن صورت می گرفت. 
اما نکته مهم آن بود که تعهدات باید 
دوطرفه باش��د و راه آهن نیز تعهدات 
خود را در قبال ش��رکت ها در قالب 
قرارداد دسترسی بدهد. در جلسه ای 
که هیئت مدیره انجمن با آقای دکتر 
محمدزاده داشت ایشان دو قول را به 
م��ا دادند:  1- یک س��ری از بندهای 
آیین نام��ه اصاح ش��ود.  2- قرارداد 
دسترس��ی بی��ن راه آهن و ش��رکت 
ها تهیه ش��ود، که این دو مورد را به 
معاون بهره برداری و س��یر و حرکت 
ش��فاها اباغ کردن��د ، بخش اول که 
اجرا نش��د و البته بخش��ی از آن در 
مصوب��ه ی جدیدی ک��ه تحت عنوان 
آیین نامه م��اده 6 ارائه گردید لحاظ 
شده است، اما قسمت دوم که مربوط 
به تنظیم قرارداد دسترس��ی است به 
اداره کل بازرگان��ی راه آه��ن ارجاع 
ش��ده اس��ت اما در مجم��وع حرکت 
جدی برای تحقق این خواس��ته مهم 

بخش خصوصی صورت نگرفته است. 
اینکه بعد از گذش��ت حدود 14 سال 
از شروع خصوصی سازی بخش ریلی 
و برابرالزام قانون دسترس��ی, قرارداد 
بهره برداری از شبکه بین شرکت راه 
آهن و شرکت های حمل و نقل ریلی 
منعقد گردد م��ی تواند یک موفقیت 

برای کل بخش ریلی باشد. 
در ادام��ه هیئت مدی��ره راه آهن 
در تاری��خ 97/3/23 آیین نامه ماده 6 
قانون دسترسی را به تصویب رساند. 
آیین-نام��ه ماده 6 در این 14 س��ال 
پس از خصوصی س��ازی تهیه نشده 
ب��ود و تنها آیین نامه، از 13 آیین نامه 
قانونی دسترس��ی اس��ت که تا رسما 
تنظیم نشده بود، روش��ی را راه آهن 
از همان سال 84 تحت عنوان محور-

کیلومت��ر انتخ��اب کرده ب��ود و نرخ 
دسترسی بعنوان بخشی از نرخ کرایه 
متناس��ب با وضعیت ب��ازار تغییر می 

کرد. 
از حدود یک سال گذشته، راه آهن 
ب��ه دنبال آن بود ک��ه آیین نامه ماده 
6 تدوین ش��ود، به همین جهت این 
ماموری��ت ب��ه دفتر س��رمایه گذاری 
راه آهن داده ش��ده بود که مطالعاتی 
را در ای��ن خصوص و ب��ا بهره گیری 
از تجربی��ات دیگ��ر کش��ورها انجام 
دهن��د. نهایتا پیش نوی��س این ائین 
نامه در س��ال 96 تهیه گردید و کتباً 
برای انجمن هم فرس��تاده ش��د تا ما 
نی��ز نقطه نظره��ای خود را نس��بت 
ب��ه آن اع��ام کنیم. می ت��وان گفت 
این آیین نامه معی��اری بود از مدل-
های��ی که در دنی��ا رخ می دهد و کار 
واقعاً ارزش��مندی ب��ود و گروه خوبی 
روی آن کار ک��رده بودن��د، رویه کار 
به ش��کل مدل سه بخش��ی براساس 
قطار-کیلومتر, تن کیلومتر ناخالص و 
مق��دار عددی ثابت برای پیش فروش 
ظرفیت مس��یرها بود. این تقریبا راه 
و روش اغلب کش��ورهای دنیاس��ت 
که بش��دت بر افزایش بهره وری موثر 
است. یعنی ش��رکت های حمل ونقل 
را ترغی��ب می کند تا از ظرفیت های 
پیش خرید ش��ده با دانش بازاریابی 
و مکانیزم-هایی ک��ه دارند به صورت 
کامل اس��تفاده کنن��د و این موضوع 

کمک بس��یاری به افزایش جذب بار 
می کن��د. ام��ا نکته مهم ت��ر تعهدات 
طرفی��ن در ای��ن مدل اس��ت. یعنی 
ش��رکت راه آهن براس��اس ق��رارداد 
فروش ظرفی��ت، متعهد بود آن قطار 
، آن ترافیک و آن مسیر را در اختیار 
بگذارد و اگر ای��ن کار را انجام ندهد 
باید خس��ارت پرداخت می کرد و در 
مقابل ش��رکت ها نیز متعهد هستند 
که ظرفیت را اس��تفاده کنند و اگر از 
ظرفیت استفاده نکنند باید خسارت 
پرداخ��ت کنن��د. در نتیج��ه این راه 
خوب��ی بود ک��ه طی ک��رده بودند و 
مکتوب آن را به انجمن فرس��تادند، 
ش��ورای  در  انجم��ن  در  ه��م  م��ا 
سیاست گذاری حدود 3 ماه جلسات 
مستمری داشتیم زیرا کار بسیار قابل 
توج��ه و عمیقی نیاز داش��ت و حتی 
در تع��دادی از ای��ن جلس��ات آقای 
صنوبری و آق��ای احمدی نیز حضور 
داشتند تا خودش��ان مسائل مربوطه 
را ش��رح دهند و نهایت��ا با اصاحاتی 
روی آن پیش��نهاد انجم��ن را ه��م 
فرس��تادیم. این امر از جمله کارهای 
ارزش��مندی بود که راه آهن به خوبی 
روی آن فعالیت ک��رده بود اما نهایتا 
هیئت مدیره راه آهن با این پیش��نهاد 
و مدل برای تعیین تعرفه دسترس��ی 
مخالف��ت ک��رد، که ش��اید نگرانی از 
عدم توان در ش��رکت راه آهن جهت 
مدیریت این ش��یوه عامل نپذیرفتن 
آن بود. متاسفانه درنهایت راه آهن راه 
س��اده را پذیرفت و آن تبدیل محور 

کیلومتر به تن کیلومتر خالص بود. 
در این میان عاوه بر مدل محاسبه 
نرخ دسترس��ی مش��کل دیگری هم 
وج��ود داش��ت، ای��ن ک��ه راه آهن 
مطالباتش از محل تعرفه دسترس��ی 
به ش��بکه را به چه صورت از شرکت 
های ریلی دریاف��ت  کند. چه تفاوتی 
میان شرکتی است که نقداً پرداخت 
می کند و شرکتی که مثا چند ماهی 
است که بدهی خود را پرداخت نکرده 
اس��ت. لذا راه آهن بح��ث اعتباری و 
نقدی دریافت کردن تعرفه را در آئین 

نامه جدید ماده 6 گنجاند. 
متقیراد: متأسفانه تشکیک هایی 
که در تصمیم گیری شرکت ها وجود 

انتخاب روش 
تن کیلومتر خالص 

برای تعیین تعرفه دسترسی به 
دور از رویه های معمول 

بین المللی است

مجیدبابایی
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دارد موجب می شود تا راه آهن بدون 
درنظ��ر گرفتن ش��رکت ها به تنهایی 
تصمیماتی را بگی��رد. به عنوان مثال 
10 ریال��ی که ش��رکت راه آهن بابت 
تعمی��رات ج��اری واگن ه��ای باری 
عبوری تصویب کرده است، به خاطر 
دارم که در چندین جلس��ه ای که در 
راه-آهن برگزار ش��د بود و این بحث 
در می��ان بودک��ه آیا ای��ن 10 ریال 
صحیح است یا غلط و بحثی دیگر در 
میان اس��ت که پرداخت آن نیز ملزم 

به قرارداد است. 
در دوس��ه هفته گذشته جلساتی 
راه آه��ن  معاونی��ن  و  مدی��ران  ب��ا 
اداره کل واگنه��ا و معاون��ت ناوگان 
داش��ته ایم ومعاونی��ن راه اه��ن یک 
ص��دا می گفتند که همه ش��رکت ها 
این آیین نام��ه را پذیرفته اند و حتی 
پ��ول پرداخت کرده ان��د، حتی ان ها 
تاکید داش��تند که ما به دلیل اینکه 
قصد پرداخت پ��ول را نداریم به این 
آیین نام��ه اعتراض م��ی کنیم و در 
خواس��ت قرارداد می کنیم. در رابطه 
ب��ا این نکت��ه  مهم "که چ��را راه آهن 
کار خ��ود را انج��ام می-ده��د" باید 
متذکر ش��وم ب��ا توجه ب��ه اینکه در 
انجم��ن، جنابعالی و دوس��تان دیگر 
وقت می گذارن��د و تاش می-کنند 
حاصلی نخواهد داشت زیرا متأسفانه 
ش��رکت ها به تنهای��ی توافقاتی را با 
راه آهن انج��ام می دهن��د و گفته ما 
دیگ��ر ب��رای راه آهن ارزش��ی ندارد، 
این مس��ائل به دلیل اختافاتی است 
که میان ش��رکت ها در صنف وجود 
دارد. نکت��ه ی دیگری ک��ه با راه آهن 
به گفتگو نشس��تیم آن است که چرا 
راه آه��ن صورت حس��اب های خود را 
براس��اس بار تحویلی صادر نمی کند؟ 
مث��ا 1300 کیلومت��ر بارنامه صادر 
می شود و همین که بارنامه صادر شد، 
راه آه��ن کنتور می اندازد ودر 4 هفته 
می خواهد بار را به مش��تری برساند. 
بسیاری از مش��تری ها براساس زمان 
تحوی��ل ب��ار هزین��ه را پرداخت می 
کنند. راه آهن باید تعهد رس��اندن به 
موقع بار را داشته باشد، از مشکاتی 
که مش��تریانمان با م��ا دارند، بحث 
رس��یدن بار در زمان مورد نظر است. 

مش��تریان می گویند که چرا باری که 
یک هفته ای به مقصد برسد 3 هفته 
ت��ا یک ماه زمان می برد تا برس��د. آیا 
سانحه ای ایجاد ش��ده است یا دیزل 
نداری��د؟ عل��ت آن چیس��ت؟ بای��د 
سیاس��ت ها به سمتی رود که راه آهن 
بپذیرد که قرارداد دوجانبه با شرکت 
ها داش��ته باش��د و تعهد برای خود 
ایج��اد کن��د و اینکه راه آه��ن فقط 
صورت حس��اب صادر کن��د و بگوید 
که ش��رکت پول��ش را پرداخت کند 
مِاک نیست زیرا در فرآیند کار ریلی 
راه آهن باید به وظائف خود نیز متعهد 
باشد که نیس��ت. راه آهن در قرارداد 
سال 84 س��یر 300 کیلومتر روزانه 
را پذیرفت. اما خود به آنچه پذیرفته 
بود متعه��د نبود و گف��ت من 300 
کیلومتر را گفته ام تا بخش خصوصی 
سرمایه  گذاری کند و بانک ها بپذیرند، 
شرکتی که سرمایه گذاری کرده است 
مبنای��ش براس��اس ای��ن مفروضات 
ب��وده که کار خ��ود را ش��روع کرده 
اس��ت. بای��د تأکید کنم ک��ه تنظیم 
قرارداد دسترس��ی از مس��ائل بسیار 
مهم اس��ت که باید حتما انجام شود 
و راه آهن در بنده��ای قراداد باید به 
ما تضمین دهد که به گفته های خود 
عمل می کند. راه آهن در مقابل بحث 
پرداخ��ت اعتباری صورت حس��اب ها 
از ش��رکت ها ضمانت نامه های بانکی 
می خواهد؟ اگر بار شرکت را در زمان 
مقرر نرساند چه اتفاقی رخ می دهد؟ 
چه تضمینی از س��وی راه آهن وجود 
دارد اگ��ر س��انحه ای رخ ده��د و بار 
10 واگ��ن به داخ��ل دره رود؟ به ما 
می گوین��د ک��ه موظف هس��تیم که 
واگن را بیم��ه کنیم، آیا بیمه تمامی 
خس��ارت را پرداخ��ت می کند؟ بیمه 
تمامی خس��ارت را نمی دهد بنابراین 
تنظیم ق��راداد از خواس��ته های مهم 
شرکت هاس��ت ت��ا می��ان راه آهن و 
شرکت ها قرارداد بسته شود. در اکثر 
قراردادهای شرکت ها بندی مبنی بر 
پذیرش نرخ دسترسی راه آهن وجود 
دارد همانند فولاد خوزس��تان که در 
قرارداد خود دارد و اینگونه می گوید 
ک��ه اگر افزای��ش نرخ��ی در راه آهن 
اتفاق افت��اد صاحب کالا این افزایش 

ن��رخ را بپذیرد و فقط ح��ق مالکانه 
واگن را مذاکره کنیم. گمان می کنم 
که ذوب آهن نی��ز در قراردادش این 
بند را داش��ت و براساس ضریب های 
س��ازمان برنامه گفته اند که افزایش 
ن��رخ را ه��م در مالکان��ه درج کنند. 
اکن��ون ش��ش جدولی که از س��وی 
راه آه��ن ارائه ش��ده تصمیم گیری را 
برای شرکت های مشتریان ما سخت 
کرده اس��ت. زیرا نرخ های متعددی 
ارائه کرده که ش��رکت ه��ا معتقدند 
این کار غیرقانونی اس��ت. هنگامی که 
می گویند اگر نقدی پرداخت نش��ود 
این مبلغ اضافه خواهد شد و به ازای 
هریک ماه تعویق مبالغ مختلف است 
یعنی به��ره به ازای تقس��یط گرفته 
می شود. ش��رکت های صاحبان کالا 
ای��ن کار را غیرقانون��ی م��ی دانند و 
معترضند ب��ه اینک��ه راه آهن اجازه 
اینگونه نرخ گذاری را ندارد، در زمان 
گذشته بسیار راحت بود، در 4 قرارداد 
1 ماه��ه 49 درص��د افزایش دادند و 
فولاد خوزس��تان پذیرف��ت اما خیلی 
راحت ت��ر از امروز ای��ن افزایش نرخ 
را پذیرف��ت درصورتی که 49 درصد 
در دسترس��ی افزایش پیدا کرده بود. 
این روش��ی را که راه آهن مقرر کرده 
هم ش��ائبه دارد و هم مشتریان ما به 
راحتی نمی پذیرند. به عنوان مثال در 
فروردین م��اه قراردادی یک س��اله با 
مشتری می بندید ناگهان در اواسط 
س��ال راه آه��ن بخش��نامه می دهد و 
تغیی��ری در حق دسترس��ی و تعرفه 
ه��ا ایجاد می کن��د،  مش��تریان این 
تغییرات را بسیار سخت می پذیرند. 

بابایی: فق��ط همه ما باید در نظر 
داشته باشیم که بخشی از راهبردهای 
راه آهن را قبول داریم و آن این است 
ک��ه منابع بخش به بی��رون از بخش 
نرود یعن��ی، اگر افزایش قیمتی روی 
نرخ داشته باشیم و همه باهم کمک 
کنیم و اگرای��ن افزایش نرخ منطقی 
باشد و شرکت ها بپذیرند چه اشکالی 
دارد؟ پس بای��د کمک کنیم که این 

اتفاق رخ دهد.
متق�یراد: ب��ا افزای��ش نرخ های 
کامیون ها که 20 درصد بوده، موجب 
ش��د تا نرخ کامی��ون با ری��ل به هم 

نزدی��ک ش��ود. حتی کم��ی کامیون 
بیش��تر بود، یعنی ب��ه ازای هر تن 2 
هزار تومان بیشتر ش��ده بود. اکنون 
با این افزایش-ها اگر کس��ی بخواهد 
مورد 3 ماه��ه را انتخاب کند مجدد 
هم��ان داس��تان تک��رار می ش��ود و 
نزدی��ک ب��ه 5 هزار توم��ان اختاف 
میان کامیون و ریل ایجاد می ش��ود. 
یعن��ی هزینه ریل بیش��تر می ش��ود. 
قب��ل از افزای��ش نرخ، ما جلس��اتی 
را با فولادخوزس��تان داش��تیم و در 
رابطه ب��ا می��زان بار س��ؤال کردیم 
که گفتن��د 8 میلیون تن ب��ار دارند 
و فولادخوزس��تان گفت ب��ا افزایش 
نرخ کامیون ها ما حاضر هس��تیم که 
تمام��ی 8 میلیون ت��ن را روی ریل 
بیاوری��م یعن��ی قرار ب��ود حجم پول 
بس��یاری وارد این بخش ش��ود اما با 
این نرخ های جدیدی که اعام ش��ده 
اعام  فولادخوزس��تان  خرید  کمیته 
کرده که نمی توان��د این بار را با ریل 
جابجا کنند و مجدد به س��مت جاده 

سوق پیدا کرده اند.

قبل از افزایش نرخ، ما 
جلساتی را با فولادخوزستان 
داشتیم و در رابطه با میزان 

بار سؤالاتی کردیم،
آن ها گفتند 8 میلیون تن 
بار دارند و با افزایش نرخ 
کامیون ها حاضر هستیم 

تمامی 8 میلیون تن را روی 
ریل بیاوریم

متقیراد:
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بابای�ی: س��ؤالی در این جا مطرح 
اس��ت، به عنوان مثال شرکت صاحب 
کالا ممکن اس��ت برای مدیریت بازار 
به ش��ما بگوید که ن��رخ بالا رفته، آیا 
ش��ما خودتان نرخ کامی��ون و جاده 
را اط��اع داری��د؟ آیا در مقایس��ه با 
نرخ جابجای��ی در جاده و با توجه به 
افزای��ش نرخ ریل آی��ا همچنان نرخ 
جابجایی ب��ار با ریل بالات��ر از جاده 

است؟ 
متق�یراد: بل��ه نرخ ری��ل بالاتر 

است. 
بابای�ی: این بالا بودن ن��رخ را با 
پرداخت نقدی محاس��به کرده اید یا 

اقساط؟ 
متق�یراد: هیچ مش��تری حاضر 
به پرداخت به صورت نقدی نیس��ت و 
کاماً این تصور ک��ه پرداخت نقدی 
وجود داش��ته باش��د اش��تباه است. 
پرداخت پول ب��ه راه آهن به صورت 
نق��دی از نظر راه آهن این اس��ت که 
ابتدا پول را به حساب راه آهن بریزید 
و بعد از پرداخت بارنامه را صادر کند. 

ای��ن کار توجی��ه ن��دارد و بی معنی 
اس��ت، اگر بخواهید بار را با کامیون 
جابج��ا کنید پ��س از دریافت بار در 
مقصد کرایه صورت حساب می شود 

و پرداخت می شود.  
معنی پرداخت نقدی به درس��تی 
ص��ورت نگرفت��ه، باری ک��ه هنوز به 
مقصد نرس��یده اس��ت چرا باید مبلغ 
آن پرداخت ش��ود؟ ممکن اس��ت در 
س��انحه ای هزار تن ب��ار از بین برود، 
چگون��ه راه آه��ن هزین��ه را نق��دی 
قبل از تحویل ب��ار به مقصد دریافت 
می کن��د؟ حداق��ل همانن��د کامیون 
باشد. ما پیشنهاد کتبی دادیم که به 
محض اینکه صورت-حساب براساس 
بار رس��ید، صادر گ��ردد و پول آن را 
دریافت کنند. این س��ؤال را دارم آیا 
ش��رکتی وج��ود دارد ک��ه حاضر به 
پرداخت نقدی به این ش��کل باشد؟ 
به نظ��ر بنده امکان پذیر نیس��ت. در 
این قرارداد راه آه��ن نهایت زمان را  
3 ماه قرار داده اس��ت و ضمانت نامه 
بانکی ب��رای 3 ماه می خواهد که اگر 
در سر زمان 3 ماه پرداخت نکردید از 
تضمینی که داده اید برداشت می کند 
و آن قدر برداش��ت می کن��د تا صفر 
ش��ود و ب��ه محض اینکه صفر ش��ود 
ش��رکت را نقدی می کند تا زمانیکه 
ضمان��ت نامه جدید بده��د. این یک 

تهدید اس��ت. ب��رای ورود پول به راه 
آهن باید سیاس��ت های صحیح را در 
پیش بگیرند، ش��رکت ها باید رغبت 
داشته باشند که به سمت ریل سوق 

پیدا کنند. 
بابای�ی: برداش��ت ش��ما از ای��ن 
پیش��نهاد چیس��ت که اگ��ر همه ما 
ش��رکت ها و انجم��ن و راه آه��ن به 
س��ویی حرک��ت کنیم ک��ه یک صدا 
به صاحب��ان کالا بگوییم ما به صورت 
نق��دی کار می کنی��م، نق��دی یعنی 
وقتی بار به مقصد رسید صاحب کالا 
پول را پرداخت کن��د. آیا کامیون به 
این صورت نیس��ت؟ چرا ما نباید به 

این صورت عمل کنیم؟
ش��رکت هایی  اکنون  متق�یراد:
را می شناس��یم ک��ه با یک ش��رکت 
حمل ونقل��ی ق��رارداد بس��ته اند و با 
تک تک کامیون ها قراردادی نبسته اند 
و برای خود اعتب��اری ایجاد کرده اند 
که یک م��اه تا 45 روز بعد، پول را به 
حساب آن ش��رکت واریز کنند و آن 
شرکت واس��طه از محل درآمدهایی 
که از صدور بارنامه بدس��ت می آورد 
مخزن پولی برای خود ساخته است و 
پول رانندگان را می دهد اما صاحب 
کالا به محض اینکه بارش رسید ملزم 
به پرداخت پول نیست و با یک فاصله 
زمانی معین به ش��رکت حمل ونقلی، 

هزینه را پرداخت می کند. برای خود 
سازوکار ایجاد کرده است. 

که  ش��رکت ها  هم��ه ی  بابای�ی: 
حمل ونقل��ی نیس��تند، در جاده 90 
درصد کامیون ها خود مالک هس��تند 

و شرکت نیستند. 
متق�یراد:خود مالک نیس��تند. 
طرف حساب آن ها شرکت حمل ونقل 
به عنوان واس��طه می باشد و شرکت 
حمل ونقلی پول را ب��ه کامیون داران 
می دهد و خود از مشتری یک ماه ونیم 
بع��د دریافت م��ی کن��د. راه را پیدا 
کرده ان��د حتی تا 30 ماه هم دریافت 
پول از مش��تریان زمان می برد. البته 
باید بگویم که کامیون و ریل یکدیگر 
را متع��ادل می کنند، اگ��ر ریل کنار 
رود قیمت کامیون بسیار بالا می رود 
و برعکس آن نیز امکان پذیر اس��ت، 
ریل و کامیون در کنار هم یکدیگر را 
از نظر قیمت��ی متعادل می کنند. اگر 
من به فرض به مش��تری خود بگویم 
ک��ه نمی توانم ب��ه ش��ما واگن دهم 
فوری 500 کامیون به میان می آورد 
و قطعی مش��کل خود را حل می کند 
و من مال��ک و راه آهن ب��رای مدتی 

متضرر می شویم تا مذاکره کنیم. 
طلوعی: بنده نیز از منظر تجاری 
همین گفته ش��ما را تک��رار می کنم 
و می گویم که در گذش��ته که محور 

حمل ونقل جاده ای به سادگی 
می تواند کامیون خود را در هر 
کجا که بخواهند خاموش کند 
بدون آنکه آسیبی ببیند اما اگر 

همین الان، ما 
شرکت های حمل ونقل ریلی 
تصمیم بگیریم بار حمل نکنیم 

پس از دوسه روز کامیون 
جایگزین می شود و یا شرکت 

صاحب کالا با واگن های 
خودش حمل می کند

فرهنگطلوعی:
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کیلومتر ب��ود ما درح��ال تبدیل آن 
به تن کیلومتر بودی��م تا به یک عدد 
برس��یم و حتی ما در محاس��باتمان 
ب��ا راه آه��ن تن کیلومت��ر پرداخ��ت 
می کردیم اما روش صحیحی نیس��ت 
زیرا میزان دخال��ت دولت را افزایش 
می ده��د و و اختیارات��ی را به دولت 
می ده��د و می توان��د در جزئی ترین 
مسائل وارد شود، در اینجا این سؤال 
وج��ود دارد که جدولی ک��ه راه آهن 
ارائه کرده اس��ت را چگونه می خواهد 

محاسبه کند؟ 
فرض کنید قطار مس��یر را مدنظر 
ق��رار ده��د و مثاً مس��یری را برای 
مدت 6 ماه به فولاد ریل جنوب داده 
است تا هر روز در ساعت 7 بعدازظهر 
چن��د قط��ار را عبور ده��د که بحث 
قطار برنامه ای اس��ت و اگر فولاد ریل 
جنوب در آن ساعات قطار داشت کل 
هزین��ه را باید ش��ارژ کند و اگر قطار 
آماده نداشت بخشی از هزینه را باید 

پرداخت کند. 
متقیراد:بحث روش های اجرایی 
اس��ت که این بحث را با معاون سیر 
و حرکت داش��ته ایم مبن��ی براینکه 
بار م��ا را چگون��ه می خواهید حمل 
کنید؟ راه آهن گفت ق��راردادی را با 
ما می بندند و ظرفیت ایجاد می کنند 
و اگ��ر واگن و بار نبود ما باید جریمه 

بدهیم و اگر واگ��ن و بار موجود بود 
و من راه آهن نتواس��تم بار را حرکت 

دهم باید جریمه پرداخت کنم. 
بای��د در  ای��ن مس��ئله  بابای�ی: 
آیین نام��ه بیای��د. باید قانون باش��د. 
س��لیقه ای نمی ت��وان رفت��ار کرد، به 
همین عل��ت گفته ایم ک��ه آیین نامه 
باید برای یک بار هم که ش��ده کامل 
نوش��ته ش��ود زیرا راه آهن می گوید 
قط��ار برنامه ای دارم ول��ی ما معنای 
ای��ن قطار برنامه ای ک��ه تعهدات راه 
آه��ن در آن قی��د نش��ده و ضمانت 
اجرایی ندارد را متوجه نمی ش��ویم ؟ 
اما این طرح و روشی که همه دنیا با 
عنوان قطار برنامه ای انجام می دهند 
یعنی اینکه راه آهن موظف اس��ت سر 
ساعت تعیین شده ظرفیت خط مورد 
نظ��ر را برای قطار ش��ما بگذارد و بار 
را به مقصد برس��اند، زمان ش��روع و 
زمان پایان دارد و اگر زمان رس��یدن 
به مقصد محقق نگردید باید به ش��ما 
خس��ارت دهد. تا مس��ائل ریش��ه ای 
حل نش��ود به نتیجه نخواهیم رسید. 
متاسفانه این خاصیت دولت ها است 
که هزاران مس��ئله برای آن ها وجود 
دارد و تنه��ا به گونه ای فکر می کنند 
که رضایت بخش خودش��ان باش��د و 
رضایت هر دو سمت دیده نمی شود. 
در مورد تعرفه دسترس��ی ساده ترین 

راه حل برای دولت تعیین تن کیلومتر 
خالص است. 

اقتص��ادی  بن��گاه  ن��گاه ی��ک  از 
ای��ن تفک��ر ک��ه مح��ور کیلومتر به 
تن کیلومتر تبدیل می شده و موردی 
برایش پیش نمی آورده نگاه صحیحی 
اس��ت اما فق��ط به عنوان ی��ک بنگاه 
صحیح است و از نگاه صنف این تفکر 
کاماً نادرس��ت است. اگر این مسئله 
را به مش��کات بخ��ش ارتباط دهید 
متوجه خواهید ش��د ک��ه کاماً تمام 
این مش��کات به علت همین مسئله 
اس��ت. زیرا تبادلات می��ان دوطرف، 
حاکمیت و بخش خصوصی ش��فاف 
نیست. ازجمله طرف حاکمیت، کجا 
ای��ن اتفاق باید رخ ده��د؟ مهم ترین 
تصمیم دولت در 13 س��ال گذش��ته 
در حمل ونق��ل ریل��ی تصمیم گیری 
در رابط��ه با این آیین نامه اس��ت که 
صحیحی  تصمیم گی��ری  متأس��فانه 
صورت نگرفته است و روش صحیحی 

انتخاب نکرده اند. 
متقیراد: پیشنهاد می کنم اجرای 
مصوب��ه به تعوی��ق بیافتد تا بیش��تر 
مطالعه ش��ود زیرا مش��تریان مدعی 
هس��تند که این شکل صحیح نیست 
و قانونی نمی باش��د. برای مش��تریان 

تک نرخی بسیار راحت تر است. 
بابایی: آیا نظر ش��ما آن است که 

بین ش��رکت ها و مش��تری یک نرخ 
داشته باشیم و با راه آهن چند  نرخی 
باش��یم؟ اگ��ر مش��تری در پرداخت 

تأخیر داشت چگونه می شود؟ 
متق�دیراد: نظر بنده آن اس��ت 
که هردو یک نرخ داش��ته باش��ند و 
دونرخ��ی نباش��د و اگر ش��رکت ها 
تأخیر داش��ته باش��ند هم��ان بحث 

ضمانت نامه اجرا  شود. 
درص��د   15 راه آه��ن  طلوع�ی: 
تعرف��ه اش را افزای��ش  ده��د و اعام 
کن��د که زمانش 3 ماهه اس��ت و اگر 
از 3 م��اه گذش��ت برای این مس��ئله 

سازوکاری در نظر بگیرد. 
متقیراد:در گذش��ته در راه آهن 
ب��ه این صورت بود که نرخی را اعام 
می کردند ام��ا تضمینی برای راه آهن 
در خصوص پرداخت وجود نداشت و 
ممکن بود 1 س��ال ه��م در پرداخت 
وقفه ایجاد ش��ود، راه آه��ن می تواند 
ب��رای بازپرداخ��ت فرمول��ی را پیاده 

کنند. 
نامه  پیرو دریافت  جمش�یدیان: 

به راه آهن معترض
شدیم که با این نرخ ها باید 
چه کنیم که در جواب به ما 

گفتند، واگنی که
توجیه ندارد باید کنار گذاشته 
شود واعلام کردند که آن ها 

هم نمی توانند
نرخ ها را کاهش دهند

جمشیدیان:
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افزای��ش نرخ ک��ه از س��وی راه آهن 
دریافت کردیم نامه ای را تهیه کردیم 
و به آقای احمدی نوش��تیم و رس��ماً 
مخالفت خ��ود را با آن اعام کردیم، 
"حمل ونقل  لجس��یک  شرکت سایپا 
چندوجهی س��ایپا" در حوزه جاده ای 
و ریلی مشغول فعالیت است. اتفاقی 
ک��ه در ح��وزه ج��اده ای رخ داد آن 
بود ک��ه افزایش نرخ ص��ورت گرفت 
و تبع��ات آن ادام��ه دارد و م��ا برای 
مردادم��اه خود را آم��اده می کنیم و 
سبب ش��د تا نگرش مثبتی به سوی 

ریل رخ دهد. 
حج��م بار ما به گونه ای اس��ت که 
بیشتر به س��مت جاده است و 25 تا 
30 درصد آن س��مت و س��وی ریلی 
دارد و ب��ه دلی��ل رقابت پذیر نبودن 
آن و مش��کاتی ک��ه در زمان س��یر 
و تحوی��ل ب��ار ب��ه مش��تری و نقاط 
بحرانی که مش��تری از ما می خواهد 
و ریل پاس��خگو نمی باش��د نقدهای 
بس��یاری به آن ص��ورت می گیرد. ما 
توانستیم توسط ریل، بحران جاده ای 

ک��ه صورت گرف��ت را خنثی کنیم و 
واقعاً مش��تری های ما رویکرد مثبتی 
به س��وی ریل پیدا کردن��د. مدتی از 
این مس��ئله نگذش��ته بود ک��ه نامه 
افزایش نرخ راه آهن بدس��ت ما رسید 
خصوصاً اینکه م��ا در حوزه کانتیری 
انرژی ویژه می گذاریم افزایش نرخ ما 
ب��ا توجه به بار مح��وری 20 و 22/5 
تن 36/3 ت��ا 47/8 درص��د افزایش 
نرخ داریم. ای��ن افزایش نرخ برای ما 
توجی��ه اقتصادی ندارد و کمرش��کن 
شده است. براساس همین موضوعات 
آق��ای دکتر حس��ین زاده، مدیرعامل 
ش��رکت ما نام��ه  ای را تهی��ه کردند 
و در آن نام��ه متذکر ش��دند که این 
افزایش نرخ مورد قبولش��ان نیس��ت 
و با برنامه س��وم و چهارم توس��عه و 
نظر مق��ام معظم رهبری منافات دارد 
و تقاض��ای تجدیدنظ��ر کردن��د زیرا 
برای ما مش��کات بسیاری را در پی 
دارد. در مردادم��اه بح��ران جاده ای 
را خواهیم داش��ت و قطع��اً در آن جا 
صدم��ه خواهی��م خورد ب��ا توجه به 
اینکه ریل نیز مسئله دار شده است. 

رانن��دگان در م��ورد بحث بیمه بار 
توافقات��ی کرده ان��د ت��ا در کار خلل 
ایج��اد کنن��د و راه آهن ب��ا افزایش 
نرخ، فضا را برای آن ها مس��اعد کرد. 
م��ا کاً افزایش ن��رخ را قبول نداریم. 
اگر به خاطر داش��ته باشید چندسال 
گذش��ته ما در همین اتاق انجمن با 
راه آهن جلسه ای داشتیم و راه آهن به 
ما معترض بود ک��ه واگن های حمل 
خ��ودرو ما بیکار هس��تند ما باید چه 
کنی��م؟ وقتی بحث خصوصی س��ازی 
به میان آمد مقرر ش��ده بود که ما به 
عنوان بازاریاب ه��ای راه آهن فعالیت 
کنی��م، یعن��ی فض��ا ایج��اد کنیم با 
توجه به اینک��ه همچنان به ما انتقاد 
می کنند که عملکرد ما خوب نیست 
و به ج��ای م��ا ب��ا صاح��ب کالای ما 
مذاکره می کنند و به جای ما تصمیم 
می گیرن��د. این انتقاد را ما به راه آهن 
داری��م که چ��را به جای م��ا صحبت 
می کنن��د. در حوزه حمل خودرو این 
انتقاد را به ما داشتند که واگن-های 
بخص��وص حمل خودروی م��ا بیکار 
است و در س��ال حتی یک بار بارنامه 

صادر نشده است، دلیل آن این است 
که امکان رقابت برای ما وجود ندارد. 
از راه آهن ای��ن خواهش را داریم که 
با نگاه بازاریابی م��ا به ما نگاه کند و 
در کنار م��ا قرار گیرد. به عنوان مثال 
راه آهن فارس از من پیگیری می کند 
و می گوی��د خودروها را با واگن های 
حمل خودرو بفرست ما به آن ها می 
گویی��م، واگن های ما مال ش��ما و ما 
حتی سود هم از ش��ما نمی خواهیم، 
فق��ط هزینه های تعمیر و نگهداری و 
س��ربار واگن را پرداخ��ت کنید برای 
ما کافی اس��ت، ب��ه راه آهن معترض 
شدیم که با این نرخ ها باید چه کنیم 
که در جواب به ما گفتند، واگنی که 
توجیه ندارد باید کنار گذاشته شود و 
اع��ام کردند که آن ها هم نمی توانند 
نرخ ها را کاهش دهند. ظرفیت ریلی 
هر کشوری تشکیل ش��ده از واگن-
های مختلف و ای��ن گفته که واگنی 
که توجیه ندارد کنار گذاش��ته شود 
حرف کاماً غیرمنطقی است. اینگونه 
جمع بندی می کن��م که: 1- مخالف 
افزایش نرخ هستیم و خواهان تجدید 
نظر هستیم. 2- در رابطه با مدلی که 
خسارت تأخیر وجود دارد باید بگویم 
جای بحث دارد، زی��را ما در قرارداد 
پیمان��کاری که با م��ا کار می کند 2 
ماهه نوش��ته ایم اما ن��ه آن پیمانکار 
خس��ارت دیرکرد می گیرد و نه ما از 
پیمانکار خسارت دریافت می کنیم و 
باهم تعام��ل می کنیم زیرا یک هدف 
مش��ترک داریم. اکن��ون پیمانکار ما 
ح��دود 5 ماه اس��ت ک��ه دریافتی از 
ما نداش��ته اما همچنان کار می کند 
زیرا شرایط ما را می بیند، البته ما هم 
یکطرفه ب��ه موضوع نگاه نمی کنیم و 
هردو باهم همس��و حرکت می کنیم 
و پیمان��کار را پش��تیبانی می کنیم. 
گروکشی کردن از سوی راه آهن کار 

صحیحی نیست. 
بابای�ی: نظرت��ان در رابط��ه ب��ا 

چندنرخ بودن چیست؟ 
مجبور هستیم  ما  جمش�یدیان:
به هرحال یک ن��رخ را انتخاب کنیم 
یعن��ی تک ن��رخ ب��ودن م��ورد تایید 
ماس��ت. مش��کلی که در ای��ن میان 
وجود دارد آن اس��ت ک��ه راه آهن از 

یک سو با ما مذاکره می کند و از سوی 
دیگر با مش��تریان و صاحبان کالای 
ما مذاکره می کند که موجب می شود 
صاحب کالا این تصور را داشته باشد 
که م��ن واگ��ن دار دورش می-زنم و 
چالش��ی در این می��ان به علت دادن 
اطاعات نادرس��ت ایجاد می کند،  با 
ای��ن 6 مدل نرخی ک��ه راه آهن قرار 
داده اس��ت صددرص��د با مش��کات 

بسیار بیشتری روبه رو خواهیم شد. 
س�لیمیان:در رابط��ه ب��ا بح��ث 
افزایش نرخ ش��رکت بهتاش سپاهان 
کاماً مخالف اس��ت و بارها و بارها با 
آقای احمدی و قس��مت های مختلف 
صحبت ش��ده اس��ت، اما مشکلی که 
در این میان وجود دارد آن اس��ت که 
وقتی برای مذاکره با راه آهن س��رمیز 
می نش��ینیم بیان می کنند که تمامی 
ش��رکت ها ای��ن مورد را قب��ول کرده 
و امض��اء کرده اند و ش��رکت بهتاش 
س��پاهان تنها شرکتی است که امضاء 
نکرده است و وقتی من بیرون می آیم 
و بعد از م��ن ش��رکت توکاریل وارد 
می شود به او نیز می گویند که بهتاش 
س��پاهان امضاء کرده و فقط ش��رکت 
شما امضاء نکرده است، درصورتی که 
م��ن هی��چ امضایی نک��رده ام و حتی 
اساس��نامه ش��رکت را هم ب��ه آن ها 
نداده ام و صورت های مالی را نداده ام. 
ش��رایطی که وجود دارد از یک سو و 
از س��وی دیگر بیشتر حمل بار بهتاش 
س��پاهان مربوط به اداره خط ابنیه " 
تراورس" و ذوب آهن است. بالای 30 
میلی��ارد توم��ان از ذوب آهن طلبکار 
هس��تم و بالای 10 میلی��ارد از اداره 
خط ابنیه ، 80 درصد این پول مربوط 
به خود راه آهن است اما در گرفتن این 
پول هیچ تعاملی انجام نمی دهد. نظر 
راه آهن این است که مستقیما شرکت 
از ت��راورس دریافت کن��د و نقدی به 
راه آهن پرداخت کند. اگر ما بخواهیم 
این تعهدات را امضاء کنیم از یک سو 
ب��ا طرف تج��اری خود ک��ه تراورس 
اس��ت مواجه هستیم و از سوی دیگر 
بار خ��ود راه آهن. بح��ث دیگری که 
وجود دارد صحبت مس��تقیم راه آهن 
با مشتریان ما است که اطاعات ضد 
و نقیضی را به مش��تریان ما می دهد 

بیشتر حمل بار بهتاش 
سپاهان مربوط به اداره خط 
ابنیه " تراورس" و ذوب آهن 

است. بالای 30 میلیارد
تومان از ذو ب آهن طلبکار 
هستم و بالای 10 میلیارد از 

اداره خط ابنیه
، 80 درصد این پول مربوط 
به خود راه آهن است اما در 

گرفتن این پول
هیچ تعاملی انجام نمی دهد

سلیمیان:
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و موجب س��ردرگمی ما می ش��ود. به 
همین علت م��ا تقریباً به مش��تریان 
خود اعام می کنیم که مستقیماً پول 
را به حس��اب راه آهن بریزید. تمامی 
مش��کاتی که ما با مشتریان خود از 
جمله ذوب آهن، مجتمع فولاد، اداره 
خط ابنی��ه و... داریم باید حل ش��ود 
تا ما بتوانیم بح��ث تعهدات را امضاء 

کنیم. 
بابایی:آیا در ارتباط با انواع نرخ و 

چندنرخی شدن نظری دارید؟ 
سلیمیان:شرکت بهتاش سپاهان 
کاماً با چندنرخی شدن مخالف است 
و ش��رایطی ش��رکت دارد ک��ه خود 
راه آه��ن بای��د حل-وفص��ل کن��د تا 
بتوانی��م در این م��ورد تصمیم گیری 

کنیم. 
ن�ادری:با توجه ب��ه صحبت های 
گفته شده باید بگویم که همه یکصدا 
یک عقیده را دارند. در رابطه با شرکت 
ما باید بگویم که ش��رکت در رابطه با 
افزایش نرخ و چندنرخی شدن موافق 
نیست، نکته دیگر بابت پرداخت هایی 
که با راه آهن به صورت گروکشی شده 
اس��ت. اکنون ما 80 درصد کارمان با 
ش��رکت نفت است که از این شرکت 
طلبکار هس��تیم. پرداخ��ت بهمن ماه 
را ش��رکت نفت به تازگی انجام داده 
اس��ت. وقت��ی از ش��رکت نفت طلب 
بدهی-ش��ان را می کنی��م می گویند 
که ش��رکت راه آهن هزینه س��وخت 
آن ه��ا را نداده اس��ت و بالطبع آن ها 
نی��ز نمی توانند بدهی خ��ود را به ما 
پرداخت کنند. دردوسوی شرکت ما 
دو ش��رکت دولتی است که صحبت 
ما ب��ا هیچ ک��دام از آن ها ب��ه نتیجه 
نمی رسد. راه آهن این مصوبه را اعام 
کرده مبن��ی برآنکه اگر ش��رکت ها 
پرداخت نقدی نداشته باشند جریمه 
خواهند شد. متأسفانه گوش شنوایی 
نیز در راه آهن وجود ندارد که بتوانند 
مش��کات ما را حل کنند و پاسخگو 
باش��ند. م��ا طلب های��ی از ش��رکت 
راه آه��ن داریم. طلب هایی که مربوط 
به 10 سال گذش��ته است. در رابطه 
با حمل س��وخت اداری ناحیه تهران 
باید بگویم که به تأیید رس��یده و به 
قس��مت مالی رفته است اما پرداخت 

نمی ش��ود. حت��ی این موض��وع عدم 
پرداخ��ت را با آقای احمدی در میان 

گذاشته ایم اما رسیدگی نمی-شود. 
بابایی:چرا تهاتر نمی کنند؟ 

سلیمیان:این مش��کل را سمند 
ریل نیز دارد و همچنان نامه پرداخت 
را در دس��ت دارد اما زیربار پرداخت 

نمی روند. 
بابای�ی:اگر قرار بر این باش��د که 
صورت حس��اب ها و پرداخت ها مدت 
طولانی زمان ببرد پس این حمل ونقل 
چه ارزش��ی دارد. بهتر آن اس��ت که 
در جایی متوقف ش��ود اگر این اتفاق 
در جاده رخ ده��د کامیون داران کار 
را متوق��ف می-کنند و دس��ت از کار 
می کش��ند و حمل ونق��ل را متوق��ف 
می کنند. اما ما ک��ه این چنین اهرم 
عملیات��ی را دردس��ت نداریم. تعداد 
50 شرکت، قابل مقایسه با دومیلیون 
راننده نیس��ت. بزرگ ترین مشکل ما 
در حمل ونقل ریلی آن اس��ت که ما 
به هی��چ عنوان به اندازه سرس��وزنی 
دغدغه ی کشور نیستیم. حمل ونقلی 
که در کش��ور 10 درصد س��هم دارد 
دغدغه کش��ور محس��وب نمی ش��ود 
و گفت��ن اینکه حمل ونق��ل ریلی در 
اولویت کش��ور اس��ت کاماً نمایشی 
است. زیرا در عمل اهرم های چانه زنی 
را نداری��م به همی��ن دلی��ل هرگونه 
بخواهند می توانند با ما رفتار کنند. 
طلوع�ی:نمی ت��وان حمل ونق��ل 
ریل��ی را با ج��اده ای مقایس��ه کرد. 
زیرا حمل ونقل جاده ای به س��ادگی 
می تواند کامی��ون خود را در هر کجا 
که بخواهند خاموش کند بدون آنکه 
آس��یبی ببیند اما اگر همین الان، ما 
تصمیم  ریلی  شرکت های حمل ونقل 
بگیری��م ب��ار حم��ل نکنی��م پس از 
دوسه روز کامیون جایگزین می شود 
و یا شرکت صاحب کالا با واگن های 
خ��ودش حمل م��ی کن��د، به عنوان 
مثال ش��رکت نفت با واگن های خود 

بار خود را حمل می کند. 
می گویی��م  وقت��ی  بابای�ی:
یک ونیم س��ال اس��ت که بند ب ماده 
52 قان��ون برنامه شش��م در رابطه با 
ارزش اف��زوده گفته اس��ت که ارزش 
اف��زوده بخ��ش ریل��ی با ن��رخ صفر 

محاسبه شود یعنی نماینده مجلسی 
که این قانون را تصویب کرده است و 
امروز از عدم اجرای آن عین خیالش 
ه��م نیس��ت علتش چیس��ت؟ چرا؟ 
درنهایت می خواهند بگویند که ریل 

ملی چه شود؟ 
ما باید کاری کنیم که بخش ریلی 
تبدیل به دغدغه کشور شود. منظور 
من آن نیس��ت که به خیابان برویم و 
اعتصاب کنیم، منظور من آن اس��ت 
ک��ه در رابطه با م��ا باید حرف بزنند. 
در رابطه با مش��کات م��ا فکر کنند 
و به دنبال راه حل باش��ند. باید برای 
چندین هزار میلیارد تومان خسارت 
توس��عه نیافتگی بخ��ش ریلی بطور 

جدی و عملی فکر کنند.
ما از امتیازات اجتماعی خود غافل 
هس��تیم. در رابطه با واگن های بالای 
30 سال که راه آهن مصوبه خروج آن 
را داد و 400 واگ��ن درح��ال خروج 
ب��ود، نهایتا پذیرفتند ک��ه نمی توان 
مس��ائل بخش را اینگون��ه حل کرد 
زیرا مسئله بسیار بزرگ بود و تبعات 

اجتماعی گسترده ای داشت. 
فرهنگ طلوعی: 

گفته ه��ای ما موردقب��ول راه آهن 
نیس��ت زیرا هن��وز بعد از 14 س��ال 
خصوصی س��ازی، جایگاه شرکت های 
خصوصی را نپذیرفته است یعنی نگاه 

از بالا به پایین دارد. 
مجید بابایی: 

زی��را مس��ئولان بالات��ر از راه آهن 
س��اختار را اصاح نکرده اند و راه آهن 
باید فقط بخش��ی از ساختار صنعت 
ریلی ش��ود درصورتی ک��ه اکنون کل 

ساختار است. 
فرهنگ طلوعی: 

هر زمان ما مشکات را به بیرون از 
راه آهن کش��اندیم حل شد. جلسه ای 
که با آق��ای بابک احمدی داش��تیم 
ایشان گفتند که این فقط یک جلسه 
هم اندیش��ی اس��ت و راه اه��ن برای 
تصوی��ب ائین نامه م��اده 6 الزامی به 
اخذ نظرات بخش غیر دولتی ندارد. 

بابای�ی:م��ا باید ت��اش کنیم تا 
زیرساخت های س��ازمان ریلی اصاح 
ش��ود درغیراین صورت فرق چندانی 
بین مدیران مختلف دولتی نیس��ت. 

از مش��کات این صنف آن است که 
به دلیل مس��ائلی ک��ه در خود صنف 
باه��م داریم امکان انس��جام کامل را 
نداریم, زیرا س��بک ها متفاوت است. 
یک ش��رکت با سبک فولادخوزستان 
مدیریت می شود و ش��رکتی دیگر با 
س��بک بنیاد مس��تعضفان و شرکتی 
دیگر کاماً خصوصی اس��ت. به دلیل 
همی��ن تفاوت ه��ا در سیاس��ت های 
مدیریت��ی در درون و بی��رون بخش 
اش��کالات س��اختاری وجود دارد که 

باید اصاح شود. 
طلوعی:پیشنهاد می کنم انجمن 
با راه آهن داش��ته  مکاتبه مج��ددی 
باش��د و از منظ��ر حقوق��ی، بح��ث 
اعتباری این یکی دوماهه را اس��تناد 
ب��ه هم��ان قانون س��ال 76 مبنی بر 
دریاف��ت نرخ اعتباری کن��د. زیرا راه 
آهن می گوید کرایه حمل و آن قانون 
مربوط ب��ه زمانی بود ک��ه راه آهن با 
دولت کار می ک��رد و فولادی ها پول 
راه آه��ن را پرداخ��ت نمی کردند، در 
نتیج��ه ای��ن قان��ون را تصویب کرد. 

تمام دغدغه راه آهن حقوق 
پرسنلش است و این دغدغه 

برای ما هم ضرر دارد
زیرا به جای آنکه راه آهن 

تمرکزش بر روی استراتژی 
های راه آهن باشد

تمام دغدغه اش پرداخت 
حقوق پرسنل است و 
اثرمنفی آن به صنعت

ما برمی گردد

فروزش:
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م��ورد دیگر مس��ئله درج در قرارداد 
اس��ت که ب��ه عل��ت اینکه ش��رکت 
راه آهن شرط ضمن قرارداد را رعایت 
نک��رده  و آن را در آیین نامه گنجانده  
از نظ��ر قانونی موردقبول نیس��ت و 

قابل اجرا نمی باشد. 
موضوعی در صحبت ها مطرح شد، 
اینک��ه راه آه��ن بهای خدم��ات خود 
را اضاف��ه می کن��د، راه آهن این حق 
را دارد و م��ا نمی توانیم ب��ه راه آهن 
بگویی��م که چرا به��ای خدمات خود 
را افزای��ش می ده��ی؟ زی��را راه آهن 
در ج��واب پاس��خ می ده��د که 10 
س��ال بهای این خدمات را ثابت نگه 
داش��ته ام و این حق را دارم. البته اگر 
ما نیز ق��درت چانه-زنی م��ان پایین 
بیای��د طبیعتاً اثر خود را در درآمد ما 

خواهد گذاشت. 
ب��ه راه آه��ن باید بگویی��م که 15 
درصد ن��رخ را افزایش داده ای و ما با 
پرداخت آن مش��کلی نداریم و شرط 
زمان��ی راه آه��ن، هم��ان پرداخت 3 

ماهه باش��د و بع��د از 3 ماه ضمانت ، 
نام��ه داده ای و ای��ن ضمانت نامه را 
آیین نام��ه ک��رده-ای و واگ��ن رهن 
گرفته ای، از هم��ان محل اقدام کن، 
گمان نمی کنم ش��رکتی به دنبال آن 
باشد که حق راه آهن را ندهد و همه 

ما نیز با راه آهن توافق کرده ایم. 
اس�امی:اینکه مح��ور کیلومتر، 
تن کیلومتر ش��ده اس��ت از نظر بنده 
فرق��ی نک��رده اس��ت. ش��اید ب��رای 
ش��رکت ما بهتر هم شده باشد. واگن 
247 هزاری ش��رکت 52/5 ظرفیت 
بارگی��ری اش ب��ود و راه آه��ن از م��ا 
55 ت��ن می گرفت. اکن��ون تعرفه ها 
براس��اس ظرفیت کامل واگن ش��ده 

است. خیلی متفاوت نیست. 
بابای�ی:برخ��ی از ای��ن واگن ها 
برخاف واگن های شما ضرر می کنند. 

واگن های لبه کوتاه متفاوت است. 
اس�امی:بخش ه��ای خوبی نیز 
وجود دارد که به عنوان مثال نس��بت 
خالی و باردار را نس��بت به قدیم که 
70 به 30 بود را بیش��تر کرده و خود 
م��ا در ه��ر کجایی که واگ��ن خالی 
داریم ب��ی دلیل بارنام��ه نمی کنیم، 
مث��ا ب��ه س��مند ری��ل می-گوییم 
شرکت ش��ما این واگن ها را ببرد و با 
این کار قطعاً ظرفیت راه آهن افزایش 
می یاب��د و اگ��ر راه آه��ن تک-نرخی 
می کرد هم ش��رکت ها موافق بودند. 
اگ��ر راه آهن ن��رخ 5 ماه��ه را اعام 
می کرد و همانند همه س��ازمان های 
ب��ه  پیش��نهادی  بس��ته های  دیگ��ر 
ش��رکت ها می داد و اعام می کرد که 
شرکت های حمل ونقل مدت زمان 5 
ماه را به مش��تریان خود اعام کنند 
ش��رایط بهتر می ش��د و دیگر بحث 
هایی همچ��ون اینکه 20 ریال اضافه 
ش��ده و از شرکت مش��تری دریافت 
کن��د و من پکیجی به تو می دهم که 
اگر دوماهه پرداخت کنی با این مبلغ 
تخفی��ف و 3 ماهه با مبل��غ دیگری 
تخفیف به تو می باشد وجود نداشت. 
درواق��ع خ��ود ش��رکت های حمل و 
نقل با مش��تریان چانه زنی کنند. این 
تخفیف ه��ا درواقع س��ود ش��رکت ها 
می ش��ود. اکنون در خرید خودرو نیز 
خرید نقدی با اقساط متفاوت صورت 

م��ی گی��رد. راه آه��ن هم ب��ا همین 
سیاست پیش رود. ذوب آهن اصفهان 
بسیار آش��کارگفت که مبلغ نقدی را 
به ش��رکت پرداخت می کند اما پول 
ش��رکت را نق��دا نمی ده��د، این نوع 

پرداخت بسیار جالب بود. 
مرعش�ی:س��ؤالی دارم، آیا این 
دوماه درخواس��ت برای تعویق، برای 
اصاح قاعده تعرفه اس��ت یا آیا برای 
سازگاری مشتری با نرخ جدید است؟ 
بابایی:ما درخواست دوماه تعویق 
را دادی��م تا در این مدت، با همکاری 
راه آهن و انجمن، کمیته ای تش��کیل 
ش��ود و اصاحات را انج��ام دهند. 3 
پیش��نهاد در رابطه ب��ا اصاحات به 

مدیرعامل راه آهن ارائه کردیم. 
1- درخواست 2 ماه تعویق

2- اعام فقط یک نرخ به صاحبان 
کالا 

3- کمیته ای تش��کیل شود و آن 
کمیت��ه روی اج��زای دس��تورالعمل 
اجرایی کار کنند تا ش��رکت ها بدانند 
که طب��ق آن دس��تورالعمل اجرایی 

چگونه باید عمل کنند. 
اسامی: 

پیش��نهاد می کنم مدل��ی را که 5 
ماهه بود و بنده پیش��نهاد کردم آن 
را در پیش��نهادات  خ��ود ب��ه راه آهن 
لح��اظ کنید زی��را طب��ق مذاکراتی 
که ب��ا راه آه��ن انجام دادی��م با این 
پیش��نهاد موافق بودند که نرخ ثابتی 
را ش��رکت ها به راه-آه��ن بدهند و 
شرکت ها در نرخ گذاری به صاحبان 
کالا  بس��ته های تشویقی با نرخ های 
مختل��ف و زم��ان ه��ای بازپرداخت 

متفاوت ارائه کنند.
بابایی:پیش��نهادی ک��ه به آقای 
محم��دزاده داده ای��م اینگونه اس��ت: 
این انجمن در این مقطع 3 پیشنهاد 
مش��خص دارد. اولاً س��ازکار اجرایی 
مدل تعرفه دسترس��ی با مش��ارکت 
راه آهن و انجم��ن تدوین گردد. دوم: 
نرخ اعام��ی به صاحب��ان کالا فقط 
یک نرخ و مدت تس��ویه 4 ماه باشد 
تا ش��رکت ها متناس��ب ب��ا وضعیت 
توامن��دی مالی خود مکانیس��م های 
مس��تقل تشویقی تس��ویه مالی را به 
صاحبان کالا ارائه کنند. س��وم: برای 

نحوه تسویه مالی بدهی های گذشته 
ش��رکت ها، سازکاری متفاوت در نظر 
گرفت��ه ش��ود. توافق مس��تقل میان 
راه آه��ن و ش��رکت های ریلی صورت 
گی��رد و برای اینکه ای��ن اتفاقات رخ 
دهد تقاضای 2 ماه تعویق را داده ایم 
و منظور ما این نبوده اس��ت که پس 
از این دوماه مجدد همان راه را ادامه 

دهید. 
مرعش�ی:اگ��ر بخواه��م نظرات 
شرکت سمند ریل را بگویم آن است 
که با افزایش نرخ موافق هستیم زیرا 
تورم در کش��ور وجود دارد و مشکلی 
نداری��م زی��را در قراردادهایمان این 
بند را داری��م که درصورت کاهش یا 
افزایش حق دسترسی به دلیل اینکه 
یک حقوق دولتی است امکان تغییر 

وجود دارد. 
بابای�ی:این بند که به آن اش��اره 
کردید دس��ت ش��مار را باز گذاشته 
ت��ا بتوانید ن��رخ را اع��ام کنید. در 
مقایسه با رقیب خود در جاده چگونه 
هس��تید؟ یعنی آیا در رقابت با جاده 

مشکلی با افزایش نرخ ندارید؟ 
مرعشی:افزایش نرخ مورد تأیید 
ماس��ت و ما مش��کلی با افزایش نرخ 
نداری��م و پیش��نهاد م��ا در رابطه با 
نرخ، ایجاد یک نرخ ثابت است و یک 
بخشنامه شفاف و یک صفحه ای باشد 
و در رابطه با دوماهه یا پنج ماهه بودن 

مشکلی 
با افزایش نرخ نداریم، 

پیشنهاد ما 
یک نرخ ثابت است

مرعشی:
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نیز، تابع جمع هستیم. البته پیشنهاد 
م��ا 2 ماهه بود. در رابطه با اینکه اگر 
ش��رکت ها پرداخت نکنن��د چه باید 
کرد، به آیین نامه ماده 6 می رس��یم، 
در آیین نامه ماده 6 شرکت ها را ملزم 
به 3 نوع ضمانت نامه کرده است. 1- 
ماده 4، 2- م��اده 5، 3- ضمانت نامه 

مربوط به زیرساخت است. 
ماده 4، در رابطه با هرآنچه اس��ت 
ک��ه تابه ح��ال پرداخت نش��ده که با 
یک صورت جلسه گفته اند چه مبلغی 
بدهکار هستیم و چگونه باید پرداخت 
کنی��م و ای��ن صورت جلس��ه را امضاء 
کرده ایم. همه سنواتی ها امضاء کرده اند 
و با س��ازوکاری تعهد داده اند. ما تعهد 
کرده ای��م که چک بدهی��م و برخی از 
شرکت ها نیز نقدی پرداخت کرده اند و 

برخی از شرکت ها چک داده اند. 
در رابط��ه ب��ا ضمانت نام��ه ماده 
5 و ضمانت نام��ه مرب��وط ب��ه ع��دم 
آسیب رسانی به زیرساخت در شبکه 
ریلی که می-گوید 5 میلیارد ضمانت 
بابت آن اس��ت که اگر به ریل آسیب 
وارد کردید، ملزم به پرداخت باشید، 
ت��ا از آن مح��ل اگر حق دسترس��ی 
را پرداخ��ت نکردید برداش��ت کنیم 
و حتم��اً بای��د ضمانت بانکی باش��د. 
در ای��ن مورد دو پیش��نهاد داریم که 
حق دسترس��ی ضمانت نام��ه ماده 5 
به بدهی آتی حق دسترس��ی ارتباط 

پی��دا می کند، 90 درصد ش��رکت ها 
مذاکره کرده اند، طی صورت جلسه ای 
بدهی هایشان مشخص شده است در 
رابطه با زیرس��اخت نیز راه آهن گفته 
ک��ه ضمانت نام��ه بانکی ب��ه مبلغ 5 
میلیاردتوم��ان ارائه کنیم در بهترین 
وضعیت 10 درصد این مبلغ باید در 
بانک بلوکه ش��ود، ما بیمه ای را تهیه 
کرده ایم که این بیمه، مسئولیت ما را 
عاوه  بر مسئولیت کارفرما در مقابل 
کارکنان به نوعی بیمه بدنه یا شخص 
ثال��ث محس��وب می ش��ود یعنی به 
زیرساخت های اطراف به شبکه ریلی 
نیز مربوط می ش��ود و یک مسئولیت 
اس��ت و ت��ا س��قف 5 میلیاردتومان 
این پوش��ش را تهی��ه کنیم و ذینفع 
را در آن چارچ��وب، راه آه��ن ق��رار 
دهی��م و دوس��تان راه آه��ن زحمت 
بکش��ند مصوبه هیئت مدیره را برای 
جایگزین ش��دن آن پوشش بیمه ای، 
به جای ضمانت از ما قبول کنند. زیرا 
بیمه نامه یکی از ضمانت های معتبر و 

از اسناد تجاری معتبر است. 
ای��ن پیش��نهاد ب��رای تعه��د به 
خس��ارت ش��بکه زیرس��اخت است. 
در رابطه با بدهی ه��ای آتی، راه آهن 
می گوید که بای��د ضمانت نامه بانکی 
ارائ��ه کنید و همان حکای��ت را پیدا 
می کند. در ابتدا می گوید که قسمت 
مالی یا نماینده تام-الاختیار به مالی 
راه آه��ن مراجع��ه کن��د و ط��ی آن 
ب��رآوردی می کنیم ک��ه در مدت 3 
ماه گذشته در هر ماه چه مقدار حق 

دسترسی پرداخت  کرده اید. 
فرض کنید برای مقدار A میلیارد 
3 م��اه اعتبار نیاز دارید و پس از آن، 
3 ماه اعتبار را از جدول تعرفه جدید 
می خواند و راه آهن می گوید مشمول 
3 ت��ا 2/5 درصد نس��بت ب��ه نقدی 
می ش��وید و باید 15 میلیارد ضمانت 
بانکی بیاوری! پیش��نهاد دادیم که ما 
با دوندگی های بسیار، مستندات لازم 
و م��دارک لازم را برای صدور س��ند 
یا شناس��نامه واگن بدس��ت آوردیم، 
راه آه��ن می توان��د همان س��ندهای 
واگ��ن را به عن��وان ضمانت نامه از ما 
قبول کند. مگر راه آهن ش��فاهاً به ما 
اع��ام نمی کند اگ��ر پرداخت نکنیم 

واگ��ن را می خوابانند؟ همین س��ند 
ملکی واگن را که مرجع صادرکننده 
آن نیز خ��ود راه آهن اس��ت به جای 

ضمانت بانکی از ما بپذیرد. 
بابایی:راه آهن چه اس��تفاده ای از 
سند واگن می تواند ببرد؟ قانوناً راه آهن 
کاری با سند نمی تواند انجام دهد مگر 
آنکه به قوه قضائیه شکایت کند که این 
پروسه خود 2 تا 3 ماه زمان نیاز دارد. 
ضمانت نامه  راه آه��ن  مرعش�ی:
بانک��ی می خواهد زی��را ضمانت نامه 
بانک��ی ب��رای راه آهن نقدش��وندگی 
بیش��تری دارد، این کار ممکن اس��ت 
نس��بت به ضمانت نامه بانکی ریسک 
ریس��ک  باش��د.  داش��ته  بیش��تری 
ضمانت نام��ه بانکی در نقدش��وندگی 
صفر اس��ت در این اس��ناد واگن 40 
ت��ا 50 درصد اس��ت. اما ای��ن مال و 
دارایی می باش��د که ما داریم و روی 
ریل راه آهن ق��راردارد و اختیار آن با 
راه آهن اس��ت و مرج��ع صادرکننده 
این اس��ناد یا شناس��نامه واگن خود 
راه آه��ن می باش��د، در این وضعیتی 
که ما هستیم برای تهیه ضمانت نامه 
با مشکات بسیاری مواجه می شویم 
زیرا برای 3 میلیارد باید 300 میلیون 
سرمایه را در بانک بلوکه کنیم، برای 
ما بسیار سخت اس��ت ، البته یادآور 
ش��وم که برای تمدید آن باید مجدد 
هزین��ه کنی��م و موارد و مش��کات 

بسیاری را با خود به همراه دارد. 
ف�روزش:در اینخصوص دو بحث 
مهم وج��ود دارد. 1- رابطه متصدی 
حمل با مشتری 2- بحث راه آهن که 
با متصدی حمل چه ارتباطی داشته 

باشد. 
گم��ان می کنم با ش��رایط موجود 
افزای��ش قیم��ت خیل��ی غیرمنطقی 
نیس��ت بلکه در بازار نیز کش��ش آن 
وج��ود دارد. اعتقاد به تک نرخی دارم 
و زم��ان 3 ماه را زمان خوبی می دانم، 
ب��رای پرداخت بدون س��ود، با همان 
مبلغ نقدی حساب شود. تمام دغدغه 
راه آهن حقوق پرس��نلش است و این 
دغدغ��ه ب��رای ما هم ض��رر دارد زیرا 
به ج��ای آنک��ه راه آه��ن تمرکزش بر 
روی استراتژی های راه آهن باشد تمام 
دغدغ��ه اش پرداخت حقوق پرس��نل 

اس��ت و اثرمنف��ی آن ب��ه صنعت ما 
برمی گردد، ب��ه همین دلیل ما باید با 
راه آهن همراه ش��ویم تا راه آهن بتواند 
مطالباتش را با یک مکانیسم مشخص 
دریافت کن��د. به همین دلیل راه آهن 
بای��د بتواند بعد از 3 م��اه مبالغ خود 
را در قالب ضمانت ی��ا اموال دریافت 
کند و ما باید متعهد باشیم تا سرزمان 
مقرر بده��ی خ��ود را پرداخت کنیم 
تا بتواند برنامه ریزی داش��ته باش��د و 
وجود یک مکانیس��م سنجیده، روابط 
میان م��ا و راه آهن و ما با مش��تریان 
را س��هل تر می کن��د. بهتری��ن گزینه 
یک دوره مش��خص 3 ماهه است که 
زمان خوبی است و ضمانت هم بگیرد. 
درواقع کم��ک به راه آه��ن کمک به 
صنعت ریلی است و نیاز به همگرایی 
و همدلی دارد. طرف مقابل ما صاحب 
کالا اس��ت ن��ه راه آه��ن، درواقع ما و 
راه آهن باید یک س��و باشیم و صاحب 
کالا در مقابل ما باش��د و راه آهن باید 

در این فرآیند کنار ما باشد. 

اگر راه آهن نرخ 5 ماهه را 
اعلام می کرد و همانند همه 

سازمان های
دیگر بسته های پیشنهادی 
به شرکت ها می داد و اعلام 

می کرد که شرکت های 
حمل ونقل مدت زمان 5

ماه را به مشتریان خود اعلام 
کنند شرایط بهتر می شد

اسامی:
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پرونده “ بررسی آیین نامه ماده 6 قانون دسترسی، تعرفه دسترسی 
به شبکه ریلی”

گفت و گو

الهام زرقانی

شماره��35-�تیر�2697

گفتگو با مهندس محسن سعید بخش، مدیرعامل شرکت توکاریل:

بی اقبالی حمل و نقل ریلی 
و نگاه صاحبان بار به سوی جاده

آغاز فعالیت ش�رکت توکاریل 
و  اس�ت  ب�وده  زمان�ی  چ�ه  از 
بفرمایی�د ای�ن ش�رکت در چ�ه 

زمینه ای فعالیت می کند ؟
هلدین��گ و ش��رکت توکاریل در 
سال 1383 با موضوع فعالیت حمل 
و نقل ریلی بار تاس��یس شده است . 
از سال 1385 ش��رکت توکا ریل در 
حال حمل ریلی کنس��انتره و گندله 
از معادن س��نگ آهن کش��ور نظیر : 
چادرملو ، چغارت ، گل گهر ، سنگان 
، س��یرجان ایرانیان ، کارخانه گندله 
س��ازی اردکان ب��ه مقص��د مجتمع 
فولاد مبارکه بوده و می باش��د . این 
ش��رکت تنه��ا دارنده واگ��ن های 6 
محوره لب��ه بلند با ظرفیت 105 تن 
در کشور به تعداد 1746 دستگاه و با 
برنامه ریزی افزایش ناوگان تا 2050 
دستگاه ، و ظرفیت بارگیری و حمل 

س��الیانه م��واد معدنی بی��ش از 10 
میلیون تن ، بزرگترین شرکت حمل 
و نقل ریلی در بخش بار می باش��د . 
بیش از 30 درص��د مواد معدنی کل 
کشور برابر با 27 درصد کل بار ریلی 
توسط شرکت توکاریل و شرکت های 
زی��ر مجموعه آن حمل می گردد. از 
سال 1391 سهام ش��رکت توکاریل 
به عنوان اولین ش��رکت حمل و نقل 
ریل��ی در بازار فراب��ورش ایران مورد 
معامله قرارگرفت��ه و در حال حاضر 
س��رمایه ثبتی شرکت بالغ بر 2000 
میلیارد ریال می باشد.                                                                        
ش�رایط و نحوه به�ره برداری 
ش�رکت از ش�بکه ریل�ی به چه 

صورت است ؟
براس��اس نوع قراردادهای منعقده 
و تعام��ات فی مابی��ن صاحبان بار 
و راه آهن ، تاش ب��ر انجام فعالیت 

ه��ا در قالب قطاره��ای برنامه ایی و 
غیربرنام��ه ایی با رعای��ت ضوابط و 
ش��رایط راه آهن ج.ا.ا بوده است که 
البته در راستای انجام عملیات حمل 
بعضا با مش��کاتی مواجه ش��ده ایم. 
)مثا کمبود نیروی کشش –ترافیک 

و ...(                                 
آیا راه آه�ن در تصویب آیین 
نامه ه�ا و قوانین ریل�ی ،نظرات 
انجمن و شرکت ها را مورد توجه 
ق�رار م�ی دهد ی�ا فق�ط نظرات 
و مش�کلات را م�ی ش�نود و در 
نهایت آنچ�ه که خود می خواهد 
تصویب می کند ؟ آیا در رابطه با 

حق دسترسی چنین نبود ؟
در صحبت های قبلی تاکید داشته 
ایم که اگر نقطه نظرات شرکت ها و 
انجم��ن حمل و نقل ریل��ی دریافت 
ش��ود و ام��کان تش��کیل اجماعی با 

رعای��ت صرفه و صاح ش��رکت ها و 
راه آهن توجه ب��ه منافع ملی ایجاد 
گردد و همچنین در راستای توسعه 
صنع��ت ریلی کش��ور و زیرس��اخت 
های ای��ن صنعت از بخش خصوصی 
اس��تفاده ش��ود ، ب��دون ش��ک این 
موض��وع همراهی و هم��کاری بیش 
از پیش ش��رکت ه��ا را در بر خواهد 
داشت و درخواس��ت ما از مسئولین 
محت��رم راه آهن ج.ا.ا این اس��ت که 
برنامه هایشان را در قالب کارگروهی 
و یا با حضور نمایندگانی از ش��رکت 
ه��ای ش��اخص ، در اتاق فکرش��ان 
مطرح  و اطمینان داش��ته باشند که 
این موضوع  مناف��ع راه آهن ج.ا.ا را 

نیز در بر خواهد داشت . 
راه آهن به س�مت تن کیلومتر 
خالص رفته اس�ت ،آیا جنابعالی 
با ای�ن ام�ر موافق هس�تید ،آیا 

ب��ه منظور افزایش س��هم حمل و نقل ریل��ی از طریق جذب و 
گس��ترش سرمایه گذاری های مورد نیاز و ارتقاء بهره وری و ارائه 
خدمات مطلوب به مش��تریان با حفظ مالکیت دولت بر شبکه ریلی 
به ش��رکت های حمل و نقل ریلی خصوصی و تعاونی و ش��رکت 
ها و مؤسسات معتبر در ارائه خدمات وابسته به آن اجازه داده می 
ش��ود تا از شبکه حمل و نقل ریلی و تأسیسات و امکانات مربوطه 
با رعایت این قانون و مقررات و ضوابط مربوطه بهره برداری کنند. 
قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی در سال 84 به تصویب رسید که 
13 آیین نامه اجرایی داش��ت، آیین نامه ماده 6 آن مربوط به تعرفه 
بهره برداری "دسترس��ی" از شبکه ریلی اس��ت که تاکنون تدوین 
نش��ده و به تصویب نرس��یده بود، حال پس از 13 س��ال این آیین 
نامه که گفته می ش��ود یکی از مهمترین تصمیمات اقتصادی بخش 
ریلی کشور است  به تصویب رسید، در همین خصوص گفتگویی 
با مهندس محسن س��عید بخش، مدیرعامل شرکت توکاریل داشته 

ایم که به آن می پردازیم:  
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ت�ن کیلومت�ر خال�ص به س�ود 
صنعت ریلی است ؟ این الگو چه 
مشکلاتی را برای صنعت ریلی به 

وجود خواهد آورد ؟
بل��ه موافقی��م و مش��کل خاصی 
نداریم و علت آن است که مبنایی که 
برای محاس��بات قرار گرفته در اکثر 
کشورهای جهان  عرف می باشد .                                                   
 آی��ا م��صوبه ایی که مربوط 
به آئین نامه حق دسترس�ی بود 
و توس�ط راه آهن به ش�رکت ها 
ب�رای امضا داده ش�د مورد تائید 

شما بود ؟ 
ش��رکت راه آه��ن ج.ا.ا ضمن دارا 
بودن کلیه تجهی��زات و ادوات ریلی 
و خطوط ش��بکه ، ایس��تگاه ها و در 
اختیار داشتن نیروی کشش و سایر 
امکان��ات در ه��ر زمان م��ی تواند با 
اعمال اهرم های تش��ویقی و تنبیهی 
نسبت به تسویه و وصول مطالبات و 
دیون خود از کلیه شرکت های حمل 
و نقل ریل��ی اقدام نمای��د. )به ویژه 
اینکه ش��رکت های گ��روه توکاریل 
همواره از ش��رکت های خوش��نام و 
خوش حس��اب در پرداخ��ت بدهی 
ه��ای خود م��ی باش��ند ( و لذا اخذ 
چنی��ن ضمانت نامه های��ی با مبالغ 
س��نگین که فش��ار مضاعف بر بدنه 
اعتباری این شرکت ها واردمی نماید 

ضروری به نظر نمی رسد . 
این آئین نامه از نگاه ما برای همه 
شرکت ها شاید نیاز به اجرایی بودن 
نداشته باش��د به دلیل اینکه شرکت 
هایی که خوش حس��اب هس��تند و 
حق و حقوق راه آهن ج.ا.ا را در زمان 
های تعیین ش��ده پرداخت می کنند 
و تعهدات خود را به  موقع انجام می 
دهن��د، ضرورتی ندارد ک��ه بخواهند 
تعهد یا ضمانت بدهند و هزینه هایی 
بر دوش ش��رکت ه��ای حمل و نقل 
ریل��ی تحمیل گردد و یا ش��رکت ها 
که س��رمایه اصلی ایشان واگن است 
در ضمان��ت راه آهن ق��رار دهند که 
شرکت س��الیانه موظف شود بالغ بر 
چن��د میلیارد توم��ان هزینه ضمانت 
بانک��ی بدهد و اش��کالات دیگری که 
به صورت مکتوب خدمت مس��ئولین 
محترم راه آهن ج.ا.ا منعکس گردیده 

ش��ده و ما تقاضامندیم که مسئولین 
محترم راه آهن ج.ا.ا بازنگری لازم را 
در آئین نامه حق دسترس��ی داش��ته 
باش��ند چرا که به نظ��ر ما در بخش 
های زیادی بای��د تعدیل و تغییراتی 
اعم��ال گ��ردد ه��ر چند که ن��گاه و 
اعتقاد ما بر آن اس��ت ک��ه همانگونه 
که راه آه��ن ج .ا.ا خدماتی را ارائ��ه 
داده باید در بحث حق دسترس��ی و 
نیروی کشش حق و حقوق قانونی آن 

پرداخت شود  . 
موض�وع ح�ق دسترس�ی در 
کشور ما با کش�ورهای دیگر چه 
میزان فاصله دارد و چه نقشی در 
کاهش ی�ا افزایش بهره وری ایفا 

می کند ؟
اگرچنانچه بنا باشد حق دسترسی 
و هزینه حمل ریلی بیش��تراز حمل 
ج��اده ایی باش��د طبیعی اس��ت که 
صاحبان بار نس��بت ب��ه حمل ریلی 
اقبالی نداش��ته و توجه مش��تری به 
س��مت حمل بار جاده ایی که هزینه 
کمتری را در بردارد معطوف خواهد 
نمود ، از سویی چنانچه حاشیه سود 
ب��رای بخ��ش خصوصی ب��ه حداقل 
برس��د با توج��ه به حج��م و میزان 
س��رمایه گذاری در بخ��ش ریلی که 
کمترین س��وددهی را خواهد داشت 
س��رمایه گذار در جهت توس��عه و یا 
س��رمایه گذاری مجدد دچ��ار ابهام 

خواهد گردید . 
وظیفه راه آهن آن است که به 
گونه ایی برنامه ریزی کند تا سیر 
و حرکت ن�اوگان متعلق به کلیه 
ش�رکت های حمل و نقل ریلی از 
نظر تعرفه دسترس�ی و استفاده 
از شبکه به صورت یکسان امکان 
پذیر باشد ،آیا این امر به درستی 

صورت گرفته است ؟
تا ح��دی که در جریان هس��تیم 
راه آهن ج.ا.ا در حد توان و براس��اس 
آئین نامه ها و اختیاراتی که دارد به 
کلیه شرکت های حمل و نقل ریلی 
به صورت یکس��ان خدمات دهی می 
کند مگر اینک��ه از نظر آئین نامه ها 
یا مباحث مالی ش��رکتی با راه آهن 

اختافی داشته باشد . 
در خص�وص  آه�ن  راه  -آی�ا 

خس�ارت وارده ب�ه دلی�ل ایجاد 
محدودی�ت در عب�ور واگن های 
هرگون�ه  ایج�اد  و  ه�ا  ش�رکت 
خسارت ناشی از این محدودیت 

ها جوابگو است ؟
در چن��د م��اه گذش��ته چندی��ن 
مکاتبه صورت گرفته که برای نمونه 
واگن ها بدون کفش ترمز که تامین 
آن به عهده راه آهن بوده اس��ت سیر 
نم��وده و این موضوع باعث آس��یب 
قاب ترمز گردیده است که متاسفانه 
هی��چ مرجعی پاس��خگو ی��ا تامین 

کننده خسارت وارده نمی باشد .  
آیا نرخ بهره برداری از ش�بکه 
ریل�ی به گونه ایی می باش�د که 
ضم�ن تامی�ن هزینه ه�ای بهره 
ب�رداری ب�رای صاحب�ان کالا و 
س�رمایه گذاران جذابیت داشته 

باشد ؟
دلی��ل  –ب��ه  خی��ر  متاس��فانه 
افزای��ش هایی ک��ه در خصوص حق 
دسترس��ی و تعمیرات بر اساس تن 
کیلومترمحاس��به می گردد ، نیروی 
کشش و خدمات و تعمیرات ، جاذبه 
ایی ب��رای صاحبان کالا و س��رمایه 

گذاران  باقی نمی ماند . 
نظ�ر جنابعال�ی در رابط�ه ب�ا 
آینده حمل و نقل ریلی در زمینه 

توسعه این بخش چیست ؟
پیش��نهاد می گردد س��عی شود 
در آینده راه آه��ن ج.ا.ا نقش برنامه 
ریزی و رگاتوری را داش��ته باشد و 
نظارت کافی و وافی را در همه ابعاد 
به عمل بی��اورد و اجازه بدهد بخش 
خصوصی سرمایه گذاری های لازم را 
چه در ناوگان و چه در زیرساخت ها 
به عمل آورد و از طرفی سود و منافع 
معقولی را برای س��رمایه گذار ببیند 
در اینص��ورت توس��عه بخ��ش ریلی 
کش��ور از شتاب بیش��تری برخوردار 

خواهد بود . 
چه پیشنهاداتی را برای بهبود 

این صنعت دارید ؟
-تغیی��ر نگاه نس��بت ب��ه بخش 

خصوصی به عنوان صرفا پیمانکار
-اس��تفاده از نقطه نظرات صاحب 

نظران 
-همکاری با شرکت های حمل و 

نق��ل ریلی مانند هم��کار و به عنوان 
جزیی از خود

-برخ��ورد علمی تر با موضوعات و 
ایجاد تحول ساختاری و تکنیکی در 

راه آهن 
-معطوف نمودن توجه بیش��تر بر 

زیرساخت ها
-راه ان��دازی ات��اق فک��ر و برنامه 
ری��زی با حضور ش��رکت ها و بخش 
ه��ای خصوص��ی ،صاحب نظ��ران و 

انجمن حمل و نقل ریلی 
-حص��ول اطمینان از وجود توازن 
در حمای��ت های مادی و معنوی فی 
مابین کلیه شرکت ها و پشتیبانی از 

لحاظ مالی و بانکی و ضمانتی
-اس��تفاده ه��ر چ��ه تم��ام تر از 
ظرفی��ت بخش خصوص��ی در جهت 
زیرس��اخت ها و توس��عه بهره وری 

بیشتر 
-ایج��اد ارتباط قویت��ر فی مابین 
مس��ئولین محت��رم راه آه��ن ج.ا.ا و 

شرکت ها 
-معرفی متولی در راستای مرتفع 
نمودن مش��کات بخش خصوصی و  
ش��رکت های حمل و نقل ریلی و به 
عمل آوردن جدیت و همیت بیش��تر 

در این خصوص 
-ایفا نمودن نقش اصلی و بنیادی 
راه آهن جمهوری اس��امی با عنوان 
حامی و متولی ش��رکت های حمل و 
نقل ریلی در سطح کشور فی ما بین 

دوایر دولتی 
-ایج��اد و تعری��ف رتب��ه بندی در 
جهت خدمات و سرویس دهی به طور 

مثال قطار برنامه ایی درجه 1 یا 2
-گری��د بندی فی مابین ش��رکت 

های حمل و نقل ریلی 
-توجه و عنایت راه آهن جمهوری 
اسامی از دیدگاه و زاویه توسعه ایی 

به بخش خصوصی 
از  دانی��م  م��ی  لازم  پای��ان  در 
هم��کاری ها و تاش ه��ای ارزنده و 
مس��تمر مدیرعامل محترم راه آهن 
ج.ا.ا ،هیئ��ت مدیره محترم ،معاونین 
محترم کم��ال تش��کر و قدردانی را 
نموده و آرزوی موفقیت و سربلندی 
به منظور رش��د و توس��عه به روز راه 

آهن ج .ا.ا را داشته باشیم . 



رش��د روز افزون جمعیت و تاثیرات ناش��ی از 
آن، زندگی را برخلاف گذش��ته بسیار پیچیده تر و 
متنوع تر نموده است.گس��ترش ش��هرها و به دنبال 
آن مش��کلات خاص زندگی، بی��ش از پیش توجه 
به راهبردها و چاره های سودمند برای بهینه سازی 
زندگی شهروندان را ضروری ساخته است. در این 
میان مدیریت راه ها که مس��ئولیت ارائه انواعی از 
خدم��ات عمومی به جامع��ه را برعهده دارد، بیش 
از پیش مس��تلزم ب��ه کارگیری روش ه��ای نوین 
مدیریتی اس��ت. فناوری اطلاعات مهمترین محور 
تح��ول و توس��عه در دوران معاصر می باش��د که 
اس��تفاده از آن در برنامه ری��زی و مدیریت راه ها 
می تواند تضمین مناس��بی برای ارائه بهتر خدمات 
مختل��ف و تس��ریع و بهبود عملک��رد امور مربوط 
ب��ه راه ها باش��د. بنابراین آنچه مهم اس��ت نه تنها 
ش��ناخت این فن��اوری نوین بلکه بازت��اب آن در 
جامع��ه و به ط��ور عینی تر و صریح ت��ر تأثیر آن 
بر برنامه ری��زی و مدیریت راه ها اس��ت. امروزه 
فن��اوری یکی از اصلی- تری��ن ابزارهای تحول و 
توس��عه جوامع محسوب می ش��ود و دستاورد آن 

در ایج��اد راه ه��ای الکترونی��ک در زندگی مردم 
بس��یار تأثیرگذار بوده و فرصت های زیادی برای 
م��ردم فراهم آورده اس��ت. بیش از دو دهه اس��ت 
ک��ه واژه ی فناوری اطلاعات به عنوان یک پدیده 
ی نوظه��ور و قدرتمند جای خود را در جهان باز 
کرده است. فناوری اطلاعات مجموعه ای از روش 
ها، ابزارها، فرآیندها و سیس��تم هایی است که در 
جمع آوری، انتقال، ذخیره سازی، پردازش، انتشار 
و بازیابی اطلاعات به بشر کمک می کند و دارای 
نقش و مزایای فراوانی در مدیریت راه ها اس��ت. 
لذا ب��ا توجه به عصری که در آن زندگی می کنیم 
بهتری��ن راهکار در امور برنامه ریزی و مدیریت و 
بالاخص ارایه خدمات در سطح گسترده و فراگیر 
می باش��د. در همین خص��وص گفتگویی با دکتر 
مسعود سیف پور، مدیرکل دفتر  فناوری ارتباطات 
و  اطلاعات راه آهن ج .ا .ا ایران داشته ایم، هدف 
از این گفتگو پس از مرور و بررس��ی نقش فناوری 
اطلاع��ات در مدیریت و برنامه ریزی حمل و نقل 
ریلی و مزایای استفاده از آن، چگونگی تحقق این 

عامل در حمل و نقل ریلی مورد نظر بوده است.

به عنوان مثال، کمتر از دو دهه گذشته، 
سیستم فروش بلیط ما به صورت دستی 
و کاغذی ب��ود و امروز چنان نقش مهم 
و حائ��ز اهمیت��ی را در صنعت حمل و 
نقل ریلی باز کرده است که نقشی انکار 
ناپذیر دارد و هدایت گر مردم و سیستم 
حمل و نقل ریلی ش��ده اس��ت، اگر این 
مثال س��اده را بخواهم در بحث مدیریت 
ترافیک قطار ها، اتوماسیون اداری، منابع 
انس��انی باز کنم، خواهیم دید که " آی 
تی" نه تنها به عنوان پش��تیبان بلکه به 
عنوان ی��ک محور اصل��ی ارائه خدمات 
حضور دارد و در بس��یاری از بخش ها " 
آی تی " به س��ازمان ها دیکته می کند 
که به چه س��متی حرکت کنند. نقش " 
آی تی " بسیار محوری است و امروزه به 
عنوان پش��تیبان نیست بلکه هدایت گر 
اس��ت و عما هیچ صنعتی به خصوص 
صنعت ریلی بدون " آی تی" پیش��رفتی 

متصور نخواهد بود.
چ�ه  ریل�ی  نق�ل  و  حم�ل 
فن�اوری  ورود  از  دس�تاوردهایی 
اطلاع�ات ب�ه ای�ن بخش داش�ته 

است؟
فرض کنی��د فن��اوری اطاعات در 
صنع��ت ریلی نقش��ی ایف��ا نکند، چه 
تصوری از وضعیت صنعت ریلی امروز 
خواهید داشت؟ سرعت کارها و نیازها 
به آن مقدار پیشرفت کرده است که از 

الهام زرقانی

نق�ش فن�اوری و اطلاع�ات در 
 IT   حم�ل و نقل ریلی چیس�ت و
چه کاربردهایی در صنعت حمل و 

نقل ریلی دارد؟
در ابتدا تاریخچه ای از بحث فناوری 
اطاعات برای شما بازگو می کنم، امروز 

فناوری اطاعات جایگاه مهم خود را در 
قسمت های مختلف حمل و نقل باز کرده 
است و عما بدون فناوری اطاعات و آی 
تی، انجام کار، اتوماسیون و پیشرفت در 
صنع��ت تقریبا غیر ممک��ن به نظر می 
رس��د، تمامی دس��تگاه ها ب��ه اینترنت 

متصل هس��تند و بح��ث " آی او تی" از 
جمل��ه بحث های مطرح اس��ت، اعتقاد 
بنده در رابطه با صنعت حمل و نقل این 
می باشد که امروزجایگاه و نقش فناوری 
اطاعات فرات��ر و به عنوان یک درایور و 
هدای��ت گر نقش خ��ود را ایفا می کند، 

گفت و گو
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پرونده “ نقش فناوری و اطلاعات در بهبود کمی و کیفی خدمات 
حمل و نقل ریلی” 

گفتگو با مدیرکل دفتر  فناوری ارتباطات و اطلاعات راه آهن ج .ا .ا :

فناوری اطلاعات؛ 
محور تحول و توسعه 

صنعت ریلی



دست خارج است یعنی کارها و فعالیت 
ها را امروز نمی توان به صورت دستی 
انج��ام داد، زیرا نیاز ب��ه زمان و هزینه 
بالا دارد و عما امکان پذیر نمی باشد، 
مثا هنگامیکه در مس��یرهای مختلف 
ب��رای مانیتور ک��ردن و هدایت کردن 
قطار ها ب��ه فاصله چند دقیقه قطارها 
را روی  ی��ک خط اعزام  می کنند و با 
سرعت های 300    تا 500   کیلومتر 
در س��اعت  و در ایران با سرعت 160 
کیلومتر حرکت می کنند عما کنترل 
این قطارها با  دست امکان پذیر نیست 
و بدون سیستم های اتوماسیون و " آی 
تی " کنترل و هدای��ت و بهره وری از 
سیس��تم ها امکان پذیر نمی باشد، در 
نتیجه اعتقاد دارم یکی از ارکان اصلی 
رشد صنعت حمل و نقل ریلی، استفاده 

از فناوری اطاعات است.  
آیا میان توس�عه زیرس�اخت و 
فن�اوری اطلاع�ات در حمل و نقل 

ریلی رابطه ای وجود دارد؟
در حوزه فناوری، ما به خود فناوری 
به عنوان زیرساخت توجه می کنیم اما 
در صنعت حمل و نقل ریلی زیرساخت 
" آی ت��ی " نیس��ت، زیرس��اخت ریل، 
لکوموتیو.. است، اما نقشی را که فناوری 
   Core business    و اطاع��ات در
یعنی کس��ب و کار اصلی  سازمان ایفا 
می کند ، انکار ناپذیر است و عما بدون 
" آی ت��ی " و فن��اوری اطاع��ات نمی 
توانند بهره وری مناس��ب را از امکانات 
داشته باشند، اگر نگاهی به بخش هایی 
از این صنعت از جمله تعمیر و نگهداری 
صنعت بزرگ ریل��ی، دریافت اطاعات 
خط، جمع آوری اطاع��ات مربوط به 
وضعیت خط داشته باشید در می یابید 
که برای بهره وری بهتر، نیاز به فناوری 
اطاعات اس��ت و این فناوری اطاعات 
در توس��عه زیرس��اخت، نقش محوری 

بازی خواهد کرد. 
فن�اوری اطلاع�ات چه نقش�ی 
م�ی تواند در بهب�ود کمی و کیفی 
خدمات حمل و نقل ریلی داش�ته 

باشد ؟
بزرگترین نقش��ی را ک��ه در زمینه 
کیف��ی، فناوری و اطاع��ات می تواند 
ب��ازی کند ش��فاف س��ازی فرایندها، 
عملکرد ها و اطاعات س��ازمان است، 

مش��خص و نمایان کردن دوباره کاری 
ه��ا  و گلوگاه ها می باش��د، هر مقدار 
م��ا به فناوری و اطاع��ات بها و ارزش 
دهیم فعالیت هایمان روشن تر و روان 

تر خواهد شد.
آیا فناوری اطلاعات نقش�ی در 
افزای�ش به�ره وری بار و مس�افر 

ریلی دارد؟ توضیح دهید؟
بنده اعتقاد دارم هر صنعتی خصوصا 
صنعت ریلی با این س��ابقه ای که دارد 
اگ��ر یک واح��د در ح��وزه " آی تی " 
س��رمایه گذاری کند و بها دهد و زمان 
ب��رای آن صرف کند ت��ا صد واحد می 
تواند در بهره وری س��ازمان نقش ایفا 
کند، هر جا که فناوری و اطاعات ورود 
پیدا کرده، به صورت برگش��ت ناپذیر 
نقش خود را ایفا کرده و جایگاه خود را 
محکم کرده است و کمکی به افزایش 

بهره وری سیستم بوده است.
ه�دف از ورود فناوری اطلاعات 

به حمل و نقل ریلی چیست ؟
اه��داف اصل��ی س��ازمان در کان، 
کس��ب درآم��د و حم��ل بارو مس��افر 
اس��ت، "آی تی" در افزایش بهره وری، 
شفافیت ، توس��عه سازمان، استفاده از 
روش ها و بهبود فرایندها، رونق کسب 
و کار سازمان، جذب مسافر و بار و تمام 
شقوق مختلف که سازمان فعالیت می 
کند می تواند نقش محوری را ایفا کند.
تج�اری  ب�ه  گرای�ش  جه�ان 
س�ازی حمل و نقل ریل�ی دارد، 
آی�ا فناوری و اطلاع�ات نقش در 
توس�عه تجاری سازی در حمل و 

نقل ریلی دارد ؟ 
امروز گسترش کس��ب و کار بدون 
فناوری و اطاعات مفهوم ندارد، امروز 
جذب مخاطبان از قبیل بار، مس��افر، 
مشتری بدون حوزه فناوری اطاعات، 
معنی پیدا نمی کند، اگر س��ازمانی از 
جمله صنعت ریلی و شرکت راه آهن به 
ای��ن بخش بی توجهی کند، این تعداد 
از مشتریان خود را از دست خواهد داد 
و به کس��ب و کار خود ش��دیدا لطمه 
خواهد زد، اعتق��اد دارم محوری ترین 
بخش در توس��عه کس��ب و کار، توجه 
ب��ه فن��اوری و اطاعات اس��ت، امروز 
مش��تریان  از جمله صنعت ریلی و راه 
آه��ن با روش کاس��یک حرکت نمی 

کنن��د و روش های م��درن جایگزین 
شده اند و ش��دیدا عاقمندند تا کلیه 
اطاع��ات مربوط به حمل بار،موقعیت 
بار،وضعی��ت بار،زمان رس��یدن و طی 
کردن بار،تعرفه و هر آنچه که مورد نیاز 
بازرگان ،تاجر،شرکت فورواردر یا کریر 
می باشد را در لحظه در اختیار داشته 
باش��د تا بتواند تعامل��ی را از محل کار 
خود با س��ازمان داشته باشد و عما از 
تمام وضعیت بار خود مطلع باشد،امروز 
دنیا به این س��و حرک��ت می کند که 
اگر باری ب��ا "دی اچ ال "   از چین به 
آس��یای میانه رود و از ایران عبور کند، 
صاحب بار می خواهد مرحله به مرحله 
از بار خود اطاع داشته باشد و بداند بار 
در چه وضعیتی اس��ت و در چه مدت 
زمانی از بندر امام به سرخس می رسد، 
هزینه ه��ا چه مقدار اس��ت، موقعیت 
بار کجاس��ت تا بتواند برای کس��ب و 
کار خود برنامه ری��زی کند،" زمان" و 
"هزینه" دو رکن مهم و اساس��ی برای 
یک ش��رکت حمل و نقلی است و اگر 
نتواند و نداند زمان صرف ش��ده برای 
حمل بار چ��ه میزان اس��ت، مطمئنا 
کسب و کار خود را به مخاطره انداخته 
است. در رابطه با مسافر نیز باید بگویم 
که عاقمند است برنامه سفر خود را از 
منزل خ��ود تا مقصد و بالعکس برنامه 
ریزی کن��د و بتواند از تمامی خدمات 
مورد نیاز خود از لحظه ای که در منزل 
است تا انتهای س��فر، مطلع باشد، در 
کشورهای پیش��رفته نیز هر اطاعاتی 
که مورد نیاز مس��افر است را می تواند 
در دست داشته باش��د و برنامه ریزی 
کند، از لحظه ای که مسافر، سفر خود 
را از درب من��زل آغ��از م��ی کند و به 
ایستگاه راه آهن می رود تا رسیدن به 
محل اقامت و مس��یر برگشت در تمام 
دنیا به سادگی برنامه ریزی می شود و 
اج��رای این مراحل بر عهده "آی تی " 
است،"آی تی " در این جا نقش هدایت 
گر را ایفا می کند و کار پشتیبانی انجام 
نمی دهد، یعنی مس��افر را در هواپیما، 
ریل و حت��ی اتوبوس هدایت می کند، 
اگر مسافری بتواند برنامه سفر خود را 
از منزل تا مقصد و بالعکس برنامه ریزی 
کند آن ش��رکت حمل و نق��ل، به هر 
می��زان که خدمات بهتری را ارائه کند 

جذب مشتری بیشتری خواهد داشت. 
به عنوان مثال وقتی وارد سوپرمارکت 
می شوید در قسمتی که شیر به فروش 
می رسد، سایر محصولات لبنی نیز در 
آن قسمت وجود دارد و در واقع شرایط 
بهتری را برای خرید برای ش��ما مهیا 
می کند، امروز "آی تی" توانسته همین 
سیاست س��وپر مارکت ها را در حوزه 
حمل و نقل ایفا کند. وقتی برای تهیه 
بلیط وارد وب س��ایت می شوید، پس 
از انتخ��اب مس��یر و ورود اطاعات در 
گوشه و کنار آن پیشنهاداتی مرتبط با 
سفر شما ارائه می شود و حتی در انتها 
به شما پیشنهادهای رایگان می شود، 
با استفاده از روش های هوشمند و دیتا 
ماینینگ، بازار و کس��ب و کار خود را 
رون��ق داده اند، ما نیز در صنعت ریلی 
نسبت به این خدمات نیاز به کار بسیار 
داری��م و روی این موض��وع کار نکرده 
ای��م ک��ه بتوانیم به مش��تریان خود و 
مسافرانمان  پیشنهاداتی بدهیم که دو 

حسن داشته باشد:
1-مسافران سفر راحت تر و بهتری 

داشته باشند
2-کس��ب و کار خود را توسعه داده 

باشیم
راه آهن ج.ا.ا چه اقداماتی را در 
زمین�ه فناوری اطلاعات وتوس�عه 
و ارتق�اء آن در بخش بارو مس�افر 

انجام داده است؟
م��ا نیز اقدامات خوبی را در دس��ت 
اقدام داریم، سیس��تم اطاع رسانی را 
در ایس��تگاه ها با نام" پی آی اس" که 
بر اساس استانداردهای جهانی طراحی 
شده اس��ت و امیدواریم با روش های" 
بی او تی " بتوانیم با یکی از پیش��رفته 
ترین و مدرن ترین کشورهای اروپایی 
در ایس��تگاه های بزرگ راه آهن پیاده 
س��ازی کنی��م. مثالی را همیش��ه در 
جلس��ات راه آهن به میان می آورم که 
فرض را باید بر آن بگذاریم که فردی که 
کم سواد است در ایستگاه های راه آهن 
خارج از کشور بسیار راحت تر سفر می 
کند تا در راه آهن داخل کش��ور، زیرا 
استفاده از روش های استاندارد سمعی 
و بصری در کش��ورهای اروپایی کاما 
مورد اس��تفاده قرارگرفته اس��ت تا در 
داخل کش��ور، در تمامی ایستگاه های 
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کشورهای پیشرو، یک مدل تابلو،رنگ 
،خط کش��ی و اطاع رسانی دیده می 
شود که در تمامی اروپا مشترک است 
و با هم هیچگونه تفاوتی ندارد، ما باید 
بتوانیم این ش��یوه را در کش��ور پیاده 
کنی��م. طرح��ی را در رابط��ه با اطاع 
رس��انی به مس��افران در ایستگاه ها و 
همچنین خارج از ایس��تگاه ها در نظر 
داریم که امیدواریم بتوانیم به روش "بی 
او تی"  با یکی از کش��ورهای پیشرفته 
اروپایی پیاده کنیم، مذاکرات این طرح 
به انجام رس��یده اس��ت و ب��ا توجه به 
شرایط موجود امیدواریم بتوانیم اطاع 
رسانی دقیق به مس��افر از لحظه آغاز 
س��فر از منزل تا مقصد داشته باشیم، 
در وب سایت www.RAI.IR اکنون 
موقعیت قطارها را در لحظه به مسافران 
اعام می کنیم، با صدای مس��افر می 
توانند تلفنی از وضعیت و موقعیت قطار 
و بلیط و ... را با خبر شوند، هنگامیکه 
در وب سایت وارد شوید و شماره قطار 
را وارد کنید دقیقا موقعیت قطار را به 
ش��ما گزارش می دهد و بر اساس آن 
می توانید به اس��تقبال مسافران بروید 
و اطاع داشته باشید که چه زمانی به 
مقصد می رسد، کارهای بسیار خوبی 
برای یکپارچه س��ازی تابلوها و اطاع 
رسانی در ایستگاه های تهران به عنوان 
پایلوت ش��روع کرده ایم که طی یکی 
دو ماه آینده به بهره برداری می رسد.

از دلایل این توسعه نیافتگی تا 
امروز در بخش مسافری چیست؟

کم و بیش توسعه صورت گرفته اما 
یکپارچه نیس��ت، اگر وارد وب سایت 
راه آهن ش��وید برنامه حرکت قطارها، 
قیمت بلیط ها، زمان رسیدن قطارها، 

موقعیت دقیق قطارها، تابلوهای اطاع 
رسانی در ایستگاه ها وجود دارد، اما به 

دو بعد توجه نشده است:
1-یکپارچه سازی  این اطاعات 

2-استانداردسازی 
ک��ه اگر ب��ه این دو بع��د توجه می 
کردیم هیچ گاه این سوال   شما مطرح 
نمی ش��د، عقب ماندگی ما در این دو 

زمینه می باشد.
در بخ��ش ب��ار در ترانزی��ت طرح 
بس��یار کاملی را با ن��ام درگاه ترانزیت 
آماده کرده ایم که در آن جا بر اس��اس 
استاندارد جهانی و بین المللی خصوصا 
اروپایی، کلیه خدماتی را که فورواردرها 
و کریرها نیاز دارن��د را پیاده می کند. 
برنامه های بس��یار خوبی را در زمینه 
بارنامه های ترانزی��ت داریم که جدید 
است و در قس��مت داخلی نیز همین 
برنام��ه ها اجرا خواهد ش��د، در بخش 
توس��عه کس��ب و کار و ارتباط بهتر و 
ش��فاف با مشتریان، برنامه های خوبی 
داریم که امیدواریم امسال پیاده سازی 

شود. 
آی�ا س�رمایه گ�ذاری در مورد 
ICT   در حمل و نقل ریلی صورت 

گرفته  است؟ 
از مدیرعام��ل محت��رم راه آهن  در 
خصوص  بودجه و اعتبارات و حمایت  
از فناوری اطاعات  تشکر می کنم، ما 
هرگز در این قسمت با مشکلی رو برو 
نبودیم و هر زمان اعتباری را خواستار 
بودیم و طرحی را ارائه کردیم با گشاده 
رویی با ما برخورد شده و از طرح ارائه 
شده اس��تقبال کرده اند، ما در بخش 
جذب اعتبارات مشکلی نداریم، سوالی 
در ای��ن جا مطرح اس��ت ک��ه آیا این 

گشایه رویی ملموس می باشد یا خیر؟ 
زمانی هس��ت که کاره��ا به صورت 
ظاهری  انجام می ش��ود در صورتیکه 
باید به صورت زیربنایی و زیرس��اختی 
انجام ش��ود، ما طرح جام��ع و بزرگی 
برای سیس��تم فروش بلی��ط داریم که 
مناقص��ه آن در حال انجام اس��ت و در 
همی��ن روزها به پایان می رس��د، کار 
بزرگ دیگری در زمینه اطاع رس��انی 
به مس��افرها در حال انجام است،کاری 
بسیار عالی در رابطه با ترانزیت و حمل 
و نقل بی��ن المللی، برای رس��یدن به 
این برنامه ها نیاز به ایجاد زیرس��اخت 
بوده اس��ت که این زیرس��اخت ها نیاز 
به بهب��ود ، اص��اح و بازنگری عمیق 
دارد که انجام ش��ده است. امروز طرح 
مرک��زداده و دیتاس��نتر راه آهن کلید 
خورده است و امیدواریم در 6 ماه آینده 
به بهره برداری برسد، بدون استفاده از 
زیرساخت های مناسب انجام کارهای 
بزرگ، امکان پذیر نیست، پروژه بسیار 
بزرگ و محکم��ی را در حوزه فناوری 
اطاعات با نام مس��تند سازی و بهبود 
فرایندهای سازمان، آغاز کرده ایم برای 
درک بیشتر اهمیت این موضوع مثالی 
م��ی آورم، امروز تصمی��م می گیرید 
سد، پل یا جاه ای را بسازید، آیا بدون 
آنکه بدانید این س��د را در چه مکانی 
در چه موقعیتی می خواهید بس��ازید، 
امکان پذیر است یا خیر؟ حتما جواب 
منفی اس��ت، اگر یک شناخت دقیق و 
عمیق از وضعیت موجود نداشته باشید 
صددرص��د بهبودی که صورت گیرد با 
شکست مواجه است، نمی توان چشم 
بسته، بهترین سیستم های دنیا را در 
راه آهن اجرا کرد، ب��دون آنکه بدانیم 

وضعیت موجود چیست و چه درصدی 
م��ی توان��د انطب��اق پیدا کن��د و چه 
درص��دی می تواند بهبود یابد، اگر این 
اتف��اق ها رخ نده��د بهترین مدل ها ، 
سیستم هاو نرم افزارها با شکست روبرو 

خواهد شد. 
با چه چالش هایی در بکارگیری 
تج�ارت  و  اطلاع�ات  فن�اوری 

الکترونیکی مواجه هستید؟
ب��رای توس��عه فن��اوری، اطاعات 

ابزارهای مختلفی نیاز است:
 1-مهمترین ابزار آموزش است

 2- بال��غ س��ازی س��ازمان، بل��وغ 
سازمان نس��بت به فرهنگ استفاده از 

فناوری اطاعات ،
-آموزش مدیران و پرس��نل سازمان 
نس��بت به فناوری اطاعات، هر میزان 
مدی��ران میان��ی س��ازمان و لایه های 
پایین تر به فناوری و اطاعات آش��ناتر 
باش��ند مطالب��ه آن ها بیش��تر و پیاده 
سازی سیس��تم ها راحت تر است، اگر 
میزان آن کمتر باش��د کار ما سخت تر 
خواه��د بود، خرید و آماده س��ازی یک 
سیس��تم در ح��وزه فن��اوری اطاعات 
یک بحث اس��ت و اس��تقرار و استفاده 
از آن بحث دیگری اس��ت، بس��یاری از 
سیستم ها می توانند در مرحله استقرار 
و بهره برداری در شرکت هایی همانند 
راه آهن با شکس��ت مواجه ش��وند زیرا 
زیرس��اخت ه��ا و بس��ترهای اولیه آن 
آماده نمی باشد، اگر پرسنل و روش ها 
و آموزش و تحصیات در سازمان بیشتر 
باش��د بکارگیری فناوری و اطاعات در 
سازمان راحت تر خواهد بود که از جمله 
زیرس��اخت های لازمه برای استفاده از 

فناوری اطاعات می باشد.
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جه�ان، گرای�ش ب�ه تج�اری 
دارد  حمل و نقل ریل�ی  س�ازی 
نقش�ی  فناوری اِطلاع�ات   آی�ا 
در  س�ازی  تج�اری  توس�عه  در 

حمل و نقل ریلی  دارد؟
تجاری س��ازی به فرآیند توس��عه 
ی��ک کس��ب و کار از طریق مطالعه، 
ام��کان س��نجی یک ای��ده و کاربرد 

آن ت��ا پذی��رش آن درب��ازار اطاق 
می ش��ود بوم مدل کس��ب و کار در 
تج��ارت الکترونی��ک به عن��وان زیر 
فرآیندِ  این  ِاطاعات  فناوری  ش��اخه 
امکان س��نجی ایده  ت��ا پذیرشِ آن 
در ب��ازار که هم��ان تجاری س��ازی 
اس��ت را مدیریت م��ی نماید و در 9 
بخش س��ازنده ، مدل کس��ب و کار را 
توصیف می کند و ش��امل بخش های 
1( مش��تریان 2( ارزش پیش��نهادی 
ارتب��اط  توزی��ع 4(  کانال ه��ای   )3
ب��ا مش��تریان 5( جری��ان درآمد 6( 
فعالیت های اصلی 7( منابع اصلی 8(
ش��رکای تجاری و کلیدی 9(ساختار 

هزینه ها است.

کارب�رد ICT در حمل و نقل و 
ترانزیت چیست؟

ICT که ی��ک تخصص مدیریتی 

و می��ان رش��ته ای بی��ن مخابرات، 
کامپیوتر و صنایع است با زیرساخت 
موجودِ خط��وط راه آه��ن و ترنهايِ 
روي آن ام��کان پیگ��ري محموله ها 
را ب�ه کم�ک ی�ک ف�ناوري س���اده 
میس��ر مي س��ازد. به عنوان مثال با 
بکارگیري یک شناس��گر نظیر بارکد 
و فرستندة خودکار به همراه وسایل 
بارکدخوان براحتي مي توان محموله 
ه��ا را پیگیري ک��رد، درحالي که در 
مورد کامیون ها به جاي این سیستم 
س��اده بای��د از GPS به��ره گرفت. 
در حال حاضر سیس��تم هاي اصلي 
در حم��ل و نقل ریل��ي در آمریکا و 
اروپا عبارتند از: رادیو وس��یگنال ها، 
مخابره ترافیک ریلها، کنترل ردیابي 
و شناسگر خودکار تجهیزات، تجارت 
 EDI )Electronic الکترونی��ک و
مدیریت   ،  )Data Interchange

در عصر حاضر، دانش ، محور اساس��ی تمام جنبه های پیشرفت 
ق��رار گرفت��ه و پدیده جهانی ش��دن صنایع را به بهره ب��رداری بهینه 
از اطلاع��ات و برنامه ریزی بر مبنای آن در مس��یر رش��د و توس��عه 
خود جهت تس��هیل و سازماندهی زندگی بشر وادار نموده است، در 
دنیای پیچی��ده امروز IT به عنوان کاربردی ترین ش��کل بکارگیری 
دان��ش، ضرورتی انکارناپذیر اس��ت، این امر اطلاع��ات را به عنوان 
کالایی ارزش��مند و وجه مشخصه س��ازمان های برتر مطرح ساخته 
اس��ت. صنعت حمل و نقل ریل��ی به عنوان ش��ریان حیاتی و حلقه 
اتص��ال مهم اقتصادی ، اجتماعی ، فرهنگی و سیاس��ی همواره مورد 
توجه بوده است و نقش و حساسیت استراتژیک این صنعت در ارائه 
خدمات، متناس��ب با نیازهای مختلف بخش های گوناگون جوامع از 
اهداف کلان سیاس��ت گذاران امروز کشورهاست و از این رو نحوه 
بکارگیری موثر تکنولوژی و گردش س��یال اطلاعات در این صنعت 
از اهمیت ویژه ای برخوردار اس��ت، زیرا علاوه بر اینکه خود ، یکی 
از بخش های مهم و زیربنایی محسوب می شود بر بسیاری از فعالیت 
ه��ای دیگر جوامع تاثیر گذار اس��ت و امکان بهره وری مناس��ب از 
استعدادهای بالقوه کشورها را فراهم می سازد، امروزه اگرچه اهداف 
اولیه جامعه حمل و نقل مشخصا تغییر نکرده است ، اما پیشرفت های 
تکنولوژیک آن را با انقلابی بزرگ و پیچیدگی بزرگ مواجه س��اخته 
اس��ت، همگام شدن با این پیش��رفت ها به عنوان یک اصل اجتناب 
ناپذیر توسعه، به شناخت، بررسی و برنامه ریزی منسجم علمی دست 
ان��درکاران این صنع��ت در همه ابعاد آن در جه��ت تدوین، اجرا و 
ارزیابی اس��تراتژی های نوین نیاز دارد. در ای��ران از دیرباز صنعت 
حم��ل و نقل به لحاظ موقعیت اقلیمی بس��تر و زمینه س��از تحولات 
بنیادی بوده است، افزایش جمعیت و پراکندگی سازمان های حمل و 
نقل از یک س��و و نیاز به افزایش سرعت ، سطح کیفیت و بهره وری 
و کاهش زمان ، هزینه و اتلاف انرژی و ش��تاب فرایند کسب مزیت 
رقابتی در توس��عه این صنعت از س��وی دیگر ، ایجاد سیس��تم های 
یکپارچه را به امری حیاتی مبدل س��اخته اس��ت. در همین خصوص 
ِاطلاعات  و راهب�ری سیس��تم ها، مهندس  گفتگویی با مدی�ر فن�اوری 

علی اصغروفاج�و داشته ایم که به آن می پردازیم:

گفتگو با مدیـر فنـاوری اِطلاعات و راهبـری سیستم های شرکت حمل و نقل ریلی رجا:

حمل و نقل ریلی بدون فناوری اطلاعات، 
سیستمی ناکارآمد است!

گفت و گو
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حم��ل و نقل، پردازش هاي س��یار و 
انباره تحلی��ل داده ها. ولی در ایران 
به خاطر نق��ش حاکمیتی راه آهن بر 
حمل و نقل از تم��ام این قابلیت ها 

استفاده ای نمی شود.

آیا فناوری اِطلاعات  نقشی در 
افزایش به�ره وری بار و مس�افر 

ریلی دارد؟ توضیح دهید؟
وقت��ی تنها نیم��ی از اه��داف یک 
فعالی��ت )اثربخش��ی پنج��اه درص��د( 
ب��ا دوبراب��ر مناب��ع لازم محقق ش��ود 
بهره وری بدست آمده 25% خواهد بود 
. پس وقتی نیمی از ظرفیت یک قطار 
مسافری اشغال شده است و بازاریابی و 
فروش دو برابر انرژی لازم برای فروش 
صرف کرده باش��د  بهره وری بدس��ت 
آمده 25% اس��ت با توج��ه به تعریف 
فوق اگر بازاریابی بجای دو برابر صرف 
انرژی به همان ی��ک برابر انرژی خود 
اکتف��ا می نم��ود به��ره وری 50% بود. 
اینجا نقطه س��ر به سر مطرح می شود 
که لازمه آن اطاعات بدس��ت آمده از 
طریق سیستم های فروش است که با 
 Datamining بهره گی��ری از دانش

بدست می آید.
موضوع ف��وق در خود برنامه های 
ِاطاعات نیز صادق است ولی  فناوری 
با توجه به این که نوک پیکانِ صرف 
انرژی ه��ا توس��ط بازاریاب��ی هدایت 
می ش��ود چنانچه کارایی )به معنای 
انجامِ درس��تِ کار( به درستی انجام 
نش��ود صرف انرژی بیشتر، از طرف 
کاه��ش  موج��ب  ِاطاع��ات  فناوری 
بهره وری می شود. پس یک نقطه سر 
به س��ر وجود دارد که لازم است این 
نقطه با اثربخشی )انجامِ کارِ درست( 

بازاریابی و فروش تنظیم شود.
ب��ا توجه به این که در تفکیک نقش 
بازاریابی مرزبندی  و  ِاطاع��ات  فناوری 
شفافی وجود ندارد  بهتر است در جواب 
این سوال، کارایی و اثر بخشی فقط در 
ِاطاع��ات را در تعیی��ن  ح��وزه فناوری 

بهره وری مورد بررسی قرار دهیم:
اثربخشی: انجام کارِ درست به 
معنای فروش حداکثری در مواردی 
که به فناوری اِطاعات مربوط اس��ت 
ش��امل:  1(تعریف قطار)ب��ه عنوان 

ابزار( 2( سیس��تم فروش کارآمد 3(
پشتیبانی از فروش��ندگان،  که لازم 
اس��ت در هریک از م��وارد فوق، کار 
به صورت درس��ت، تکنیکال و علمی 

انجام شود.
کارای�ی: انج��ام درس��تِ کار به 
معنای استفاده استاندارد از منابع )و 
در صورت امکان بالاتر از استاندارد( 
و آمادگ��ی در توس��عه راه های نوینِ 

فروش.
در زمینه افزایش بهره وری فروش 
خدم��ات حمل بار)خ�رده ب��ار و بار 
عم��ده( با توجه به ای��ن که تا کنون 
در ای��ن زمین��ه کار چندانی صورت 
ِاطاعات در این  نگرفته است فناوری 
حوزه نی��ز می توان��د همانند فروش 
بلیتِ مسافر طرح های نوینی را ارائه 

دهد.

آی�ا میان توس�عه زیرس�اخت و 
فناوری اِطلاعات  در  حمل و نقل ریلی  

رابطه ای وجود دارد؟
بل��ه ،در صنعت ریلی کش��ورهای 
پیش��رفته، توس��عه زی��ر س��اخت با 
صورت  ِاطاع��ات  فناوری  همراه��ی 
گرفته اس��ت. نمونه هایی از توس��عه 
زیر س��اخت های انجام شده در دنیا 

از این قرار است:
 توس��عه سیس��تم های مرتبط با: 
بازرگانی،  عملیات قط��ار، عملی��ات 
اطاع��ات جغرافیای��ی، مش��تریان، 
گزارش دهی ریل��ی، رهگی��ری ریلی، 
تسویه حساب، صدور و توزیع بلیت، 
تجاری،  اطاع��ات  کنن��ده  تامی��ن 
جری��ان کار، مدیریت اس��ناد، حمل 

خ�رده بار و بار عمده.
در مورد کش��ور ای��ران با توجه به 
این که توس��عه زیر ساخت از لحاظ 
کم��ی و کیف��ی س��طح پایین ت��ری 
نسبت به کش��ور های پیشرفته دارد  
نمی توان گفت موارد فوق در صنعت 
ریل��ی تماماً  اجرا ش��ده اس��ت ولی 
با اجرایی ش��دن بخش��ی از عناوین 
فوق در کش��ور، در این صنعت هرجا 
صحبت از توسعه به میان آمده است 
جای این فناوری در تکمیل طرح ها 

به چشم می خورد.

در  فناوری اِطلاع�ات   نق�ش 
 IT حمل و نقل ریلی  چیس�ت؟ و
چ�ه کاربردهایی در صنعت ریلی 

دارد؟
ِاطاع��ات  به خوبی جای  فناوری 
خ��ود را در تمام��ی زیرش��اخه های 
صنع��ت حم��ل و نق��ل ب��از ک��رده 
دیگ��ر،  ک��ه  گون��ه ای  ب��ه  اس��ت؛ 
سیس��تم حمل و نقل ریلی  بدون این 
فناوری،سیستمی قدیمی و ناکارآمد 
محسوب می شود. برنامه ریزی ریلی 
و حرکت قطار، سیستم های کنترل 
عملیات، سیستم های اطاع رسانی 
به مسافر، سیس��تم های تقسیم بار 
و ... و در نهای��ت  سیس��تم فروش از 
مواردی است که دیگر بدون IT قابل 
اجرا نیس��ت. همچنی��ن کارآفرینی 
و آماده کردن بس��تر مناس��ب برای 
فعالیت واس��طه های فروش با عنوان 
علمی امکان دخالت واس��طه گرها در 
امر فروش از کاربردهای مهم IT در 

صنعت ریلی است.
ِاطاعات   فناوری  نق��ش  مهمترین   -
در حمل و نقل ریل��ی  را م��ی ت��وان به 
ف��روش الکترونیکی بلیت نس��بت داد. 
ب��ا توس��عه راهه��ای فروش در بس��تر 
اینترنت ، وب س��ایت و اپلیکیش��ن های 
فروش بلیت، کار ف��روش بلیت را برای 
ب��ا   ،  Consumer و    Customer
قابلی��ت دسترس��ی برای عموم بس��یار 
راحت نموده اس��ت و کمک و حاش��یه 
مناف��ع آن ب��ه ت��ردد ش��هری، محیط 
زیست،بهداش��ت و س��امت، پلی��س و 

امنیت و... نیز می رسد.

حمل و نقل ریلی  چه  دستاوردهایی 
از ورود فن�اوری  اِطلاع�ات  ب�ه این 

بخش داشته است؟
اتوماسیون کردن طرح ها                                      

زمانبندی پروژه ها 
 برنامه ریزی سیر و حرکت                                     

انتقال برخط داده ها
سازماندهی امور داخلی و اجرائی

 پرداخ��ت فوری وج��ه و دریافت 
وجه بلیت پیش از ارائه خدمت

ایج��اد چرخ��ه کاری از تقاضا تا 
عرض��ه و بالعک��س و عملیات ه��ای 
قابل پیش بین��ی مانند پیش فروش 

اینترنت��ی، صرفه جوی��ی در هزینه 
های صدور بلیت و...

فناوری اِطلاع�ات  چه نقش�ی 
م�ی تواند در بهبود کمی و کیفی 
خدمات حمل و نقل ریلی  داش�ته 

باشد؟
همانگون��ه ک��ه در ح��ال حاض��ر 
ش��رکت ه��ای حمل و نق��ل ریلی و 
دیگر فروشندگان اینترنتی از طریق 
ِاطاعات  می توانند در فروش  فناوری 
بلیت قطار به مش��تری نقش داشته 
باش��ند، با توس��عه منابع زیرساختِ 
دیتاس��نتر و بکارگیری فروشندگان 
بیش��تر، نقش بهبود کم��ی آن قابل 

مشاهده خواهد بود.
در حیط��ه بهب��ود کیف��ی خرید 
و ف��روش و خدمات��ی از قبیل وجود 
 WIFI ، IPTV اینترن��ت از طریق
و RFID در قطار در جهت خدمات 
رادیو و تلویزیون در بس��تر اینترانت 
داخل��ی ، ام��کان اس��ترداد بلی��ت 
اینترنتی، و بسیاری از طرح هایی که 
 ITدر زمینه رضایت مسافر در بستر

وجود دارد را می توان نام برد.
ریلی  زیرساخت  توس��عه  چنانچه 
با س��رعت بیشتری انجام شود بهبود 
کم��ی و کیف��ی فناوری اِطاعات  در 
مواردی که ذکر ش��ده است نیز قابل 
توس��عه است. این بدین معناست که 
توسعه زیر ساخت ریلی لازمه ایفای 
نق��ش IT در بهبود کم��ی و کیفی 
 CRM خدمات است. بر اساس مدل
کانو، اقدامات اساس��ی، عملکردی و 
انگیزش��ی به ترتیب است و چنانچه 
اقدامات اساس��ی وجود نداشته باشد 

دو اقدام دیگر بیهوده خواهد بود.

هدف از ورود فناوری اِطلاعات  
به حمل و نقل ریلی  چیست؟

همانن��د  نی��ز  حمل و نقل ریل��ی 
دیگر کس��ب و کارهای ام��روزی به 
جمع آوری، ذخیره س��ازی، پردازش، 
حفاظت، انتق��ال و نمایش اطاعات 
تعری��ف  هم��ان  ای��ن   ، دارد  نی��از 
فناوری اِطاع��ات اس��ت ، پ��س نیاز 
 IT حمل و نقل ریل��ی  ب��ه خدم��ات
ِاطاعات  اولی��ن ه��دف ورود فناوری 
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به حمل و نقل ریلی اس��ت. از س��وی 
با پیدایش تجارت الکترونیک،  دیگر 
ِاطاع��ات ماموریت تهیه زیر  فناوری 
س��اخت لازم برای تحقق اهداف این 

زیر شاخه خود را بر عهده دارد.

آیا س�رمایه گ�ذاری در مورد 
ICT در حمل و نقل ریلی  صورت 
گرفته اس�ت؟ آیا راه آهن در این 
خصوص ش�رکت ها را پشتیبانی 

می کند؟
در ای��ن خصوص که آیا س��رمایه 
گ��ذاری صورت گرفته اس��ت یا خیر 
خب��ری در دس��ترس نیس��ت ول��ی 
در م��ورد امکان س��رمایه گذاري در 
توس��عه بکارگیري ICT در حمل و 
نقل ریل��ي می ت��وان از  بکارگیري 
م��وارد قاب��ل اس��تفاده کش��ورهای 
ب��رد  ن��ام   2 س��وال  در  پیش��رفته 
همچنین موارد دیگ��ری وجود دارد 
که در خص��وص بکارگیری ماهواره، 
کنت�رل پی�ش��رفته ت�رنه��ا، فناوری 

کنترل س��رعت بیسیم، سیستم هاي 
خب��ره بادرن��گ تعامل��ي،  قابلیت 

سرمایه گذاری دارند.

چ�ه  الکترونی�ک  تج�ارت 
خدم�ات  افزای�ش  در  تاثی�ری 

حمل و نقل ریلی  داشته است؟
ِاطاع��ات با ایف��ای نقشِ  فناوری 
یکی از زیرش��اخه های خ��ود به نام 
تجارت الکترونیک )همانگونه که در 
جواب سوال 3 اشاره شد( با استفاده 
از منابع خود  و آمادگی در توس��عه 
راه ه��ای نوینِ  ف��روش می تواند در 
بحث کارایی به معنای انجام درستِ 

کار بسیار موثر باشد.
تبلیغ��ات، تولی��د خب��ر و  اطاع 
رس��انی نیز به عنوان یک��ی دیگر از 
قابلی��ت ه��ای تج��ارت الکترونیک 
می تواند در زمین��ه انتقال اطاعاتِ 
خدمات در زمان مناسب، به مخاطب 
مناس��ب عمل نماید و  به اثربخشی 

کمک نماید.

چالش های�ی)در  چ�ه  ب�ا 
بکارگیری  در   ) حمل و نقل ریل�ی 
تج�ارت  و  فناوری اِطلاع�ات  

الکترونیکی مواجه هستید؟
الکترونیکی چیزی جدای  تجارت 
ِاطاع��ات  نیس��ت و یکی  از فناوری 
از زیر ش��اخه ه��ای مهم آن اس��ت 
چنانچ��ه ای��ن دو عن��وان را ب��ا نام 
های لاتی��ن آن: Ecommerce و 
IT بنویس��یم وضوح رابط��ه این دو 
عنوان ک��ه جنس تجارتِ الکترونیک 
از فناوری اِطاعات اس��ت مشخص تر 
اس��ت. بنا بر این مقدمه هر چالشی 
که ب��رای فناوری اِطاعات  به عنوان 
حوزه بالادس��تی وجود داشته باشد 
تجارت الکترونیک را نیز تحت تاثیر 

خود قرار می دهد.
چالشی که می توان برای تجارت 
الکترونیک در حوزه حمل و نقل ریلی  
مطرح نمود این است که این علم از 
لحاظ تکنول��وژی و قواعد عملکردی 

بوده و  زیرش��اخه فناوری اِطاع��ات 
همچنی��ن بخ��ش وس��یعی از حوزه 
عملکردی آن در مارکتینگ است. از 
این رو موارد بسیاری وجود دارد که 
معمولاً بازاریابی، ش��اخص های بیان 
شده از طرف IT در زمینه استفاده از 
منابع و نحوه همکاری با فروشندگان 
را دخالت در سیاست های کاری خود 
قلمداد می نماید. این فرضِ اش��تباه 
باع��ث فاصله گرفتن این دو تخصص 
از هم ش��ده و اثر بخشی و به تبع آن 
بهره وری سیس��تم را پایین می آورد، 
تجارت الکترونیک به اس��تناد قواعد 
حاکم ب��ر فناوری اِطاعات ، صرفاً از 
دید فن��ی سیاس��ت های عملکردیِ 
فنی را به بازاریابی اعام می نماید و 
متاسفانه با توجه به این که مدیران و 
کارکنان بازاریابی، اغلب دید ضعیفی 
نس��بت ب��ه IT  دارن��د توصیه های 
ِاطاع��ات در ح��وزه تجارت  فناوری 
الکترونی��ک را دخال��ت در کار خود 

تصور می نمایند.
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گفتگو با مدیر عامل شرکت ریل پرداز نوآفرین:  

خلاقیت و نوآوری در حمل و نقل ریلی مسافری 
پنجره ای است به سوی موفقیت

سیس��تم حمل و نقل ریلی هر کش��ور، نقش مهمی در جابجایی 
مسافر و بار دارد. این سیستم با توجه به خصوصیات منحصر به فرد، 
امروزه توانسته است بیش از پیش توجه مهندسین ترابری را به خود 
جلب کند. از جمله ویژگی های سیس��تم حمل و نقل ریلی می توان 
به ظرفیت حمل و نقل بالا، ارزان بودن، راحتی، س��ازگاری با محیط 
زیس��ت، وابستگی کمتر به شرایط آب و هوایی، دسترسی مناسب و 
... اشاره نمود. از آنجا که میزان جابجایی مسافر و بار در هر کشور، 
یکی از مهمترین پارامترهایی اس��ت که به وس��یله آن یک کشور در 
زمره کشورهای در حال توسعه قرار می گیرد، و در این میان، حمل 
و نقل ریلی نقش مهمی را ایفا می کند،نیاز است تا مسئولین با توجه 
بیشتر به این صنعت موجبات رشد هر چه بهتر و سریعتر آن را فراهم 
س��ازند.در همین خصوص با مهندس مدهوشی طوسی، مدیر عامل 

شرکت ریل پرداز نوآفرین گفتگویی داشتیم که به آن می پردازیم:

شرکت از چه تاریخی شروع به 
فعالیت کرده است و بفرمایید چه 

تعداد قطار مسافری دارید ؟ 
شرکت ریل پرداز نوآفرین با هدف 
ارائه خدمات متف��اوت و ایجاد تمایز 
مبتنی بر خواس��ته های مشتریان، از 
س��ال 1393 ش��روع به فعالیت کرده 
اس��ت. این ش��رکت بعن��وان مالک و 

بهره بردار قطارهای پنج ستاره فدک، 
ب��ا بهره گی��ری از بدن��ه مدیریت��ی و 
کارشناسان متخصص و توانمند موفق 
در حوزه حمل و نقل ریلی مس��افری 
فعالی��ت می کند. ش��رکت ریل پرداز 
نوآفرین مالک و بهره بردار 133واگن 
5س��تاره فدک می باشد. که در حال 
حاض��ر 56 دس��تگاه از واگ��ن های 

مس��افری فوق را  بهره ب��رداری می 
نماید و به طور متوسط بیش از %95 

از ناوگان یادشده در سیر قراردارند. 
آنچ��ه ک��ه ش��رکت ری��ل پ��رداز 
نوآفرین را از سایر شرکت های حاضر 
در صنع��ت حمل و نقل ریلی کش��ور 
متمایز می نماید را می توان به ش��رح 

زیر برشمرد:  
ب��ر  ش��رکت  تمرک��ز  	•

جابجایی ایمن و سریع مهمانان
ارائه غ��ذاي متن��وع ، با  	•
کیفیت و مناس��ب از طریق کترینگ 

بین المللی دونا 
برخ��ورد  و  پذیرای��ی  	•
محترمانه با رویکرد مش��تری مدارانه 

با بکارگیری مهماندار خانم
تن��وع خدمات در حداقل  	•

چهار کاس خدماتی مختلف
استفاده از تجهیزات نوین  	•
از قبیل ترولی، قهوه س��از، بسته های 

خدماتی جدید و...
طراح��ی تزئینات داخلی  	•
لوک��س و مدرن با طراحی ش��کیل و 
زیبای فضای استقرار مسافران، سقف 

کوپه، کنسول ها، راهروها و...
از عای��ق های  اس��تفاده  	•
صوتی و حرارتی برای حذف صداهای 

مزاحم و افزایش سطح کیفی سفر
از سامانه صوتی  استفاده  	•
و تصوی��ری در کوپ��ه ها ب��ا قابلیت  
انتخاب و نمایش مجموعه ای از فیلم 
ها و موسیقی های روز، ارائه سفارش، 

احضار مهماندار و ....
 wifi از سیستم استفاده  	•
جهت اتصال گوش��ی های هوش��مند 
برای اس��تفاده ش��خصی از محتوای 

سرگرم کننده
اعام  بکارگیری س��امانه  	•
و اطفای حریق در کوپه ها و س��امانه 
دوربین مدار بسته cctv در فضاهای 

عمومی

افزای��ش س��رعت س��یر  	•
قطارها و در نتیجه کاهش زمان سفر 
ب��ا توجه ب��ه اس��تفاده از قطارهای با 

)km/h200( قابلیت سرعت بالا
س��رویس های بهداشتی  	•
ایران��ی و فرنگ��ی وکیوم س��ازگار با 

محیط زیست
با  ایمنی  افزایش س��طح  	•
اس��تفاده از تجهیزات و سیستم های 
نوی��ن از قبی��ل دوربین مداربس��ته 
راهرو، سیستم هشدار دهنده بازبودن 
درب واگ��ن ها و بکارگیری HSE در 

طراحی و ارائه خدمات 
چه تع�داد قطار ن�و در گردش 
و چ�ه تعداد قط�ار قدیمی دارید 
؟ آیا در خص�وص احیاء قطارهای 
قدیم�ی ی�ا خری�د واگ�ن ه�ای 
مس�افری نو اقداماتی انجام داده 

اید ؟
شرکت ریل پرداز نوآفرین در حال 
حاضر 56 دس��تگاه واگن مس��افری 
را به��ره برداری م��ی نماید که از این 
تعداد به طور متوسط بیش از 95% از 
ناوگان در سیر است. طبق برنامه های 
توسعه این شرکت، با تزریق سرمایه و 
تکمیل ظرفیت ناوگان شرکت به عدد 

133 واگن خواهد رسید.
ای�ن واگن ها را چگونه تعمیر و 
نگهداری م�ی کنید؟ در خصوص 
تامی�ن مالی در تعمیر و نگهداری 
واگ�ن ها با چه چالش هایی روبرو 

هستید؟
واگن ه��ای قطارهای پنج س��تاره 
فدک طی بازدیدهای دوره ای روزانه، 
هفتگی، ماهانه، فصلی و س��الیانه در 
بخش های مکانیکی و ایمنی، سیستم 
های الکتریکی، کابل ها و روش��نایی 
واگن، سیس��تم تهویه هوا، طراحی و 
اصاح تزئینات و دکوراسیون داخلی 
واگن، سیس��تم های اطاع رس��انی 
به مس��افران، تس��ت بوژی و ... مورد 

همراه با اعضاء انجمن 

گفت و گو

الهام زرقانی
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ارزیابی قرار می گیرند.
افزای��ش هزینه های دس��تمزد و 
بالاخ��ص قطع��ات مورد نی��از جهت 
انجام انواع تعمیرات دوره ای واگن ها 
از جمله چالش ه��ای پیش رو بخش 
تعمی��رات و نگه��داری واگ��ن ها به 
شمار می رود. در حال حاضر وضعیت 
اقتص��ادی جامع��ه و سیاس��ت های 
انقباضی بانک ها و موسس��ات نسبت 
ب��ه تخصیص تس��هیات به ش��رکت 
ها، تعمی��رات و نگه��داری به موقع، 
بازسازی و بهسازی و توسعه و  بهبود 

ناوگان را دچار مشکل نموده است.
آیا راه آه�ن در رابطه با تامین 
سرمایه در خصوص خرید ناوگان 
نو، شرکت را پشتیبانی می کند؟

شرکت راه آهن می تواند با استفاده 
از ظرفی��ت های مختل��ف قانونی من 
جمله اس��تفاده از وجوه اداره ش��ده، 
منابع پیش بینی ش��ده در تبصره 18 
قان��ون بودجه س��ال 97 و همچنین 
معرفی و ضمانت شرکت ها در حوزه 
ه��ای تامین مالی من جمله انتش��ار 
ان��واع صک��وک و یا تس��هیات بلند 
مدت بانکی و ... شرکت های ریلی را 
در راستای توس��عه و نوسازی ناوگان 
یاری نماید. برخورداری از این قانون 
در بس��یاری از شرکت های مرتبط با 
این مهم محقق ش��ده و سبب توسعه 
صنایع و کاهش هزینه های س��رمایه 
گ��ذاری و ریس��ک ورود ب��ه صنعت 
گردی��ده، ام��ا متاس��فانه تاکنون در 
سیستم حمل و نقل ریلی گام مواثر و 
نزدیک به هدفی برداشته نشده است. 
همچنین راه آه��ن میتواند از طریق 
کاهش هزینه های کش��ش، خدمات 
ایس��تگاهی و دسترس��ی به سیستم 
فروش، هزینه تمام شده بلیت قطارها 
را کاهش داده و از این مس��یر ضمن 
بهبود قدرت خرید مس��افران، سبب 
کاهش هزینه های جاری شرکت ها و 
در نتیجه سبب توسعه صنعت گردد. 
ک��ه البته تاش های��ی در این رابطه 
انجام ش��ده اما به نظر میرسد فضای 
کار بس��یار بالای��ی در ای��ن خصوص 

متصور است. 
به نظر ش�ما خصوصی س�ازی 
حمل و نق�ل ریلی مس�افری کار 

صحیحی بوده است؟ با چه چالش 
هایی در این مورد مواجه هستید؟

خصوصی س��ازی در بخش دولتی، 
یک��ی از مهمترین ابزاره��ای تبدیل 
عملکرد اقتصادی تحت کنترل دولت 
به اقتصاد مبتنی بر بازار است. صنعت 
حمل و نقل ریلی بخصوص در حوزه 
مس��افری نیز از این جریان مستثنی 
نیس��ت. خصوصی س��ازی می تواند 
پاسخگوی رشد جمعیت و تقاضای رو 
به رشد بخش حمل و نقل ریلی باشد. 
همچنین، با افزایش کیفیت خدمات 
و بهره وری، ع��اوه بر تامین رضایت 
مش��تریان این صنعت سبز، منجر به 
کاهش قابل توجه هزینه ها می شود. 
البته این واگ��ذاری در بخش های 
مختل��ف همواره ب��ا ام��ا و اگرهایی 
مواجه بوده اس��ت. برخی کارشناسان 
معتقدند که بخش های زیربنایی قابل 
واگذاری نیس��تند و اساسا بخشی از 
ای��ن واگذاری ها ش��تاب زده و بدون 
ب��وده  لازم  بسترس��ازی های  انج��ام 
است، اما همین متخصصان می گویند 
واگذاری ها در بخشی از امور همچون 
تعمیر و نگهداری و خطوط، ناوگان و 
بخش عائم و ارتباطات بس��یار موفق 

بوده است.
مهمتری�ن چالش ه�ای بخش 
مس�افری ریل�ی، کاهش مس�افر 
ریلی اس�ت، چه عوامل�ی در این 

کاهش تاثیرگذار هستند ؟
توج��ه  قاب��ل  مزای��ای  علیرغ��م 
حمل و نقل مس��افر در بخش ریلی، 
متاسفانه در پنج س��ال گذشته روند 

س��رمایه گذاری در این بخش رش��د 
چندان��ی نداش��ته و حت��ی با رش��د 
منف��ی از 28,5 میلیون نفر در س��ال 
90 ب��ه 23 میلیون نفر در س��ال 95 
کاهش یافته است. در سه سال اخیر 
ظرفی��ت ناوگان مس��افری )عمدتا به 
دلیل خروج ناوگان مس��افری با عمر 
بالای 45 س��ال( با رشد منفی مواجه 
گردیده ک��ه این امر ب��ه کاهش 20 
درصدی حج��م جابجایی مس��افر از 
ابتدای دهه 90 تا پایان س��ال 1395 

منتهی گردیده است.
دلایل عدم رشد حمل و نقل ریلی 
مسافری در سنوات اخیر عبارتند از :

نم��ودن  خ��ارج   -1
250دس��تگاه واگن مس��افری با عمر 

بیش از 45 سال از برنامه قطارها
کاهش ناوگان مس��افری   -2
در گردش )قطارهای بین ش��هری( و 
عدم انجام بازس��ازی واگن ها توسط 

بخش خصوصی
انجام بازسازی و بهسازی   -3
خط و امور زیربنایی که باعث افزایش 
قطارهای  تع��داد  کاهش  تاخی��رات، 
مح��ور جن��وب و اختصاص س��اعات 

نامناسب به قطارها گردید
متوق��ف ش��دن پرداخت   -4
تس��هیات بانکی از س��ال 1386 در 
پی بروز محدویت در سیس��تم بانکی 

کشور
کاهش آمار تقاضای سفر   -5
با وس��ایل نقلیه عمومی که منجر به 
کاهش پنج درصدی ضریب اش��غال 

واگن ها گردید

ع��دم تخصی��ص وج��وه   -6
اداره ش��ده مص��وب دول��ت به طرح 
خرید واگن باری و مس��افری توسط 
راه آهن در س��ال های گذشته که در 
حال حاضر با برطرف ش��دن تقریبی 
مش��کات بانکی ب��ا ه��دف توانمند 
س��ازی بخ��ش غی��ر دولت��ی و اراده 
موج��ود در راه آه��ن جهت توس��عه 
صنعت ریلی، به نظر می رسد مجدداً 
امکان س��رمایه گذاری ق��وت گرفته و 
تولید کنندگان داخلی در این راس��تا 
آمادگی تامین نیاز این کشور را دارند.
طبق آم��ار موجود عمر متوس��ط 
مجموع حدود 2000 واگن مسافری 
فعال در کشور 30 سال بوده که طبق 
اهداف س��ند بالادس��تی بایس��تی به 
15 س��ال کاهش یابد. از سویی دیگر 
طبق سند چشم انداز 20 ساله کشور 
)در اف��ق 1404( باید جم��ع ناوگان 
مس��افری کش��ور به 4469 دستگاه 
واگن توسعه یافته و سهم بخش ریلی 
در حمل و نقل مس��افر در کش��ور به 
بی��ش از 35% افزای��ش یاب��د. بدین 
ترتیب و با عنایت به نیاز به نوس��ازی 
ن��اوگان موجود که )ب��ا توجه به عمر 
ن��اوگان موجود( مس��تلزم جایگزینی 
حداقل 1500 دستگاه واگن مسافری 
فعلی با واگن های جدید می باش��د، 
جهت دستیابی به اهداف سند چشم 
انداز بالادس��تی نیاز به اضافه نمودن 
حداقل 4000 دستگاه واگن مسافری 

جدید به شبکه ریلی خواهد بود. 
ض��رورت  موض��وع  ای��ن  ل��ذا 
س��رمایه گذاری در واگن ه��ای جدید 
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بیش��تر نمایان می کند ک��ه با توجه 
به روند سال های گذشته تحقق این 
امر بدون حمایت از تولید کنندگان و 
خریداران واگن از طریق تس��هیات 

بانکی غیر ممکن است. 
قط�ار های مس�افری ش�ما  با 
حرک�ت  کیلومت�ر   200 س�رعت 
م�ی کنند، آی�ا این س�رعت بالا 
با ش�رایط زیر س�اخت هماهنگ 
اس�ت؟ م�ا تجرب�ه تل�خ برخورد 
دو قط�ار مس�افری را ب�ه عل�ت 
سرعت بالا و حرکت هر 10 دقیقه 
قطارها داشتیم، آیا مشکلی پیش 

نخواهد آمد ؟
قطارهای ف��دک قابلیت حرکت با 
سرعت 200 کیلومتر بر ساعت را دارا 
می باش��د که در ش��رایط کنونی و با 
توجه به زیرساخت موجود این میزان 
تا س��رعت 160 کیلومتر بر س��اعت 
تقلیل پیدا کرده اس��ت. البته شایان 
ذکر اس��ت که با توجه به برقی شدن 
خط��وط ریل��ی در 3-4 س��ال آینده 
قطاره��ای ف��دک با دارا ب��ودن ترمز 
الکترومغناطیسی می توانند با سرعت 
200 کیلومتر بر ساعت در مسیرهای 

مختلف حرکت کنند.
ب�ه نظ�ر جنابعال�ی خلاقیت و 
ن�وآوری چه میزان م�ی تواند در 

رشد این صنعت موثر باشد ؟
قطعا خاقی��ت و ن��وآوری در هر 
زمینه ای پنجره ای اس��ت به س��وی 
موفقی��ت. بخص��وص در دنیای امروز 
که به یاری پیش��رفت ه��ای فناوری 
های اطاع��ات و ارتباط��ات هر روز 
خبرهای��ی از گوش��ه و کن��ار دنیا به 
گوش می رسد که حکایت از نوآوری 
و خاقی��ت در علوم مختلف را دارد و 
صنعت حمل و نق��ل ریلی نیز از این 
جریان مستثنی نیست. و این موضوع 
زمانی اهمیت پیدا می کند که بدانیم 
به دلیل اهمیت ویژه و جایگاه مهمی 
ک��ه بخش حم��ل و نق��ل در اقتصاد 
جوام��ع بش��ری دارد در واقع یکی از 
ش��اخص های توسعه یافتگی کشورها 
سهولت  همین  می ش��ود.  محس��وب 
اس��تفاده از اخبار و ن��وآوری ها قطعا 
میزان توقع و انتظار مخاطبان صنعت 

ریلی را نیز افزایش خواهد داد. 

نظ�ر راه آه�ن ای�ن اس�ت که 
بخش خصوصی در توس�عه بخش 
ریل�ی ناکارآمد بوده و خود دولت 
بای�د با تح�ول و س�اختار مجدد 
نق�ش پررنگ ت�ری در این میان 
داش�ته باش�د، نظر جنابعالی در 

این خصوص چیست؟
با توجه به آنکه قطارهای فدک در 
افق چش��م انداز خ��ود در نظر دارد تا 
با راه اندازی و توس��عه صنایع و کسب 
و کاره��ای مج��اور و مکم��ل صنعت 
ریلی در زنجیره خدمات گردش��گری 
همانند کترینگ، هتلینگ، ترانس��فر، 
خدمات گردشگری در مقاصد، اجاره 
خ��ودرو و ... نق��ش مهمی در رش��د 
صنعت گردش��گری کش��ور ایفا کند، 
به همین دلیل س��رمایه گذاری بخش 
خصوص��ی با ای��ن رویک��رد می تواند 
عاوه ب��ر اش��تغال زایی، س��ودآوری 
را نیز به دنبال داش��ته باش��د. لذا به 
نظر نمی رس��د راه آه��ن ج.ا.ا. بتواند 
در هم��ه ح��وزه های ف��وق اقدامات 
متناس��ب را مدل و اجرا نماید بدیهی 
اس��ت عدم توجه به کل زنجیره سفر 
س��یر نزولی صنعت را تسریع خواهد 
نمود. در اینجا ذکر این مهم ضروری 
اس��ت که قطارهای پنج س��تاره ایران 
پتانس��یل بس��یار بالایی برای توسعه 
صنعت گردش��گری داخلی و خارجی 
و ارزآوری ب��رای اقتص��اد کش��ور در 
ای��ن زمین��ه را دارا اس��ت. قطارهای 
فدک با ایجاد ش��بکه  منس��جمی از 
ش��رکت ها و بنگاه ه��ای اقتص��ادی و 
خدماتی تامین کننده خدمات ریلی و 
تکمیل کننده خدمات سفر، در ابعاد 
گوناگون طراحی و ساخت واگن های 
م��درن، تولید غذاها، نوش��یدنی ها و 
دس��رهای متنوع در کیترینگ مدرن 
)ایرانی - اتریش��ی(، جذب و آموزش 
کادر مهمانداری با رویکردی متفاوت 
و تاش جهت به کارگیری پرس��نلی 
دارای روحیه خدمت به مش��تری، در 
کنار همکاری منس��جم ب��ا هتل های 
معتبر ش��هر مق��دس مش��هد و ایضاً 
ش��رکت های تامین کنن��ده خدمات 
اجاره خودرو و ... تاش نموده اس��ت 
با ارائه خدمات پنج س��تاره در حوزه 
خدمات ریلی ب��ه عنوان اولین و تنها 

ش��رکت ارائه دهنده ی این خدمات، 
بخش قابل توجه ای از سیستم حمل 

و نقل ریلی را متحول نماید.
هم چنین با توجه به آن که حدود 
20 درصد از مسافران قطارهای فدک 
اتب��اع خارجی به ویژه از کش��ورهای 
عربی ش��امل ع��راق، بحرین و کویت 
هستند که عموما با اهداف گردشگری 
زیارت و یا گردش��گری سامت وارد 
کش��ور ش��ده و در مقاص��د حرکتی 
قطارهای فدک ت��ردد می کنند، این 
ش��رکت از طریق جذب گردش��گران 
خارجی برای اقتصاد کش��ور ارزآوری 
ایج��اد نماید. با توجه ب��ه برنامه های 
آت��ی ش��رکت ری��ل پ��رداز نوآفرین 
و توس��عه ن��اوگان ب��ه 133 واگن و 
افزایش 100 درصدی ناوگان، انتظار 
داریم این ارزآوری رشد قابل توجهی 

داشته باشد.
برای بهب�ود بخش حمل و نقل 
پیشنهاداتی  ریلی مس�افری چه 

دارید ؟
در خص��وص حم��ل ونق��ل ریلی 
قوانین بالادس��ت بس��یار خوبی دیده 
ش��ده اس��ت مانند قوانین توس��عه، 
قانون مدیریت حمل ونقل و سوخت، 
قانون توس��عه حمل ونقل ریلی، و از 
طرف��ی حمایت ه��ای مقامات ارش��د 
نظام از توس��عه این م��د مهم حمل 
ونقلی همراه اس��ت. ام��ا اینکه چرا تا 
کنون تمام��ی این قوانین در متن جا 
مانده اند و به مرحله اجرا حتی نزدیک 

هم نشده اند؟
ب��رای حل مش��کات ای��ن حوزه 

موارد ذیل به نظر می رسد: 
- توجه بیش��تر به اعتبارات بخش 
ن��اوگان و اقدامات ن��رم افزاری و کم 
هزین��ه به منظ��ور رف��ع گلوگاه های 
مس��یر و تعمر و نگهداری و س��رازیر 
ک��ردن حداق��ل س��هم 30 درصدی 
بودجه ریلی به ای��ن بخش مهم ) به 
جای بیش از 90 درصد به موضوعات 

احداث(
- تصویب و نهایی کردن مطالعات 
جامع حمل و نقل کشور که 10 سال 
اس��ت معطل مانده و حتی مقرر شده 

بود در سال دوم برنامه
- اصاح اساس��ی در واحد س��یر و 

حرکت ایران که برنامه گراف حرکت 
قطارها که موتور راه آهن می باشد را 
تولید می نماید و متاسفانه این گراف 
ها به شدت با ظرفیت واقعی خطوط 
ریلی فاصله دارد. مناس��ب است تهیه 
گ��راف ها به بخ��ش خصوصی واگذار 
شود و ش��رکت راه آهن نظارت را به 

عهده داشته باشد
- اختص��اص درص��د مناس��بی از 
بودجه های عمران��ی به حمل و نقل 

ریلی
ریل�ی  نق�ل  و  حم�ل  آین�ده 
را در کش�ور چگون�ه  مس�افری 

ارزیابی می کنید ؟
اقتص��ادی  کمیس��یون  گ��زارش 
س��ازمان مل��ل متح��د ب��ه هموارتر 
ش��دن راه س��رمایه گذاری در بخش 
حمل ونقل ایران اشاره می کند. طول 
مس��یرهای ریلی ایران تا سال 2015 
بیش از 10 هزار کیلومتر بوده و قرار 
اس��ت تا 15 س��ال آین��ده 20 هزار 
کیلومتر دیگر نیز به این میزان افزوده 
ش��ود. در این گزارش خطوط راه آهن 
مختلف نیز مورد بررس��ی قرارگرفته 
و روند آین��ده اس��تقبال از آن ها نیز 

پیش بینی شده است. 
چه می�زان قوانی�ن و مقرراتی 
را که در بخش ریلی حاکم اس�ت 
مانعی در توسعه حمل و نقل ریلی 

مسافری می دانید ؟
توج��ه به ای��ن نکته حائ��ز اهمیت 
اس��ت که وجود بروکراس��ی های زیاد 
اداری، عدم وجود تمرکز و یکپارچگی 
بین واحدها و بعضا اش��خاص تصمیم 
گیر در حوزه ه��ای قوانین و مقرارات 
س��بب  کش��ور  اداری  نظ��ام  کل  در 
دش��واری فعالی��ت بخ��ش خصوصی 
گردیده اس��ت که راه آه��ن نیز از این 
امر مس��تثنی نیست. واگذاری تصمیم 
گیری های مرتبط ب��ا قیمت گذاری، 
قوانی��ن و مق��ررات مرتبط ب��ا حوزه 
نیروی انسانی و خدمات، پیش فروش 
ها و ... به شرکت و یا اشخاص حقوقی 
همچون انجمن صنفی ش��رکت های 
خدم��ات مس��افری و همچنی��ن جدا 
کردن بخ��ش تنظیم مقررات از بخش 
حاکمیتی و اجرایی میتواند در انتقال 

این موضوعات گام مناسبی باشد.
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ششمین نمایشگاه بین المللی حمل و نقل ریلی، صنایع، تجهیزات و خدمات وابسته  

ارایه توان داخل در حوزه ی ریلی

شش��مین نمایش��گاه بین المللی حمل و نقل ریلی، صنایع، تجهیزات و خدمات وابس��ته با حضور دکتر 
عب��اس آخون��دی وزیر راه و شهرس��ازی، مهندس محمد ش��ریعتمداری وزیر صنع��ت، معدن و تجارت، 
دکتر س��ورنا س��تاری معاون علمی و فناوری رییس جمهور، امیرس��رتیپ حاتمی وزیر دفاع، دکتر س��عید 
محمدزاده مدیرعامل راه آهن جمهوری اس��لامی ایران، دکتر پورس��یدآقایی رییس س��ازمان حمل و نقل 
ترافیک ش��هرداری تهران، تعدادی از س��فرا، نماینگان مجلس ش��ورای اس��لامی و جمع کثیری از فعالان، 
کارشناس��ان و دس��ت اندرکاران حوزه ی حمل و نقل ریلی کشور ۲۹ خرداد تا یکم تیر ماه در محل دائمی 

نمایشگاههای بین المللی تهران برگزار شد.

مروری بر دستاوردهای ششمین 
نمایشگاه بین المللی حمل و نقل 

ریلی 
امضاء 7 قرارداد و تفاهم نامه، رونمایی 
از 3 فناوری بومی و کتاب یکصدسال تاریخ 

مهندسی راه آهن
ششمین نمایشگاه بین المللی حمل ونقل 
ریلی، صنایع، تجهیزات و خدمات وابسته از 
تاری��خ 29 خرداد لغایت 1 تیرماه به مدت 
4 روز با حضور 200 ش��رکت ایرانی و 90 
شرکت خارجی در فضایی به مساحت 22 
ه��زار مترمربع در محل دائمی نمایش��گاه 

بین المللی تهران برگزار شد.
عاوه بر سازندگان داخلی شرکت هایی 
از کش��ورهای مختلف اروپایی و آس��یایی 
همچ��ون ترکیه، جمه��وری چک، لتونی، 
چین و روس��یه در این نمایش��گاه شرکت 

 کردند.
در شش��مین نمایش��گاه بین الملل��ی 
حمل ونق��ل ریل��ی، صنای��ع، تجهیزات و 
خدمات وابس��ته 7 ق��رارداد و تفاهم نامه 

منعقد شد که به شرح زیر است:
1. انعقاد قرارداد ش��رکت واگن س��ازی 
پلور سبز به ارزش 50 میلیارد تومان بابت 
تحویل 12 واگن مسافری تا دی ماه 1397 

با شرکت راه آهن شرقی بنیاد

2. توافق ش��رکت واگن سازی پارس و 
سازمان گسترش صنایع ایران برای تولید 
450 واگ��ن مترو از طریق ش��رکت پوژن 

چین
3. انعقاد قرارداد ش��رکت آروین تبریز 
ب��ا همکاری ش��رکت واگن پ��ارس مبنی 
بر فروش 100 دس��تگاه واگ��ن لبه دار به 

شرکت سینا ریل پارس
4. انعق��اد ق��رارداد ش��رکت راه آه��ن 
جمهوری اس��امی ایران و شرکت تأمین 
س��رمایه بانک مسکن و شرکت البرز نیرو 
مبنی بر تأمین مالی جهت خرید لکوموتیو 
به مبلغ 1 هزار و 50 میلیارد ریال در بازه 
زمانی 3 ساله به عنوان اولین قرارداد تأمین 
مال��ی از طریق بازار س��رمایه برای صنایع 

ریلی ایران با ضمانت شرکت راه آهن
5. انعقاد قرارداد ش��رکت بتنی صنعت 
بریس و ش��رکت گس��ترش صنایع ایران 
)ایری��د( مبنی بر تأمین مالی 200 س��ت 
تراورس بتن��ی با بار مح��وری 25 تن به 
ارزش 34 میلی��ارد ریال که مدت قرارداد 
مذکور 2 س��اله با قابلیت ارتقا به میزان 2 

برابر است.
6. انعقاد تفاهم نامه بین راه آهن جمهوری 
اس��امی ایران و ش��رکت آرتا ریل ایرس��ا، 
نماین��ده ش��رکت سوئیس��ی ماتیزا جهت 

تعمیرات اساسی ماشین آلات زیرسازی
7. انعق��اد تفاهم نام��ه بی��ن راه آه��ن 
جمهوری اس��امی ایران و شرکت دنیای 
فن��اوری ورس��ک مبنی بر ارائ��ه خدمات 
حمل ونق��ل  اطاع��ات  و  الکترونی��ک 
بین المللی راه آهن در راس��تای حمایت از 

شرکت های استارتاپ
همچنی��ن ط��ی برگزاری شش��مین 
نمایش��گاه بین الملل��ی حمل ونقل ریلی، 
صنای��ع، تجهی��زات و خدم��ات وابس��ته 
از 3 فن��اوری تولی��د داخ��ل و نیز کتاب 
یک صد س��ال تاریخ مهندسی راه آهن در 
حضور مقامات کش��ور همچون وزیر راه و 
شهرسازی، وزیر صنعت، معدن و تجارت، 
وزیر دفاع و پش��تیبانی نیروهای مصلح و 
مع��اون علمی و فن��اوری رئیس جمهوری 

رونمایی شد که به شرح زیر است:
ارزیاب��ی  خ��ودروی  از  رونمای��ی   .1
اتوماتیک زیرس��اخت خط راه آهن شرکت 
تدبیرگ��ران راه و راه آهن که قرارداد آن در 

نمایشگاه سال گذشته بسته شده بود.
2. رونمایی از موتور ملی ریلی شرکت 

دیزل سنگین ایران
3. رونمایی از واگن مخزن دار ش��رکت 

حمل ونقل ریلی پارسیان
4. رونمایی از کتاب یک صد سال تاریخ 

مهندسی راه آهن
گفتنی اس��ت، در حی��ن برگزاری این 

نمایشگاه 3 نشست  تخصصی برگزار شد:
1. میزگرد تخصصی مدیرعامل راه آهن 
جمه��وری اس��امی ای��ران و مدیرعامل 

شرکت گروه مپنا
2. مذاک��ره 70 ش��رکت جه��ت عقد 
ق��رارداد ک��ه نتایج آن تا چند م��اه آینده 

مشخص خواهد شد.
3. ماقات ه��ای متع��دد مدیرعام��ل، 
ب��ا  راه آه��ن  معاونت ه��ای  و  قائم مق��ام 
ش��رکت های داخل��ی و خارج��ی جهت 
همکاری های بیشتر و س��رمایه گذاری در 

صنعت ریلی
ب��ر اس��اس ای��ن گ��زارش 17 کارگاه 
آموزش��ی با حضور جمعی از کارشناسان 
و صاحب نظران برجسته حوزه حمل ونقل 
ریلی و عمران و صنایع پیرامون موضوعات 
و  نگه��داری  زمینه ه��ای  در  مختل��ف 
تعمی��رات، انتقال تج��ارب و آموخته های 
بازسازی محور جنوب، تراموا، بهره برداری، 
بازاریابی برگزار شد. که به شرح زیر است:

و  نگه��داری  سیس��تم  آم��وزش   -1
تعمیرات ناوگان ریلی

2- انتقال تجارب و آموخته های پروژه 
بازسازی محورهای جنوب

3- تعمیر و نگهداری لکوموتیو
4- تراموا برای شهرها

5- برنامه ه��ای بازاریابی و فروش ریلی 
مپنا

26 rewoering of GT -6
7- ش��بیه س��ازی برنامه بهره برداری 

حرکت  قطارها
8- شبیه سازی الکترودینامیکی حرکت 

SIMO قطار با استفاده از نرم  افزار
 MAP24 9- لکوموتیو باری

10- بررسی لزوم استفاده از پرده دود 
در ایستگاه های جزیره ای مترو شبیهسازی 

PYROSIM با استفاده از نرم افزار
و  فعالیت ه��ا  ب��ا  آش��نایی   -11

توانمندی های شرکت مکو در حوزه ریلی
12- واگن مترو

13- روش های اندازه گیری ارتعاش��ی 
ناشی از قطار در خطوط راه آهن شهری

14- روش ه��ای کاه��ش ارتع��اش در 
خطوط راه آهن شهری

15- ش��بیه س��ازی برخ��ورد قطاربا 
انداستاپ خط ریل

16- سیستم پانل های لاستیکی جهت 
همسازی قطعات

17- سیستم های همسطح ساز تقاطعات 
در مهمترین خطوط ریلی دنیا

خبر
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انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی با همکاری انجمن مدیریت کیفیت ایران برگزار کرد:

کارگاه آموزشی آشنایی با سیستم های 
مدیریت کیفیت و آخرین دستاوردها

کارگاه آموزشی آشنایی با سیستم 
های م��دل ارزیابی کیفیت و ارزیابی 
عملک��رد کیفیت ای��ران INQA با 
نگاهی به مدل نظام کان استاندارد 
س��ازی، تضمی��ن و ارتق��اء کیفیت 
توسط انجمن مدیریت کیفیت ایران 
برای اعضای انجمن صنفی ش��رکت 
های حمل و نقل ریلی در تاریخ 12 
تیر97 در محل س��اختمان تش��کل 
ها ات��اق بازرگان��ی، صنایع،معادن و 

کشاورزی تهران برگزار شد.
در ابتدا مجید بابایی، دبیر انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
ضم��ن خوش آمد گویی به ش��رکت 
کنندگان و کارشناس��ان، مختصری 
در ابطه با موضوع کارگاه آموزش��ی 

مدیریت کیفیت شرح دادند.
انتصاریان  فرزی��ن  مهندس  آقای 
رئی��س انجم��ن مدیری��ت کیفی��ت 
ای��ران ؛ جایگاه مدیری��ت کیفیت و 
استاندارد س��ازی در ای��ران را ارائ��ه 

نمودند.
ریی��س انجمن مدیری��ت کیفیت 
ایران تبیین جایگاه مدیریت کیفیت 

و استاندارد س��ازی در کلیات برنامه 
شش��م را یکی از الزامات این برنامه 

عنوان کرد.
انتصاری��ان ب��ا اش��اره ب��ه تبیین 
کیفیت در برنامه ششم دولت اظهار 
کرد: ب��رای این امر موادی را در نظر 
تبیی��ن مکانیزم های  گرفته ایم ک��ه 
لازم برای آموزش و توس��عه فرهنگ 
مدیریت و کیفیت، پیش بینی اصاح 
قوانی��ن و مق��ررات مورد نی��از برای 
توسعه کیفیت، تبیین اهداف توسعه 
مدیری��ت کیفیت در بخش اقتصادی 
و اجتماعی، تبیین برنامه توس��عه به 
ارتقای کیفی��ت در حوزه های هدف 
در بخ��ش اقتص��ادی و اجتماع��ی و 
تبیی��ن ش��اخص ها و مکانیزم ه��ای 
بخشی  ارزیابی عملیاتی دس��تگاه ها 

از آن است.
وی مفهوم کیفی��ت را در دو بعد 
خ��رد و کان قاب��ل تحلی��ل عنوان 
و اظه��ار ک��رد: کیفیت ب��ه معنای 
انطباق با ویژگی ها که همان معنای 
استاندارد اس��ت تعریف می شود، اما 
نکت��ه قاب��ل تامل این اس��ت که در 

استاندارد تنها بخشی از ویژگی های 
کیفیت مورد توجه قرار می گیرد.

ریی��س انجمن مدیری��ت کیفیت 
ای��ران یک��ی دیگ��ر از تعریف ه��ای 
کیفی��ت را انجام تعه��دات پذیرفته 
شده و رضایت مش��تری عنوان کرد 
و گف��ت: در حال حاضر بس��یاری از 
سازمان ها نشانه اس��تاندارد ندارند و 
به طور کل��ی می توان گفت ضایعات 
نظام  آموزشی وارد بازار کار می شود 
و آنچه که در مس��یر اصلی است به 

بازار ارائه نمی شود.
انتصاری��ان کیفی��ت را با موفقیت 
پایدار مس��اوی دانس��ت و گفت: این 
مساله به این معناس��ت که سازمان 
باید رضایت متوازن کلیه  ذی نفعان را 
در ب��ر بگیرد. رییس انجمن مدیریت 
کیفیت ایران با اش��اره ب��ه محدوده 
مدیریت کیفیت اظه��ار کرد: ارزش 
رقابت��ی س��رعت خدم��ات و دوام و 
مرغوبیت از دید مش��تری که موجب 
توس��عه پای��دار و رضای��ت عمومی 
مدیریت  مح��دوده  می ش��ود ج��زو 

کیفیت است.

وی گف��ت: محورهای راهبرد ملی 
توس��عه کیفیت که در مرکز آن خود 
راهبردها ق��رار دارند و در اطراف آن 
برنامه های افزایش صادرات و واردات 
اس��ت که تاثی��ر زیادی در توس��عه 

اقتصادی و اجتماعی کشور دارد.
در بخ��ش دوم س��مینار: موضوع 

خبر
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ارزیاب��ی عملک��رد کیفی��ت ای��ران 
مهن��دس  آق��ای  توس��ط   INQA
فرش��ید ش��کرخدایی نای��ب رئیس 
انجم��ن مدیری��ت کیفی��ت و دبیر 
کمیته ارزیابان جای��زه ملی کیفیت 

ایران ارائه شد.
ه��دف از ارزیاب��ی مل��ی کیفیت، 

رسیدن به یک موفقیت پایدار است
کمیته  دبیر  ش��کرخدایی  فرشید 
ارزیاب��ی جایزه ملی کیفی��ت ایران, 
مدیری��ت  مفه��وم  ب��ه  بی توجه��ی 
کیفیت، عدم توس��عه استانداردهای 
خدمات، ناتوان��ی در مدیریت منابع 
جدید مانند تکنولوژی دانش، ناتوانی 
و  اطاع��ات  تحلی��ل  و  تجزی��ه  در 
یادگیری نتایج و عدم توسعه مفهوم 
کیفی��ت در خص��وص کش��اورزی، 
دامپروری،س��اختمان سازی، صنعت 
حمل و نقل ریل��ی و … را می توان 
مهمتری��ن چالش ه��ای کیفی��ت در 
ای��ران عنوان کرد. وی با بیان این که 
مفهوم ارزیاب��ی ملی کیفیت یک نام 
جدید و به معن��ای اهمیت مدیریت 
کیفی��ت اس��ت، اظه��ار ک��رد: این 
ارزیابی ه��ا به منظور اه��دای جایزه 
ص��ورت نمی گی��رد و ه��دف از این 
ارزیابی تعیی��ن نقاط قوت بنگاه ها و 

سازمان ها است.
دبی��ر کمیته ارزیاب��ی جایزه ملی 
ای��ران مهمتری��ن عامل در  کیفیت 
ارزیاب��ی کیفیت را توجه به مدیریت 
و  دانس��ت  س��ازمان ها  و  بنگاه ه��ا 

گفت: ه��دف از ارزیابی ملی کیفیت، 
رس��یدن به یک موفقیت پایدار است 
که وجود سیس��تم مدیریت کیفیت 
و اس��تانداردهای محصول پیش نیاز 
این امر اس��ت. ش��کرخدایی با بیان 
این که در جای��زه ملی کیفیت ایران 
بازده زمانی دراز مدتی در نظر گرفته 
می ش��ود، افزود: این ارزیابی در یک 
بازده زمانی چهار ساله است و عاوه 
بر آن به برنامه ه��ای آتی بنگاه ها و 
موسس��ات نیز توجه می ش��ود. دبیر 
کمیت��ه ارزیابی جای��زه ملی کیفیت 
ای��ران ادامه داد: به طور کلی ارزیابی 
ملی کیفیت در تمام ابعاد کیفیت به 

صورت جامع صورت می گیرد.
وی ب��ا بیان این که م��دل ارزیابی 
براس��اس منطق رادار اس��ت، گفت:  
قبل از بررسی مدل جایزه کیفیت در 

نظر گرفته ش��ده باید ب��ه مدل رادار 
توجه شود. ش��کرخدایی در توضیح 
این م��دل اظهار ک��رد:  در این مدل 
به س��ه روش س��وال هایی در زمینه 
کیفی��ت، برنام��ه ریزی ه��ای انجام 
شده و اثربخش��ی و کارآیی پرسیده 
می ش��ود ک��ه در بس��یاری از موارد 
جواب های قانع کننده ای از س��وی 
ش��رکت کنندگان نی��ز دریافت نمی 

شود.
وی ب��ا بیان این که در بس��یاری 
از موارد بنگاه ها نتوانس��ته اند امتیاز 
قابل توجهی را کس��ب کنند، گفت: 
مدل جایزه ملی کیفیت ایران مدل 
جامعی اس��ت و ما نتایجی را معتبر 
می دانیم که حاصل توانمندس��ازی 
خ��ود بنگاه باش��د؛ به ط��وری که 
اگ��ر ش��رایط تحری��م و عوامل غیر 

قابل کنترل بر بن��گاه تاثیر بگذارد 
در ارزیابی م��دل کیفیت کاهش و 
افزایش تولید و فروش تاثیری ندارد 
و امتی��ازی درج نمی ش��ود. فرآیند 
ارزیابی در تمام جوایز بخشی مشابه 
جایزه ملی کیفیت ب��وده و نظارت 
ب��ر ای��ن فرآیند ب��ر عه��ده کمیته 
ارزیاب��ی جای��زه مل��ی کیفیت می 
باش��د. گزارش تایید فرآیند و نتایج 
ارزیابی ها توس��ط کمیت��ه ارزیابی 
جایزه ملی کیفی��ت به کمیته فنی 
ارایه خواهد ش��د. و کمیته ارزیابی 
جای��زه ملی کیفیت مس��ئول تهیه 
بانک افراد قابل اس��تفاده در فرآیند 
ارزیاب��ی جایزه مل��ی کیفیت ایران 
اس��ت و این بانک اطاعاتی شامل 
اطاعات همه ارزیابان جوایز بخشی 

نیز است.

مجید بابایی فرشید شکر خداییفرزین انتصاریان
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انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی با همکاری انجمن نگهداری و تعمیرات ایران برگزار کرد:
کارگاه آموزشی " آخرین روندها و دستاوردهای حوزه ی نگهداری و تعمیرات با رویکرد RCM  ریلی"

روند بهبود سیستم های نگهداری و تعمیرات ریلی 
امیدوار کننده است

س��مینار آموزش��ی آخری��ن روندها 
و دس��تاوردهای ح��وزه ی نگهداری و 
تعمیرات با رویکرد RCM  ریلی برای 
اعضای انجمن صنفی شرکت های حمل 
و نق��ل ریل��ی در تاری��خ 25 تیر97 در 
محل ساختمان تشکل ها اتاق بازرگانی، 
صنایع،معادن و کشاورزی تهران برگزار 
شد. در این کارگاه آموزشی دکتر سعید 
رمضان��ی" عضو هیئت علمی دانش��گاه 
امام حس��ین"، مهندس زندی" مش��اور 
مدیرعام��ل راه آه��ن در امر نگهداری و 
تعمی��رات" و همچنین مجی��د بابایی" 
دبیر انجمن صنفی ش��رکت های حمل 
و نق��ل ریلی" حضور داش��تند و برخی 
از تجربیات داخل��ی و خارجی در حوزه 
نگه��داری و تعمی��رات و مباحث��ی در 
  RCM خصوص کلی��ات و چارچ��وب
ریلی را ارائه کردند، در انتهای هر بخش 
از کارگاه آموزش��ی ش��رکت کنندگان 
پیرامون مباحث مطرح شده به بحث و 

گفتگو با کارشناسان پرداختند.
در ابت��دای کارگاه آموزش��ی مجید 
بابایی"دبیر انجمن صنفی شرکت های 
حم��ل و نقل ریلی" ضم��ن خوش آمد 
گویی به شرکت کنندگان و کارشناسان، 
مختص��ری در رابطه ب��ا موضوع کارگاه 

آموزشی شرح دادند. 
مجید بابایی گفت: بخش نگهداری و 
تعمیرات دردایره فیزیکی از موضوعات 
مهم می باشد، در بخش ریلی حساسیت 
های ایمنی وجود دارد و از نگاه اقتصادی 
از جمله بخش های مهمی است که باید 
توجه ویژه به آن ش��ود، در س��ال های 
گذش��ته روند تغیی��رات در بخش ریلی 
در ارتباط با موض��وع تعمیرو نگهداری 
روند نس��بتا امیدوارکننده بوده اس��ت، 
ش��رکت ها در توان خود در زیرساخت 
های فیزیکی و نرم افزاری خود سرمایه 
گذاری می کنند اما در رابطه با روش ها 
و متدهایی که در دنیا مرسوم است این 

بخش نیاز به گفتگو و تبادل اطاعات در 
زمینه توسعه دارد. فرایندهای آموزشی 

باید در شرکت ها گسترش یابد.
دبیر انجمن صنفی ب��ا تاکید بر این 
موضوع که ه��دف از آموزش در انجمن 
بیان  صنفی،آموزش آکادمیک نیس��ت 
ک��رد: ما این رس��الت را نداریم که دوره 
های آموزش بلند مدت روی موضوعات 
داش��ته باش��یم بلکه هدف آن است که 
دوره ه��ای آموزش��ی و گارگاه ها برای 
هماهنگ ش��دن بیش��تر ب��ا یکدیگر و 
آش��نایی ش��رکت ها با هم و استفاده از 

تجربیات آن ها برگزار شود. 
دکتر س��عید رمضانی ب��ا بیان اینکه 

در این کارگاه 3 قسمت اصلی مدیریت 
دارای��ی، صنع��ت ریل��ی انگلس��تان و 
مدیریت دارای��ی که در آن صنعت اجرا 
ش��ده و نتایج آن و برنام��ه های آینده 
در ای��ن صنعت، نگاه تغییر فرهنگی که 
تاثیر گذار ب��ر روی مدیریت دارایی می 
باشد مورد بررسی قرار می گیرد گفت: 
سیستم مدیریت دارایی شامل مجموعه 
فعالی��ت ه��ای منظ��م و هماهنگ در 
زمینه بهبود عملکرد ، مدیریت ریسک 
و کاهش هزینه ها می باش��د اما هزینه 
های چرخه عم��ر دارایی ها مورد توجه 
است، بس��یاری از اتفاقاتی که امروز رخ 
می دهد ریشه در خرید، طراحی و ایده 
اولیه دارد، مدیریت دارایی ها از پیچیده 
ترین دانش ها در دنیاس��ت و متاسفانه 
در کش��ور، رش��ته ای با نام نگهداری و 
تعمیرات در دانش��گاه ه��ا تدریس نمی 
ش��ود در صورتیک��ه ما به دلی��ل اینکه 
بیشتر بهره بردار هستیم نیاز ضروری به 

تدریس این رشته داریم.
دکتر رمضان��ی با تاکید ب��ر این که 
مدیریت دارایی ه��ا مدیریت بر چرخه 
عمر اس��ت گفت: چرخه عمر از تعیین 
نیاز، طراحی و انتخاب، ساخت و خرید، 
و  نگهداری،اس��قاط  و  ب��رداری  به��ره 
بازنشسته سازی می باشد و مشکات از 

خبر
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همین قسمت آغاز می شود زیرا چرخه 
عمر توس��ط آدم های مختلف مدیریت 
می ش��ود و هماهنگی می��ان آن ها کار 
سختی اس��ت زیرا منافع آن ها متضاد 

است.  
وی مدیریت دارایی را اینگونه تعریف 
کرد وگف��ت: مدیریت دارایی به مجموعه 
ای از سیس��تم ها و فرایندهای روشمند 
برای نگه��داری، به کارگیری و توس��عه 
دارای��ی ها یک نهاد، ش��رکت ی��ا گروه، 
اط��اق م��ی گ��ردد، در ای��ن چارچوب 
عموما روش های مهندسی با تجربیات و 
تئوری های اقتصادی ترکیب می ش��وند 
و ب��ا تکمیل این فرایند اب��زاری به وجود 
م��ی آید، که به صورت منظم و با روندی 
منطق��ی در تصمیم گیری های آتی بکار 
برده می ش��ود. به طور ساده هدف از این 
کار، افزایش سود و منفعت یک مجموعه 
در جهت پیشبرد اهداف تعریف شده برای 

آن بر پایه امکانات و منافع موجود است.
دکتر رمضانی در رابطه با معیارهای 
ارزیابی مدیریت دارایی ها گفت: 9 معیار 
ارزیاب��ی مدیری��ت دارایی وج��ود دارد، 
رهبری راهبردها، توسعه منابع انسانی، 
برنامه ری��زی و زمان بن��دی، مدیریت 
مناب��ع، مدیریت گردش کار و فرایندها، 
بهبود قابیلت اطمینان، نتایج عملکرد و 

بهبود کسب و کار.
وی نتایج و موفقیت های پیاه سازی 
سیس��تم مدیریت دارایی ها را اینگونه 
بیان کرد: از نتایج و موفقیت های بدست 
آم��ده، کاهش هزینه های س��رمایه ای 
capex، کاهش هزینه های عملیاتی و 
هزینه های نگهداری و تعمیرات ، بهبود 
 ،55 pass عملک��رد دارایی، اس��تاندارد

ایمنی و افزایش میزان سیر می باشد.

مهندس مهدی زن��دی با این جمله 
 failing to plane" سخن را آغازکرد
is planiing to fail" وگف��ت: برنامه 
ریزی مقوله ای می باش��د ک��ه اگر در 
انجام آن با شکس��ت مواجه ش��وید در 
واقع برای شکس��ت خ��ود برنامه ریزی 

کرده اید. 
وی ب��ا توضیح در رابط��ه با دو گونه 
تعمیرات و نگهداری ب��ا برنامه از پیش 
تعیین ش��ده و بدون برنام��ه ریزی در 
خصوص تاریخچه تعمیرات و نگهداری 
گف��ت: تاریخچه تعمی��رات و نگهداری 
ب��ه پیش از جن��گ جهان��ی دوم اوائل 
ده��ه 930 میادی و نگ��رش راین تو 
فیل��ر برمی گردد یعن��ی به یک تجهیز 
به صورت خود خواس��ته اجازه دهیم به 
آن میزان کار کند تا خراب ش��ود و بعد 
از خرابی نسبت به تعمیر یا تعویض آن 
اقدام کنیم، پس از جنگ جهانی عرضه 
از تقاضا پیش��ی گرفت، بازار رقابتی تر 
ش��د، مکانیسم ماش��ین آلات پیچیده 
تر ش��د به همین دلیل اگر ق��رار بود با 
روش قبلی کار تعمیرات را انجام دهیم 
هزینه های تحمیلی بیش��تر می شد و 
ما مش��تریان خود را از دست می دادیم 
به همین خاطر استراتژی های دیگری 
وارد بازار ش��دکه م��ا از آن ها به عنوان 
برنامه ریزی، نگهداری و تعمیرات زمان 
بندی ش��ده و یا نگه��داری و تعمیرات 
مبتن��ی ب��ر مراقبت وضعیت اس��تفاده 
کردیم. البته نگرش های دیگری همانند 
نگه��داری و تعمی��رات  proactive و  
productive حاکم ش��د. اما آنچه که 
در میان مدیران تعمی��رات و نگهداری 
موجب س��ردرگمی می ش��ود انتخاب 
روش بهینه ب��رای نگهداری و تعمیرات 

تجهیزات است. خاستگاه RCM  ظهور 
هواپیم��ای 737 اس��ت در اواخ��ر دهه 
1960 میادی ک��ه انقابی در صنعت 
هواپیمایی تجاری بود، این هواپیما پهن 
پیکر بود که اگر می خواس��تند تعمیر و 
نگهداری این هواپیما به صورت س��نتی 
انج��ام ش��ود نیازمند حجم زی��ادی از 
تعمیرات می ش��د به همین دلیل یک 
بار دیگر مهندسین حالت های خرابی را 
بررسی کردند و رفتار خرابی ها را مورد 
بررسی مجدد قرار دادند و دونتیجه مهم 
را کسب کردند: 1- بخش قابل توجهی 
از خرابی ها قابل پیش بینی نیستند . 2- 
در بسیاری از موارد احتمال وقوع خرابی 
ها هیچ ربطی به عمر تجهیزات ندارد و 
ممکن است تصادفی باشد. این دونتیجه 
  RCM مهم سبب تشکیل اس��تراتژی
ش��د و هزینه های تعمیرو نگهداری را 
مق��رون به صرفه کرد. ما در  RCM به 
دنبال یک هدف عمده می گردیم و این 
است که: متناسب با شراط بهره برداری 
الزامات نگهداری و تعمیرات را بنویسیم. 
در ابتدا باید تجهیزی که دارای اهمیت 
بیشتری می باشد به عنوان یک تجهیز 
بحرانی انتخاب ش��ود. پ��س از انتخاب 
استراتژی RCM  را  تدوین می کنیم.

 RCM وی ب��ا بیان اینکه اس��تقرار
یک فرایند هزینه بر است گفت: نتیجه 
تحقیقات نش��ان داده که صرفه جویی 
های خوبی از اس��تقرار RCM  داشته 
اند اما کار س��ختی اس��ت ک��ه بتوانیم 
مدیران ارشد سازمان ها را برای پذیرش 
این هزینه قانع کنیم و چالشی است که 
اکثر شرکت ها با آن مواجه هستند. در 
عمده کشورهای توسعه یافته زیرساخت 
های ریلی تکمیل ش��ده اند و بودجه ها 

عمدتا صرف تعمیرو نگهداری می شوند 
اما در کشورهای در حال توسعه ناچاریم 
بخ��ش بس��یاری از درآمد ه��ا را صرف 
توسعه کنیم و سهم حوزه های تعمیرات 

و نگهداری بسیار کوچک است.
مهن��دس مهدی زن��دی در رابطه با 
جایگاه راه آهن در افق 1404 گفت: قرار 
است تا 8 سال آینده راه آهن 30 درصد 
حم��ل بار و 18 درصد س��هم جابجایی 
مسافر کش��ور را انجام دهد برای انجام 
این کار باید 15 هزار کیلومتر دیگر خط 
ریل ساخته ش��ود و باید 28 هزار واگن 
ب��اری، 1500 واگ��ن مس��افری و 800 
لکوموتی��و، ناوگان خود کش��ش و قطار 
سریع الس��یر مهیا کنیم که اگر محقق 
شود به آن میزان گفته شده می توانیم 
حمل بارو مسافر داشته باشیم. به همین 
دلیل س��ازمان ها عموما برای س��اخت 
هزینه می کنن��د  و در حوزه نگهداری 
و تعمیرات اعداد و ارقامی که هزینه می 

شود بسیار کمتر است.
وی با توجه ب��ه قرارگرفتن راه آهن 
در مس��یر توس��عه گفت: طول خطوط 
اصل��ی موجود در راه آه��ن بیش از 10 
ه��زار کیلومتر اس��ت ارزش این دارایی 
فیزیکی در ح��وزه زیربنایی بالغ بر 50 
هزار میلیارد تومان است، کل بودجه ای 
را ک��ه برای یک س��ال هزینه می کنیم 
تا ش��بکه ای را در وسعت کل کشور با 
ای��ن ارزش فیزیکی در ح��وزه زیربنایی 
نگه��داری و تعمیرات کنی��م در حدود 
کمت��ر از 250 میلیارد تومان اس��ت به 

همین دلیل این بازار، جذاب نیست. 
بای��د بگوی��م ب��ا روش ه��ای دی��روز 
رکوردهای دیروز را نمی توان شکست، نیاز 

به استفاده از روش های نوین است. 
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راهکار های 
افزایش بهره وری 

در راه آهن

فاطمه اسمعیلی 1 
حمید علیپور صبحی 2 

محمود فخرائی گشتی 3 
فرزانه نظری زاده 4

1- چکیده:
امروزه دستیابی به رشد اقتصادی 
از  به��ره وری  ارتق��ای  طری��ق  از 
مهمترین اهداف اقتصادی کش��ورها 
به ش��مار می رود. مصادیق بهره وری 
به ط��ور صریح و ضمن��ی در برنامه 
های توسعه اقتصادی در نظر گرفته 
می ش��ود. بهره وری عوامل تولید  و 
خدم��ات به همراه هزین��ه ی آن، از 
عوامل تعیین کننده قیمت نهایی می 
باش��د. افزایش بهره وری زیرساخت 
های توسعه ی کشور علی الخصوص 
راه آهن منجر به توسعه ی پایدار در 
کش��ور می گردد؛ فلذا در این مقاله 
سعی گردیده راهکارهایی در راستای 
افزایش بهره وری در حوزه ی نیروی 
کش��ش، ناوگان )واگن مس��افری( و 

خط در بخش مسافری ارائه شود. 
2-  اهمیت مقوله ی بهره 

وری
اس��ت  به��ره وری مقوله جدیدی 

که با توجه به مح��دود بودن منابع، 
نوآوری، قیمت تمام ش��ده بش��دت 
موردتوجه می باش��د. یکی از عوامل 
مهم در حیات ش��رکت ه��ا در بازار 
امروز قیمت تمام ش��ده است. قیمت 
نهایی کالا و خدم��ات در بازار امروز 
تابع��ی از بهره وری اس��ت. اگر بهره 
وری ش��رکت ه��ای حاض��ر در بازار 
رقابت��ی کنون��ی کاهش یاب��د، این 
ام��ر باعث افزایش اس��تفاده از منابع 
مح��دود نیروی کار ش��ده و افزایش 
قیم��ت کالا و خدمات را ب��ه دنبال 
خواهد داش��ت. افزایش قیمت کالا و 
خدمات باعث خروج شرکت از چرخه 
ی رقابت در بازار کالا و خدمات شده 
و در نهای��ت باعث ضع��ف و انحال 
ش��رکت ها م��ی گردد. در س��الهای 
آغازین هزاره سوم، کشورهای جهان 
س��عی دارند که س��هم بیش��تری از 
تجارت جهان��ی را به خود اختصاص 
دهن��د. برای نیل به ای��ن هدف باید 

بتوانن��د توان رقاب��ت پذیری خود را 
افزایش دهند و این امر جز از طریق 
ارتقای بهره وری امکان پذیر نخواهد 
بود. بررس��ی س��هم رش��د بهره وری 
کل عوامل تولید در رش��د اقتصادی 
درکشور های توسعه یافته یا در حال 
گذار بیانگر این واقعیت است که در 
دو دهه گذشته در این کشورها سعی 
شده سهم عمده ای از رشد اقتصادی 
از طریق رشد شاخص های بهره وری 

کل عوامل تامین شود. 
3- تعریف بهره وری

به��ره وری ی��ک مفه��وم جامع و 
ب��ه معنای اثر بخش��ی و کارآیی می 
باش��د. بهره وری، نسبت میان مقدار 
کالا و خدمات تولید شده )برون داد( 
و میزان منابع��ی که برای تولید آنها 
م��ورد اس��تفاده قرار گرفت��ه )درون 
داد( اس��ت را مورد بررسی قرار می 
دهد. در ای��ن تعریف منابع ش��امل 
همه منابعی که ب��رای مدیران قابل 

دسترس��ی هس��تند )اع��م از نیروی 
انسانی، س��رمایه، مواد خام تولیدی، 
زم��ان، علم و فنّاوری های نوین و...( 
اس��ت. به عبارت دیگر انس��ان با در 
نظر گرفت��ن محدودیت های موجود 
بهتری��ن روش را در انج��ام کارهای 
روزم��ره خ��ود انتخاب م��ی کند تا 
عاوه ب��ر تحقق حداکث��ری اهداف، 
کمتری��ن منابع را مص��رف نموده و 
ی��ا حداقل ات��اف منابع را داش��ته 
باش��د. بهره وری به عن��وان مفهومی 
جهت کس��ب نتیجه بهتر می باش��د 
و ارتق��اء آن، یعن��ی بهتر زیس��تن و 
کیفیت بالاتر زندگ��ی. بعضی مواقع 
مفاهیم بهره وری کارایی و اثربخشی 
با یکدیگر اشتباه می شوند. لذا لازم 
است هر یک از این مفاهیم به وضوح 
مش��خص گردیده و وج��ه تمایز آنها 

تعیین شود.
کارایی: عبارت اس��ت از نس��بت 
تولی��د کالاه��ا یا خدم��ات نهایی به 

مقاله
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مناب��ع به کار رفت��ه در آن. در اینجا 
کارایی تنها ب��ه افزایش کمی تولید 
و ی��ا عملکرد توجه دارد. با این حال، 
این مفهوم از بهره وری و شیوه اندازه 
گیری، می��زان دس��تیابی به اهداف 
مطل��وب یا مورد نظ��ر را اندازه نمی 

گیرد.
کارای��ی  برخ��اف  اثربخش�ی: 
روش��ی اس��ت که چگونگ��ی تحقق 
اه��داف را می س��نجد. این مقیاس، 
اث��رات برنامه را بر جامعه کمی کرده 
و مش��خص می کند که آیا برنامه از 
نهاده��ا یا منابع برای نایل ش��دن به 

اهداف استفاده بهینه کرده یا نه.
از  ترکیبی  به��ره وری  بهرهوری: 
کارایی و اثربخش��ی است. اثربخشی 
ب��ا عملکرد مرتبط اس��ت در حالیکه 
کارای��ی با اس��تفاده مفی��د از منابع 
ارتباط دارد. با توجه به مطالب پیش 
گفت��ه می ت��وان تعری��ف دیگری از 
بهره وری ارائه داد ک��ه مفهوم آن را 
بهتر و رساتر بیان می کند و در واقع 
بهره وری معیاری است که موارد زیر 

را شامل می شود:
1- میزان تحقق اه��داف و نتایج 

مورد انتظار
2- چگونگی استفاده کارا از منابع 

جهت تولید کالا یا ارائه خدمات
3- مقایس��ه آنچه بدست آمده با 

آنچه امکان داشته است
بطور خاصه می توان بهره وری را  
به حداکثر رساندن استفاده از منابع، 
نیروی انس��انی و تمهیدات به طریق 
علمی به منظ��ور کاهش هزینه ها و 
رضایت کارکن��ان، مدیران و مصرف 

کنندگان دانست.
4-  بهره وری راه آهن 

راه آه��ن یکی از مهمترین عوامل 
کش��ور  ی��ک  اقتص��ادی  رش��د  در 
محس��وب م��ی گ��ردد. ب��ا توجه به 
مزای��ای حمل و نق��ل ریلی از جمله 
کاه��ش مص��رف س��وخت ، کاهش 
آلودگی هوا ، کاهش سوانح جاده ای 
و ... بهره وری در این حوزه عاوه بر 
رونق بخشهای اقتصادی مرتبط با راه 
آهن به افزایش اقبال عمومی جهت 
استفاده از این شیوه ی حمل و نقل 
می ش��ود. در ایران متاسفانه بدلیل 

ارزان بودن قیمت س��وخت خصوصا 
گازوئیل همچنان عمده حمل و نقل 
بار و مس��افراز طریق ج��اده صورت 
گرفت��ه و عاوه بر افزای��ش ترافیک 
ج��اده ای باعث افزایش آلودگی هوا، 
افزای��ش مص��رف س��وخت، افزایش 
تلفات جاده ای، تحمیل هزینه های 
سرس��ام آور درمانی ک��ه به دولت و 
بیم��ه ه��ا و ...  می گ��ردد. تا زمانی 
که قیمت س��وخت به عن��وان اصلی 
تری��ن بازیگ��ر در ح��وزه ی حمل و 
نق��ل واقعی نگردد تاش��های دولت 
به منظ��ور تغییر اولویت مش��تریان 
سیستم های حمل و نقل موثر نبوده 
و س��رمایه گذاری های دولت در این 
بخش موثر نخواهد بود. یکی دیگر از 
عواملی که نق��ش اثر گذار در زمینه 
تغییر اولویت ش��یوه ی حمل و نقل 
خصوصا فعالین اقتصادی و س��رمایه 
گذاران در ح��وزه حمل و نقل ریلی 
م��ی گردد به��ره وری می باش��د. از 
عواملی که م��ی تواند نقش موثر در 
افزای��ش جذب تقاضا ب��رای حمل و 

نقل ریلی داشته باشد عبارتند از :
•	زمان 

•	قیمت 
•	امنیت

•	س��هولت در دسترسی به مراکز 
تولی��دی و صنعتی ، ب��ازار مصرف ، 

بنادر و ... 
راه آه��ن به عن��وان یکی از اصلی 
ترین زیرس��اخت ه��ای اقتصاد می 
توان��د نقش موث��ری در حوزه حمل 
و نق��ل داش��ته باش��د. ب��ا توجه به 
محدودیت منابع به منظور س��رمایه 
گذاری در توس��عه ی خ��ط، نیروی 
کش��ش و ناوگان، افزایش بهره وری 
در ای��ن ح��وزه ها عاوه ب��ر کاهش 
اث��رات مخ��رب حمل و نق��ل جاده 
ای باع��ث  افزایش س��هم این بخش 
در ب��ازار حم��ل و نقل می ش��ود. از 
طرف��ی افزایش در آمد در این بخش 
باعث افزایش س��رمایه گذاری بخش 
خصوصی در این حوزه شده و دولت 
م��ی توان��د ب��ا کاهش هزین��ه های 
تحمیلی ناش��ی از حمل و نقل جاده 
ای )یارانه س��وخت، خسارات ناشی 
از س��وانح ج��اده ای و ...(  با اعطای 

تس��هیات ارزان قیمت به تش��ویق 
سرمایه گذاران جهت فعالیت بیشتر 

در این حوزه بپردازد. 
4-1- بهره وری در بخش  

مسافری راه آهن 
بخش  مس��افری یکی از حساس 
ترین بخش ها در حمل و نقل ریلی 
ب��وده و با توجه هزینه ی بالا در این 
ح��وزه عموما فعالی��ن در آن با زیان 
مواج��ه بوده یا حداکث��ر در نقطه ی 
س��ر به سر قرار دارند. این امر دلایل 
مختلفی داش��ته که از آن جمله می 

توان به موارد زیر اشاره نمود:
•	کمبود و فرسودگی ناوگان

•	ترافی��ک بالای خ��ط ) خطوط 
مشترک قطارهای باری و مسافری(

•	کمبود نیروی کشش
ب��ا توجه به سیاس��ت های دولت 
مبنی ب��ر افزای��ش جذب س��رمایه 
گذاری در حوزه ی حمل و نقل ریلی 
توسط بخش خصوصی می بایست با 
افزایش بهره وری شبکه حمل و نقل 
ریلی، ب��ا کاهش هزینه ها این حوزه 
را سود آور نموده و سرمایه گذاران را 
نس��بت به ورود به این بخش ترغیب 
نم��وده و باعث رون��ق در این بخش 

گردد. 
بهره وری در حوزه های زیر حائز 

اهمیت می باشد: 
•	بهره وری در حوزه ی ناوگان 
•	بهره وری در حوزه ی کشش

•	بهره وری در حوزه ی خط

4-2- بهره وری در حوزه ی 
کشش 

لکوموتیو به عنوان نیروی محرکه 
ی راه آهن بوده و با توجه به سرمایه 
بر ب��ودن آن و تحریم، در این حوزه 
ب��ا تنگناهایی مواجه ب��وده و یکی از 
عواملی که باعث جلوگیری از رش��د 
قطارهای مسافری می گردد کمبود 
نیروی کش��ش م��ی باش��د. از دیگر 
عوامل��ی که باع��ث ایج��اد تنگنا در 
ح��وزه ی نیروی کش��ش می گردد 

عبارتند از:
•	الزام به ت��ردد دیزل زیمنس در 

محور خراسان
•	ال��زام به محدودی��ت وزن دیزل 

زیمنس 
•	ال��زام به واگذاری دیزل زیمنس 
به بعضی از قطارها با توجه به تامین 

برق توسط دیزل زیمنس
در مح��ور خراس��ان ب��ا توجه به 
استقرار سیس��تم ATC   و سرعت 
140 کیلومتر بر ساعت، الزاما قطارها 
می بایس��ت توس��ط دیزل زیمنس 
حمل ش��وند. همچنی��ن محدودیت 
اعمال ش��ده برای دیزلهای زیمنس 
باعث میش��ود ک��ه ب��رای قطارهای 
ب��ا وزن بالا  از دوب��ل دیزل زیمنس 
استفاده ش��ده که این امر اولا باعث 
افزایش دیزل مصرف��ی گردیده ثانیا 
ب��ا توجه به محدودی��ت طول  قطار 
باع��ث کاهش به��ره وری دیزل می 
گ��ردد. پیش بینی دی��زل ذخیره در 
طول مس��یر عامل دیگری است که 
به محدودیت های موجود می افزاید. 
یکی دیگر از این عوامل کافی نبودن 
تع��داد ناوگان ش��رکت مال��ک برای 
تش��کیل قطار بوده که ای��ن امر نیز 
باع��ث می گردد ب��ا قطارهایی روبرو 
ش��ویم که تعداد واگنهای آن کمتر 
از تن��اژ قاب��ل حم��ل لکوموتیو بوده 
)ته��ران – س��منان ، تهران –  قم و 
... ( و باعث کاهش بهره وری نیروی 
کش��ش می ش��ود که این امر سبب 
افزایش تعداد دیزلهای در سیر گشته 

و با کاهش دیزل مواجه می شود.  
راه کارها 

با توج��ه به مطالب عنوان ش��ده 
فوق ب��ه نظر می رس��د راه کارهای 
زیر جهت افزایش به��ره وری دیزل 
افزایش یافت��ه و بدون افزایش تعداد 
دی��زل، تع��داد قطارها و مس��افرین 
جابج��ا ش��ده افزایش یاب��د. این راه 

کارها عبارتند از :
1( تا حد امکان از اعزام قطارها با 
ظرفیت کمتر از توان جابجایی دیزل 
خ��ودداری ش��ده و با انج��ام برنامه 
ریزی حداکثر اس��تفاده از توان قابل 

حمل دیزل صورت پذیرد.
2( محدودیت اعمال ش��ده برای 
تن��اژ دیزل ها مجددا مورد بررس��ی 
قرار گرفته ت��ا در صورت امکان این 
محدودیت کاس��ته شده و بهره وری 
دیزله��ا را افزایش دهی��م ) گاها در 
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بعض��ی م��وارد بدلیل ح��دودا 5 تن 
افزایش تن��از قطار باعث کاهش یک 

سالن از سازمان قطار می گردد(
3( محدودیت اعمال ش��ده برای 
ط��ول قطارها مجددا مورد بررس��ی 
قرار گرفته و با توجه به طول سکوی 
ایستگاه های تشکیاتی خصوصا در 
محور خراسان با افزایش طول قطارها 
نسبت به افزایش تعداد واگنها اقدام 
نموده و به این ترتیب باعث افزایش 
تعداد واگنهای حمل شده و افزایش 
به��ره وری دیزل گردد. )در برخی از 
قطارهای��ی که با دوب��ل دیزل حمل 
می ش��وند بدلی��ل محدودیت طول 
قط��ار اضافه نم��ودن واگ��ن به این 

قطارها منع مقرراتی دارد(
4-3- بهره وری در حوزه ی 

ناوگان
واگ��ن یکی دیگر از ارکان مهم در 
صنعت حمل و نقل ریلی می باشد و 
با توجه به س��رمایه بر بودن آن لازم 
اس��ت که به��ره وری آن را افزایش 
داده تا زمان بازگش��ت سرمایه کوتاه 
ش��ده و س��رمایه گذاران به سرمایه 
گذاری در این بخش، تشویق شوند. 
یکی از مواردی که باعث کاهش بهره 
وری واگن می گردد ضریب اش��غال 
پایین قطار می باشد. به عبارت ساده 

تر در صورت سیر یک واگن بصورت 
خالی هزینه هایی ناش��ی از سیر به 
واگن )چرخ و محور، سیس��تم ترمز، 
سیس��تم تعلیق و ...( تحمیل شده و 
این در حالی است که به علت خالی 
بودن واگن این هزینه ها جبران نمی 
گ��ردد و این امر باع��ث کاهش بهره 
وری واگ��ن می گردد. از طرف دیگر 
با توجه به موقعیت جغرافیایی شبکه 
ی ریل��ی ) منطق��ه ی کوهس��تانی، 
کویری و ...( و همچنین مش��خصات 
فنی واگن ها به نظر می رس��د سیر 
واگنها در مس��یر نامطلوب )مغایر با 
مشخصات فنی واگن( باعث افزایش 
اس��تهاک واگن و کاهش بهره وری 
آن می گردد. اع��زام واگن هایی که 
سیس��تم تامین برق آنه��ا از طریق 
دینام می باشد در مناطق گرمسیری 
در فص��ل گرما عاوه ب��ر عدم تامین 
تهویه مناسب باعث کاهش تقاضای 
س��فر می گ��ردد. ضمنا ب��ا توجه به 
فش��ار مضاعف ب��ه سیس��تم تهویه 
افزایش اس��تهاک آن ش��ده  باعث 
و در نهای��ت با افزای��ش هزینه های 
تعمیرات��ی آن باع��ث کاه��ش بهره 
وری واگ��ن م��ی گ��ردد. همچنین 
یک��ی از عمده خراب��ی هایی که در 
واگنه��ای دینامی در مس��یرهای پر 

س��رعت )محور خراس��ان( مشاهده 
ش��ده خرابی و بریدن می��ل گاردان 
) راب��ط انتقال نیرو از گیربکس س��ر 
مح��ور به زنراتور( می باش��د که این 
خرابی عموما ناشی از قرار گرفتن در 

مسیرهای با سرعت بالا می باشد.  
تنوع واگنهای موجود در ش��بکه 
حم��ل و نق��ل ریلی باعث ش��ده که 
هزینه تعمیر و نگهداری آن افزایش 
یاب��د. تن��وع قطعات، نیاز ب��ه تامین 
قطعات یدکی متنوع در ایستگاههای 
تش��کیاتی جه��ت تعمی��رات پیش 
بینی نشده در طول مسیر و ... باعث 
شده که هزینه ی تعمیر و نگهداری 
واگ��ن ها افزای��ش یافت��ه و افزایش 
هزین��ه باعث کاهش بهره وری واگن 

گردد.
راه کارها :      

از  جلوگی��ری  منظ��ور  ب��ه   )1
س��یر خالی واگن ها می بایس��ت با 
هماهنگی ص��ورت گرفته ب��ا حوزه 
ی ف��روش از اعزام واگنه��ای خالی 
جلوگی��ری ش��ود. این امر مس��تلزم 
مان��ور واگنه��ا در ایس��تگاه مبادی 
حرکت بوده و با توجه به ترافیک بالا 
در ایستگاه تهران و مشهد لازم است 
یک ایس��تگاه گار خارج از ایس��تگاه 
اصل��ی پی��ش بینی ش��ده ت��ا مانور 

قطارها باع��ث افزایش حجم ترافیک 
در ایستگاه اصلی نگردد.

2( حتی الامکان در اعزام قطارها 
در مس��یرهای مختلف به مشخصات 
فنی واگنها توجه شود به عنوان مثال 
از واگن های با سیس��تم تامین برق 
ژنراتور در مس��یر های دارای بازه ی 
دمایی حداکثر 30 درجه سانتیگراد 
و سرعت حداکثر 120 کیلومتر قرار 
گی��رد تا عاوه بر رضایت مس��افرین 
، هزین��ه ی تعمی��ر و نگه��داری آن 

کاهش یابد.
3( در ص��ورت ام��کان از تن��وع 
واگنه��ای موجود در ش��بکه حمل و 
نقل ریلی کاس��ته ش��ده تا عاوه بر 
افزایش س��رعت تعمی��رات از هزینه 
های ناش��ی از تامین قطعات مختلف 

برای واگن های متنوع کاهش یابد.
4( اختصاص واگن های یکسان به 
هر مسیر از دیگر راهکارهای افزایش 
به��ره وری واگ��ن می باش��د. عدم 
آش��نایی احتمالی پرسنل تعمیراتی 
مستقر در پس��ت بازدیدهای مسیر، 
ل��زوم دپوی قطع��ات یدک��ی مورد 
نیاز واگ��ن های متن��وع که در یک 
مس��یر تردد می نماین��د که این امر 
باعث افزایش هزینه شرکتهای مالک 
قطاره��ا گردیده و باعث کاهش بهره 
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وری در حوزه واگن می گردد.
5( لح��اظ نمودن عامل س��رعت 
همراه با ایمنی بالا در خرید واگنهای 
جدید )به جهت پویایی در شبکه ی 
ریلی از ورود واگنهای سرعت پایین 

به شبکه جلوگیری شود(
4-4- بهره وری در حوزه 

ی خط
یکی دیگ��ر از ارکان اصلی حمل 
و نق��ل ریلی خط می باش��د با توجه 
به ای��ن مطلب ک��ه هزین��ه احداث 
خط بس��یار بالا بوده به��ره وری آن 
بس��یار حائز اهمیت می باش��د . در 
حال حاض��ر، بهره برداری از ش��بکه 
ریلی عمدتاً به ش��یوه سنتی صورت 
مح��ور  در  به طوری ک��ه  می  گی��رد، 
ش��مال از میل��ه راهنما برای نش��ان 
دادن وضعیت باک ه��ا )فاصله بین 
ایس��تگاه ها که فقط یک قطار اجازه 
تردد در آن را دارد( استفاده می شود. 
ای��ن امر باعث کاهش س��رعت عبور 
قطارها شده و با افزایش زمان اشغال 
خط باعث کاهش بهره وری خط می 
گردد. یکی دیگر از عواملی که باعث 
کاهش به��ره وری در حوزه ی خط، 
ط��ول باکهای حد فاصل ایس��تگاه 
ها اس��ت  که این امر در مس��یرهای 
یک خطه بیشتر محسوس می باشد. 

طول باک ها در ش��بکه ریلی کشور 
به 30 تا 50 کیلومتر می رس��د یعنی 
حداق��ل فاصله ای که بای��د دو قطار 
برای تردد در یک محور از هم داشته 
باش��ند 30 کیلومتر است با توجه به 
حداکثر سرعت مجاز برای قطارهای 
باری و مس��افری زمان اشغال بودن 
باکه��ا متف��اوت می باش��د. این در 
حالی اس��ت ک��ه در ص��ورت تراک 
بندی باکها طول باکها را کاهش و 
زمان اعزام قطارها کاهش می یابد. با 
تراک بن��دی باکها عاوه بر افزایش 
ظرفیت خطوط بدون احداث خطوط 
جدی��ده بهره وری خطوط را افزایش 
م��ی دهی��م. این ام��ر زمان��ی مثمر 
ثمر خواه��د بود که بط��ور همزمان 
خرابیهای لکوموتیو و سیستم عائم 
کاهش یابد. برنامه ریزی قطارها باید 
بصورتی انجام ش��ود که در زمانهای 
اوج تقاضای سفر حداکثر استفاده از 
ظرفیت خط��وط ریلی صورت گرفته 
و در زم��ان کاه��ش تقاضای س��فر 
ظرفیت خطوط در اختیار قطارهای 
باری قرار گرفته تا همزمان به توسعه 
ی حمل و نقل بار  نیز در ش��بکه ی 
ریلی کمک ش��ود؛ ضمنا زمان کافی 
به حوزه ی تعمیر و نگهداری خطوط 
داده ش��ده تا با تعمیر و نگهداری به 
موق��ع باعث کاهش خرابی خطوط و 
ترافیک ناش��ی از آن در شبکه ریلی 
گ��ردد. از عوام��ل موث��ر در کاهش 
به��ره وری خطوط س��وزنهای نصب 
ش��ده در مس��یر پرس��رعت )محور 
خراس��ان( و در مسیر های دیگر می 
باش��د. یکی از عوامل کاهش سرعت 
قطارها خصوصا از ایس��تگاههای که 
قطارها بصورت عب��وری از آن عبور 
می نمایند س��وزنهای نصب شده در 
مسیر می باش��د به قسمی که قطار 
ط��ول باک را با س��رعت بالا )140 
کیلومتر( طی نم��وده ولی به هنگام 
عب��ور از ایس��تگاه ملزم ب��ه کاهش 
س��رعت )80 کیلومتر( شده که این 
امر باعث کاهش س��رعت عملیاتی و 
افزایش زمان سیر قطارها و در نهایت 
کاهش به��ره وری خطوط ریلی می 
گردد. یکی دیگر از عواملی که باعث 
کاهش به��ره وری خطوط می گردد 

گلوگاههای موجود در ش��بکه ریلی 
بوده که به علت تعدد قطارهای باری 
و مسافری باعث ایجاد ترافیک مسیر 
شده و زمان اشغال خطوط را افزایش 
داده و به��ره وری خطوط را کاهش 
می دهد. ازجمل��ه ی این موارد می 
توان به محدوده حد فاصل شوراب تا 
بادرود نام برد که با توجه به ترافیک 
مسیر ناشی از تردد بالای  قطارهای 
باری  و مس��افری در آن باعث ایجاد 
گلوگاه در این منطقه ش��ده و عاوه 
ب��ر توقف ب��الای قطاره��ای باری و 
مس��افری در آن باع��ث کاهش بهره 
وری خطوط می گردد؛ این در حالی 
اس��ت ک��ه در صورت اح��داث خط 
دوم در این مس��یر ع��اوه بر کاهش 
ترافی��ک بهره وری خط��وط فعلی را 
افزایش و از ظرفیت ایجاد شده برای 
افزای��ش قطارهای مس��افری در این 

مسیر اقدام نمود.
راه کارها

جهت افزایش بهره وری در حوزه 
ی خ��ط به نظر میرس��د راه کارهای 

زیر ضروری به نظر میرسد:
1( مجهز نمودن مسیر های ریلی 
باقیمانده به سیستم عائم الکتریکی 

CTC
2( مجه��ز نمودن کلی��ه خطوط 
ریلی به سیستم تراک بندی همانند 
محور خراسان جهت افزایش ظرفیت 
خطوط )ب��دون ایجاد خطوط جدید 
که نیاز به سرمایه گذاری کان دارد(
در  دوم  خط��وط  ایج��اد   )3
گلوگاههای موجود در ش��بکه ریلی 
که باعث کاهش ترافیک مسیر ناشی 
از تردد قطارهای باری ش��ده و عاوه 
بر افزایش بهره وری خطوط موجود 
باعث ایجاد ظرفی��ت جهت افزایش 

قطارهای مسافری می گردد. 
4( تعویض س��وزن خطوط اصلی 
موجود در شبکه ریلی با سوزن های 
سنگین جهت افزایش سرعت قطارها 
در ایستگاه هایی که قطار ها بصورت 

عبوری از آنها عبور می کنند.
5- نتیجه گیری

عوامل��ی همچون کاه��ش زمان، 
کاه��ش هزین��ه، افزای��ش ایمنی و 
دسترسی آسان و س��ریع می توانند 

نقش موثری در افزایش جذب تقاضا 
برای حمل و نقل ریلی داشته باشند. 
ب��ا افزای��ش به��ره وری در حوزه ی 
ناوگان، کش��ش و خط به طوری که 
در بخش های بالا ذکر ش��د، افزایش 
جذب س��رمایه گ��ذاری در حوزه ی 
حم��ل و نق��ل ریلی توس��ط بخش 
خصوصی رونق گرفته و باعث کاهش 
هزینه ه��ا در این حوزه و س��ودآور 
نمودن آن و ترغیب س��رمایه گذاران 
در ای��ن بخش می ش��ود. همچنین 
با پیش��رفت این صنع��ت و همه گیر 
شدن سفر های ریلی و سوق جامعه 
به س��مت مسافرت با قطار از مزایای 
بسیاری همچون کاهش آلودگی هوا، 
کاه��ش ترافیک در ج��اده های بین 
شهری و حتی کان شهر ها، کاهش 
میزان رخداد حوادث جاده ای و غیر 
قابل جبران، کاهش مصرف سوخت 
های فس��یلی، کاه��ش هزینه های 
مصرف��ی )مانن��د هزینه اس��تهاک 

خودرو( و ... بهره مند میگردیم.
6- منابع

1. مدیریت منابع انسانی و روابط 
کار، نگرش��ی راهب��ردی، ناص��ر میر 

سپاسی، تهران: شروین، 1376.
2. . آش��نایی ب��ا مدیری��ت بهره 
وری، غام رضا خاکی، تهران: کانون 
فرهنگ��ی � انتش��اراتی س��ایه نم��ا، 

.1376
3.  Employee 

motivation, Motivation in 
the workplace
___________________

و  ری��زی  برنام��ه  1-کارش��ناس 
کنت��رل، ش��رکت راه آهن جمهوری 

اسامی ایران
2- رئی��س گروه برنام��ه ریزی و 
تحلی��ل س��یر قطارهای مس��افری، 
ش��رکت راه آهن جمهوری اسامی 

ایران
3-کارشناس مسئول برنامه ریزی 
و نظارت بر کنترل، ش��رکت راه آهن 

جمهوری اسامی ایران
4- کارش��ناس برنام��ه ری��زی و 
کنت��رل، ش��رکت راه آهن جمهوری 

اسامی ایران
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شــرکت های عضو انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راهآهنحملونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهایمسافریو
باریجوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریلسیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:57851
نمابر: 57851

آسیاسیرارس
مدیرعامل: 

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

آهنریلکاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاشسپاهان

مدیرعامل: 
خیراله سلیمیان

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسیایرانگاز
مدیرعامل:

حمیدرضاحدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیبحملونقل
مدیرعامل:
سبحاننظری

تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکاریل

مدیرعامل:
محسنسعیدبخش

تلفن:0313-6690282
نمابر:0313-6690285

توکاکشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

36690282-0313:تلفن
36690285-0313:فکس

حملونقلبینالمللی
کشتیرانیبرادران

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حملونقلترکیبی
کشتیرانیج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعهحملونقلبینالمللی
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

حملونقل
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

داوود حسین زاده
تلفن: 44527538
نمابر: 55245272

بیکرانقشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریلترابرفجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریلپردازسیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریلکارانورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

ریلابریشمپارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمندریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریلپارس سینا

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریلجنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکتفولادریلتوس
مدیرعامل:

غامرضامیانلو
تلفن: 051-38112226-8
فاکس051-38112229

مهندسیساختمانو
تأسیساتراهآهن)بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم محمدی

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حملونقلریلی
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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راهآهنشرقیبنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 41468101
نمابر: 41468999

ریلترابرسبا
مدیرعامل: 

غامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتابسیرجم
مدیرعامل: 

ابو القاسم سعیدی

تلفکس: 88481048

نورالرضا

مدیرعامل:
احمدرضاصبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزاتناوگان
ریلیالبرزنیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوارنیروآریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگانریلالوندنیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نمادریلگستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

تجارتکوششسپاهان
مدیرعامل:

شکرالهشفیعزاده
تلفکس:

0313-6736711

چرخریلراهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55473110
نمابر: 55473110

راهبرسیرسمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسامی
تلفن: 0513-2253006
نمابر:  0513-2253006

سیمرغآهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمالنقشدانش)کمند(
مدیرعامل:

کمالالدینسخا
تلفکس:22894095
صندوقپستی:
16765-3813

سفیرریلآسیا
مدیرعامل:

محمدخاناحمدی
تلفن: 86071409
نمابر: 86071731

مهندسی
وبازرگانیراهیان

عصردایا
مدیرعامل:

مرجانعالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز(
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

لکوموتیوریلاروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88049300
نمابر:88043226

فولادریلدنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبرانمشتاقیزد
مدیرعامل:

محمدمیرجلیلی

تلفکس:0353-6244442

راهآهنکشش
R.A.K

مدیرعامل:
ناصرصوفی

تلفن:66939440
فکس:66916188 

گهرترابرسیرجان
مدیرعامل:

محمدانجمشعاع

تلفکس:88984182-3

صباریلپرشیا
مدیرعامل:

بهروزکاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739

 

 

اعضای انجمن

مدیرعامل:محمدرضاراستکار

تلفن: 22921222
نمابر:22226769

مدیرعامل:حمیدرضاقمی

تلفن: 0353-6294203
نمابر: 0353-6294203

رهپویانسایناتجارت
ابریشم)رستا(
مدیرعامل:

سیدجلیلسیدحسنی
تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401
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فنیومهندسیکیانصنعت
شهباز

مدیرعامل:
مهدیشرفی

تلفن: 55126024
نمابر: 55126024

ریلپردازنوآفرین
مدیرعامل:محمدحسین

مدهوشیطوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

سیروبهرهبرداری
بنریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

کالاوخدماتپاسارگاد
مدیرعامل:
افشینآرین

تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

راهبرانماهانسیر
کارمانیا

مدیرعامل:
احمدقلیزاده

تلفن: 32478403 -034 
نمابر: 32471450 -034 

سپهرزاوهطوس
مدیرعامل:

نورالهیاراحمدی

تلفن: 051-37127383
نمابر:051-37127450 

نیرویکشش
ریلیپرس
مدیرعامل:

نورالدینعلیآبادی
تلفن: 86081879
نمابر: 88850629
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