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عدم توجه به کلان روندها, 
توسعه ریلی را به مخاطره می اندازد

امروزه صاحبان کسب وکارها نیاز شدیدی به شناخت محیط آینده ی 
خود دارند؛ چرا که برنامه ریزی وتدوین اس�تراتژی های موفق در شرایط 
فعلی بسیار پیچیده بوده و با عدم قطعیت زیادی همراه هستند. آگاهی 
از وضعیت موجود و پیش بینی نتایج حاصل از تصمیمات و اقدامات امری 

بسیار حیاتی است. 
دنی�ای ام�روز و آین�ده پر از عدم قطعی�ت ها و پیچیدگی ها اس�ت. 
کسب وکارهای دهه ی 1960 و 70 میلادی استراتژی های ثابت چندساله  
برای خود در نظر می گرفتند، به خوبی پیشرفت می کردند و می توانستند 
کس�ب وکار خود را رونق ببخشند، اما رفته رفته با افزایش عدم قطعیت 
ها و پیچیدگی در فضای کسب و کار که بخش مهمی از آن ناشی سرعت 
ب�الای تغییرات فناوران�ه در حوزه علوم بنیادی و کاربردی بوده اس�ت، 
این تردی�د را ایجاد کرد که تنها برخورداری از یک اس�تراتژی مدون و 
بلندمدت نمی تواند در رقابت با تحولات و امواج تغییرات پیش رو موفق 
عمل نمای�د. از اینرو در نظر گرفتن س�ناریوهای متنوع برای مواجهه با 
ش�رایط گوناگون و همراه ش�دن با کلان روندهای جهانی اجتناب ناپذیر 
اس�ت. ش�ناخت کلان روندها، همراه ش�دن با جهت گیری ه�ای کلیدی 
دنیا، پیش بینی های کوتاه مدت تغییرات، برنامه ریزی بر مبنای س�ناریو 
و در واق�ع ب�ه کارگیری تکنیک هایی ک�ه مربوط به عل�م آینده پژوهی 
)futures studies( هس�تند، در ای�ن مس�یر مبه�م و نامطمئ�ن 

می توانند راهگشا باشند. 
تقریب�اً تمام�ی زیر بخش های یک سیس�تم اقتص�ادی؛ برای تکمیل 
بخ�ش بزرگی از زنجیره ی ارزش خود، نیازمند بهره گیری از ش�بکه های 
حمل ونقل�ی ایمن, دردس�ترس و بهره ور هس�تند و از اینرو اس�ت که 
سیستم حمل ونقل یک کشور را به شریان اصلی اقتصاد آن کشور تعبیر 

می کنیم. 
در علم اقتصاد، فاکتور"قدرت انتشار" برای یک فعالیت اقتصادی نشان 
مي ده�د که به ازای یک واحد افزایش تقاض�اي نهایي برای آن فعالیت، 
میانگین تولید کل در اقتصاد به چه میزان افزایش خواهد یافت. از طرفی 
شاخص"حساس�یت پراکندگي" نیز نش�ان مي دهد که به ازاي افزایش 
یک واحد تقاضاي نهای�ي کلیه ی فعالیت ها، میزان افزایش در تولید آن 
فعالیت خاص چگونه خواهد بود. میانگین هر یک از این شاخص ها برابر 
با 1 است. مقادیر بالاتر از 1 برای "قدرت انتشار" نشان دهنده ی این است 
که 1 واحد افزایش تقاضا برای آن فعالیت، بیش�تر از 1 واحد تقاضای کل 
اقتصاد را افزایش می دهد. آخری�ن آمار موجود در بانک مرکزی در این 
خصوص که مربوط به س�ال 1390 است، نشان می دهد که در بین کلیه ی 
فعالیت های اقتصادی کشور، حمل ونقل میزان قدرت انتشار نسبتاً بالایی 
دارد و البته در بین مدهای حمل ونقل بیش�ترین قدرت انتش�ار مربوط 
به حمل ونقل ریلی اس�ت. مقادیر دو ش�اخص در جدول زیر نشان داده 

شده اند.

بنابراین تلاش برای پاس�خ به پرسش هایی نظیر اینکه کلان روندهای 
تأثیرگ�ذار بر حمل ونقل چه خواه�د بود؟ آیا وس�ایل حمل ونقل آینده 
ش�بیه به امروز هستند؟ تقاضا برای حمل بار چگونه خواهد شد؟ تقاضا 
برای حمل مسافر چگونه خواهد شد؟می تواند تصویر کلی از چشم انداز 
آینده حمل ونقل جهان ارایه نماید. افزایش جمعیت یک کلان روند است 
ک�ه طبیعتاً بر تقاضای مس�افر و بار اثرگذار خواه�د بود. جمعیت جهان 
تا س�ال 2100 همچنان در حال افزایش اس�ت، اما تقریباً از س�ال 2050 
میزان رش�د س�الانه ی آن به مراتب کمتر خواهد شد. بنابراین با کاهش 
ن�رخ باروری، جمعیت جهان رو به پیری پی�ش خواهد رفت. تعداد افراد 
بالای 60 س�ال در جهان، در سال 2050 نسبت به سال 2015 دو برابر )از 
962 میلی�ون به 2,1 میلیارد نفر( و تعداد افراد بالای 80 س�ال در همین 
بازه ی زمانی س�ه برابر )از 137 میلیون به 425 میلیون نفر( خواهد شد. 
از طرفی جمعیت شهرنشین دنیا نیز با افزایش جمعیت زیاد خواهد شد. 
در س�ال 2007، جمعیت شهرنش�ین از جمعیت روستایی پیشی گرفت 
و با روند فعلی شهرنش�ینی، پیش بینی می ش�ود که در سال 2050 تنها 
در حدود یک س�وم از جمعیت جهانی در روستاها زندگی خواهند کرد. 
جمعیت ایران تا سال 2050 به 92 میلیون نفر خواهد رسید؛ که در حال 
حاضر )2018( در حدود 74 درصد از کل جمعیت شهرنش�ین هستند. با 
افزایش جمعیت جهان، تقاضا برای جابجایی درون شهری و برون شهری 
افزایش می یابد )تقاضای مس�افر از س�ال 2015 تا سال 2050 از 50 هزار 
میلیارد نفرکیلومتر به 120 هزار میلیارد نفرکیلومتر خواهد رس�ید(. به 
همین دلیل اس�ت که در بس�یاری از کش�ورها بحث توسعه ی منطقه ای 
و حمل ونق�ل تحت نظر ی�ک وزارتخانه مدیریت می ش�وند؛ چرا که نیاز 
اس�ت با توسعه ی شهرهای جدید، جمعیت به س�مت خارج از شهرها و 
درون شهرک های حومه ای کشانده شود. ایجاد شهرهای جدید در ایران 
مانند پرند، پردیس و هش�تگرد بدون ایجاد حمل ونقل ریل پایه سریع، 
ایمن و در دسترس طرح هایی کاملًا شکست خورده خواهند بود. به دلیل 
اهمیت هر س�ه بعد توسعه ی پایدار یعنی ابعاد زیست محیطی، اقتصادی 
و اجتماعی، بهترین مد حمل ونقل پاسخ گو، شبکه ی ریلی است؛ چرا که 
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در بعد زیس�ت محیطی و اقتصادی میزان آلایندگی و مصرف سوخت به 
ش�دت پایین تری نس�بت به جاده دارد و در بعد اجتماعی نیز میزان کم 
س�وانح ریلی قابل مقایسه با حجم بسیار بالای س�وانح جاده ای نیست. 
بنابراین اهمیت توس�عه ی ش�هرهای ریل پایه که حمل ونقل شهری را به 
حمل ونقل حومه ای و بین ش�هری متصل می کند و ایستگاه های راه آهن 
را به مراکز توسعه ی ش�هری تبدیل می کند، روز به روز بیشتر می شود. 
از سوی دیگر توسعه ی اقتصادی اصلی ترین پیشران اثرگذار برای تولید 
تقاضای حمل ونقل است. آمارها نشان می دهند که با رشد درآمد سرانه 
در یک کش�ور خصوصاً کش�ورهایی با اقتصادهای در حال توسعه یا در 
حال گذار، مانند ایران، تعداد خودروهای شخصی افزایش پیدا می کنند 
و با رشد تعداد خودروی شخصی، تقاضای سفر با این خودروها نیز رشد 
می کند. حمل ونقل ریلی شهری در جهان، در سال 2030، نسبت به سال 
2015 در حدود 35 درصد رش�د خواهد داش�ت و در س�ال 2050 نسبت 
به س�ال 2030 در حدود 19 درصد افزایش خواهد یافت. این میزان برای 
خودروی ش�خصی برابر با 33 درصد و 41 درصد اس�ت. رش�د سالانه ی 
تقاضای بخش مس�افری در مده�ای مختلف حمل ونقل جهان تا س�ال 
2050، از کمت�ر از 2 درصد برای حمل ونقل ریلی بین ش�هری تا 5 درصد 
ب�رای حمل ونقل هوای�ی بین المللی متغیر خواهد بود، که در ش�کل زیر 

حسب میلیون مسافرکیلومتر نشان داده شده است.

بر اساس نقش�ه ی تغییرات جهانی"مجمع جهانی اقتصاد" , نیروهای 
پیش�رانی که منجر ب�ه تغییرات پایه ای در آینده ی پیش�رفت اقتصادی 
می ش�وند؛ موضوع جهانی ش�دن، بهره وری و رقابت، اقتصاد در انقلاب 
صنعتی چهارم، اقتصاد پایدار و محیط زیست، رشد فراگیر و سیستم های 
مالیاتی اس�ت. از طرفی پیش بینی می شود که کشورهایی با اقتصادهای 
نوظه�ور که امروز در حدود 35 درص�د از کل GDP جهان را دارند، در 
س�ال 2050 س�همی در حدود 50 درص�د از کل GDP جهان را خواهند 
داش�ت و شش کشور از این هفت کش�ور، بزرگ ترین اقتصادهای جهان 
تا سال 2050 خواهند بود و رشد جهانی کاملا وابسته به این اقتصادهای 
نوظهور اس�ت. بنابراین برای درک این گونه پتانسیل های آینده، وظیفه 
مهم دولت ها ایجاد ثبات و تنوع اقتصادی اس�ت، ایجاد مؤسسات کارا و 

توجه به امر مهم تجدید ساختار متناسب با روندهای جهانی است. 
همین روندها نش�ان می دهد که رش�د بار بین ش�هری نی�ز به میزان 
رش�د اقتص�اد یا افزایش GDP وابس�ته اس�ت. تقاضای ب�ار در تمامی 
کش�ورهای جهان تا س�ال 2050 افزایش خواهد یافت، با این تفاوت که 
حمل در کش�ورهای غیر OECD تا س�ال 2050 در حدود 3 برابر شده 
و 80 درصد از کل بار مربوط به این کش�ورها خواهد بود. در کش�ورهای 
OECD این میزان 1,6 برابر خواهد بود. بیشترین میزان رشد بار تا سال 

2050 مربوط به آفریقا در حدود 3,7 برابر است. به جز چین و کشورهای 
آس�یای جنوبی، در تمامی مناطق جهان، رش�د بار به صورت یکنواخت 
است. در آسیا نیز ضریب رشد بار از 2015 تا 2030 برابر با 3,2 برابر است. 
کشورهای پردرآمد آمریکایی و اروپایی رشد زیادی نخواهند داشت، در 
اروپا ش�اهد حدود 100 درصد رش�د، در آمریکای ش�مالی 50 درصد، در 
منطق�ه ی خاورمیان�ه میزان رش�د در حدود 90 درصد و در کش�ورهای 

آمریکای لاتین 200 درصد رشد بار پیش بینی شده است. 
اگ�ر نوآوری ش�گرفی به وج�ود نیاید، هی�چ نوع ش�یوه حمل ونقلی 
نمی توان�د جایگزین حم�ل بار جاده ای، خصوصاً در مس�افت های کوتاه، 
ش�ود. در س�ناریوی پایه یا ادامه ی وضع موجود، در ح�دود نیمی از تن 
کیلومتر حمل بار، در ش�هرها اتفاق خواهد افتاد. بخش بار نیز مستثنی 
از ورود فن�اوری نخواه�د بود و با ورود کامیون های�ی که منجر به تغییر 
در رقاب�ت می�ان مدهای حمل ونقلی خواهند ش�د، ممکن اس�ت بخش 
ریلی به دلیل هزینه های بالا، بخش�ی از مزیت رقابتی خود را از دس�ت 
 Magnetic( بدهد. ناگفته نماند که فناوری هایی مانند قطارهای مگلو
Levitation( , هایپرلوپ )Hyperloop( و سایر فناوری هایی که 
بهره وری بخش ریلی را بش�دت تحت تاثیر قرار خواهند داد، می توانند 
پیش�رفت و انقلاب شگرفی را در حمل و نقل ریلی بار و مسافر به وجود 
آورن�د. با توج�ه به برنامه ی تولید 55 میلیون تنی فولاد تا س�ال 1404، 
که فقط یک قلم در حدود 150 میلیون تن س�نگ آهن نیاز دارد، تحقق 
این هدف بازار بزرگی اس�ت که وابس�تگی زیادی به میزان توان شبکه 
حمل ونق�ل دارد؛ خصوصاً بخش ریلی که در حدود 62 درصد از کل تناژ 
بار آن مواد معدنی )به جز زغال س�نگ( است که باید به جد مورد توجه 

قرار بگیرد.
از طرف�ی حمل ونقل در ایران س�الانه در ح�دود 25 درصد از گازهای 
گلخانه ای مربوط به س�وخت های فسیلی را تولید می کند که در آینده با 
افزایش این مقدار که بسیار هم محتمل است این امر می تواند از طریق 
اعمال الزامات معاهدات و پروتکل های بین المللی هزینه گزافی را بعنوان 
مالیات بر کربن به کشور تحمیل نماید. بنابراین این کلان روند می تواند 
س�یگنال خوبی برای حرکت به سمت روش های حمل ونقل کم آلاینده تر 
نظیر سیستم های ریل پایه باشد. در اسناد حمل ونقلی اتحادیه ی اروپا، 
یک سیاس�ت جدی شامل ش�یفت 30 درصدی حمل بار از جاده به ریل 
تا س�ال 2030 و 50 درصدی تا س�ال 2050 است. از طرف دیگر به دلایل 
نگرانی های زیس�ت محیطی, حمل کامیون بر روی واگن در مس�یرهای 
ترکیبی هم اکنون در برخی کش�ورها مانند سوییس و اتریش به صورت 

جدی دنبال می شود. 
تمامی موارد ذکر ش�ده، اعم از رش�د جمعیت و شهرنش�ینی، رش�د 
مس�افر و بار، امواج تغییرات فناوری ها و الزامات معاهده های بین المللی 
زیست محیطی نشان از روندهایی دارند که در دنیا در حال جریان است 
و بخش اعظمی از سیس�تم حمل ونقل را در آینده تحت تاثیر خود قرار 
خواهند داد. توجه عمیق به این کلان روندها کمک می کند تا نقش بخش 
ریل�ی و فرصت های بس�یار زیادی که در این بخش وج�ود دارد، بیش از 
پیش مورد توجه سیاست گذاران و حتی صاحبان کسب وکارهای مرتبط 
ق�رار گیرد. از دولت ها نیز انتظار می رود هرگونه تغییر پارادایم و اعمال 

بسته های سیاستی را با در نظر گرفتن این روندها مد نظر قرار دهند.
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گفتگو با حسین عاشوری، قائم مقام راه آهن ج.ا.ا : 

تحول در ساختار حمل و نقل ریلی 
با طرح پیشنهادی رولند برگر

صنعت حمل و نقل ریلی در حیطه وسیع خود با تکیه بر مباحث خط، ناوگان و بهره برداری هدف 
های متفاوتی را دنبال می کند. مباحث مرتبط با خطوط ریلی اعم از احداث، بازسازی، بهسازی و … 
و مباحث مرتبط با ناوگان "لکوموتیو و واگن" اعم از ساخت، تعمیر و نگهداری، … و در نهایت مسائل 
مرتبط با بهره برداری و مدیریت و برنامه ریزی حمل و نقل که حسب نوع حمل ونقل کالا یا مسافر ، 

موجب ایجاد فرایندهای تحقیق و توسعه ای متفاوت می باشد. 
صنع��ت حم��ل و نقل ریلی کش��ور نیز چون بس��یاری از صنایع، عمیقا تحت تاثی��ر تحولات اخیر 
از جمله جهانی ش��دن تجارت، خصوصی س��ازی و تجدید س��اختار و ورود فناوری های پیچیده در 
ح��وزه الکترونی��ک، رایانه، ارتباط��ات و خصوصا فناوری اطلاعات بوده اس��ت. در خصوص فناوری 
ه��ا و تح��ولات در موضوعات تخصصی خود نیز متاثر از ظهور سیس��تم های حمل و نقل هوش��مند ، 
قطارهای پرس��رعت حومه ای و… می باشد. در چنین شرایطی تحلیل وضعیت فعلی، درک فرصت ها 
و تهدیدهای حاصله از تحریم ها و نیز توانمندی ها و کاستی ها موجود جهت همسو شدن با تحولات 
و پیشرفت های فنی، بهره جوئی از فناوری های نوظهور و مطالعات و تحقیقات ارزنده در مسائل ذکر 
ش��ده ، ضروری به نظر می رس��د. در همین خصوص گفتگویی با قائم مقام راه آهن مهندس عاشوری 
داشته ایم و به ابعاد مختلف تغییرات در ساختار حمل و نقل ریلی و طرح پیشنهادی رولندبرگر و نقش 

آن در این تحول پرداخته ایم: 

خص�وص  در  اقدامات�ی  چ�ه 
اصلاح ساختار اداری و مدیریتی 
در ط�ی س�ال های اخی�ر در راه 

آهن صورت گرفته است؟
مدیر عام��ل و هیئ��ت مدیره راه 
آهن از س��ال 93 ض��رورت بازنگری 

در اس��تراتژی ها ، اه��داف و اصلاح 
را در جلس��ات  راه آه��ن  س��اختار 
هیئت مدیره مورد بررسی قرارداده و 
تصمیم گرفتند  تا در خصوص تدوین 
اس��تراتژی و اصلاح ساختار راه آهن 
اقدام کنند، در ابتدا جذب مشاورین 

خارجی و داخلی در این رابطه مورد 
بررس��ی قرار گرفت و پس از بررسی 
نهایی از میان شرکت های پیشنهاد 
شده ، شرکت رولند برگر که یکی از 
پنج ش��رکت بزرگ تدوین استراتژی 
و اصلاح س��اختارها در ح��وزه های 

مختلف از جمله راه آهن می باشد و 
برای راه آهن های کشورهای دیگر از 
جمله راه آهن آلمان اصلاح ساختار 
را انجام داده اس��ت توافقی حاصل و 
مراح��ل عقد قرارداد آغاز ش��د . این 
ش��رکت طی سال های 94 و 95  به 
بررسی وضعیت س��اختار موجود راه 
آه��ن پرداخ��ت و مصاحب��ه های با 
خبرگان حوزه ریلی اعم از آن هایی 
که در داخل راه آهن بودند و تعدادی 
از مدیران ارش��د بازنشسته راه آهن 
که در بخش خصوصی ش��اغل بودند 
و همچنین اس��اتید دانشگاهی حوزه 
حمل و نقل ریلی و مسئولین وزارت 
راه و بخش خصوص��ی انجام دادند . 
مجموع��ه ای از قوانی��ن و مق��ررات 
حاک��م بر راه آهن را در حوزه قوانین 
بخ��ش دولت��ی و خصوص��ی ریلی ، 
م��دارک و مس��تندات برنام��ه های 
پنجم و شش��م و چشم انداز راه آهن 
... جم��ع آوری و  اف��ق 1404و  در 
مستند سازی شد، شرکت رولندبرگر 
با توجه به مس��تندات فوق و شرایط 
اقتصاد بین المللی و موقعیت خاص 
ای��ران که در منطق��ه ای قرار گرفته 
که در حوزه حمل و نقل بین المللی 
می تواند نقش پررنگی داش��ته باشد 
نس��بت به تدوی��ن اس��تراتژی های 
جدی��دی برای راه آه��ن ایران اقدام 
نمود و متناس��ب با این اس��تراتژی 
ها اهدافی تعیین ش��د و متناس��ب 
ب��ا آن س��اختار س��ازمانی جدیدی 
را پیش��نهاد نم��ود . اس��تراتژی ها ، 
اهداف و س��اختار سازمانی جدید در 
جلس��ات متعددی در حوزه مدیران 
ارشد راه آهن، وزارت راه، تعدادی از 
نمایندگان مجلس و بخش خصوصی 
م��ورد بح��ث ق��رار گرف��ت و نقطه 
نظرهای حوزه های مختلف دریافت 
ش��د و مجددا در چندی��ن مرحله با 
ش��رکت رولند برگ��ر مذاکره صورت 
گرف��ت تا در نهایت در طی چند روز 
گذشته پیشنهاد نهایی رولند برگر به 
دس��ت ما رسید که اکنون در مرحله 
بررسی نهایی می باشد، این ساختار 
مطمئنا در هفته های آینده با حضور 
مدی��ران ارش��د راه آه��ن و بخ��ش 
خصوصی مورد بررس��ی مجدد قرار 

پرونده “ ضرورت تحول ساختاری در صنعت ریلی کشور “

الهام زرقانی
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می گیرد تا مراحل تصویب نهایی آن 
در هیئت مدیره راه آهن و پس از آن 
اقدامات قانونی که در حوزه دولت در 
خصوص تصویب و ابلاغ باید بگذراند 
را طی کند، همزم��ان با این پروژه ، 
با ش��رکت راه آهن آلمان "ش��رکت  
 Bench در خصوص موضوع  "DB
mark ک��ردن بخش ه��ای مختلف 
راه آهن آلمان مذاکراتی داشتیم که 
در مرحله اول برای اجرای دو پروژه 
با راه آهن آلمان به توافق رسیدیم و 
منجر به قرارداد ش��د و در خصوص 
س��ایر پروژه ها هم توافقاتی شد که 
منتظر هستیم در شرایط جدیدی که 
تحری��م ها را پیش رو داریم وضعیت 
همکاری هایمان را با راه آهن آلمان 
در بقیه پ��روژه ها نهای��ی کنیم. در 
موضوع اصلاح ساختار راه آهن علاوه 
بر کاری که شرکت رولند برگر انجام 
داده اس��ت موضوع اصلاح اساسنامه 
راه آه��ن را هم همزم��ان در هیئت 
مدیره راه آهن مورد بررسی قرارداده 
و کلی��ات آن ب��ه تصویب رس��ید و 
ب��رای بررس��ی و تصویب ب��ه هیئت 
دولت ارسال ش��ده و هم اکنون این 
اساسنامه در کمیسیون فرعی دولت 
در حال بررسی اس��ت و نمایندگان 
بخش خصوصی در جلس��ات مربوط 

به اصلاح این اساسنامه حضور دارند 
و منتظر هس��تیم تا پس از یررس��ی 
به جلس��ه اصلی هیئت دولت برود و 
در آنج��ا پس از تصوی��ب به مجلس 
شورای اس��لامی اول برود تا پس از 

آن جنبه قانونی پیدا کند.
آی�ا ط�رح پیش�نهادی رولند 
برگر در خصوص تاسیس شرکت 
های�ی در راه آه�ن موج�ب قرار 
گرفتن راه آهن و بخش خصوصی 
مقابل یکدیگر و رقابت میان این 

دو بخش نمی شود؟
درحوزه مس��افری ب��رای خدمت 
بهتر به م��ردم و با توج��ه به تجربه 
هایی که در کشورهای توسعه یافته 
صورت گرفته اعتقاد بر آن اس��ت که 
ح��وزه حمل و نقل حوم��ه ای هیچ 
گاه ب��رای هیچ کش��وری س��ود آور 
نبوده و نیس��ت و گرفتن منابع مالی 
و بس��ته های حمایتی مختلف برای 
اینکه بخش ه��ای خصوصی در این 
بخش فعالیت گس��ترده ای داش��ته 
باش��د موفقیت آمیز نبوده اس��ت به 
همین دلیل این بخش باید توس��ط 
دولت حمایت ویژه ای شود و شرکت 
دولتی ای��ن کار را انجام دهد که در 
سال گذشته مجلس شورای اسلامی 
تاسیس ش��رکت قطارهای حومه ای 

را تصوی��ب ک��رد و راه آهن را مکلف 
کرد که این ش��رکت را تشکیل دهد، 
اما در حوزه مسیرهای بلند و یا حوزه 
قطارهای س��ریع السیر فضای رقابت 
برای بخ��ش خصوصی می باش��د و 
ش��رکتی که راه آهن راه اندازی می 
کند فقط نقش حاکمیتی و حمایتی 
را دارد ک��ه در تعام��ل ب��ا بخ��ش 
خصوص��ی بتواند س��طح خدمات را 
در فعالیت هایی که انجام می دهند 
بالا ببرد و کمکی باشد تا بخش های 
خصوصی رقابت بهتری داشته باشند. 
به دلی��ل اینکه در ح��وزه قطارهای 
س��ریع الس��یر، هزینه های سرمایه 
گذاری بالا است اگر بخش خصوصی 
تمایل به س��رمایه گذاری داشت راه 
آهن حمایت می کند اما اگر به دلیل 
بالا بودن میزان مبلغ سرمایه گذاری 
بخ��ش خصوصی علاقمن��د نبود راه 
آهن از منابع دولتی قطارهای سریع 
الس��یر را راه اندازی  می کند و بهره 
برداری را در اختیار بخش خصوصی 

می گذارد. 
در حوزه بار بح��ث زنجیره حمل 
درب ب��ه درب مط��رح اس��ت ک��ه 
پیشنهاد رولند برگر در این خصوص 
آن اس��ت که ش��رکت باری تشکیل 
ش��ود که از زنجیره بخش خصوصی 

برای حم��ل درب به درب و حمل و 
نق��ل ترکیبی اس��تفاده کند، در این 
ج��ا رقابت می��ان راه آه��ن و بخش 
خصوصی مطرح نیس��ت بلکه بحث 
افزایش توان حمل مورد نظر اس��ت، 
ش��رکت های ریلی ما رویکرد حمل 
ب��ار از یک پایانه ریل��ی به یک پایانه 
ریلی دیگ��ر را دارند مث��لا از معدن 
به کارخانه فولاد، در سیس��تم های 
نوی��ن حمل رویکردها به این صورت 
نیس��ت و اعتقاد بر آن اس��ت که ما 
باید کل زنجیره حمل را ببینیم و از 
همه ش��قوق حمل و نقل برای اینکه 
ارزش افزوده بیش��تری برای حمل و 
نقل ریلی فراهم کنیم استفاده کنیم 
. این ش��رکت در کنار ش��رکت های 
حم��ل و نق��ل ریلی با بخ��ش جاده 
ای ارتب��اط برق��رار می کن��د و این 
زنجیره را به هم نزدیک تر می کند. 
در جاهای��ی راه آه��ن باید زمین در 
اختیار بخش جاده و ریل برای پایانه 
لجس��تیکی و بندر خشک قرار دهد. 
یک��ی از مواردی ک��ه در قالب آیین 
نامه جدیدی که وزی��ر محترم راه و 
ش��هر س��ازی طی ماه های اخیر در 
حوزه  لجس��تیک اب��لاغ کردند ، راه 
اندازی پایانه های ترکیبی است تا ما 
بتوانیم میان شقوق مختلف حمل و 
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نقل از جمله راه آهن با س��ایر بخش 
ها ، هم افزایی ایجاد کنیم به همین 
دلیل راه اندازی شرکت ریلی به این 
مفهوم نیس��ت که راه اهن قرار است 
چندین هزار واگن خریداری کند و با 
20 ش��رکتی که 24 هزار واگن دارد 
رقابت داش��ته باش��د، هدف راه آهن 
از تاس��یس این شرکت آن است که 
زنجیره ای را که در لجستیک حمل 
و نق��ل ما نقش آفرین هس��تند را به 
ه��م گره بزند و ه��ر جایی که بخش 
خصوصی بتواند فعالیت کند راه آهن 
ورود پیدا نمی کن��د و هر جایی که 
بخش خصوص��ی به هر دلیلی نتواند 
ورود پیدا کند راه آهن وارد می شود، 
به عن��وان مثال احداث ی��ک پایانه 
بزرگ ریلی همانن��د آپرین یا اینچه 
برون هزینه سرمایه گذاری سنگینی 
را برای آماده س��ازی زیرس��اخت ها 
نی��از دارد. راه آه��ن زیرس��اخت ها 
را مهی��ا می کن��د و همانن��د بنادر 
دراختیار بخش خصوص��ی قرار می 
دهد تا از این پایانه ها استفاده کند و 
شقوق مختلف حمل و نقل جاده ای 
، دریایی ، هوایی با ریلی برای حمل 
ترکیبی کالا در کنار هم قرار گیرند.     
آیا دس�ت بخش خصوصی در 
جذب س�رمایه گذار خارجی باز 
اس�ت؟ به گفته کارشناسان این 
بخ�ش، امروز م�ا توان س�اخت 
لکوموتیو را داریم پس چرا انجام 

نمی شود؟
برای  بخش خصوصی محدودیتی 
جذب س��رمایه گذار خارجی ندارد ، 
راه آهن همیشه مشوق این امر بوده 
، طی س��ال های اخیر پ��روژه هایی 
بزرگی را راه آهن قرارداد بسته مانند 
برقی کردن مسیر تهران –مشهد که 
در دل خود خرید لکوموتیو داش��ته 
ک��ه بر اس��اس ای��ن ق��رارداد  که با 
همکاری کنسرس��یومی متش��کل از 
مپن��ا ، زیمنس و ش��رکت چینی که 
تامین س��رمایه آن را بر عهده گرفت 
مقرر ش��ده که لکوموتیوها توس��ط 
ش��رکت مپنا ب��ا همکاری ش��رکت 
زیمنس ساخته شود. در مورد بحث 
های خرید لکوموتیو ، هر شرکتی که 
از ما برای خرید لکوموتیو از خارج از 

کشور مجوز خواسته است ملزم کرده 
ایم تا با یک ش��رکت سازنده داخلی 
هم��کاری کند و محصول مش��ترک 
تولی��د ایرانی و س��رمایه گ��ذاری و 
تامین مالی خارجی انجام ش��ود، راه 
آهن نه تنها مانع نیست بلکه مشوق 
این امر می باشد، بسته های حمایتی 
مختلف��ی را داری��م همانن��د بح��ث 
محاسبه حق دسترسی صفر به مدت 
چهارس��ال ب��رای ش��رکت هایی که 
واگن نو باری وارد شبکه می کنند که 
امتیاز بزرگی برای شرکت های باری 
است، دولت اخیرا مصوباتی در مورد 
حمایت از بخش صنایع ریلی داشته 
که متاسفانه هنوز بخش خصوصی از 
این مصوبات دولتی اس��تفاده جدی 
نک��رده، بن��ده اعتق��اد دارم راه آهن 
ضم��ن اینکه خودش در طی س��ال 
های گذش��ته بس��ته های حمایتی 
مختلف��ی را تعریف کرده و در موارد 
متعددی ش��رکت ه��ای بخش های 

خصوصی متقاضی خری��د ناوگان را 
نزد فروشنده تضمین نموده از جمله 
شرکت البرز نیرو که برای خرید 50 
دستگاه لکوموتیو از طریق فرابورس 
ب��رای فروش اوراق اق��دام کرد و راه 
آه��ن بازپرداخت اقس��اط را ضمانت 
ک��رده ک��ه در نوع خ��ود کار بزرگی 
اس��ت یا تعدادی از شرکت ها که با 
تامین منابع خارجی خصوصا کش��ور 
روسیه واگن هایی را خریداری کرده 
اند و ضمانت آن را هم راه آهن کرده 
اس��ت تا گرفت��ار بروکراس��ی تامین 
ضمانت نامه های بین المللی نشوند 
. به همی��ن دلیل راه آهن به صورت 
کامل از س��رمایه گ��ذاری داخلی و 
خارجی بخش خصوصی حمایت می 
کند زیرا معتقدیم که هر لکوموتیو و 
واگنی که وارد چرخه ریلی می شود 
راه آهن هم مس��تقیما از آن منتفع 

خواهد شد.
تحول در ساختار ریلی نیازمند 

انتقال دانش است ، حاکمیت در 
ای�ن خصوص چ�ه اقداماتی را به 

انجام رسانده است؟ 
انتقال دانش دو بخش دارد ، یک 
بخش از آن در حوزه دولت اس��ت و 
بخش دیگر در حوزه بخش خصوصی 
اس��ت. در حوزه دولت��ی، هنگامیکه 
ش��رکت رولند برگر ساختار جدید را 
پیشنهاد داد این بحث مطرح شد که 
ما برای اجرایی کردن این س��اختار 
نی��از به الگوب��رداری از کش��ورهای 
توسعه یافته ای داریم که ساختار آن 
ها ش��بیه به این ساختار پیشنهادی 
رولندبرگ��ر باش��د، چندین کش��ور 
اروپایی بررسی ش��د و در نهایت راه 
آهن آلمان برای الگوبرداری انتخاب 
ش��د و اکنون در بحث اجرایی کردن 
س��اختار جدی��د پیش بین��ی دوره 
آموزشی در سطوح مختلف مدیریتی 
و کارشناس��ی شده که بخشی از این 
آموزش ها در خارج از کشور و بخش 
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قابل توجهی در داخل کش��ور انجام 
می شود . پرسنل بخش های مختلف 
راه آه��ن بای��د نمونه ه��ای فرایند 
کار را در خ��ارج از کش��ور ببینند و 
طراحی تفضیلی س��اختار بر اس��اس 
الگوبرداری های انجام یافته و شرایط 
بومی کش��ور انجام م��ی گردد. ما به 
دنبال آن هستیم که اصلاح ساختار 
همراه با انتق��ال دانش کامل صورت 
گیرد اما در ح��وزه بخش خصوصی 
اعتقاد دارم ک��ه همزمان با راه آهن 
بخش خصوصی نیز بای��د در تعامل 
با ش��رکت های پیشرو در حوزه بار و 
مسافر انتقال دانش و الگو برداری ها 
را انجام دهن��د تا اصلاح فرایند ها و 
ساختار های جدید در بخش دولتی 

و خصوصی همزمان انجام شود.    
در اصلاح�ات اص�ل 44 قانون 
اساس�ی دول�ت ب�ه ایج�اد نهاد 
رگولات�وری در خص�وص حضور 
بخ�ش خصوص�ی و تقوی�ت آن 

تاکید ک�رده این ام�ر چه میزان 
م�ی توان�د در توانمن�د ش�دن 

صنعت ریلی موثر باشد؟
متاسفانه موضوع رگولاتوری بیش 
از یک دهه که از خصوصی سازی راه 
آهن می گذرد مغفول مانده اس��ت و 
در طرح پیش��نهادی رولند برگر نیز 
تاکید ش��ده که همزمان با خصوصی 
س��ازی ، واحد رگولاتوری حتما باید 
ایجاد می شد، به جهت اینکه اصلاح 
ساختار و تصویب اساسنامه راه آهن 
زمان ب��ر اس��ت و پی��ش بینی می 
ش��ود که حدود یک سال دیگر تا به 
مرحله تصویب نهایی دولت و مجلس 
شورای اسلامی برسد زمان ببرد ، لذا 
از س��ال گذش��ته با هماهنگی هایی 
که با س��ازمان امور استخدامی انجام 
شد و جلس��ات متعدد کارشناسی و 
مدیریت��ی که انجام دادیم، س��ازمان 
ک��ه  پذیرف��ت  اس��تخدامی  ام��ور 
واحدی ب��ا موضوعیت رگولاتوری در 
زیرمجموعه راه آه��ن زیر نظر مدیر 
عامل راه آهن شکل دهیم تا در آینده 
هنگامیکه اساسنامه و ساختار جدید 
راه آهن تصویب می ش��ود این واحد 
که هسته اولیه واحد رگولاتوری می 
باشد به خارج از راه آهن انتقال یابد، 
خوشبختانه سازمان امور استخدامی 
با این پیش��نهاد موافقت کرد، پیش 
بینی می کنیم ت��ا چند هفته آینده 
این مصوبه به ما ابلاغ ش��ود، پس از 
ابلاغ این مصوبه طبیعتا با مش��ورت 
وزیر محترم راه و شهرسازی و بخش 
خصوصی فردی برای این مسئولیت 
منصوب خواهد شد. ما اعتقاد داریم 
ک��ه واح��د رگولات��وری از الزام��ات 
خصوص��ی س��ازی در راه آهن بوده 
اس��ت . با اقداماتی ک��ه پیش بینی 
ش��ده می توانیم امیدوار باش��یم که 
نهاد رس��می رگولات��وری را در زیر 
مجموعه وزارت راه و شهرس��ازی در 

یکسال آینده خواهیم داشت.
ب�ه نظر جنابعالی برای دس�ت 
یافت�ن ب�ه اه�داف توس�عه راه 
آه�ن ج.ا.ا چه اصلاحاتی باید در 

ساختار راه آهن صورت گیرد؟ 
ما نقط��ه نظرات خودم��ان را در 
تعاملات دو س��اله ای که با ش��رکت 

مش��اور خارج��ی خ��ود داش��ته ایم 
منتقل کرده ایم اما این احترام را به 
مشاور خود گذاشته ایم که وقتی آن 
مش��اور برای چندین راه آهن توسعه 
یافت��ه در س��الیان اخیر اس��تراتژی 
، اهداف و س��اختار نوش��ته است در 
مقایس��ه با نقطه نظ��رات خودمان، 
نقط��ه نظ��رات مش��اور را بپذیریم و 
نظرات ما بر جنبه های بومی سازی 
آن تاکید دارد تا مش��اور در نظراتش 
به ای��ن جنبه توجه لازم را داش��ته 
باش��د، بنده اعتق��اد دارم اگر بخش 
دولتی و خصوص��ی صنعت ریلی در 
تمام حوزه ها ب��ا یکدیگر هم افزایی 
کنند و آنچه که به عنوان  استراتژی 
و اهداف و ساختار جدید تدوین شده 
را به صورت صحیح به اجرا در آوریم 
گمان می کنم طی چند سال آینده 
ب��رای صنعت ریلی آین��ده بهتری را 
رقم بزنیم و توفیقات خوبی داش��ته 

باشیم. 
آی�ا راه اه�ن برنام�ه ای برای 
مقابل�ه ب�ا زی�ان ه�ای احتمالی 
حاص�ل از لغ�و برج�ام در ای�ن 

صنعت دارد؟
تحریم ها همیش��ه با یک س��ری 
محدودیت ها همراه است، ما تجربه 
قبل��ی تحریم را داش��ته ایم که اروپا 
و امریکا با ه��م متحدا" تحریم علیه 
ای��ران را اجرا م��ی کردند، در تجربه 
تحریم گذشته ما راه های برون رفت 
از ش��رایط س��خت را تجربه کردیم 
که در س��ال ه��ای آخ��ر تحریم به 
صورت ج��دی به کار گرفته ش��د و 
برخی از مش��کلات حاصل از تحریم 
را توانس��تیم برطرف کنی��م، اکنون 
در بح��ث تحریم ه��ای جدید که به 
ص��ورت خاص توس��ط آمریکا دنبال 
می ش��ود آگاه هس��تیم ک��ه در چه 
ح��وزه هایی تاثیر گذار اس��ت و طی 
جلس��ات و مکاتبات درون سازمانی 
و برون س��ازمانی مسائل را منعکس 
ک��رده و دنبال می کنیم. بخش��ی از 
موضوعات و مس��ائل در اختیار خود 
راه آهن اس��ت و ما اقداماتی را طی 
یک س��ال گذش��ته انجام داده ایم تا 
بخش��ی از فش��ار های تحریم را کم 
کنی��م اما بخش های��ی از آن هم در 

اختیار دولت اس��ت که در کمیته ها 
و ستادهایی که خاص مسائل تحریم 
است مطرح شده و برخی از آن ها به 
تصویب و مرحله اجرا رسیده است و 
بخشی دیگر در مرحله تصمیم گیری 

می باشد.
با توجه به تجربه ای که از گذشته 
داری��م و مجموع��ه اقداماتی که طی 
این یکس��ال اخیر خصوصا این شش 
ماه اخیر انجام داده ایم انتظار داریم 
بتوانی��م راحت تر از دوره قبل با این 
تحریم ها مواجه شویم اگرچه برخی 
از آیتم ها خصوصا نرخ محاس��به ارز 
به عن��وان آیتم تعیی��ن کننده برای 
بخش خصوصی هنوز توس��ط ستاد 
های تدابیر ویژه ک��ه در حوزه ریلی 
بای��د تصمی��م گیری کن��د تصویب 
نش��ده و مش��کلاتی را برای شرکت 
ه��ای  صاح��ب لکوموتی��و و واگ��ن 
مس��افری و باری ایجاد کرده اس��ت. 
ک��ه امیدواریم در ادام��ه راه ، دولت 
درح��وزه تامین ارز با نرخ مناس��ب 
برای حمل و نق��ل ریلی کمک کند 
و مصوبه مناسبی عبور از این بحران 

داشته باشد.
به عنوان مس�ئولی که سال ها 
در راه آهن در بخش های مختلف 
فعالیت کردید آیا برجام را دلیلی 
بر ناتوانی در جذب سرمایه گذار 

خارجی می دانید؟   
در ش��رایط فعلی دو گروه سرمایه 
گ��ذار خارج��ی داری��م، ی��ک گروه 
همانند روس��یه و چین که همکاری 
هایش��ان را ادام��ه می دهن��د اما با 
احتیاط بیش��تر و گروه دیگر سرمایه 
گذاران��ی که در حوزه اروپا هس��تند 
ک��ه در حال حاض��ر فعالی��ت های 
خ��ود را کند یا متوقف کرده اند و به 
دنبال راهکار هس��تند و معتقدند که 
همکاری هایش��ان ادامه پیدا خواهد 
ک��رد مگر ش��رکت ه��ای بزرگی که 
حجم معاملاتش��ان با کش��ور امریکا 
بالا است و طبیعتا همکاری آن ها با 
ما ریسک بزرگی برای آنها به همراه 
دارد. ل��ذا در این بخ��ش باید منتظر 
تصمیم��ات اتحادیه اروپا طی دو ماه 

آتی باشیم.
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گفتگو با ابراهیم محمدی،مدیر عامل شرکت بالاست: 

عدم اجرای صحیح احکام برنامه سوم توسعه از 
جمله دلائل ناکارآمدی بخش ریلی

رگولات��وری ب��ه مفهوم نهاد یا س��ازمان تنظیم مقررات می باش��د، در 
بازارهای اقتصادی پیچیدگی هایی وجود دارد که از الزامات آن ایجاد نهاد 
تنظیم مقررات مختص خود است. می توان گفت این نهاد وظائف مختلفی 
ک��ه بر عهده دارد از جمله وظیفه نظارت و تنظی��م مقررات حاکم بربازار, 
ایجاد بازار رقابتی و تبیین روابط میان بخش دولتی و خصوصی و حمایت 
از مصرف کنندگان می باش��د. از جمله خصوصی��ات بارز نهادهای تنظیم 
مقررات برخورداری از ثبات، ش��ناخت کافی  از ح��وزه اقتصادی ذیربط، 
اقتدار در تصمیم گیری، بیطرفی، استقلال و شفافیت است. تجربه کشورهای 
پیشرو در ایجاد نهادهای تنظیم مقررات نشانگر آن است که با نهادینه شدن 
اینگونه نهادها شرایط مناسب برای بنگاه های اقتصادی مهیا خواهد شد. در 
اغلب کشورهای پیشرفته و در حال توسعه که امر خصوصی سازی جایگاه 
ویژه ای دارد نهادهای تنظیم مقررات نیز نقشی پررنگ و تاثیرگذار دارند به 
همین دلیل در ایران نیز توجه به ایجاد این نهادها می تواند کمک موثری به 
توسعه اقتصادی کشور باشد اما متاسفانه پس از خصوصی سازی علاوه بر 
اینکه این امر به درستی صورت نگرفت و همچنان بخش خصوصی قدرت 
لازم را برای حضور ندارد بلکه نهاد تنظیم مقررات ریلی نیز شکل نگرفت 
و این بخش را با چالش های بسیاری مواجه کرد، در این خصوص با دکتر 
ابراهیم محمدی که اکنون مدیر عامل شرکت بالاست می باشد و سال ها در 

بخش دولتی فعال بوده گفتگویی داشته ایم که به آن می پردازیم:  

شرکت بالاس�ت از چه زمانی 
ش�روع به کار کرده و محورهای 
فعالیت ش�رکت بالاس�ت در چه  

زمینه هایی می باشد؟
این ش��رکت تحت نام " راه آهن 
س��نگ " س��هامی خاص در س��ال 
1372 فعالی��ت خ��ود را آغاز کرد و 
س��پس بنام " ش��رکت تهیه و تولید 
بالاست و زیرسازی خطوط راه آهن 
" تغیی��ر ن��ام داد. در ابت��دا فعالیت 
ش��رکت تولید س��نگ بالاست بود، 
سپس با کسب رتبه لازم از سازمان 
برنامه و بودج��ه، فعالیت های نظیر 
س��اخت پل ، زیرس��ازی و روسازی 
 ، بازس��ازی  و  نوس��ازی  راه آه��ن، 
نگهداری س��اختمان و حمل و نقل 
ریلی به فعالیت های شرکت افزوده 
شد. شرکت مهندس��ی ساختمان و 
تاسیس��ات راه آهن ) بالاس��ت ( به 
عنوان پیمان��کار در زمینه مدیریت 
پروژه های تولید بالاس��ت مورد نیاز 
خطوط ریلی ، پروژه های زیرسازی 
و روس��ازی، بازس��ازی و بهس��ازی 
خط��وط و ابنیه فنی ، راهس��ازی و 
محوطه س��ازی فعالیت م��ی نماید، 
ای��ن ش��رکت هم��کاري ب���ا مراکز 
علم��ي و تحقیقات��ي ، به��ره گیري 
از دان��ش و تجارب نیروي انس��اني 
ک�ارآم��د و حض��ور در عرصه ه��اي 
ملي و بین الملل��ي را آیینه اي جهت 
ب�ازتاب توانمندي هاي خ�ود مي داند 
و در این راستا دیدگاه کلی شرکت، 
دس��تیابی به رضای��ت کارفرمایان و 
مش��تریان می باش��د. مدی�ریت این 
ش��رکت خ��ود را متعهد م��ی داند 
در راس��تای ای��ن دیدگاه، سیس��تم 
مدی�ریت کیفی��ت را مطابق الگوی 
پایه  الملل��ی  بی��ن  اس��تانداردهای 
گ��ذاری نماید و بس��تر مناس��بی را 

جهت بهبود مس��تمر اثر بخشی آن 
فراهم آورد تا با دستیابی به رضایت 
زمانی  انحراف  کاه��ش  کارفرمایان، 
اجرای پروژه ها به واس��طه افزایش 
کیفیت خدمات ارائه ش��ده، افزایش 
س��طح علم��ی و عمل��ی کارکن��ان 
ب��ا برگ��زاری دوره های آموزش��ی 
مرتب��ط و مورد نیاز، افزایش س��هم 
ب��ازار قابل کس��ب و افزایش قابلیت 
رقابت و ماندگاری در بازار با در نظر 
گرفتن نیازمندی های حال و آینده 
کارفرمای��ان، ارتق��أ س��طح کیفیت 
محصولات تولی��دی و ارائه خدمات 
و دس��تیابی به استانداردهای ملی و 

بین المللی اطمینان حاصل نماید .
درحال حاض�ر چه پروژه های 

در حال احداث است؟
احداث دو خطه حومه ای تهران-
ک��رج، بخش های��ی از روس��ازی و 
زیرس��ازی راه آهن میانه به بس��تان 
آباد، روس��ازی قطعات��ی از راه آهن 
خ��واف تا هرات، اح��داث کنار گذار 
ایلخچی در شهرستان تبریز، احداث 
س��اختمان علوم پزش��کی یاس��وج، 
احداث س��اختمان راه آهن شمتیغ، 
تامین بالاست برای راه آهن های در 
دست احداث، حمل بالاست برای راه 
آهن، بهره برداری بیش از ده معدن 
برای تامین بالاست برای پروژه های 
ریل��ی و و نگهداری خط��وط ریلی، 
ق��رارداد هم��کاری با ش��رکت ویت 
به عنوان ش��ریک فنی برای ساخت 
اس��لب ترک از جمل��ه فعالیت های 

شرکت بالاست بوده است.
به عنوان مس�ئولی که س�ال 
ه�ا در راه آه�ن در بخ�ش های 
مختلف فعالیت کردید آیا برجام 
را دلیل�ی ب�ر ناتوان�ی در جذب 
سرمایه گذار خارجی می دانید؟

پرونده “ ضرورت تحول ساختاری در صنعت ریلی کشور “

الهام زرقانی
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خیر، برج��ام نمی توان��د تاثیری 
داش��ته باش��د زیرا اگر م��ا به عقب 
برگردیم در برنامه سوم توسعه مقرر 
بود دولت بدنه خود را کوچک کند و 
با تقویت بخش خصوصی یک بخش 
توانمن��د به عن��وان مج��ری ایجاد 
نماید ام��ا این کار ص��ورت نگرفت، 
بای��د متذکر ش��وم که ای��ن خروج 
آمریکا از برجام نیس��ت که منجر به 
بروز مش��کلات اقتصادی شده است 
بلکه عدم اقدام های لازم طی س��ال 
های گذش��ته در ایجاد سازوکارهای 
مناس��ب و تقویت بخ��ش خصوصی 
اس��ت که مش��کلاتی را ایجاد کرده 
است، بر اس��اس فرمایش های مقام 
معظ��م رهب��ری از بدعه��دی های 
آمریکا پیش بینی می ش��د که این 
کش��ور از برجام خارج شود که این 
اتفاق رخ داد اما مش��کلات امروز ما 
ناشی از خروج امریکا از برجام نیست 
بلکه ع��دم توجه به بخش خصوصی 
پرت��وان و اتکاء ب��ه توانمندی های 
داخلی اس��ت، توجه ب��ه توانمندی 
بازیگران در دوران پسا برجام بدون 

آمریکا بسیار مهم است.
خص�وص  در  اقدامات�ی  چ�ه 
اصلاح ساختار اداری و مدیریتی 
در طی این س�ال ها در راه آهن 

صورت گرفته است؟ 
باید بدانیم اگر مقرر اس��ت بخش 
دولت��ی و خصوصی داش��ته باش��یم 
باید تعریف درس��تی از رگولاتوری و 
همچنی��ن از بخش همکار که بخش 
خصوصی و خصولتی نام دارد داشته 
باش��یم، ما در بحث خصوصی سازی 
و برون س��پاری باید در ابتدا تجاری 
س��ازی را انجام می دادیم و پس از 
ان خصوصی  س��ازی م��ی کردیم و 
از الزامات تجاری س��ازی آن بود که 
خصولتی س��ازی انجام شود اما پس 
از آن نیز واگذاری کامل را به بخش 
خصوصی انجام ندادیم و بسیاری از 
تصمیم گیری هایی که باید توس��ط 
بخش های خصوصی انجام می ش��د 
اکنون توسط بخش دولتی انجام می 
شود باید بگویم تصمیم گیری هایی 
که توسط بخش خصوصی انجام می 
شود به دلیل ش��رایط کشور، خیلی 

نیس��ت، هنگامیکه  اطمین��ان  قابل 
م��ا م��ی گویی��م ش��رکت راه آهن 
خط��وط خود را نگه��داری کند و از 
بودجه  خود ب��رای تامین نگهداری 
زیرساخت اس��تفاده کند مطمئنا در 
کن��ار بخش جاده ای که تمامی این 
هزینه ها را دولت متقبل می  ش��ود 
ک��م می آورد، به الزام  بخش دولتی 
در ای��ن مرحله باید ایفای نقش کند 
یعنی یا تامی��ن اعتبار کند یا به راه 
آه��ن کمک کن��د که به ه��ر حال 
بخ��ش خصوصی کنار م��ی ماند، از 
ن��گاه دیگر بخش س��وخت را داریم 
وقتی می گوییم راه آهن یک هفتم 
س��وخت نس��بت به جاده را مصرف 
می کند و بر اساس مطالعاتی که در 
اتحادیه اروپا انجام ش��د و  همچنین 
در راه آهن ایران انجام دادیم تقریبا 
هر تن بار که از جاده به ریل منتقل 
م��ی ش��ود بی��ش از 816 ری��ال با 
دلار چهارهزار و دویس��ت تومان به 
اقتص��اد ملی کمک می کند نش��ان 
دهن��ده آن اس��ت که حم��ل و نقل 
ریلی س��وخت کمتری مصرف دارد، 
در نتیج��ه آلایندگی ه��ای محیط 
زیس��ت کمتر است و از سوی  دیگر 
حمل و نقل انبوه توس��ط ریل انجام 
می ش��ود، هنگامیکه قیمت سوخت 
جاده ای را برای یک واحد حمل بار 
عددی می دهیم ک��ه به راه آهن با 
قیمت هفت برابر بیش��تر می دهیم 
یعنی به حم��ل ریلی ظلم کرده ایم 
ب��ه همین دلیل بخ��ش ریلی که در 
کنار آن بخش جاده ای وجود دارد و 
هزینه هایش توسط دولت پرداخت 
می ش��ود مطمئنا نمی تواند به هیچ 
عنوان خصوصی ش��ود، شرکت های 
بخش خصوصی ما بن��گاه اقتصادی 
هستند و بر اساس سود  و زیان کار 
می کنند وقتی قرار اس��ت ش��رکت 
ریلی سرمایه گذاری در بحث  واگن 
انجام دهد باید حداقل نرخ بازگشت 
سرمایه اش نرخی باشد که در بانک 
س��پرده گذاری کرده اس��ت همانند 
نرخ 18 درصد و این سوال در اینجا 
مطرح است که آیا این نرخ بازگشت 
س��رمایه برای سرمایه گذراران ریلی 
وجود دارد؟ جواب منفی اس��ت. به 

هی��چ وجه وج��ود ندارد ام��ا اگر ما 
س��وخت را با یک هفت��م قیمت به 
راه آه��ن می دادی��م و لکوموتیو ما 
با قیمت یک هفتم س��وختی که در 
جاده با هفت برابر آن به لحاظ  بهره 
دهی استفاده می شود سیر می کرد 
قطعا بخش ریلی می توانست رقابت 
پذیر باشد و خصوصی سازی در آن 
تس��ریع می  ش��د، بنده اعتقاد دارم 
در خص��وص اصلاح س��اختار اداری 
و مدیریت��ی راه آهن تنها تغییر این 
ساختار جواب نمی دهد بلکه ما نیاز 
ب��ه الزامات��ی داریم که قان��ون گذار 
بای��د آن ها را رعایت کند، به عنوان 
مثال عوارض ج��اده ای که کامیون 
ها پرداخت می کنند را فرض کنید 
متناس��ب با انبوه بری کالا توس��ط 
ریل، کاهش مصرف کمتر سوخت به 
ازای هر تن بار توس��ط ریل و جاده 
حذف شود مطمئنا می تواند رقابت  
پذی��ری را بالا ببرد در نتیجه اصلاح 

ساختار نیز جواب می دهد.
آیا در راس�تای رقابتی کردن 
فعالی�ت های اقتص�ادی، تحولی 
در س�اختار ای�ن صنعت صورت 

گرفته است؟ 
جواب مثبت اس��ت، بله تحولاتی 
که طی 15 س��ال گذش��ته صورت 
گرفت��ه ایجاد ش��رکت ه��ای مالک 
واگن در راه آهن بوده است، شرکت 
های��ی همانند توکاری��ل که 3 هزار 
واگ��ن دارد، ش��رکت ف��ولاد ری��ل 
جن��وب، بهتاش س��پاهان، ش��رکت 
هایی که مخزن دار هس��تند همانند 
ش��رکت پارسیان ریل ش��رق و نیرو 
ری��ل و ش��رکت های بس��یاری که 
مالک واگن ش��ده اند و از این راه به 
حمل و نقل ریل��ی کمک می کنند 
و از ای��ن طریق ارت��زاق می کنند و 
حتی شرکت های مالک لکوموتیو و 
تمامی این فعالی��ت ها برای رقابتی 
کردن بود و حتی تش��کیل ش��رکت 
رجا، بالاس��ت و ت��راورس در همین 
راس��تا بود، ما امروز با پدیده تامین 
مالی به واسطه اسناد خزانه یا اوراق 
مشارکت روبرو هس��تیم، اوراقی که 
شما به پیمانکاران می دهید که کار 
انج��ام می دهند و تحویل این اوراق 

که دوسال به طول می انجامد تا 40 
درص��د در بورس یا فرابورس تعدیل 
و کاه��ش دارد، بخش خصوصی که 
تامی��ن مال��ی و پ��روژه را اجرا می 
کند اگ��ر بتوان��د مطالبات��ش را به 
موق��ع دریافت کند قطع��ا می تواند 
ب��ا برگش��ت مطالباتش در ش��رایط 
برجام خود را تجهی��ز کند و تامین 
تجهی��زات اساس��ی و م��ورد نیاز و 
م��واد اولیه را انجام ده��د، اما وقتی 
بخش خصوصی م��ی خواهد پولش 
را از دول��ت دریافت کن��د اوراق به 
این بخش می دهند حتی بخشنامه 
هایی داش��ته ای��م ک��ه بازپرداخت 
تعدی��ل اوراق ب��ه بخ��ش خصوصی 
انجام ش��ودکه کاری صورت نگرفته 
اس��ت، بنابراین به اعتقا بنده رقابتی 
کردن یک شعار است، رقابتی کردن 
زمان��ی صورت می گی��رد که دولت 
بتواند هزینه های بخش خصوصی را 
تامین کند و به آن معنی نیست که 
بخش خصوصی ب��رای ما کار کند و 
وقتی که زمان پرداخت مطالباتشان 
ش��د با هزاران چالش مواجه شوند و 
اوراق مشارکت یا اسناد خزانه را در 
مقابل مطالباتش��ان به آن ها بدهیم 
و بگوییم در بازار ب��ر عهده بگیرید. 
اگرتغییر س��اختاری ص��ورت گرفته 
باش��د رقابتی ک��ردن در کن��ار آن 
صورت نگرفته اس��ت زیرا ما مسائل 
تامین مالی را به صورت جدی داریم 
و اگ��ر این ش��رایط را داش��تیم که 
بخ��ش خصوصی در رقابت ش��رکت 
می کرد کار را با سود کم می گرفت 
اما می دانس��ت ک��ه منابع مالی اش 
تامین می ش��ود پ��روژه را اداره می 
کرد، قطعا می توانست در این راستا 
در بازار رقابت کن��د و خدمات ارائه 
دهد و با سود کم بتواند در این بازار 

رو پای خود باقی بماند.
دلی�ل اینک�ه دس�تان بخش 
خصوصی در جذب سرمایه گذار 
خارجی باز نیس�ت چیس�ت؟ به 
گفت�ه کارشناس�ان ای�ن بخش 
توان س�اخت لکوموتی�و را دارد 

پس چرا انجام نمی دهد؟
بنده اعتقاد دارم اگر احکام برنامه 
سوم توسعه را به درستی انجام داده 
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بودیم این اتفاق رخ نمی داد، برنامه 
سوم توسعه از 3 بخش ، 26 فصل و 
197 ماده تشکیل شده است، همین 
برنامه سوم توسعه در فصل اول خود 
اص��لاح س��اختار اداری و مدیریتی 
را در بر دارد، برنامه س��وم توس��عه 
مربوط به 20 س��ال گذش��ته است، 
دقیق��ا در فصل اول خ��ود به دولت 
م��ی گوید که س��اختارت را کوچک 
کن و به بخش خصوصی واگذار کن 
و در فصل دوم س��اماندهی ش��رکت 
های دولتی اس��ت امثال شرکت راه 
آهن، ش��رکت ساخت و بقیه شرکت 
ها، فصل س��وم آن واگذاری سهام و 
مدیریت ش��رکت های دولتی است 
و فصل چهارم تنظی��م انحصارات و 
رقابتی ک��ردن اقتصاد و فصل پنجم 
س��اماندهی بازارهای مالی است. ما 

بهت��ر از ای��ن نمی توانس��تیم حکم 
بنویس��یم. اگر به زمان برنامه س��وم  
توسعه برگردیم و اگر این پنج حکم 
را به درستی انجام می دادیم، حتی 
اگر برجام لغو می ش��د نمی توانست 
ب��ه م��ا آس��یبی وارد کن��د، اصلاح 
ساختار مدیریتی صورت می گرفت 
به دلیل اینکه الزام قانونی داشتیم و 
رقابتی کردن فعالیت های اقتصادی 
طبق فصل چهارم برنامه سوم توسعه 
ص��ورت می گرفت و فصل پنجم که 
ساماندهی بازارهای مالی هست اگر 
بخش خصوص��ی توانمند داش��تیم 
قطعا می توانس��ت تامین مالی کند، 
اغلب س��رمایه گ��ذاران و بانک های 
خارجی اولین سوالش��ان آن اس��ت 
که چرا بان��ک های داخل��ی تامین 
س��رمایه نمی کنن��د و این تصویر را 

در ذه��ن خود دارند ک��ه حتما نرخ 
بازگش��ت س��رمایه پایین است، زیرا 
به سازگارهای مالی ارتباط پیدا می 
کند که در برنامه س��وم توسعه این 

مبحث را داریم.
بنابراین دس��تان بخش خصوصی 
باز اس��ت اما این اج��ازه را به بخش 
خصوص��ی ن��داده ان��د ت��ا توانمند 
ش��ودکه بخش اصلی آن موضوعات 
قان��ون گ��ذاری و آیین نام��ه های 
اجرای��ی بود که باید پ��س از برنامه 
های سوم توسعه ادامه پیدا می کرد 

که رخ نداد.
ریل�ی  س�اختار  در  -تح�ول 
نیازمن�د دانش اس�ت، حاکمیت 
در این خص�وص چه اقداماتی را 

انجام داده است؟ 
ما اگر بخواهیم تحولی در ساختار 

راه آهن ایج��اد کنیم نیازمند تامین 
دانش هس��تیم، ما بیش از 3 سال با 
بنچ مارکی که رولند برگر  با دی بی 
برای راه آهن انجام داد مقرر بود این 
س��اختار تغییر کند که این اتفاق در 
حال وقوع است و قرار است برای راه 
آهن بخش رگولاتوری تشکیل شود 
ام��ا چرا این قدر دیر؟ این س��وال را 
در اینج��ا مطرح می کن��م که آیا ما 
الزام��ات را انج��ام داده ایم که حال 
می خواهیم رگولاتوری ایجاد کنیم؟ 
اکنون که در بخش خصوصی هستم 
و سال ها در بخش دولتی فعال بودم 
این جواب را به شما می دهم که اگر 
رگولاتوری هم ایجاد شود نمی توانیم 
انج��ام دهیم زی��را الزاماتی که طبق 
برنامه سوم توس��عه باید برای بخش 
خصوص��ی ایجاد می کردی��م تا این 
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بخش قدرتمند شود ایجا نکردیم. در 
حقیقت نتیجه بنچ مارکی که رولند 
برگ��ر  با دی بی برای راه آهن انجام 
داد و خیل��ی با س��رعت پیش نرفت 
کار صحیح��ی ب��ود زی��را اگربخش 
خصوص��ی را وارد می کردیم همین 
را هم از دس��ت می دادیم، در نتیجه 
ای��ن دان��ش را بخ��ش خصوصی به 
دلیل اینکه توانمندسازی نشده نمی 

توانست مهیا کند.
چه تحولاتی در ساختار حمل 
و نق�ل ریل�ی در حوزه س�اخت 
ن�اوگان ، ری�ل و خط�وط ریلی 
و  جابجای�ی ب�ارو  مس�افر باید 
صورت گیرد تا این کشتی به گل 

نشیند؟
هم��ه همکاران پرتلاش و مدیران 
گذشته وامروز و مدیرعاملان و حتی 

معاونت س��اخت و توس��عه به خوبی 
وظیفه خود را انج��ام داده اند،  اگر 
صنعت حم��ل و نقل ریلی اقتصادی 
بود و به درس��تی صنعت فولاد وارد 
تولید ریلی می ش��د و می توانستیم 
ری��ل را تولی��د کنی��م حتم��ا  می 
توانستیم تیغه سوزن هم تولید کنیم، 
کارخان��ه های مش��ابهی را دیده اید 
که سوزن تولید می کنند و کارخانه 
هایی همانند ش��رکت تراورس و .... 
که ام��روز تراورس های خوبی تولید 
می کنند و در حوزه ناوگان دس��ت 
آورد ما آن است که در کارخانه مپنا 
تولید قطعات لکوموتیوهای زیمنس، 
تولید داخلی است ازجمله شاسی و 
در م��ورد لکوموتیوه��ای جی ام در 
بحث بازس��ازی خودکفا هس��تیم و 
در این بخش به توانمندی رس��یده 
ایم، اما باید بگوی��م نیازمند آن بود 
که حمای��ت هایی از این دانش فنی 
از طری��ق دولت صورت می گرفت و 
پژوهش��کده هایی تشکیل می شد و 
بودجه ی خوبی ب��رای این پژوهش 
ه��ا از طریق دولت تامین می ش��د، 
حتی بخش خصوصی نیز باید از این 
دانش اس��تفاده کند، استارت آپ ها 
به یکباره نمی توانند وارد شوند بلکه 
در ابتدا به صورت یک پروژه مسئله 
را ح��ل م��ی کنند و قطع��ا نیازمند 
آن هس��تند که حمایت مالی شوند. 
دانش فنی بسیاری انباشته شده اما 

نیازمند حمایت است. 
در اصلاحات اص�ل 44 قانون 
اساس�ی دول�ت ب�ه ایج�اد نهاد 
رگولات�وری در خص�وص حضور 
بخ�ش خصوص�ی و تقوی�ت ان 
تاکید ک�رده ، این امر چه میزان 
م�ی توان�د در توانمن�د ش�دن 

صنعت ریلی موثر باشد؟    
مطمئن��ا اگر  بخ��ش رگولاتوری 
تش��کیل ش��ود و قانونمند حمایت 
های��ش را از بخ��ش خصوصی انجام 
دهد بسیار عالی اس��ت، اما هنوز به 
اعتقاد بنده ما به آن جا نرسیده ایم 
و مشکل حمل و  نقل ریلی کشور و 
توسعه ریلی کشور امروز جای خالی 
نهاد رگولاتوری نیس��ت بلکه مشکل 
آن اس��ت ک��ه نب��ود راه آهن��ی که 

خودش مسئولیت های بسیاری دارد 
چ��ه اتفاقاتی را با خود به همراه می 
آورد؟ در نتیج��ه در ابتدا باید بخش 
خصوص��ی قدرتمند ش��ود و پس از 
آن نهاد رگولاتوری تش��کیل شود تا 
ش��رکت های خصوصی حمل و نقل 
ریلی شکل گیرد تا بتواند خودش به 
تنهایی در این بازار به اهدافی که در 

نظر گرفته شده برسند.
ب�ه نظر جنابعالی برای دس�ت 
یافت�ن ب�ه اه�داف توس�عه راه 
آه�ن ج.ا.ا چه اصلاحاتی باید در 

ساختار راه اهن صورت گیرد؟ 
هن��وز ه��م دی��ر نش��ده اس��ت، 
قدرتمن��د  س��اختارهای  تش��کیل 
بخش خصوصی ب��ا حمایت قوانینی 
که قانون گذار ب��ا تمام چالش های 
موج��ود دی��ده و مصوب ک��رده و تا 
وقتی که نگهداری جاده ها را دولت 
تامین می کند و سوبسید سوخت به 
جاده ها داده می شود و حتی هزینه 
ه��ای دیگر حمل و نقل جاده ای که 
توس��ط دولت پرداخت می شود کار 
به جایی پیش نمی ب��رد با توجه به 
اینکه در حمل و نقل ریلی هزینه ها 
از درآم��د خود راه آهن پرداخت می 
شود و توسعه راه  آهن به این شکل 
میسر نیس��ت، با ریل گذاری توسعه 
راه آهن صورت نمی گیرد، بس��یاری 
از خطوط��ی که ام��روز احداث کرده 
ایم نتوانس��ته ایم بخش��ی از هزینه 
های آن را تامین کنیم، زیرا پش��ت 
آن تفکر لجس��تیکی وجود نداش��ته 
اس��ت، باری ن��دارد یا اینک��ه فقط 
مس��افری اس��ت و به دلیل اینکه در 
کنار جاده نم��ی توانند رقابت کنند 
مس��افری ندارند و یا اینک��ه ناوگان 
مورد نظر مسافران با سرعت مناسب 
را ندارن��د ب��ه همین دلی��ل کم کار 

مانده اند.
آیا به نظر جنابعالی که سال ها 
در بخش دولتی فعالیت کرده اید 
و اکنون در بخش خصوصی فعال 
هستید راه اهن و همچنین بخش 
خصوصی برنام�ه ای برای مقابله 
با زیان ه�ای احتمالی حاصل از 
لغو برجام در این صنعت دارد؟  

مطمئ��ن هس��تم بخ��ش دولتی 

ب��رای خ��ود برنامه ری��زی هایی در 
این خصوص دارد و همچنین بخش 
خصوصی نیز تدابیری را برای مقابله 
ب��ا خروج آمری��کا از برجام و چالش 
هایی که ایجاد شده اندیشیده است، 
بخش��ی از این تدابیر آن اس��ت که 
ما خودمان را در این ش��رایط حفظ 
کنی��م و تجهیزاتمان را تامین کنیم 
ت��ا بتوانی��م از این مش��کلات عبور 
کنیم، اعتقاد دارم این دوران نیز می 
گذرد، موضوع برجام برای ما سخت 
تر از دوران جنگ تحمیلی و پس از 
جنگ نیست، اگر بخواهیم موقعیت 
امروز را با زمان جنگ مقایسه کنیم 
م��ا اکنون در ش��رایط جن��گ زمان 
عملیات والفجر هشت هستیم که به 
بالندگی، توانمندی و قدرت رسیده 
بودیم اما نیاز است بیشتر به وحدت، 
همکاری بهتر با یکدیگر در دو بخش 
خصوصی  و دولت��ی فکر کنیم تا از 

این شرایط عبور کنیم. 
م��ا  ام��روز در صحن��ه مبادلات 
اقتصادی – سیاس��ی و شرایطی که 
در منطقه و جه��ان داریم در مقابل 
آمریکایی ق��رار گرفته ایم که اعتقاد 
ب��ه تروریس��م اقتص��ادی دارد، در 
تروریس��م اقتصادی آمریکا به دنبال 
آن اس��ت که در فش��ارهایی که به 
م��ا وارد می کند هزینه  دادو س��تد 
ما را با کش��ورهای خارجی بالا ببرد 
در نتیج��ه با افزایش هزینه های داد 
و س��تد بین المللی ب��رای ما قیمت 
تمام ش��ده کالا در کش��ور  افزایش 
می یابد و ب��ه نوعی ارزش پول ملی 
کاهش پیدا می کن��د و نمی توانیم 
در صحنه رقاب��ت بین الملل حضور 
پی��دا کنی��م، حتی ب��رای تامین در 
داخل به چالش کش��یده می شویم، 
وقتی بازیگر روبروی ما با س��ناریوی 
تروریسم اقتصادی با ما برخورد می 
کند ما مطمئنا نیازمندیم تا بیش��تر 
ب��ه هم افزای��ی فکر کنی��م و پروژه 
های��ی را ب��ه بهره برداری برس��انیم 
که بتواند هزین��ه های تولید ملی را 
کاهش دهد و در آن زمان می توانیم 
از شرایط ایجاد شده به راحتی عبور 
کنیم و س��عی کنیم کش��ورمان در 

شرایط کنونی سربلند باشد.
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چالش های بقا و توسعه 
صنعت حمل و نقل ریلی مسافری ایران

معاون اجرایی شرکت حمل و نقل ریلی رجا
محمدرضا شناسنده 

اگرچه براس��اس عنوان فوق تمرکز این یادداش��ت می بایست بر صنعت حمل و نقل ریلی مسافری در 
کشور ایران باشد، اما شاید اشاره مختصری از روند عملکرد این صنعت در کشورهای مطرح دنیا در شروع 

مطلب، برای ایجاد افق دید بازتر، مفید واقع شود.
آمارها نش��ان می دهند س��هم صنعت حمل و نقل ریلی در کشورهای آلمان، انگلستان و فرانسه از سال 
1950 تا 1990 میلادی کاهش چش��مگیری داش��ته اس��ت، اما با ایجاد تغییرات بنیادین از اواس��ط دهه 90 
میلادی به بعد س��هم این صنعت در جابجایی مس��افر در این کشورها، رشد قابل ملاحظه ایی داشته است. 
برای مثال میزان مسافر کیلومتر جابجا شده در کشور انگلستان از 28,5 میلیون مسافر کیلومتر در سال 1996 

به میزان 55,5 میلیون مسافر کیلومتر در سال 2011 افزایش یافته است.
در حال حاضر سهم حمل و نقل ریلی در جابجایی مسافر در ایران حدود 3,5% است در حالیکه طبق 
اس��ناد بالا دس��تی این سهم می بایست طی هفت س��ال آینده یعنی تا سال 1404 به 20% برسد. با توجه به 

روند رشد این بخش در 15 ساله گذشته با ادامه این روند، دستیابی به این هدف غیرممکن می نماید. 
صنعت حمل و نقل ریلی مس��افری کش��ور در حال حاضر با چالش های گوناگونی مواجه است که در 
ادامه این یادداش��ت عناوین عمده این چالش ها فارغ از میزان اهمیت نس��بی آنها و بدون ورود به محتوا و 

تحلیل آنها، مطرح خواهد شد:

1( شبکه حمل و نقل ریلی
1-1( چگالی ش��بکه حمل و نقل 

ریلی
آماره��ای موج��ود در  براس��اس 
ش��اخص طول خط به مس��احت، به 
ازای هر کیلومتر مربع مساحت تنها 
4/3 مت��ر خ��ط آهن در کش��ورمان 
موج��ود اس��ت. درحال��ی ک��ه این 
ش��اخص در آلم��ان 96 مت��ر، ژاپن 
53 متر، آفریقای جنوبی 16/4 متر، 
ترکیه 11/2 مت��ر و در تونس 11/6 
متر اس��ت. با توجه به روند توس��عه 
خط��وط ریل��ی در کش��ور )ح��دود 
300 کیلومتر در س��ال( حدود 100 
س��ال طول می کشد که به موجودی 

راه آهن آلمان برسیم.

پرونده” چالش های توسعه بخش مسافری”
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درشاخص طول خط به جمعیت، 
103 کیلومتر به ازای هریک میلیون 
نف��ر در ایران خط آه��ن وجود دارد، 
این شاخص در آلمان 410 کیلومتر، 
آفریق��ای  کیلومت��ر،   160 ژاپ��ن 
جنوب��ی420 کیلومت��ر، ترکیه 120 
کیلومتر و در تون��س 200 کیلومتر 

است.
1-2( س��رعت قطار مس��افری در 

شبکه
حداکثر سرعت در شبکه حمل و 
نقل ریلی مس��افری 160 کیلومتر بر 
س��اعت و متوسط این سرعت حدود 

65 کیلومتر برساعت
1-3( میزان بهره برداری از شبکه 

حمل و نقل ریلی
 در ش��بکه راه آه��ن ایران در هر 
83 دقیقه از هر کیلومتر ش��بکه یک 
قطار عبور می کند. این ش��اخص در 
س��وئیس 17 دقیقه و در انگلس��تان 

29 دقیقه است. 
1-4( وجود گل��وگاه های متعدد 
در شبکه که موجب تلاقی قطارهای 
باری و مسافری و بروز چالش اولویت 

عبور می شود.
1-5( وج��ود مش��کلات فنی در 
ش��بکه موجود که امکان عبور قطار 
با سرعت موردانتظار را بخصوص در 
بخشی از شبکه تازه تاسیس، مقدور 

نمی سازد.

2( مشکلات ساختار و 
تشکیلات

در تم��ام صنای��ع پیش��رفته دنیا 
ازنظر س��اختار و تشکیلات سه لایه 

مستقل زیر وجود دارد:
الف( سیاست گذاری

ب( تنظی��م و اب��لاغ مق��ررات و 
نظارت بر اجرای مقررات

ج( عملیات )شامل ایجاد و توسعه 
زیرساخت ها و بهره برداری(

انتظار م��ی رود در صنعت حمل 
و نق��ل ریلی لایه الف در تش��کیلات 
کلان دولت��ی، لای��ه ب در یک نهاد 
مس��تقل با حضور تم��ام ذی نفعان، 
لایه س��وم در بخش ایجاد و توس��عه 
زیر ساخت توسط دولت و در بخش 
بهره برداری صرفا توسط بخش غیر 

دولتی اداره شود. این درحالیست که 
شرکت راه آهن ج. ا. ا در حال حاضر 
در لای��ه "الف" فعال و موثر اس��ت و 
همزم��ان در لایه "ب" بدون دخالت 
دادن س��ایر ذی نفعان و بدون ثبات 
در تصمیمات فنی و اجرایی و بدون 
توجه به منافع س��ایر ذینفعان، اقدام 
نم��وده و در لایه "ج" نی��ز در کلیه 
بخش ها بطور کامل مشغول فعالیت 

است. 

3(  وضعیت ناوگان مسافری 
)شامل کشنده های آنها و 

ناوگان خود کشش(
3-1( تعداد اندک ناوگان مسافری 
قابل بهره برداری و عدم تناس��ب آن 
ب��ا ظرفیت اس��می )ب��دون توجه به 
گل��وگاه ه��ا و کیفیت فنی( ش��بکه 

ریلی و تعداد جمعیت کشور
3-2( ب��الا ب��ودن متوس��ط عمر 

ناوگان مسافری 
3-3 ( عدم تمایل بخش خصوصی 
به تامین ناوگان جدید و یا بازسازی 

ناوگان موجود
3-4( عدم شفافیت بخش دولتی 
در نحوه تامین ناوگان جدید و عرضه 

آن به بخشش غیر دولتی

4(  بلاتکلیفی اقتصاد 
حمل و نقل مسافری ریلی 

)مدیریت قیمت گذاری، 

تامین منابع مالی و روش 
تامین نهاده ها(

4-1( از طرف��ی دول��ت ف��ارغ از 
بازار )کش��ش قیمتی، صرفه  منطق 
اقتص��ادی و منطق عرض��ه و تقاضا( 
در امر کنترل قیمت بلیط قطارهای 
مس��افری دخال��ت فعال م��ی کند 
)س��طح قیمت پایه بلیط پس حدود 
2.5 س��ال فقط 10% افزایش یافته( 
ول��ی از طرف دیگ��ر علی رغم وجود 
تورم س��نواتی، هیچگونه منبع مالی 
کنت��رل ش��ده و ارزان دولت��ی برای 
توس��عه این بخش تعری��ف و توزیع 

نمی شود. 
4-2( عل��ی رغم ارزب��ر بودن بین 
%30 ت��ا 60% عملی��ات نگهداری 
و تعمی��رات ناوگان )بس��ته به نوع و 
سطح تکنولوژی آنها( و افزایش چند 
باره قیمت ارز هیچگونه تمهیدی در 
ای��ن خصوص تدارک و اعلام نش��ده 
اس��ت. و اغلب نهاده های این بخش 
می بایست از بازار آزاد، تامین شود.

5( توسعه نامتناسب حمل 
و نقل جاده ایی شخصی 

وعدم توجه به عواقب منفی 
اقتصادی، ایمنی و زیست 

محیطی این اقدامات، توسط 
دولت

5-1( ارای��ه یارانه ان��رژی )تامین 
گس��ترده س��وخت ارزان(، غیر قابل 

توجیه به بخش حمل و نقل شخصی 
مال��ی  تامی��ن تس��هیلات   )2-5
گس��ترده و ارزان برای تامین ناوگان 

مسافری شخصی

6( مدیریت اجرایی
6-1( طراح��ی و ارای��ه خدم��ات 
نوی��ن، متناس��ب ب��ا نیازه��ای روز 
مس��افران در مراحل پیش فروش و 
فروش، خدمات حین سیر و خدمات 
تکمیل��ی و پش��تیبابی )تهیه و ارایه 
بسته س��فر بجای فروش بلیط مبدا 
ب��ه مقصد ریلی( و مدیریت ارتباط با 

مسافر )بعنوان مشتری دایمی( 
6-2( مدیری��ت حرف��ه ایی منابع 
انس��انی فعال در حوزه ارایه خدمات 
به مسافران قطار، قبل از سفر، حین 

سفر و بعد از سفر

بدیهی است بدون تجزیه و تحلیل 
دقیق چالش های حمل و نقل ریلی 
مسافری که به برخی از موارد آن در 
فوق اش��اره شد توس��ط متخصصین 
امر، توج��ه حاکمیت ب��ه نتایج این 
تحلی��ل های کارشناس��ی و تصمیم 
گی��ری دقی��ق و اجرای س��ریع این 
تصمیمات ابت��دا در بخش حاکمیت 
و س��پس توس��ط همه فع��الان این 
صنع��ت، نمی ت��وان آینده روش��نی 
را ب��رای صنعت حم��ل و نقل ریلی 

مسافری، تصور نمود.
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در گفتگو با محمد کریمی مدیر عامل شرکت قطارهای مسافری و باری جوپار: 

چالش نرخ بازگشت سرمایه 
در بخش ریلی مسافری 

با وجود آنکه حمل و نقل ریلی را ایمن ترین راه جابه جایی بار و مس��افر معرفی می کنند، این ش��یوه اما 
همچنان در ایران فاصله زیادی تا توس��عه و پوش��ش سراس��ری دارد. پایین بودن سطح سرمایه گذاری ها از 
س��وی بخش دولتی و خصوصی در این حوزه س��دی برابر بهبود شرایط حمل و نقل ریلی در ایران است. 
مقرر بود توس��عه ش��بکه حمل و نقل ریلی در کشور در اولویت قرار گیرد و به افزایش سرمایه گذاری در 
این بخش تاکید ش��ده بود اما این تاکید در حالی صورت گرفت که بودجه عمرانی س��ال 97 نسبت به سال 
گذشته کاهش یافته است، کمبود واگن، وجود واگن های فرسوده ، بالا بودن هزینه های تامین و نگهداری، 
افزایش نرخ ارز، عدم تخصیص نرخ 4200 تومان به بخش ریلی، خروج واگن های مسافری با عمر بالای 
30 سال از سیرو در مقابل آن بیکاری 2 هزار نفر از ضعیف ترین اقشار جامعه و بسیاری از موارد دیگر در 
این بخش که از توس��عه دور مانده اس��ت از جمله چالش های این بخش است، در همین خصوص با مدیر 
عامل ش��رکت قطارهای مس��افری و باری جوپار در رابطه با مشکلاتی که در این زمینه با آن مواجه هستند 

و راهکارهای پیشنهادی ایشان برای نجات این بخش  به گفتگو نشستیم:

بخش مسافری ریلی تا قبل از 
س�ال 83 روند خوبی را به سوی 
توس�عه طی م�ی کرد، چ�را این 
بخش پس از واگ�ذاری به بخش 
خصوص�ی افت کرد و علت انجام 

این واگذاری چه بود؟
در این رابطه که تا س��ال 83 حمل 
و نقل مس��افری ریلی توسعه خوبی را 
داش��ته اس��ت تا حدودی صحیح می 
باشد، باید بگویم علت توسعه این بخش 
اتفاقاً واگذاری به بخش خصوصی بوده 
که از س��ال 83 ش��روع ش��ده است و 

شرکت های خصوصی بخش مسافری 
را که همواره زیان انباش��ته داش��تند 
به س��ود دهی رس��اندند و تعیین عدم 
حمای��ت های دول��ت و اجرای صحیح 
اصل 44 و عدم تخصیص تسهیلات از 
سوی بانک ها و نوسانات نرخ ارز باعث 
عدم تمایل بخش خصوصی به توسعه 
گردید، لازم به یادآوری است که بخش 
مسافری همواره از یارانه دولت استفاده 
می کرده ولیک��ن از زمان واگذاری به 
بخش خصوصی هیچ گونه یارانه ای به 

این بخش تخصیص داده نشده است.

آیا بخش خصوصی در تصمیم 
گی�ری ه�ای حاکمیت�ی بخ�ش 
مسافری مشارکتی دارد یا خیر؟ 
در چه م�واردی بخش حاکمیتی 
نظرات بخش خصوصی را نادیده 

می گیرد، توضیح دهید.
خی��ر ، هیچ گون��ه مش��ارکتی در 
تصمیم گیری های حاکمیتی راه آهن 
ندارد و مس��ئولین محترم راه آهن هم 
موافق نیس��تند ولیکن در بخش های 
غیر حاکمیتی جلسات ماهیانه مسافری 
با حض��ور کلیه مدیران عامل ش��رکت 

های ملکی مسافری با معاونت محترم 
مسافری و مدیرکل محترم برنامه ریزی 
و نظارت بر خدمات ایس��تگاهی برگزار 
می گردد. ضمناً جلسات مورد نیاز فنی 
و در زمان های مقتضی و با هماهنگی 

لازم برگزار می گردد.
و  تعمی�رات  ب�ا  رابط�ه  در 
نگه�داری و نوس�ازی واگن های 
مس�افری چه اقدامات�ی صورت 
گرفته اس�ت؟ با توج�ه به هزینه 
های بالای بازسازی آیا حاکمیت 
در این خصوص پش�تیبان بخش 
خصوصی می باشد؟ کل کارخانه 
های کشور پتانسیل بازسازی چه 

تعداد واگن را دارند؟
برای تعمیرات و بازس��ازی راه آهن 
همیشه به عنوان ناظر عالی بوده و می 
باش��ند و با توجه به اینکه هزینه ها و 
درآمدهای فعالیت در بخش مس��افری 
به نقطه س��ر به س��ر نمی رسد اصولاً 
بان��ک ها یا وام نمی دهند و یا اینکه با 
س��ود بالایی این وام داده می شود که 
با توجه به درآمد ش��رکت های مالک 
واگ��ن و عدم پش��تیبانی اقتصادی راه 
آهن به عل��ت بالابودن هزین��ه ها در 
مجموعه راه آه��ن، عملًا حاکمیت در 
بحث اقتصادی، نمی تواند پش��تیبانی 
بازس��ازی در کل  پتانس��یل  کن��د و 
کارخانه و ش��رکت هایی که می توانند 
واگ��ن بازس��ازی نمایند ح��دود 100 
واگن در سال ) هر کارخانه حدود 20 

تا 25 واگن( می باشد.  
در ارتب�اط ب�ا افزایش کیفیت 
جابجای�ی  کمی�ت  و  خدم�ات 
مس�افران ریل�ی چ�ه اقداماتی 

صورت گرفته است؟
در ارتباط با افزایش کیفیت خدمات 
و کمی��ت جابجایی مس��افران ریلی با 
توجه به اینکه ادارات کل س��تادی راه 
آهن به عنوان ناظر عالی و شرکت های 
ملکی برابر دستورالعمل های استاندارد 
راه آهن در کلی��ه بخش های راهبری 
، تجهی��ز و فنی به عن��وان مجری می 
باشند در سال های اخیر فعالیت های 
خوبی انجام شده و این شرکت ها باعث 
ش��ده قطارهای مس��افری با مشخصه 
های UIC و 5 س��تاره به عنوان واگن 
های ب��ا کلاس خوب و مابقی واگن ها 

پرونده” چالش های توسعه بخش مسافری”

الهام زرقانی
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با کلاس اکس��پرس خواب و اتوبوسی 
با سیس��تم تهویه مطبوع س��رمایش و 
گرمایش در فصول سال خدمات انجام 

دهند.
در رابط�ه ب�ا تامی�ن نی�روی 
کش�ش با چه چالش هایی روبرو 

هستید؟
در ح��ال حاضر با توج��ه به تحریم 
ه��ای آمری��کا و حرکت ه��ای خاص 
آقای ترامپ خدمات دهی و پشتیبانی 
توسط شرکت های آمریکائی و آلمانی 
که ب��ا دیزل ه��ای GM و زیمنس و 
قطارهای خودکش��ش را ک��م کرده و 
این مش��کل باعث کمب��ود قطعات و 
چند برابر شدن قیمت آنها و در نتیجه 
کمبود دیزل های گرم را در پی داشته 
اس��ت که این خود گاه��اً باعث حذف 
روزانه بعضی قطارها و مشکل جابجائی 

مسافرین شده است .
آی�ا نه�ادی برای تنظی�م روابط 
بین ش�رکت های ریلی مسافری و 
راه آهن و رس�یدگی به شکایات و 
نارضایتی بخش خصوصی به عنوان 

مرجع حل اختلاف وجود دارد؟
تنها نهاد تنظی��م روابط و پیگیری 
انجمن صنفی ش��رکت ه��ای حمل و 
نقل ریلی و خدمات وابس��ته می باشد 
که ن��ه به عنوان مرج��ع حل اختلاف 
بلکه به عنوان اعلام مشکلات مالکین 
واگن های مس��افری و نیروی کشش 
ب��ه مدیران ارش��د راه آهن می باش��د 
و راه آه��ن چون خودش را در بیش��تر 
موارد به عنوان حاکمیت می شناس��د 
موارد اختلاف ها خیلی با مشکل حل 
م��ی گردد. به عنوان مثال قیمت بلیط 
قطارهای مسافری از سال 94 افزایش 
نداشته اس��ت و حال که 10% قیمت 
بلیط گرانتر عرضه شده هنوز سازمان 
حمایت به راه آهن فش��ار می آورد که 
10% گرانی برگردد ولی این مسئولین 
محترم سازمان حمایت کجا هستند تا 
ببینند قیمت یک عدد چرخ منو بلوک 
واگ��ن های مس��افری در 6 ماه قبل 3 
میلیون تومان خریداری می شده است 
ولی امروز با توجه به اینکه این صنعت 
نمی تواند از ارز 4200 تومان استفاده 
کند قیمت آن به ح��دود 10 میلیون 
تومان رس��یده اس��ت؟ دولت محترم 

لازم اس��ت خرید قطعات ریلی را با ارز 
4200 تومان در دس��تور کار خود قرار 
دهد تا چرخ این قطارها بچرخد در غیر 
ای��ن صورت چرخ های قطار خودبخود 
ب��دون دخال��ت هیچ دس��ت خارجی 

متوقف خواهد شد.
مراک�ز  ب�ا  آه�ن  راه  تعام�ل 
ب�ه  دانش�گاهی  و  تحقیقات�ی 
مهندس�ی  دانش�کده  خص�وص 
راه آهن ب�رای ورود دانش و حل 

مشکلات ریلی چگونه است ؟
این تعامل چون مدیران عامل قبل 
و حال حاضر به عنوان اساتید دانشکده 
مهندس��ی راه آهن ه��م فعالیت دارند 
خوب اس��ت ولی در بح��ث تحقیقات 
اداره کل دفت��ر مهندس��ی و پژوهش 
ناوگان زیر مجموعه معاونت ناوگان راه 
آهن در حد قابل قبول فعالیت دارند و 
  UIC چون رعایت استانداردهای ریلی
و EN لازم الاجرا اس��ت و این مسئله 
باعث روند سلامت قطار ها می باشد. 

خب�ری مبنی بر جب�ران زیان 
بخش مس�افری با کم�ک دولت 
منتشر ش�ده است ، آیا این خبر 
صح�ت دارد و به انجام رس�یده 
اس�ت؟ آیا می ت�وان ب�ه آینده 

حمل و نقل ریلی امیدوار بود؟
خیر این خبر صحت ندارد و مالکین 
خصوصی با توجه ب��ه این عدم جبران 
زیان در حال حذف ش��دن می باشند و 
بیشتر ش��رکت های ملکی که فعالیت 
دارند اصولا خصوصی- دولتی هس��تند 
و با توجه به مشکلات اقتصادی اخیر و 
قیمت ارز، سرعت پائین قطارهای فعلی، 
نمی ت��وان خیلی به آینده حمل و نقل 
ریلی علی الخصوص در بخش مسافری 
امی��دوار بود و چنانچه راه آهن نتواند تا 
10 س��ال آینده به سرعت های 200 تا 
250 کیلومتر برسد مطمئناً مسافر خود 
را ب��ه حداقل خواهد رس��اند و صنعت 
هوای��ی در رقاب��ت جابجایی مس��افر از 

صنعت ریلی پیشی خواهد گرفت .
راه آه�ن ب�ا ادع�ای افزایش 
ایمن�ی ، قص�د دارد 400 واگ�ن 
بخش مس�افری بالای 30 سال را 
از س�یر خارج کند در صورتیکه 
در پیشرفته ترین کشورها حتی 
واگنهای بالای 50 سال همچنان 

در سیر هستند، آیا با حذف این 
واگنه�ا جایگزینی ب�رای جبران 

نیاز مسافران وجود دارد؟
با توجه به مشکل اقتصادی و قیمت 
بالای ارز ، عدم نقدینگی کارخانه های 
تولید واگ��ن و بهره ب��ردار " مالکین" 
و حت��ی راه آه��ن دولت��ی ورود واگن 
مسافری نو از خارج اگر نگوئیم با توجه 
به قیمت تمام شده بالا غیر ممکن ولی 
در ح��ال حاضر ممکن نیس��ت، امکان 
تولید واگن مس��افری در کارخانه های 
داخل هم با توجه به قیمت یک واگن 
ح��دود 50 تا 60 میلیارد ریال و خرید 
توسط مالکین هم ممکن نیست . می 
بایس��ت با تعمیرات اساسی واگن های 
ذکر شده به س��مت جلو حرکت کرد، 
بله ب��رای تعمیرات واگ��ن، عمر مفید 
55 س��ال در تمام دنیا تعریف شده با 
تعمیرات تعریف شده اساسی، اساسی 
سطح 1 و اساسی سطح 2 ، ولی تعداد 
کارخانه هایی که تعمیرات اساس��ی و 
بازس��ازی واگن ها را می توانند انجام 
دهند که از طرف راه آهن تأئید ش��ده 
اند در بخش مسافری حدود 5 کارخانه 
می باش��ند ک��ه ظرفیت بازس��ازی و 
تعمی��رات اساس��ی حداکثر در س��ال 
ح��دود 100 واگن می باش��ند ضمن 
اینکه عمده مسئله ایمنی برمی گردد 
به قس��مت های شاسی و زیر واگن که 
بوژی ها و سیس��تم ترم��ز واگن های 
مس��افری می باش��ند، به عنوان مثال 
در تعمی��رات س��الیانه ، آلات ناقل��ه 
سالی یکبار اورهال می شوند و توسط 
بازرسین فنی راه آهن در چک لیست 
های مرتبط چک ش��ده و پس از تأئید 
و ارس��ال صورتجلسه و ثبت در سامانه 
واگن ها، مجوز س��یر برای یکس��ال را 
دریاف��ت می کنند. ب��ا توجه به حذف 
ای��ن واگن ها و بالاب��ودن قیمت ارز و 
در نتیجه قیمت بالای واگن نو و حتی 
واگن دس��ت دوم و شرایط بازسازی و 
پس از گذراندن از دس��تورالعمل های 
راه آهن خیلی سخت شده و تقریباً به 

آسانی میسر نخواهد بود. 
با ح�ذف این واگن ها حدود 2 
ه�زار نفر از ضعیف ترین اقش�ار 
جامعه که مستقیما با قطار درگیر 
هستند شغل خود را از دست می 

دهن�د و همچنین تع�داد زیادی 
پرسنل دفتری ، آیا پتانسیل این 

حجم بیکاری وجود دارد؟
ح��ذف واگن ها اگ��ر اتفاق بیفتد با 
توجه ب��ه اینکه در بح��ث واگن های 
مس��افری نیروهای شاغل حدود 5 نفر 
ب��ه ازای هر واگن می باش��د این 400 
واگن را اگر ضرب��در در 5کنید حدود 
2000 خان��وار مس��تقیم و چند هزار 
خانواده غیر مس��تقیم بیکار شده و از 
نظر حذف اش��تغال اقش��ار کم درآمد 
مش��کل زا می باش��ند و پتانسیل این 
حج��م بی��کاری زیان بار می باش��د و 
مفاس��د اجتماعی را هم بدنبال خواهد 

داشت. 
آی�ا راهکاره�ای پیش�نهادی 
برای برطرف شدن مشکلات این 

بخش در نظر دارید؟ 
1- مس��ئله ای ک��ه م��ی تواند این 
مشکلات را حل کند فائق آمدن دولت 

بر مسائل اقتصادی و حل آن است .
2- باید آزادسازی قیمت بلیط قطار 
مشابه هواپیمایی باشد در غیر اینصورت 
دادن سوبسید توسط دولت به راه آهن 
تا هزین��ه ه��ای راهب��ری و دیزل به 
حداقل رس��یده و هزین��ه و درآمد به 
نقطه سر به سر برساند. چنانچه مطالب 
ذکر ش��ده به انجام نرس��د مش��کلات 
ارائه خدمات و خرابی بین مسیر برای 
واگن ها بیش��تر خواهد شدو با پایین 
آوردن هزینه های دریافتی برای دیزل 
و حذف هزینه خدمات ایس��تگاهی و 
پرداخت این هزینه ها توسط راه آهن 

3- دریاف��ت کمک ه��ای دولت در 
راستای تداوم خدمت رسانی به مردم 

ب��ه  ج.ا.ا.  آه��ن  راه  پایبن��دی   -4
تعه��دات خ��ود در توافق نام��ه های 

حمایتی از جمله بند )ق(
5- پیگی��ری ج��دی موضوع حذف 
مالیت ارزش افزوده دریافتی در بخش 

مسافری 
6- سیاس��ت گذاری یکسان و عدم 

تبعیض در قبال شرکت های مالک 
7- بیم��ه کس��ر ش��ده از ص��ورت 

وضعیت های لکوموتیوهای راه آهن
8- با دراختیار قرار دادن وجوه داده 
شده و تسهیلات بلند مدت با نرخ بهره 

پایین 
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گفتگو با دکتر سید علیرضا وکیلی، 
عضو هیات علمي پژوهشكده حمل ونقل مرکز تحقیقات راه و شهرسازي:

حمل و نقل ریلی، 
ظرفیت خاموش 

امروزه استفاده از حمل و نقل ریلی در زمینه انتقال مسافر و کالا در 
دنیا به دلیل مزیت های آن بسیار محبوب و رو به توسعه است، همچنین 
گرانی حمل ونقل هوایی و نارس��ایی شبکه حمل ونقل جاده ای به ویژه 
ضری��ب ایمنی پایین راه ها و افزایش س��رعت، کاهش حجم آلایندگی 
هوا و ... موجب ش��ده تا کشورهای پیشرفته و پرجمعیت دنیا نسبت به 
س��رمایه گذاری و توسعه ش��بکه ریلی خود بیش از گذشته اقدام کنند.
یکی از موضوعاتی که همواره مد نظر مدیران بخش ریلی کشور و نیز 
بخش خصوصی را به خود معطوف کرده گسترش ارتباطات با صاحبان 
بار و ارائه راهکارهای جذب هر چه بیش��تر محمولات از طریق ش��بکه 
حمل ونقل ریلی است. بازاریابی و بازارسازی در این بین اهمیت ویژه 
ای داشته و می تواند به گسترش نفوذ کالا و محصولات در تمامی پهنه 
های زیستی کمک کند و بهره گیری از توان بخش خصوصی به همراه 
گسترش ناوگان ریلی از دغدغه های اصلی این صنعت زیربنایی کشور 
است که توجه ویژه مسئولین را می طلبد. در همین خصوص گفتگویی 
با دکتر علیرضا وکیلی، عضو هیات علمي پژوهشکده حمل ونقل مرکز 

تحقیقات راه و شهرسازي  داشته ایم:

هر چند که مزای�ا و کارآمدی 
حمل و نقل ریلی به کرات عنوان 
شده اس�ت ولی چرا این ظرفیت 
به طور کامل م�ورد بهره برداری 

قرارنمی گیرد:
اگر از بی��ان تخصصی تر بخواهیم 
به موضوع بپردازی��م یعنی این که آیا 
از نظر اقتصادی ش��رایط حمل و نقل 
ریلی خوب اس��ت یا ن��ه؟ و دوم آنکه 
آی��ا از نظ��ر بهره وری ش��رایط حمل 
و نقل ریلی خوب اس��ت ی��ا نه؟ باید 
بگوی��م که از نظر اقتص��ادی حمل و 
نق��ل ریلی یک حمل و نق��ل ملی با 
منافع ملی اس��ت و نه منافع بنگاهی، 
بنابراین تحلیل وضعیت اقتصادی اش 
را باید از لح��اظ ملی انجام داد. البته 
لازم است ش��رکت های خصوصی که 
در زمین��ه حم��ل و نق��ل ریلی فعال 
هس��تند را هم  تعیین وضعیت کرد 
و براین اساس نیازمند آن است که با 

شرکت های دیگر که در حوزه حمل و 
نقل، چه جاده ای و چه هوایی مشغول 
هستند مقایسه کرد، اما از نظر اقتصاد 
ملی اگر بخواهیم بنگریم، عمده ترین 
مس��ئله ای که باید برای حمل و نقل 
ریلی در نظر گرفت هزینه ها و منافع 
غیرمستقیم است. چون عرض کردم 
حم��ل و نقل ریلی در همه جای دنیا 
مل��ی اس��ت و این دولت ها هس��تند 
ک��ه در خص��وص توس��عه آن بخش 
س��رمایه گذاری می کنند. منافع ملی  
این صنعت دو بخش دارد. بخش اول، 
هزینه های جانبی حمل و نقل است 
که در شیوه حمل و نقل ریلی نسبت 
به سایر شیوه ها بسیار پایین تر است؛ 
 (  “ mode“   به عبارت دیگر ی��ک
شیوه ( است و بخش دوم، در تاثیرات 
اقتصادی و اجتماعی اس��ت. از دیرباز 
در کل کشورهای دنیا از توسعه ریلی 
به عنوان بستری برای توسعه اقتصادی 

– اجتماعی استفاده می کردند که این 
هم یک تاثیر مس��تقیم اس��ت و هم 
تاثیر غیرمس��تقیم که به مرور زمان 
خودش را نش��ان می دهد. در تحلیل 
بای��د این دو موض��وع را دید تا بتوان 
گفت آیا از نظر اقتصادی شرایط حمل 

و نقل ریلی خوب است یا نه؟ 
یک�ی از مهم تری�ن بخش های 
تجارت، بازاریابی است و موفقیت 
در آن می تواند تمامی جنبه های 
مختلف یک کس�ب وکار را تحت 
تأثیر قرار ده�د در این خصوص 
بخ�ش حاکمیتی چ�ه تمهیداتی 

دیده است؟
از ن��گاه بنگاهی، دول��ت اقدامات 
بسیار خوبی در این زمینه انجام داده 
اس��ت تا بن��گاه داری در حمل و نقل 
ریلی سودآور ش��ود و سرمایه گذاران 
غیردولتی تمایل داش��ته باشند تا در 
صنعت حمل و نقل ریلی ورود کنند. 

اقداماتی که دولت در این زمینه انجام 
داده به اینگونه اس��ت که در گام اول 
دولت در 4 الی 5 س��ال گذشته نظام 
تعرفه در حم��ل و نقل ریلی را کاملا 
متحول کرده اس��ت. یعنی ش��رکت 
راه آهن س��هم بخش غیردولتی را در 
چند سال گذش��ته به شدت افزایش 
و سهم دولت را کاهش داده است. در 
گام بعدی نظ��ام بازرگانی و بازاریابی 
را متحول کرده اس��ت. در 10 س��ال 
گذش��ته بازرگانی راه آه��ن، بازرگانی 
دولتی بود. یعنی خود شرکت راه آهن 
یک  به عن��وان  اس��لامی  جمه��وری 
ش��رکت حمل و نقل بزرگ انحصاری 
دولت��ی با صاحبان بار ط��رف قرارداد 
می ش��د. مثل ش��رکت های فولادی، 
اساس��ی،  کالاه��ای  ش��رکت های 
ش��رکت های نفت��ی و ... که حمل بار 
این شرکت ها را انجام بدهد اما پس از 
خصوصی سازی که شرکت راه آهن در 
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بین شرکت های دولتی در کشور رتبه 
نخست را به دست آورد، اقدام دیگری 
انج��ام داد و نظام بازرگانی خودش را 
به نظام مدیریت بازار تغییر داد ) یک 
تغییر پارادای��م (  تا بخش خصوصی 
وارد حوزه بازاریابی شده و برای سهم 
خودش قیمت گذاری کند و بتواند با 
صاحبان کالا مذاک��ره کند و با طرح 
توجیه��ی از ش��رکت راه آه��ن بتواند 
به عن��وان نماینده دولت و پش��تیبان 
خ��ود در کاه��ش تعرفه ه��ا کم��ک 
بگیرد. یعنی تخفیف هایی که شرکت 
راه آهن در طول 5 س��ال گذش��ته به 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی داده 
و ب��ه تب��ع آن ش��رکت های حمل و 
نقل ریل��ی به صاحب��ان کالا داده اند 
تخفیف های کم نظیری است. شرکت 
راه آهن در 5 س��ال گذشته تعرفه اش 
را افزایش نداده و همان ابلاغیه ای که 
در س��ال 91 بوده را تا سال 96 ادامه 
داده و هیچ تغییری انجام نداده است 
و تنها تغییرش کاهش سهم دولت و 

افزایش سهم بخش خصوصی بود.
اق��دام اساس��ی و مهم دیگ��ر، دو 
ت��ا بند مهم مص��وب در قانون برنامه 
ششم است. بند »ب« ماده 52 قانون 
برنامه ششم اس��ت. این بند اشاره به 
این دارد ک��ه دولت و مجلس مالیات 
ب��ر ارزش افزوده در بخ��ش حمل و 
نقل ریلی را ح��ذف کردند. یعنی هر 
صاحب کالایی که بخواهد از راه های 
دریای��ی، هوایی یا جاده ای کالایش را 
جابجا کند مشمول 9درصد مالیات بر 
ارزش افزوده است، اما در صورتی که 
از طری��ق ریلی کالایش را حمل کند 
شامل 9درصد مالیات بر ارزش افزوده 
نمی شود. نکته ای که اینجا وجود این 
است که در حق ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی ب��ی انصافی و کم لطفی 
شده و اینکه سازمان امور مالیاتی این 
ارزش افزوده ای که شرکت های ریلی 
از صاحب��ان بار که کارفرماهایش��ان 
حساب می ش��وند دریافت نمی کنند 
و به تب��ع آن هزینه حمل بار کاهش 
پیدا کرده را باید بابت تامین قطعات 
و خدماتی که برای شرکت خودشان 
لازم اس��ت مث��ل خدم��ات تامین و 
نگه��داری  ب��رای آنه��ا بای��د 9% را 

پرداخت کنند. لذا ش��رکت ها، ترازی 
را ک��ه بی��ن ورودی و خروجی ارزش 
اف��زوده برق��رار ب��ود را الان ندارند و 
9درصدهایش��ان ب��رای پرداخ��ت به 
شرکت های خدماتی و تامین قطعات 
همچن��ان س��ر جای خودش اس��ت 
ول��ی نمی توانند از صاحب��ان بار که 
کارفرماهایش��ان محس��وب می شوند 
دریاف��ت کنن��د. این مس��اله جدی 
اس��ت که طی دو سال گذشته از نظر 
اقتصادی فشار زیادی بر بنگاه ها وارد 

کرده است. 
بند بعدی در راس��تای بنگاه داری 
بند دیگری از قانون برنامه ششم است 
و آن اینکه س��رمایه گذاری در حمل 
و نقل ریلی به منزله س��رمایه گذاری 
ای��ن  باش��د.  مح��روم  مناط��ق  در 
موض��وع باید در هر جای کش��ور که 
س��رمایه گذاری در حمل و نقل ریلی 
انجام می ش��ود باید لحاظ شود. یعنی 
تمام شرکت های بازرگانی، تولیدی و 
خدماتی که در هر کجای کشور برای 
مث��ال یک خط آنتن��ی جهت اتصال 
کارخان��ه خود به خ��ط ریلی احداث 
می کنند باید مشمول این بند از قانون 
برنامه ششم باشند ولی متاسفانه این 
اتفاق نمی افتد. اگر یک شرکت حمل 
و نق��ل ریلی برای توس��عه ن��اوگان 
خ��ودش واگن خریداری می کند باید 
ب��ه منزله س��رمایه گذاری در مناطق 
محروم به حس��اب بیاید تا مش��مول 
مزایا ش��ود ولی مشمول نمی شود. ما 
در حال حاضر مش��کل اجرا در آن دو 
مصوبه قانونی داریم که باید س��ازمان 

امور مالیاتی این ایراد را رفع کند. 
حمل و نقل ریلی از لحاظ بهره 
وری در مقایس�ه ب�ا جاده در چه 

موقعیتی قرار دارد؟
در این مورد مقایسه ای کمی میان 
حمل و نقل ریلی و جاده ای انجام می 
دهم ، در سال 96 حدود 420میلیون 
تن بار توس��ط حم��ل و نقل جاده ای 
جابجا ش��ده و 44میلیون تن توسط 
حمل و نقل ریلی و این مقدار مربوط 
ب��ه حمل و نق��ل داخلی اس��ت و نه 
بین المللی. یعنی 10درصد بار توسط 
راه آهن و 90 درصد به شیوه جاده ای 
حمل ش��ده اس��ت. حالا باید نگاهی 

کنیم به اینکه دولت چه امکاناتی در 
اختیار این دو شیوه حمل و نقل قرار 
داده اس��ت. در واقع باید ببینیم این 
خروجی ک��ه از این دو ش��یوه حمل 
و نق��ل گرفته ایم نتیج��ه چه ورودی 
بوده اس��ت. در حال حاضر 330هزار 
کامی��ون در اختی��ار حم��ل و نق��ل 
جاده ای قرار دارد و متناظر با آن یک 
شبکه جاده ای در کشور داریم که بالغ 
بر 88هزار کیلومتر اس��ت. ش��بکه ای 
که ش��امل آزادراه، بزرگراه، راه اصلی 
درج��ه 1 و 2 و راه فرعی درجه 1 و 2 
اس��ت. راه های روستایی که به عنوان 
راه های آنتنی در اختیار شبکه حمل 
و نقل جاده ای است بالغ بر 120هزار 
کیلومتر اس��ت که در مجموع چیزی 
حدود 210هزار کیلومتر کل ش��بکه 
حمل و نقل جاده ای اس��ت. در سال 
96 به صورت رسمی در حمل و نقل 
ریل��ی ح��دود 10500 کیلومتر خط 
ریلی داریم که ش��بکه اصلی است و 
حدود 1000کیلومتر هم شبکه آنتنی 
داریم. در ن��اوگان هم کل واگن هایی 
که در اختیار ش��رکت های خصوصی 
است 24هزار واگن است. این نسبت را 
وقتی با نسبت باری که حمل می شود 
مقایس��ه کنیم می بینیم که بهره وری 
در حم��ل و نقل ریلی به مراتب بالاتر 

از حمل و نقل جاده ای است. 
در بخ�ش ص�ادرات و ج�ذب 
بارهای ترانزیتی چه برنامه ریزی 
ه�ا و راهکارهای کارآمدی وجود 
دارد؟ بخ�ش حاکمی�ت در ای�ن 

خصوص چه کرده است؟
در حمل و نقل ریلی بین کشورها 
با جاده ای تفاوت عمده ای وجود دارد. 
چون ش��بکه ریلی در همه کش��ورها 
تح��ت مدیری��ت دولت اس��ت، ورود 
و خ��روج به این ش��بکه ه��م تحت 
تص��دی کامل دولت ق��رار دارد و لذا 
ب��رای هماهنگی برای جابجایی واگن 
بین کشورها باید توافق نامه هایی بین 
دولت ها و بین راه آهن های کشورها به 
امضا برسد. به لحاظ مالی هم جدای 
از اینکه شرکت های خصوصی صاحب 
واگن با هم طرف هستند، شرکت های 
راه آهن کشورها هم باهم طرف حساب 
هستند و تبادلات مالی بین آنها انجام 

می ش��ود. در منطقه ای که ما هستیم 
سیستم های ریلی توسعه نیافته است. 
ما نه در عراق سیس��تم ریلی مناسب 
داریم و نه در افغانس��تان و پاکستان، 
تنها در ترکیه است که سیستم ریلی 
به نس��بت سایر کش��ورهای همسایه 
توسعه  یافته است. کشورهای همسایه 
شمال چون در دوران شوروی سیستم 
حمل و نقل بر پایه ریلی بوده ش��بکه 

راه آهن مناسبی دارند.
ما در سال گذشته رکورد ترانزیت 
در ح��وزه ب��ار را پاس کردیم. س��ال 
گذش��ته ما یک میلی��ون و 560هزار 
ت��ن کالای ترانزیتی داش��تیم که در 
مس��یر ش��مال به جنوب حمل شده 
اس��ت و علتش این اس��ت که از سال 
93 راه آهن اس��تراتژی بس��یار جدی 
برای توس��عه حمل و نقل بین المللی 
در پی��ش گرف��ت. اولی��ن کاری هم 
که ک��رد این بود که یک س��اختاری 
برای بازرگان��ی خارجی جدا از حوزه 
بازرگانی داخلی ایجاد کرد. به عبارت 
دیگ��ر اداره کل بازرگانی راه آهن که 
دو معاونت داخلی و خارجی داش��ت 
تبدی��ل ش��د ب��ه دو اداره کل ب��ا دو 
مدی��رکل، یک��ی مدی��رکل بازرگانی 
داخلی و دیگری مدی��رکل بازرگانی 
خارجی. در حال حاضر هم اداره کل 
بازرگانی یک توس��عه س��وم هم پیدا 
کرده و اداره کل لجس��تیک و حمل 
و نقل ترکیبی ایجاد شده که بخشی 
از کارش کار بازرگانی در حوزه حمل 
و نقل ترکیبی اس��ت اما بخش دیگر 
فعالیتش مربوط به مراکز لجس��تیک 
است که حوزه جدیدی در وزارت راه 
و شهرسازی است برای اینکه بتواند به 
طور جدی به توسعه مراکز لجستیک 
ک��ه کار حمل و نق��ل ترکیبی انجام 

می دهند بپردازد. 
این در ادامه همان پارادایم شیفتی 
اس��ت که ش��رکت راه آهن در طول 
5س��ال گذش��ته در حوزه بازاریابی 
و بازرگان��ی انج��ام داده و به رش��د 
33درصدی س��هم بازار حمل و نقل 

ریلی منتج شده است.
خص�وص  در  مطالعات�ی  آی�ا 
نح�وه  و  بخ�ش  ای�ن  توس�عه 
بازاریاب�ی بازاره�ای جهانی و به 
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کار بردن آن تجربیات در صنعت 
ریلی کشور انجام شده است ؟

درخص��وص ش��رکت های حمل و 
نقل بین المللی ریلی، در داخل کشور 
شرکت حمل ونقل بین المللی نداریم 
اما فورواردر بین المللی زیادی داریم. 
علت اینکه کریر بین المللی نداریم این 
است که واگن های ما مجوزهای لازم 
ب��رای ورود به حوزه CIS و روس��یه 
را ندارن��د. دلی��ل آن هم این اس��ت 
که واگن هایی که خریداری کرده ایم 
باید از روس��یه گواهینام��ه دریافت 
می کردند ک��ه این اتف��اق رخ نداده 
است به دلیل اینکه هم هزینه داشته 
و هم اینکه حم��ل و نقل بین المللی 
م��ا کم رنگ بوده و ض��رورت و نیازی 
هم وجود نداش��ته است، اما در حال 
حاضر به ش��دت نیازش وجود دارد. 
زیرا مسئولان وزارت راه و شهرسازی 
دیدند که توسعه حمل و نقل ریلی در 
بخش بین المللی قابل تحقق است و 
همچنین جذابیت های اقتصادی برای 
کش��ور و جذابیت های بنگاهی دارند 
برای شرکت های خصوصی که در این 
حوزه فعال هستند. برای این منظور 
هم جلس��ات و نشس��ت های متعدد 
و مکرری با ش��رکت ها و مس��ئولان 
کشورهای همجوار و اتحادیه ها برگزار 
شده اس��ت. ورود به شرکت داری در 
حوزه حمل و نقل به خصوص در حوزه 
بین الملل را بس��یار آس��ان کرده ایم 
و ش��رکت های خصوصی را تش��ویق 
ب��ه ای��ن کار می کنیم. ش��رکت های 
فورواردی که مستندات نشان بدهند 
که توانایی فعالیت در حوزه بین الملل 
را دارند شرکت راه آهن خیلی راحت 

اجازه ورود می دهد. 
چه بس�ته های تش�ویقی در 
بازاریابی و ج�ذب صاحبان کالا 
به این بخش در نظر گرفته شده 

است؟
شاخص مهمی در حوزه بازاریابی 
وج��ود دارد و آن س��هولت ورود ب��ه 
بازار اس��ت که س��طح رقابت در آن 
ب��ازار را تعیین می کن��د و به جرات 
می توانم ادعا کنم که رقابت در حوزه 
ریلی کاملا آزاد اس��ت و شرکت های 
فورواردری ب��ه راحتی می توانند وارد 

این بازار ش��وند و باه��م رقابت کنند 
البته تم��ام این فعالیت ها تحت لوای 
توافقات کشورها باهم دیگر است و در 
همه جای دنیا هم همین گونه اس��ت 
به جز اتحادی��ه اروپا که یک اتحادیه 
سراس��ری وج��ود دارد ک��ه مقررات 
را وض��ع می کن��د و کش��ورها از این 
مقررات برای جابجایی قطارهای چه 
مسافری و چه باری تبعیت می کنند.

برای بهتر ش�دن این بازار چه 
پیشنهاداتی را دارید؟

پیش��نهاد من برای توسعه حمل 
و نق��ل ریلی چ��ه در بخش داخلی و 
چه در بخش خارجی این اس��ت که 
ما در بخش داخلی دو اولویت بسیار 
مهم داریم، یکی اینکه باید با سرعت 
چن��د برابر چی��زی ک��ه دارد اتفاق 
می افتد شبکه حمل و نقل ریلی مان 
را توس��عه بدهیم. در توس��عه شبکه 
حمل و نقل ریلی باید خطوطی را که 
میزان تقاضای بارشان چشمگیر است 
را در اولویت ق��رار دهیم خطوطی را 
که تقاضای مسافرش��ان بیشتر است. 
این به معنای آن نیست که به حمل 
و نقل مس��افر ریلی به��ا نمی دهیم. 
خدمتی ک��ه حمل و نق��ل ریلی بار 
می تواند به مردم کشور کند این است 
که باعث می ش��ود تردد کامیونی در 
جاده ها کم شود و از تعداد کشته های 
جاده ای ما که متاس��فانه در دو سال 
گذش��ته برخ��لاف 10س��ال پی��ش 
که کمتر ش��ده بود افزایش داش��ته، 
جلوگیری کند. توس��عه حمل و نقل 
باری باعث می ش��ود هم آلودگی هوا 
کاه��ش پیدا کند و هم منابع ملی ما 
که سوخت ماست کمتر مصرف شود 
و هم تلفات و کش��ته ها و مجروحان 

جاده ای ما کمتر شود. 
بخ�ش  جنابعال�ی  نظ�ر  ب�ه 
خصوصی و حاکمیت�ی هر کدام 
ب�رای توس�عه ب�ار در این بخش 
چ�ه میزان نقش دارند و چه باید 

انجام دهند؟
در بخش شبکه ریلی آنچه مهمتر 
از خطوط ش��بکه است بخش آنتنی 
اس��ت. همانطور که قبلا هم گفتم ما 
هزارکیلومتر ش��بکه آنتنی داریم در 
حالی که در بخش جاده ای 120هزار 

کیلومت��ر راه روس��تایی داری��م که 
فکر می کن��م 60-70 درصد این راه 
روستایی آسفالت ش��ده باشد یعنی 
ما در بخش ج��اده ای امکانات خوبی 
ایج��اد کرده ایم و لازم هم بوده برای 
اینکه مردم بتوانن��د راحتتر و ارزانتر 

تردد کنند. 
م��ا قانونی داریم که در س��ال 43 
نوش��ته ش��ده و حتما باید بازنگری 
ش��ود و می گوید خطوط آنتنی باید 
با همکاری صاحب کالا ایجاد شود و 
دولت نباید به تنهایی این خطوط را 
ایجاد کند. این قانون برای خطوطی 
بوده که ساخته شده اند و خط آنتنی 
نداشته اند و برای زمانی بوده که همه 
م��وارد در اختیار دولت بوده و بخش 
خصوصی وجود نداش��ته است، پس 
ای��ن موضوع بای��د تغییر پی��دا کند 
و قانونی اس��ت که حتما باید نس��خ 
ش��ود و باید خطوط آنتنی به میزان 
حداقل 10درصد راه روستایی توسعه 
پیدا کن��د. چرا نباید ی��ک معدن یا 
ی��ک کارخانه از خط��وط ریلی برای 
جابجایی کالای خود اس��تفاده کند. 
اکنون در کش��ور روس��یه 87 درصد 
حمل بار توس��ط خطوط ریلی انجام 
می ش��ود و ای��ن کار را ب��ا اح��داث 
خط��وط آنتن��ی و ایجاد دسترس��ی 
برای ش��هرک های مسکونی و مبادی 

و مقاصد باری انجام داده اند.
موض��وع بع��دی برای توس��عه در 
حم��ل ریل��ی ب��ار داخل��ی، موضوع 
ناوگان اس��ت. ما 24هزار واگن داریم 
و در حدود 350دستگاه هم لکوموتیو 
داریم. شما این آمار را مقایسه کنید 
با آمار کشور روسیه که مقایسه فیل و 
مورچه است. در روسیه چندصد برابر 
ما واگن وجود دارد که توانسته اند آن 
مقدار از س��هم ب��ازار را جذب کنند. 
حتی در مقایسه با 330هزار کامیونی 
که م��ا داری��م و هن��وز ب��ازار جای 
کشش و توس��عه دارد آمار واگن ها و 
لکوموتیوهای ما قابل مقایسه نیست 
و تقریب��ا یک ب��ه 14 اس��ت. لازمه 
این موضوع توس��عه ناوگان اس��ت و 
متاس��فانه در دو سال گذشته وزارت 
صنایع ثبت س��فارش واگن را بدون 
هیچ مس��تند قانونی مس��دود کرده 

و اج��ازه نداده بخ��ش خصوصی که 
س��رمایه گذار اصلی ب��وده این کار را 
انجام بدهد و الان مواجه هس��تیم با 
تغییرات نرخ ارز که باعث ش��ده این 
سرمایه گزاری  برای بخش خصوصی 
جذابیتش را از دس��ت بدهد و صرفه 
اقتص��ادی را ب��رای بخش خصوصی 
پایی��ن آورده اس��ت و اگ��ر بخواهیم 
برای بخش خصوصی صرفه اقتصادی 
داش��ته باشد باید نرخ حمل بار ریلی 
را به ش��دت افزای��ش بدهیم که این 
مغایر با سیاست های نظام است چون 
می خواهیم حم��ل و نقل ریلی برای 
صاحبان کالا و تجار جذابیت و صرفه 
اقتصادی داشته باشد تا بتوانند منافع 

ملی را برآورده کنند. 
م��ا در 5 س��ال گذش��ته رش��د 
33درصدی در بازار داریم که علتش 
ورود حجم بالایی از لکوموتیو و واگن 
به ش��بکه ریل��ی بوده اس��ت. ما 30 
درصد ب��ه تع��داد لکوموتیوهایی که 
داش��ته ایم اضافه کردی��م و در واگن 
این ع��دد ح��دود 10درصد اس��ت. 
جهش��ی که پ��س از 5 الی 6 س��ال 
ثب��ات در حمل و نقل ریلی می بینید 
همزمان است با این دو اتفاقی که در 
حوزه حمل و نق��ل ریلی افتاد. ورود 
دیزل، ورود واگن و پارادایم ش��یفتی 

که عرض کردم.
رکن دیگری که می تواند منتج  به 
توسعه حمل و نقل ریلی شود افزایش 
مشارکت بخش خصوصی است. ورود 
بخش غیردولتی به حوزه حمل و نقل 
ریل��ی زمانی رخ می ده��د که ما در 
بخش حمل و نقل ریلی شاهد ثبات 
باشیم و به معنای ثبات در بهره برداری 
و ثبات در نظام قیمت گذاری و ثبات 
در قوانین و مقررات است. پس باید به 
سه حوزه پرداخته شود تا برای بخش 
غیردولتی ریسک ورود به بازار حمل 
و نقل ریلی که اساس��ا در بسیاری از 
پایه گذاری  دولتی  به صورت  کشورها 
ش��ده و تصدی کاملا دولتی داشته، 

جذاب کند.
در بح��ث ثب��ات در قیمت گذاری 
در 5س��ال گذشته ش��رکت راه آهن 
به��ره برادری خ��ودش را ب��ه اثبات 
رس��انده اس��ت و از س��ال 91 تا 96 
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تعرفه حمل را افزایش نداده است. در 
سال 96 یک افزایش جزیی در بخش 
لکوموتیو داشتیم که حدود 30درصد 
آن بخش هم مالک خصوصی دارد و 
70درصد دولتی است و برای امسال 
هم افزایش بسیار مختصری داشته ایم 
و اگر تعرفه امسال را با سال های قبل 
مقایسه کنیم تعرفه به معنای فرمول 
تعرفه تغییری نکرده و نظام پرداخت  
آن اصلاح ش��ده اس��ت. ما باید این 
ثب��ات را نس��بت ب��ه حم��ل و نقل 
جاده ای نس��بی تحلی��ل کنیم. ما در 
حمل و نقل جاده ای تعرفه ش��ناوری 
نوس��ان گونه بس��یار زی��ادی داریم و 
عل��ت آن هم این اس��ت ک��ه دولت 
در نظ��ام تعرفه گ��ذاری حمل و نقل 
جاده ای دخال��ت چندانی ندارد و در 
بیشتر کشورها هم همین گونه است 
و حم��ل و نقل ج��اده ای یک حوزه 
کاملا آزاد است که دولت ها نظام آن 
را مدیری��ت می کنند و ب��ه حوزه آن 
کس��ب و کار ورود نمی کنن��د اما در 
ح��وزه ریلی دولت ه��ا ورود می کنند 
و در تعرفه گذاری، مدیریت بازار و ... 

دخالت دارند. 
در ح��وزه حم��ل و نق��ل جاده ای 
س��همی که دولت ورود پیدا می کند 
عوارض راه و شهرس��ازی اس��ت که 
چیزی حدود 4درصد اس��ت و مابقی 
در اختیار ش��رکت های حمل و نقل 
و صاحبان ناوگان است. آنها هستند 
که مذاک��ره و قیمت گذاری می کنند 
، بنابرای��ن برای صاح��ب کالا تعرفه 
ریلی نس��بت به تعرفه جاده ای بسیار 

باثبات تر است.
روی��داد دیگر، ثب��ات در قوانین و 
مقررات است و در سال های اخیر دو 
کار انجام شده است. در مورد سوانح 
در راه آهن کمیس��یون قانونی وجود 
داش��ت به نام کمیسیون عالی سوانح 
که نس��بت به میزان خسارت، درصد 
تقصیر زمانی که یک س��انحه اتفاق 
می افت��اد تصمیم گی��ری می کرد. در 
واقع در بخ��ش امنیت نهاد رگولاتور 
ب��ود. اتفاقی ک��ه در 2 الی 3 س��ال 
گذش��ته در وزارت راه و شهرس��ازی 
افت��اد این بود که این کمیس��یون از 
بدنه ش��رکت راه آه��ن منفک و یک 

نهاد مستقل ش��د. این کمیسیون با 
ابلاغ وزیر راه و شهرس��ازی تشکیل 
می شود و متشکل از افرادی است که 
هیچ گونه مس��ئولتی در بدنه شرکت 
راه آهن ندارن��د. بنابراین یک نهادی 
اس��ت که می تواند در ح��وزه ایمنی 
ریلی قوانین وضع و دستورالعمل هایی 
را اب��لاغ کند و زمانی ک��ه حادثه ای 
اتفاق افتاد می تواند تعیین خس��ارت 

و سهم تقصیر کند. 
موضوع بعدی رگولاتور بازار است. 
آنچه ما در 12 سال گذشته خصوصی 
س��ازی انجام دادیم به معنای ایجاد 
ش��رکت های حم��ل و نق��ل ریل��ی 
غیردولتی با واگ��ذاری کل واگن ها و 
حدود 30 درص��د از لکوموتیوها بود. 
بعد از اینکه بخش غیردولتی ش��کل 
گرفت و از حاکمیت جدا ش��د برای 
اینکه بازار تنظیم شود، عدالت برقرار 
ش��ود، حق و حقوقی ضایع نش��ود، 
انحصاری در بخش خصوصی ش��کل 
نگیرد یا حتی ش��به انحصاری ایجاد 
نش��ود لازم اس��ت ی��ک رگولاتوری 
داشته باشد. این رگولاتور در طول 3 
سال گذشته با اس��تفاده از مشاوران 
داخل��ی و خارج��ی طراحی ش��ده و 
اخی��را نهاد و س��ازمان مربوط به آن 
تصویب شده و به زودی شکل خواهد 
گرفت ب��رای اینکه به عنوان مرجعی 
برای تنظیم بازار دولتی – خصوصی 
در حمل و نقل ریلی ایفای نقش کند.
مسئله دیگر ثبات در بهره برداری 
اس��ت. به ای��ن معنا که ی��ک تفاوت 
ج��دی بی��ن صاح��ب ب��ار و حمل 
مس��افری وجود دارد. حمل مسافری 
برای صاحبش که خود مس��افر است 
زمانی مطلوب اس��ت که سرعت سیر 
بالایی داشته باشد. ایمن باشد، وسیله 
س��فر تمیز و خدمات خوب و قیمت 
مناسبی داشته باشد تا بتواند او را به 
مقص��دی که می خواهد برس��اند. آن 
چیزی ک��ه برای صاحب ب��ار یا کالا 
وج��ود دارد ثب��ات در حمل اس��ت. 
یعن��ی آن چیزی که بی��ش از مدت 
زم��ان حمل برای صاح��ب کالا مهم 
است ثبات در روند حمل است. یعنی 
بیش از اینکه برایش مهم باش��د که 
م��ا کالای او را 3روزه حمل می کنیم 

ی��ا 5روزه برایش این مهم اس��ت که 
با ی��ک روند ثاب��ت کالایش را حمل 
کنیم. این تفاوت برای این اس��ت که 
در حمل مس��افری یک نفر از شهری 
به ش��هری دیگری س��یر می کند به 
این علت که آنج��ا کاری یا برنامه ای 
دارد ک��ه انجام بدهد و برگردد اما در 
مورد کالا این گونه نیست. کالا از یک 
جایی به جای دیگر جابجا می ش��ود 
برای اینکه یا قرار است فروخته شود 
و صادراتی اس��ت، یا کالای مصرفی 
اس��ت ی��ا در چرخه تولی��د دیگری 
ق��رار می گیرد و در واق��ع ماده اولیه 
محصول دیگری اس��ت. در این س��ه 
حالت��ی که برای حمل بار وجود دارد 
امکان ایجاد ذخی��ره اطمینان یعنی 
انبارداری است. چه تولیدکننده، چه 
صادرکننده و چه مصرف کننده برای 
خودش یک ذخیره احتیاطی دارد تا 
بتواند کارش را با اطمینان بیش��تری 
انجام بدهد چون ذخی��ره احتیاطی 
وج��ود دارد. ب��رای صاحب کالا مهم 
این اس��ت که نرخ حمل ب��ار نرخ  با 
ثباتی باشد. این ثبات در شبکه ریلی 
چندان وجود نداشته و در حال حاضر 
اولویت بس��یار مهم برای حوزه حمل 
و نقل ریلی این اس��ت که این نرخ را 
به ثبات برس��اند تا برای ورود بخش 

غیردولتی جذاب تر شود. 
نقش حم�ل و نقل ترکیبی در 
بازاریابی حمل و نقل باری ریلی 

چیست؟
ش��رکت های  ورود  دیگ��ر  بح��ث 
ترکیبی اس��ت. توسعه شبکه جاده ای 
به مراتب بیش��تر از شبکه ریلی است. 
اگر منتظر این بمانیم که شبکه ریلی 
توس��عه پیدا کن��د ما 10 س��ال را از 
دس��ت خواهیم داد. راه حل این است 
که ش��رکت های حمل و نقل ترکیبی 
ایجاد کنیم. اکنون که در وزارت راه و 
شهرسازی بحت ایجاد و توسعه مراکز 
لجستیکی تصویب شده وقت آن است 
که ش��رکت های حمل و نقل ترکیبی 
را توس��عه دهیم. شرکت های حمل و 
نقل ترکیبی با پایه شرکت های حمل 
و نقل جاده ای شکل نمی گیرند چون 
شرکت های جاده  ای شرکت های کریر 
کوچکی هستند. ما در کشور شرکت 

جاده ای که برای مثال 500 دس��تگاه 
کامیون داشته باشد شاید 5 عدد هم 
نداش��ته باش��یم در صورتی که همه 
ش��رکت های ریلی حداقل 600 واگن 
دارن��د. در بخش ریلی م��ا به معنای 
واقع��ی کری��ر داریم ام��ا در جاده ای 
بیشتر فورواردر هستند. شرکت ریلی 
باید بتواند خدم��ات درب به درب به 
صاح��ب کالا و تاجر ارای��ه کند. این 
خدم��ات درب به درب ب��ا ایجاد یک 
شاخه برای حمل و نقل جاده ای اتفاق 
می افت��د و دولت در ای��ن زمینه باید 
تسهیلاتی ایجاد کند. یعنی دولت باید 
به شرکتی که مجوز حمل و نقل ریلی 
دارد به س��ادگی مجوز صدور بارنامه 
جاده ای ب��رای حمل و نقل ترکیبی و 
نه صرفا حمل و نق��ل جاده ای بدهد. 
چون حمل و نقل صرف جاده ای برای 
خودش روالی دارد و آیین نامه ای دارد 
که باید آن شرایط را طی کنند و مجوز 
بگیرند. ام��ا بحث در م��ورد درب به 
درب  است که هم مسیر جاده ای دارد 
و هم مسیر ریلی. به عبارتی دو بارنامه 
صادر می ش��ود یک بارنامه جاده ای و 
ی��ک بارنامه ریلی که دول��ت در این 
زمینه باید پشتیبانی کند. شرکت های 
حم��ل و نقل ریلی ک��ه قرارداد حمل 
و نقل ترکیب��ی می بندند باید بتوانند 
ب��دون طی تش��ریفات مج��وز صدور 
بارنامه داشته باشند برای قراردادهایی 
که دارند و ش��رکت راه  آهن و سازمان 
حمل و نقل هم می توانند پایش کنند 
تا تداخلی با کار شرکت های جاده ای 
پی��ش نیاید. عل��ت اینکه نمی ش��ود 
به صورت اش��تراکی با ش��رکت های 
ج��اده ای کارکرد این اس��ت که برای 
صاحب کالا باید یک نفر طرف قرارداد 
باشد و باید ش��رکتی باشد که حمل 
و نقل درب به درب داش��ته باش��د و 
بتوان��د از مبدا کالا را تحویل بگیرد و 
در مقصد تحویل بدهد و چون شبکه 
آنتنی  توس��عه نیافته ، نمی توانیم این 
کار را ریل به ریل انجام بدهیم و حتما 
باید به صورت ترکیبی انجام ش��ود و 
ش��رکت های حمل ریلی باید متولی 
این کار باش��ند و داوطلب این کار هم 
شرکت های ریلی هستند نه جاده ای. 
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گفتگو با سید کیوان امام مدیرعامل گروه صنعتی پلور سبز:

نظارت اصل مهم در روابط اقتصادی
تولید واگن های ارزان قیمت، بهترین راه 

تأمین نیاز داخل است
گروه صنعتی پلور س��بز در زمینه ی تولید و ساخت انواع واگن های 
ریلی مس��افری و باری فعالی��ت می کند که در حال حاضر س��هام آن 
ب��ه صندوق ذخیره ی فرهنگیان تعلق دارد. کارخانه پلورس��بز در زرند 
کرمان واقع ش��ده و بالغ بر 250 نفر کارکنان و کارگران این ش��رکت 
را تش��کیل می دهند. البته در صورت وجود تقاضا توانایی تولید انواع 
واگن را در س��ه ش��یفت کاری دارد. در داخل کشور 5 الی 6 کارخانه 
تولی��د واگن و لکوموتیو وجود دارد که ظرفیت قابل توجهی اس��ت و 
می تواند پاس��خگوی بخش اعظمی از نیاز داخل کش��ور باشد اما این 
ک��ه مجموعه صنعت و حمل و نقل ریلی توان اس��تفاده از این ظرفیت 
را ندارد آن اس��ت که عوامل متعددی در این امر دخیل هستند، تقاضا 
نس��بت به عرضه در این صنعت بالاس��ت، حجم قاب��ل توجهی بار در 
کشور جا به جا می شود که بخش ریلی تنها 10 درصد از آن را به خود 
اختصاص داده و در رابطه با جابجایی مسافر همین وضعیت را داریم، 
ظرفیت سازی در بخش مسافری و ایجاد زیرساخت های متعدد بشدت 
احس��اس مس ش��ود، ازجمله مواردی که شرکت های ساخت واگن و 
لکوموتیو را با این ظرفیت بالا به چالش انداخته کمبود نقدینگی و عدم 
حمایت لازم دولت، سنگ اندازی هایی همانند مشکلات بیمه، شرایط 
رک��ود حاکم بر صنعت، افزایش نرخ ارز و عدم تمایل ورود س��رمایه 
گ��ذاران به این صنعت اس��ت، در همین خصوص گفتگویی با مهندس 
سیدکیوان امام، مدیر عامل گروه صنعتی پلور سبز داشته ایم که در این 
گفتگو علاوه بر تش��ریح وضعیت فعلی ش��رکت پلورسبز، چالش ها و 
مش��کلات موجود در عرصه صنعت حمل و نقل ریلی را بویژه از نگاه 

تولید کنندگان مورد نقد و بررسی قرار داده است.

فعالیت گروه صنعتی پلور سبز از 
چه زمانی آغاز شد و چه تولیداتی را 
در دستور کار قرار داده و سهامداران 
آن را چه کسانی تشکیل می دهند؟

گروه صنعتی پلورسبز که سهامی عام 
است در زمینه ی صادرات، واردات و تأمین 
قطعات و تجهیزات ریلی در حوزه ی ریلی 
واگن های مس��افری، ب��اری و حتی مترو 
فعالیت می کند. این ش��رکت در سال 81 
در کرمان با حمایت س��ازمان توس��عه ی 
کرم��ان به ثب��ت رس��ید و در ادامه اولین 
قرارداد خود را با ش��رکت رجا در خصوص 
ساخت پنجاه دستگاه واگن مسافری تحت 

لیسانس شرکت آسترای رومانی آغاز کرد 
و موفق ش��دند اولی��ن واگن های تولیدی 
خود را به شرکت رجا تحویل دهند. مدیر 
اول شرکت، آقای احمدی بود و تلاش  های 
فراوانی برای راه اندازی پلورس��بز انجام داد 
اما با توجه به مش��کلاتی که وجود داشت 
س��هام خود را واگذار و از این شرکت کنار 
رف��ت. پ��س از آن مجموعه ی توس��عه ی 
عمران کرم��ان به عنوان دیون دولتی این 
شرکت را به صندوق ذخیره ی فرهنگیان 
واگذار می کنند. وابسته به وزارت آموزش 
و پرورش اس��ت و کمتر از 2 درصد دیگر 
س��هام به افرادی تعل��ق دارد که در زمان 

واگذاری س��هام آن را خریداری کرده اند. 
قرار بود این گروه صنعتی توسعه یابد که 
بر این اساس 20 درصد سهام واگن سازی 
ته��ران که س��اخت و تعمی��ر و نگهداری 
متروی تهران است را عهده دارشد. مابقی 
س��هام واگن س��ازی تهران به می��زان 31 
درصد به متروی تهران و 49 درصد دیگر 
 CRC آن به دو شرکت چینی نورینکو و

تعلق دارد.
گ�روه صنعتی پلورس�بز در حال 
حاض�ر چ�ه تولیدات�ی دارد و آی�ا 
ق�راردادی را هم ا کنون در دس�تور 

کار دارد یا خیر؟
هم اکنون قراردادی را در دست داریم 
که ساخت 200 دس��تگاه واگن مسافری 
بوده و متاسفانه این قرارداد با  الحاقیه ایی 
به دلیل عدم تأمین بودجه به 89 دستگاه 
تقلیل یافته است. این قرارداد در سال 85 
منعقد شده بود اما به جهت تأمین نشدن 
فاینانس به تعداد 89 دستگاه کاهش یافت. 
قابل توج��ه اینکه تا س��ال 99 هیچگونه 
اتفاق��ی نمی افتد چرا که ش��رکت رجا در 
سال 89 به سازمان تأمین اجتماعی واگذار 
ش��د و به دلیل اینکه این قرارداد از مأخذ 

قراردادهای طرح ه��ای عمرانی دولت بود 
و ای��ن ش��رکت از س��ال 88 دیگر دولتی 
محسوب نمی شد دچار چالش در قرارداد 
ش��د. یعنی دولت نمی توانست پرداختی 
انج��ام دهد. به همین دلیل در س��ال 93 
دوب��اره الحاقیه ای��ی بین پلورس��بز و رجا 
به امضا رس��ید که به واس��طه آن الحاقیه 
تولی��د آغاز ش��د، اما مج��دداً چالش های 
جدیدی ایجاد ش��د. بدین صورت بود که 
واگن هایی که تولید می شد می توانست به 
عنوان پرداخت دیون دولت محسوب شود 
و  از بدهی ه��ای دولت به س��ازمان تأمین 
اجتماعی کاسته شود اما به دلیل اینکه راه 
آهن خودش را متولی پرداخت دیون دولت 
نمی دانست تمایلی به این کار نداشت. این 
مقاومت به زیان ش��رکت پلورسبز شد. در 
نهایت تاکنون تعداد 32 دس��تگاه واگن را 

تولید و تحویل داده ایم.
مابق�ی  می کنی�د  پیش بین�ی 
واگن های این ق�رارداد تا چه زمانی 

تولید و تحویل داده شود؟
هم اکن��ون تعداد 12 دس��تگاه واگن 
تولید و آماده تحویل داریم اما شرکت رجا 
به دلایلی نمی توان��د آن را تحویل بگیرد. 

ناصر فرجی

همراه با سازندگان ناوگان 
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توجه داشته باشید در واقع طرف قرارداد ما 
شرکت رجاست و اینکه زمانی رجا دولتی 

بوده برای ما تفاوتی ندارد.
به نظر شما این گونه مشکلات به 
چه عواملی بس�تگی دارد. می توان 
آن را ب�ه فرایند خصوصی س�ازی یا 
شفاف نبودن برخی قوانین حاکم بر 

شرکت های دولتی نسبت داد؟
حداقل در مورد شرکت رجا همینگونه 
ب��وده اس��ت. بای��د تأکی��د کن��م کلیات 
خصوصی سازی درست بوده است. رسالت 
دس��تگاه های دولتی صیان��ت از تمامیت 
ارضی و امنیت کش��ور اس��ت و نباید این 
دس��تگاه  خود را وارد ساخت یا تولید می 
کرد. این تصدی گری موجب شد تا بدنه ی 
دولت عریض و طویل شود. برون سپاری ها 
غل��ط نب��ود ول��ی از آنجای��ی ک��ه اغلب 
ش��رکت ها زیان ده بودند و ارزش آنها هم 
بسیار هنگفت بود به همین دلیل اشخاص 
حقیقی نمی توانس��تند آنه��ا را خریداری 
کنند به همین دلیل این ش��رکت ها را به 
صندوق های مانند شستا واگذار کردند. آنها 
ه��م به ظاهر خصوصی بودند ولی مدیران 
یا هیأت مدیره ی آنها همگی دولتی بودند. 
ولی به هر حال راه گریزی نبود و باید این 
مرحله را طی می کردیم. به هر حال کلیات 
قوانین خصوصی س��ازی خ��وب بود ولی 

متأسفانه در اجرا دچار مشکل شدیم.
و  اش�تغال زایی  زمین�ه ی  در 
توس�عه ی ظرفی�ت پلورس�بز چ�ه 

گام هایی برداشته اید؟ 
کارخانه پلورس��بز در زرند کرمان واقع 
ش��ده و از 250 نفر کارکنان این کارخانه 
بال��غ بر 220 نفر آنها بومی هس��تند. اگر 
بتوانیم بخش س��اخت واگن های باری را 
راه اندازی کنیم به طور یقین چندین برابر 
این اشتغالزایی ایجاد خواهد کرد. یکی از 
مهمترین مولفه های توسعه ی بازار در هر 
صنعتی وضعیت اقتصاد کلان آن کش��ور 
نقش دارد. در شرایط رکورد توسعه صورت 
نمی گیرد. اگر قرار باشد توسعه ایجاد کنیم 
بایستی تقاضا وجود داشته باشد اما اکنون 
تقاضایی وجود ندارد. تولید یک واگن که 
نیمی از هزینه ی آن ارزی اس��ت حدود 4 
تا 4/5 میلیارد تومان تمام می شود. چگونه 
یک ش��رکت با توجه به قیمت های فعلی 
بلی��ت بخش مس��افری می توان��د چنین 
هزینه ایی را تقبل کند. بنابر این توس��عه 

توجی��ه اقتصادی ندارد پ��س باید بدنبال 
تولید واگن های ارزان قیمت باشیم. برای 
س��فارش واگ��ن، مش��خصات متنوعی از 
س��وی کارفرماها ارائه می ش��ود حتی اگر 
مشخصات فنی مثلًا چینی هم ارایه کنیم 
باز مورد قبول خریدار واقع نمی ش��ود. در 
نهایت بایس��تی به س��مت صنعت داخلی 
برویم. اکن��ون در خصوص تزئینات داخل 
واگن تا ح��دودی خودکفا هس��تیم ولی 
برخ��ی م��وارد مانند ترمز، چ��رخ یا درب 
ها حتماً باید وارد کنی��م. در نتیجه برای 
رشد و توسعه باید علاوه بر حمایت، صبر و 
تحمل هم داشته باشیم تا تولیدات داخل 
نیز مرحله به مرحله به استانداردهای روز 

نزدیک شود.
در خص�وص واردات واگ�ن بویژه 
واگن ه�ای دس�ت دوم چ�ه نظ�ری 

دارید؟
اولین مشکل اینست که تأمین مالی از 
سوی شرکت ها دارای مشکلات عدیده ایی 
اس��ت. به عنوان نمونه سال 93 تعداد 28 
دستگاه واگن مسافری در پلورسبز تولید 
کردیم که تعداد هش��ت دستگاه آخر آن 
را هیچکس پول نداش��ت ک��ه خریداری 
کند. پس ملاحظه می کنید مش��کل فقط 
سازنده نیس��ت ولی می گویند سازندگان 
به موقع نمی توانند واگن س��فارش شده را 
تحویل دهند. بحث اینجاس��ت که ما هم 
بایس��تی پول واگن خود را دریافت کنیم 
تا مج��دداً برای تأمین قطع��ات آن دچار 
مشکل نشویم. در حال حاضر شرکت پلور 
س��بز 37 میلیارد تومان به صاحب سهام 
خود بدهکار است که در نهایت هم بایستی 
تقاضا کنیم این بدهی را به سرمایه شرکت 
اضافه کنند. توجه داشته باشید اگر شرکت 
خودروس��ازی بودی��م و پول ه��ا را جلوتر 
می گرفتی��م این مش��کلات را نداش��تیم. 
البته ما هم برای سفارش ها پیش پرداخت 
گرفته ای��م اما آنها ص��رف خرید قطعات و 
لوازم ش��ده است. نکته دوم هزینه بر بودن 
تولید اس��ت، یعنی بیمه و مالیات بخش 
مهمی از مش��کلات ما را تشکیل می دهد. 
اکنون س��ه ماه اس��ت ک��ه می خواهیم از 
س��ازمان بیم��ه تأمین اجتماع��ی مفاصا 
حس��اب دریافت کنیم موفق نش��ده ایم. 
آنها ادعا می کنند کارشناس��ان چینی که 
برای تس��ت دس��تگاه ها و انجام گارانتی 
مدت کوتاهی در ش��رکت پلورسبز حضور 

داش��ته اند را باید بیمه می کردیم در حالی 
که آنها بیمه ی شرکت های کشور تابعه ی 
خود هستند ولی تأمین اجتماعی بر همین 
استدلال بالغ بر 280 میلیون تومان برای 
م��ا جریمه ص��ادر کرده اس��ت. این گونه 
گرفتاری ها، سد راه تولید در داخل کشور 
است. در خصوص واردات ناوگان هم باید 
تأکید کنم که در شرایط فعلی نباید فقط 
تکی��ه به واردات یا فقط تکیه بر س��اخت 
داخل باش��د. صلاح کنونی اینست که هم 
به طور محدود واردات صورت گیرد و هم 
تس��هیلاتی برای تقویت تولید در داخل، 
البته با نظارت عالیه دولت صورت پذیرد. 
یعنی تلفیقی از ورود واگن های وارداتی و 

حمایت از تولید داخل انجام شود.
تولی�د  ب�رای  حاض�ر  ح�ال  در 
واگ�ن در داخل کش�ور تا چه میزان 
خودکفا هس�تیم چه می�زان هم به 
خارج وابس�ته هستیم و آیا ظرفیت 
خودکفایی در این بخش وجود دارد؟

رهب��ر معظ��م در س��خنرانی ها مکرر 
خود بارها اش��اره کرده ان��د که جوان هایی 
ک��ه به آخری��ن تکنولوژی دنی��ا از جمله 
انرژی هس��ته ایی، سلول های بنیادی، نانو 
و غی��ره دس��ت یافته اند و برای س��اخت 
چ��رخ واگن ی��ا بوژی مش��کلی نخواهند 
داش��ت. مثلًا سیستم ترمز را اگر باز کنید 
مش��اهده می کنید که چیز خاصی ندارد. 
البت��ه دو مش��کل وج��ود دارد. اول بحث 
سرمایه گذاری اس��ت که متأسفانه منابع 
مالی آن اصلًا وجود ندارد. دوم هم توجیه 
اقتص��ادی آن اس��ت. به عن��وان نمونه ما 
برای واگن های خود هر چهار س��ال یکبار 
سفارش ترمز می دهیم. بنابر این نمی شود 
کارخانه س��اخت ترمز ساخت و بنا کرد و 
فقط چهار س��ال یکبار از آن خرید شود. 
پس باید به سمت صادرات برود. آیا شرکت 
کن��ور فقط به آلمان جنس می دهد. خیر، 
این شرکت به سراسر دنیا جنس می دهد 
زیرا مصرف آن در آلمان زیاد نیس��ت. اما 
اگر ما بخواهیم بس��ازیم و علاوه بر تولید 
داخل صادر ه��م کنیم تازه موانع پیش رو 
در صادرات ش��روع می ش��ود. بجز مشکل 
خارجی مش��کلات عدی��ده ی داخلی هم 

گریبان تولید را گرفته است.
راهکارهای�ی که در ح�ال حاضر 
و  از چالش ه�ا  ب�رون رف�ت  ب�رای 
مش�کلاتی که اش�اره کردید وجود 

دارد به نظر شما چیست؟
اگر از زاویه  ی��ک تولید کننده بگویم 
باید تأکید کنم که به سمت تولید واگن 
ارزان قیمت باید گام برداریم. واگن ارزان 
قیمت هم مس��تلزم یک سری تمهیدات 
است. اول اینکه تزریق تأمین منابع مالی 
نکته ی مهمی اس��ت و از سوی دیگر باید 
در بازاریابی برای صادرات تیم مشخصی 
این کار را انجام دهد. اینها سیاس��ت های 
کلانی اس��ت که باید در کش��ور ش��کل 
گیرد ت��ا هزینه ها کاهش یاب��د. موضوع 
بعد انگیزه دهی به سازندگان است. وقتی 
می گویند بازار باید خودش را تنظیم کند 
یعنی نمی خواهند مس��وولیتی داش��ته 
باش��ند و نتیجه اش آن خواهد ش��د که 
اکنون اس��ت. البته درست است که بازار 
باید خودش را تنظیم کند اما نباید فقط 
انتظار حمایت دولت را داش��ته باش��یم. 
عرضه و تقاض��ا همواره وج��ود دارد. راه 
کار اینس��ت که هر تقاضای��ی برای ورود 
کالا جای��ز نباش��د و آن کالاهایی که در 
داخل تولید می ش��ود مجاز نباش��د. هر 
چن��د واردات برای دول��ت همواره مفید 
بوده زیرا متأس��فانه درآم��د اصلی دولت 
فق��ط از فروش نفت اس��ت و در ازای آن 
ارزی می گی��رد ک��ه در داخل کش��ور به 
دردش نمی خ��ورد برای همین این ارز را 
باید در خارج از کشور به مصرف برساند. 
به عبارتی هر چیزی که صادر می ش��ود 
بایس��تی به همان ان��دازه واردات صورت 
گیرد. زیرا ذخیره ی ارزی زیاد می شود و 
راهی جز مص��رف آن وجود ندارد. وقتی 
واردات ص��ورت می گی��رد یعنی بیکاری 
آغاز می ش��ود. به همین دلیل می گویند 
صادرات باید ارزش افزوده داش��ته باشد. 
آن کالای��ی هم ک��ه وارد می ش��ود باید 
تکنول��وژی باش��د. یعنی اولی��ن موضوع 
آن ایجاد اش��تغال باش��د. ب��ا آب و تاب 
می شنویم که می گویند فاینانس می آید. 
فاینانس در حقیقت وام است آن هم وام 
با بهره که به معنای خودکشی است، تازه 
آن هم تضمین ه��ای دولتی می-خواهد. 
دولت هم ب��ا فروش نفت اقس��اط آن را 
پرداخت می کنند. با فاینانس در حقیقت 
جلوتر پول نفت را خرج کرده ایم. بنابر این 
نظارت اصل مهم در روابط اقتصادی است 
که باید حتی بر روی امضاهای طلایی هم 

وجود داشته باشد.

21 شماره��36-�شهریور�97



الهام زرقانی

گفتگو با محمد رحمتی، وزیر اسبق راه و ترابری:

تضاد منافع؛
راه آهن را از میدان دادن به بخش خصوصی باز می دارد 

عوامل بس��یاری در افزایش به��ره وری در حمل و نقل ریلی 
موثر هس��تند، مدیریت صحی��ح در بخش ه��ای مختلف اعم از 
بهبود س��یرو حرکت قطارها، توس��عه ناوگان اعم از واگن باری 
و مس��افری، لکوموتی��و و ارتقاء خطوط راه آه��ن، رگولاتوری 
وسیاست گذاری های این بخش، دانش مدیران منتخب و تفکیک 
صحیح مسئولیت ها و تنظیم بودجه در بخش های مختلف حمل 
و نقل و بسیاری از موارد دیگر در توسعه این بخش نقش آفرینی 
می کنند، اما و اگرها و ابهامات و چراهایی از گذش��ته تا حال از 
واگذاری ها و خصوصی س��ازی که در این بخش رخ داده ذهن 
نس��ل جدید فعال در این بخش را سردرگم کرده است، به همین 
دلیل در ادامه گفتگوهای تاریخ ش��فاهی با پیشکسوتان و فعالانی 
که مستقیما با این مس��ائل دست و پنجه نرم کرده اند, گفتگویی 
با مهندس محمد رحمتی وزیر اس��بق راه و ترابری داشتیم که به 

آن می پردازیم:  

ابتدا اگر مایل هستید مختصری 
از سوابق آکادمیک و اشاره ای هم 
به خانواده و فرزندان داشته باشید.
درس��ال 1337 در یزد به دنیا آمدم 
. تحصیلاتم لیس��انس راه و ساختمان 
از دانش��گاه ش��ریف و فوق لیس��انس 
عم��ران از دانش��گاه تهران اس��ت، در 
رابطه با خانواده باید بگویم خانواده من 
کوچک است و اصلا با ابعاد قطار قابل 
مقایس��ه نیست! همس��ري و دو فرزند 
پس��ر دارم. در اواخر کابینه دوم جناب 
آقاي خاتمی، پس از اس��تیضاح جناب 
آقاي مهندس خرم و عدم راي اعتماد 
به سرپرست وزارتخانه، به عنوان وزیر 
راه و ترابری معرفی ش��دم و پس از آن 
درس��ال 1384، در دولت نهم )کابینه 
اول( جناب آقاي احمدی نژاد در همین 
پس��ت ادامه خدم��ت دادم. هنوز یک 
سالی از پایان کار دولت نهم باقی مانده 
بود که توسط نامبرده برکنار شدم ، از 
نظر سوابق مدیریتی و اجرایی،کارمند 
جه��اد دانش��گاهی از س��ال 1360 تا 

1368 ، ریی��س جهاد دانش��گاهی از 
س��ال 1368 تا سال 1376، قائم مقام 
مدیر عامل ش��رکت راه آهن جمهوری 
اس��لامی از دی م��اه 1376 ت��ا بهمن 
ماه 1379، مع��اون وزیر و مدیر عامل 
ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی از 
بهمن ماه 1379 ت��ا آبان ماه 1380 ، 
معاون ساخت و توسعه راه های وزارت 
راه و ترابری از س��ال 1380 تا 1383 ، 
وزیر راه و ترابری دولت هشتم از سال 
1383 ت��ا 1384 و وزی��ر راه و ترابری 
دولت نه��م از س��ال 1384 تا 1387 
بوده ام، از نظر سوابق علمی، سیاسی، 
اجتماعی و فرهنگی، عضو هیات علمی 
جهاد دانش��گاهی بوده ام. اکنون عضو 
هیات مدیره شرکت ساخت زیربناهای 
حم��ل و نقل کش��ور هس��تم و کار ما 
س��اخت راه و راه آه��ن اس��ت. پس از 
ساخت راه، آن را به سازمان راهداري و 
حمل و نقل جاده اي تحویل می دهیم 
و راه آهن هاي جدید س��اخته شده را 
به ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی 

تحویل می دهیم .
حضور ش�ما در بخ�ش ریلی از 
اواخ�ر ده�ه 70 در راه آه�ن آغاز 
ش�ده اس�ت. نحوه حضور شما در 
بخش ریلی چگونه ش�کل گرفت؟ 
از ویژگی های آن دوران کدامیک 
بارز و قابل تامل بوده است؟ بعنوان 
قائم مق�ام مدیرعامل راه آهن اگر 
ناگفت�ه های�ی از زم�ان مدیریت 
مرحوم دکتر دادمان در شرکت راه 

آهن دارید بفرمائید؟
گمان می کنم حدود س��ال 76 که 
دکت��ر دادم��ان چند ماهی ب��ود مدیر 
عامل ش��رکت راه آهن ش��ده بودند و 
با آش��نایی که از گذش��ته داشتیم به 
بنده پیش��نهاد دادند ک��ه در راه آهن 
مش��غول فعالیت ش��وم، در آن مقطع 
بیکار شده بودم و این پیشنهاد را قبول 
کردم و عضو هی��ات مدیره راه آهن و 
قائم مقام شدم ، می توان گفت در آن 
زمان ، راه آهن دوران بازسازی پس از 
جن��گ را می گذران��د و انبوهی از کار 

و مش��کلات وجود داشت، راه آهن در 
آن مقطع زمانی کوچک بود، می توان 
گفت از لحاظ خطوط حدود شش هزار 
کیلومتر خط ریل��ی  و امکانات اندکی 
در حوزه لوکوموتیو و واگن داش��تیم و 
توسعه ای در آن بخش وجود نداشت. 
دکتر دادمان -رحمت خدا بر او- فردی 
پ��رکار و با انرژی و باه��وش بود، ایده 
های بس��یار خوبی داشت البته ناگفته 
نماند در زمان مهندس افش��ار که قبل 
از دکت��ر دادمان فعالیت م��ی کردند، 
کارهای بس��یار خوبی در توس��عه راه 
آهن انجام ش��ده بود یعنی زمینه های 
توس��عه در زمان مهندس افشار فراهم 
شده بود و دکتر دادمان آن زمینه های 
فراهم ش��ده را به سرانجام رساند. باید 
از نقش مهندس افشار و دکتر دادمان 
که در راه آهن بودند به نیکی یاد کرد. 
می دانیم و آگاه هس��تیم که اثرات هر 
کاری ک��ه در راه آهن انجام می ش��ود 
ده سال بعد خودش را نشان می دهد، 
توس��عه راه آهن به اینگونه نیست که 

پرونده تاریخ شفاهی راه آهن
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ام��روز کاری انجام ش��ود و فردا بتوان 
حاص��ل آن را دی��د، به همی��ن دلیل 
کارهایی که مهندس افش��ار در زمینه 
ساختار، تشکیل شرکت رجاء و شرکت 
تراورس و بالاس��ت انج��ام داده بودند 
در س��ال های بعد خود را نش��ان داد. 
بهینه س��ازي ساختار راه آهن، پرسنل 
و خرید یک سری تجهیزات ، بازسازي 
خطوط که بعد از جنگ فرس��وده شده 
بود به دوران مدیریت مهندس افشار و 
س��پس دکتردادمان بر م��ی گردد و از 
آن دوران ب��ه راه آهن به ارث رس��یده 
اس��ت، آن ها به خوب��ی از این فرصت 
اس��تفاده کردند و اث��رات ماندگاري از 
خود به جا گذاشتند. درسال80 دکتر 
دادمان و بنده در راه آهن بودیم، خلاء 
های��ی در آن زمان وجود داش��ت و ما 
سعی می کردیم خلاء ها را با مدیریت 
هماهنگ با یکدیگر رفع کنیم، به نظر 
می رس��د در پیشبرد کار، راه آهنی ها 
خاطرات خوب��ی را از آن دوران به یاد 
دارند زیرا کارهایی در زمینه توس��عه و 
نظم بخش��یدن به تعرفه های راه آهن 
انج��ام ش��د و درآمد راه آه��ن یکباره 
چندی��ن برابر افزایش یاف��ت، میتوان 
گفت راه آهن جان تازه گرفت که این 
تجدی��د قوا خود پایه گذار یک س��ری 
کارها ي توس��عه اي جدید ش��د که به 
نتیجه رس��ید، خری��د لوکوموتیو،ترن 
ست، تفکیک وظایف و توسعه ساختار 
راه آه��ن از جمل��ه اتفاقاتی بود که در 
آن دوران رخ داد. اضافه شدن خطوط 
ساخته شده جدید که تحویل شرکت 
راه آهن مي شد نیز در رشد عملکرد راه 
آهن س��هم زیادي داشت. . پس از آن 
بنده در وزارت راه بودم و سعی کردم با 
ایجاد تغییراتی در مقررات و قوانین، با 
کمک رئیس وقت راه آهن یعني آقاي 
مهندس س��عیدنژاد به تغییر ساختار و 

وظایف راه آهن کمک کنم.
تغییر ضوابط و شکل ارتقاء 

نیروها 
مهمتری�ن چالش ه�ا در مقطع 
زمانی 76 ت�ا 80 که جنابعالی قائم 
مقام مدیر عامل راه آهن بودید چه 
بود؟ در حوزه خصوصی سازی چه 

اتفاقاتی رخ داد؟
راه آه��ن یک��ی از قدیم��ی تری��ن 

س��اختارهایی بودکه به ش��کل مدرن 
آن روزگار در 90 س��ال قب��ل ایج��اد 
ش��ده بود، در آن مقطع زمانی سازمان 
راه آه��ن طوري ش��کل گرفته بود که 
بتوان��د صنع��ت جدیدی در س��اختار 
کهنه و فرس��وده کش��ور وارد شود، به 
عن��وان مثال راه آهن باید خودش برق 
را  تامین می ک��رد، به دلیل اینکه در 
آن زمان در کشور تولید برق نداشتیم، 
حتي برخی از شهرها که کنار راه آهن 
بودند برق مورد نیازش��ان را از راه آهن 
تامین می کردند، باید در ایستگاه های 
بی��ن راه تمام تاسیس��ات را فراهم می 
کردن��د ت��ا بتوانید نیرو ها را مس��تقر 
کنند، به عنوان مثال ما درآنجا پس��ت 
کیس��ه کش یا نانوا هم داش��تیم ، به 
دلی��ل اینکه در خیل��ی از مناطق دور 
افتاده حتی حمام هم وجود نداش��ت 
و بی��ن کارکنان راه آهن، تکنس��ین و 
مهندسین وکارمنداني بودند که وضع 
زندگیش��ان با مردم مناطق روستایی 
ودور افتاده آن دوران متفاوت بود، این 
واقعیات موجب شده بود تا تشکیلات 
عظیم��ی در راه آه��ن از جمله حدود 
46 ه��زار نیرو مهیا ش��ود، بنابراین از 
تولی��دی نان یعني نانوایی داش��تند تا 
بیمارس��تان بهارلو که همه ي پرسنل 
آن ها مس��تخدم راه آهن بودند، ناگفته 
نماند این بیمارس��تان به شکل بسیار 
ب��دی اداره م��ی ش��د. در آن زمان راه 
آهن از نظر مالی بسیار ضعیف و از نظر 
حمل بار بسیار محدود بود تا حدی که 
می توان گفت در حمل بار بیش از ده 
مشتری نداشت، در نتیجه فشار زیادی 
روی راه آه��ن حاکم ب��ود که موجب 
خفگی راه آهن ش��ده ب��ود، درآمدها 
کم بود و س��ازمان بسیار گسترده بود 
و لذا امکان اس��تفاده از خدمات بیرون 
از س��ازمان وجود نداشت ، حدود40 تا 
50 س��ال با این روش کار کرده بودند 
و نمی توانس��تند دفعتاً از این امکانات 
وروش ه��ا دل بکنن��د، بنابراین ایجاد 
تحول از آن ساختار به آنچه امروز می 
بینید بسیار سخت بود. بیمارستان ها و 
درمانگاه ها زیر پوشش وزارت بهداشت 
قرار گرفت و این کار بسیار سختی بود، 
تغییرات س��اختاری و رفتاری صورت 
گرفت، بیمه و ی��ا پرداخت هاي نقدي 

جایگزین خدمات و امکانات داخلي که 
حذف شده بود گردید، از جمله کارهاي 
تاثیر گذار تغییر ضوابط و شکل ارتقاء 
نیروه��ا در راه آهن از لحاظ داش��تن 
س��ابقه تجربي و پایه تحصیلی بود، به 
عن��وان مثال پذیرش زی��ر فوق دیپلم 
ممنوع شد و لکوموتیوران ها باید فوق 
دیپلم داشتند تا بتوانند دوره تخصصي 
را بگذرانند البته این دس��توری بودکه 
از قبل هم بود اما به اجرا نرس��یده بود. 
این تغییرات در راه آهن از س��ال 70 ، 
بعد از جنگ در زمان مهندس افشار و 
تیم همراهشان آغاز شد و تا امروز ادامه 
دارد البته در مقاطعی کند شد و حتی 
برگشت به عقب هم داشتیم، از چالش 
های دس��ت و پاگیر می توان گفت که 
می��زان زیاد تصدی گری راه آهن و کم 
توان بودن بخش خصوصی در رابطه با 
تجهیز منابع و تعامل با راه آهن و سود 
ده بودن ی��ا نبودن بخش هاي مختلف 
کار، گس��ترش بخ��ش ه��ای مختلف 
راه آهن در بحث زیرس��اخت، ناوگان، 
پرس��نل و روش ه��ای مدیریت جذب 
ب��ار و نرم افزارهای لازم براي  اداره راه 
آهن بود و اینکه چ��ه باید می کردیم 
تا بتوانیم به سمت توسعه  سریعترگام 

برداریم. 
ممنوعیت تصدی گری راه 

آهن
 بدون تردید یکی از موضوعات 
مهم و چالش�ی ط�ی دو دهه اخیر 
اجرای برنامه خصوصی س�ازی در 
بخش ریل�ی بوده اس�ت. تصویب 
قان�ون دسترس�ی آزاد به ش�بکه 
ریلی در زمان وزارت ش�ما صورت 
گرفت. خصوصی سازی را در بخش 
ریلی چگونه ارزیابی می کنید؟ آیا 
امروز هم مواف�ق معیارها و مدلی 
ک�ه برای نح�وه خصوصی س�ازی 
در زمان وزارت ش�ما انتخاب ش�د 
هس�تید؟ پیش�نهاد ش�ما ب�رای 
سیاس�تگذاران بخش حمل و نقل 

در این خصوص چیست؟
کاره��ا بای��د ب��ر اس��اس قوانین و 
مقررات ولي با مدیریت اقتضایی اداره 
شود یعنی ش��ما اکنون نمی توانید به 
عن��وان مثال تنها با قانون دسترس��ی 
آزاد قضاوت کنید،که خصوصي سازي 

مناس��ب انجام مي ش��ود یا خیر؟ این 
قانون براي دوران گذار از وضعیتي که 
تا حدودي قبلا تشریح کردم خوب بود 
دسترس��ی آزاد، نامش زیبا بود، در راه 
آهن کتابی ب��ا نام تعرفه های راه آهن 
بود که فردی که برای این کتاب بسیار 
سنگ به س��ینه می زد و مرحوم شده 
است، حتی برای مدیران اگر احساس 
مي ک��رد از مقررات ای��ن کتاب تخلف 
کرده ان��د در مراجع نظارت��ی پرونده 
تش��کیل می داد، این کتاب در س��ال 
1317 تصویب ش��ده ب��ود و می توان 
گفت کتاب مقدس بخش بازرگاني راه    
آهن محس��وب می شد و بسیار به آن 
اس��تناد می کردند، اگر می خواستیم 
ساختاری را جایگزین آن کتاب کنیم 
همان قان��ون دسترس��ی آزاد بود که 
جانش��ین کتاب تعرفه راه آهن ش��د، 
از لحاظ مختلف ب��ه این کتاب متکی 
بودند زیرا به آن ع��ادت کرده بودند و 
حکم مرجع را ب��رای مدیران راه آهن 
داش��ت و مش��تریان راه آه��ن از این 
کتاب رضایت داش��تند زیرا دست راه 
آهن را دررابطه ب��ا تغییرات تعرفه ای 
می بس��ت، خاصیت قانون دسترس��ی 
آزاد آن ب��ود که آن کت��اب را زیرکانه 
منس��وخ کرد. دومین کاری که صورت 
گرفت آیی��ن نامه ای بود که دولت در 
سال 88 مصوب کرد و در زمان فعالیت 
بنده پیگیری و مدون شد اما بدرستی 
اجرا نش��د، آیین نامه ماده 8  سیاست 
های اصل 44 در خصوص تعیین سهم 
بهینه مس��ئولیت های دولت و بخش 
خصوصی بس��یار آیین نامه پیش��رفته 
ای ب��ود اما متاس��فانه ب��ه خوبی اجرا 
نشد، قانون دسترسی قانون خوبی بود 
و به اهدافش رس��ید ام��ا در تعرفه ها 
همچنان مش��کلاتی وجود دارد، قانون 
و آیی��ن نامه های اصل 44 در راه آهن 
آنجا که تفکیک سهم بخش خصوصی 
بوده است کامل اجرا نشده. واگن های 
باری کلا از راه آهن جدا ش��د که این 
امر بسیار عالی بود، شرکت رجاء از راه 
آهن جدا ش��د که کار بسیار صحیحی 
بود، البته اینکه از راه اهن جدا شد و به 
کجا رفت جای بحث دارد، لکوموتیو ها 
نیز باید از راه آهن جدا می شد که این 
امر صورت نگرفت، مش��کلی که بخش 
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خصوصی از جمله صاحبان لکوموتیو ،  
واگ��ن و حتی افرادی که مش��تری راه 
آهن هس��تند با آن مواجه اند آن است 
که راه آه��ن خودش تصدی گری می 
کند و در عین حال سیاس��ت گذاری 
ه��م می کند و رگولاتور هم هس��ت. ، 
اگ��ر لکوموتیو ه��ا از راه آهن جدا می 
ش��د که باید مطابق قان��ون و مقررات 
این اتفاق رخ می داد موجب می ش��د 
ت��ا راه آهن بتواند به وظائف دیگر خود 
بپردازد، این موارد چالش های راه آهن 
بوده که همچنان بر سر جای خود باقی 
مانده اس��ت، ذهنیت هایی که در 70 
سال شکل گرفته را نمی توانیم در 70 
روز عوض کنیم. ش��رکت راه آهن باید 
از حجم زی��اد بدنه خود اعم از وظایف 
و تنوع فعالیت و موازي کاري و رقابت 
با بخش خصوصي ک��م کند و همانند 
شرکت فرودگاه ها وظیفه و مسئولیت 
نگه��داری زی��ر س��اخت و مدیری��ت 
یکپارچگی شبکه و سیر و حرکت را بر 
عهده داشته باشد، دقیقا وظیفه ای که 
شرکت فرودگاه ها در رابطه با حمل و 
نقل هوایی دارد را باید شرکت راه آهن 
در رابط��ه با حمل و نقل ریلی داش��ته 

باشد. 
راه  آهن راضی به قطع 

کردن دستان خود نیست
 تکلیف رگولاتوری و سیاس�ت 

گذاری باید چگونه باشد؟ 
آن تکالی��ف باید بر عهده وزارتخانه 
باشد ،کار ستاد تنظیم مقررات است که 
کاری نرم افزاری است و وضع  مقررات 
و دادن لایسنس ها)گواهي صلاحیت( 
است. در واقع همان کاری که سازمان 
هواپیمایی کش��وری انج��ام می دهد، 
کار س��ازمان هواپیمایی کش��وری که 
سازمانی کوچک اس��ت و حدود 200 
نفر پرسنل کارآمد با سوابق زیاد دارد، 
همین امور اس��ت. وظیفه ش��رکت راه 
آه��ن صرفا باید مدیریت نگهداری زیر 
بنا هاي ریلي و مدیریت ترافیک باشد، 
شرکت های حمل و نقل ریلی توانمند 
نیز به تعداد لازم در بخش غیر دولتي 
شکل گیرند یعنی شرکتی با  تعداد 50 
واگن باری نداشته باشیم، به شرکت ها 
با کمتر از هزار واگن باری نباید مجوز 
فعالی��ت بدهند و همچن��ان در رابطه 

با قطارهای مس��افری به شرکت های 
مالک کمتر از 5 رام قطار مس��افری یا 
50 واگن مسافری نباید مجوز فعالیت 
دهند، اگر تعداد ش��رکت ها زیاد است 
می توانند با هم ادغام ش��وند. بنابراین 
برای چابک ش��دن ش��رکت راه آهن و 
پر بازده ش��دن صنعت ریل��ي دو کار 
دیگر باید انجام ش��ود، 1-لکوموتیوها 
بای��د از ش��رکت دولت��ي راه آهن جدا 
شود، 2- وضع  مقررات و تنظیم روابط 
بخش ه��اي مختلف راه آهن ازجمله با 
بخش خصوصي باید از دستان شرکت 
راه آهن خارج شده و به ستاد وزارتخانه 

سپرده شود.
البته ناگفت��ه نمانداگر من مدیر راه 
آهن بودم ج��رات نمی کردم  این کار 
را پیش��نهاد یا انجام بده��م زیرا هیچ 
کس��ی راضی ب��ه قطع کردن دس��ت 
خودش نمی ش��ود و اگر مدیران فعلی 
و قبلی راه آهن چنین پیشنهادی می 
دادند مورد نفرین و تمسخر هم داخل 
س��ازمان و هم بیرون سازمان قرار می 
گرفتند، این تحول باید توسط سازمان 
برنام��ه و بودج��ه انجام ش��ود که این 
س��ازمان حد اقل از ای��ن نظر تعطیل 
است. ش��اید وزارت راه و ... و ستادش 
باید این کار را انجام دهند. ش��اید هم 
نباید این انتظار را داشت تا مدیران در 
شرایط فعلی دس��ت به تغییرات خود 

محدود کننده بزنند. 
تفکیک امور تصدی گری و 

رگولاتوری 
در دول�ت ه�ای هش�تم و نهم 
مس�ولیت وزارت راه و تراب�ری را 
بر عهده داش�ته اید. در آن دوران 
در خصوص توس�عه زیرساخت ها 
و ترابری ریلی چه اقداماتی انجام 
دادی�د؟ با چه چال�ش هایی روبرو 

بودید ؟
گ��زارش کارهای��ی که انج��ام داده 
ام ثبت و ضبط ش��ده وج��ود دارد هر 
آنچه بودجه داده شده و امکانات کشور 
بوده کار ک��رده ام، آن چیزی که مهم 
اس��ت برخی کاره��ای نرم اف��زاری و 
تغییر رویکردها اس��ت ک��ه وزیر یا هر 
مدیري می تواند داش��ته باشد تا بهره 
وري سیستم را افزایش دهد، به عنوان 
مثال بای��د اصلاح س��اختار و وظایف 

ص��ورت گیرد ت��ا اصط��کاک کمتري 
بین بخش ه��ا بوجود آی��د وهمانطور 
که قبلا گفته ش��د ام��ور تصدي گري 
از ام��ور تنظیم کنندگي)رگولاتوري( و 
کارهاي سیاست گذاري از هم تفکیک 
ش��ود. این ها کار مهم تری برای وزیر 
راه هستند. در غیر این صورت در امور 
اجرایي ب��ه میزانی معین می توان کار 
کرد ، مثلا س��اخت راه که اگر بودجه 
وجود داش��ته باش��د،کار نرم افزاری از 
جمله کارهای فکری می باشد که باید 
در س��تاد انجام گیرد که متاسفانه در 
کل کش��ور اشکالات بس��یاری در این 

مورد وجود دارد، مشکلاتی در سازمان 
برنامه و بودجه وجود دارد، این سازمان 
باید تقس��یم بودج��ه و امکانات میان 
وزارت خانه ها را انجام دهد، در سطح 
پایین تر نباید بیاید. تقسیم امکانات و 
بودجه ای که ب��ه وزارت راه اختصاص 
داده ش��ده را در اختیار وزیر قرار دهد. 
اکنون س��ازمان بنادر ح��دود دو هزار 
میلیارد تومان بودج��ه اضافه دارد که 
خرج مس��ائلی م��ی کند ک��ه چندان 
حائز اهمیت نیست و یا اولویت ندارد، 
ول��ي از نظر بنده راه آه��ن فلاکت بار 
اداره می ش��ود. راه آه��ن هزینه کافی 
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برای پرداخت حقوق پرس��نل خود را 
ندارد و مس��ئولیت این امر را باید وزیر 
راه در اختیار داش��ته باشد و پرداخت 
کن��د، یعنی بودجه میان س��ازمان ها 
باید مناس��ب با میزان نیاز آن سازمان 
تخصی��ص داده ش��ود. از ط��رف دیگر 
در اس��تفاده از خط��وط فعلی راه آهن 
شاید زیر 30 درصد بهره وری داریم و 
استفاد می کنیم  ولي شرکت راه آهن  
به جاي رس��یدن به کار خ��ودش، به 
دلیل مزیت هاي جانبي و نه واقعي که 
برایش دارد، در حال س��اخت زیربناها 
است. شرکت زیرساخت هم همین کار 

را انجام مي دهد. متاسفانه در سرمایه 
گذاری توازنی وجود ن��دارد، به عنوان 
مثال خط راه آهن کرمان –بم- زاهدان 
حدود 10 س��ال است که بهره برداری 
ش��ده اما روزی یک قطار مسافری در 
آن مسیر حرکت می کند. در آن مسیر 
زیر یک میلیون تن بار حمل می شود 
در صورتیک��ه ظرفیت خ��ط بالای 15 
میلی��ون تن بارمی باش��د، باید بگویم 
وزیر راه نه انگیزه دارد نه اختیار و اصلا 
به ایشان واگذار نمی شود، کسی هم از 
ایشان نمی خواهد که توازن میان این 
بخش ها را برقرار کند، اکنون سازمان  

برنامه  در تخصیص طرح ها و پروژه ها 
دخالت می کند که کاملا اشتباه است، 
س��ازمان برنامه و بودجه باید تقس��یم 
می��ان وزارتخانه ها را انجام دهد نهایتا 
تقس��یمات بودج��ه ای داخ��ل وزارت 
خانه اي را که وزیر انجام می دهد تایید 
کند، ش��اید اسما بگویند که این روش 
را انج��ام می دهند اما رس��ما اینگونه 
انجام نمی شود زیرا پر قدرت عمل می 
کنند، به رئیس جمهور نزدیک هستند 
به مجلس جوابگو نیستند و عملا حتی 
تخصی��ص بودجه به پیمان��کار را هم 
انج��ام می دهند. این مس��ایل چالش 

همه وزرا کم و بیش در ادوار گذش��ته 
بوده است ولي به نظرم این زمان بدتر 
شده اس��ت.من سعي داشتم وزارتخانه 
را از مس��ایلي که چال��ش برانگیز و نا 
مرب��وط به موضوع حمل و نقل اس��ت 
دور نگه دارم. مسایل سیاسي، کشش و 
جاذبه زیادي دارد و ممکن اس��ت وزیر 
را که لاجرم فرد سیاس��ي اس��ت وارد 
حاش��یه کند آن موق��ع کل وزارتخانه 
در گیر مس��ایل حاشیه اي مي شود. در 
این هنگامه معیارها ب��راي اندازه گیري 
پیشرفت یا خداي ناکرده شکست گم 
مي ش��ود. باید سعي شود براي دمیدن 
روح در بدن��ه بزرگ س��ازمان حمل و 
نقل کش��ور به جاي طرح ش��عارهاي 
سیاسي که جاذبه خاص خود را دارند 
به ارزش هاي انس��اني - اسلامي توجه 
کرد. ارزش هایي مثل س��اده زیس��تي 
مدیران پاکدس��تي، صداقت، پر کاري 

گذشت و .... 
ب�ه نظر م�ی رس�د وزارت راه و 
ترابری بیشتر در بخش راه قدرت 
دارد، چ�ه بایدکرد تا ای�ن تمرکز 
بیش�تربه س�مت تراب�ری ب�رود؟ 
آی�ا یکی از دلای�ل آن ادغام راه و 

شهرسازی با راه و ترابری است؟ 
از نظ��ر بنده این ادغ��ام کار عبث و 
بیهوده ای بوده است مسکن و خصوصا 
شهر سازي همان مقدار با حمل و نقل 
ارتباط دارد که صنایع یا کشاورزي، راه 
و تراب��ری یا به تعبیر س��اده تر حمل و 
نقل 4 بخش دارد که در واقع 4 وزارت 
خان��ه اس��ت. در برخی از کش��ورها 4 
وزارت خان��ه جداگانه دارن��د، یکی از 
آن ها  بخش راه اس��ت ک��ه مدیریت 
نگهداري و بهره ب��رداري از آن به عهده 
س��ازمان حمل و نقل جاده ای اس��ت، 
همینطور بخش هوایی، دریایی، ریلی 
متولیان خ��اص خود را دارند، س��تاد 
وزارتخانه و وزیری که مس��ئولیت این 
چهار بخش را برعهده دارد باید تنظیم 
کننده روابط بین آن ها باشد و تقسیم 
بودجه و س��ایر امکانات میان آن ها را 
هم به عهده داش��ته باش��د، یعنی این 
توان را داشته باشد که اظهار کند کدام 
بخش اکنون رشد بهتری داشته و کدام 
بخش کمتر رش��د کرده  و توازن سهم 
حمل و نقل را  به درستی میان آن ها 
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برقرار کند. 
یعنی نباید در قالب طرح جامع 

حمل و نقل رخ دهد؟
بل��ه می توان��د در قال��ب آن طرح 
جام��ع رخ دهد ول��ي لزوما منحصر به 

آن نیست.
ط�رح جامعی که قانون نش�ده 
باش�د چگونه ضمانت اجرایی دارد 
که بتوانیم این طرح ها را با اولویت 
منطق�ی اقتص�ادی جامع�ه پیش 

ببریم؟
همیش��ه یک طرحی وجود دارد و 
اینگونه نیس��ت که ما در خلاء حرکت 
کنیم، اکنون نیز طرح های بالادس��تی 
وجود دارد و ممکن است فقط جزئیات 

آن مصوب نباشد. 
ایجاد توازن در تخصیص 

بودجه 
بیشتر نگرانی از لابی های پشت 
صحن�ه می باش�د که سیاس�یون 
انجام می دهند. همانگونه که شما 
گفتید، یعنی خطی س�اخته شود 
که بارو مسافری در آن خط جابجا 

نشود..
اگ��ر آنچه م��ی گویم انجام ش��ود، 
یعنی یش��نهادات از پایین به بالا بیاید 
و تصویب شود، همانند اصل75 قانون 
اساسي که مجلس نمی تواند بار مالی 
ایجاد کند یعنی لایحه و پیش��نهاد از 
دولت باید باشد، البته ممکن است در 
مواردی رعایت نش��ود و ی��ا در برخی 
مواقع شورای نگهبان کم توجهی کند، 
باید پیشنهاد برای تقسیم بودجه بین 
بخش ها از وزارت  باشد و با یک برنامه 
بالا دستی این تقسیمات انجام شود نه 
آنکه وزیر هر کاری که مایل بود انجام 
دهد، در واقع پیشنهاد را وزارت حمل 
و نق��ل  برای اح��داث راه یا راه آهن یا 
امر دیگري  می دهد و سازمان برنامه و 
بودجه آن را مصوب می کند، واقعیتی 
که اکنون وجود دارد آن است که حتی 
در تخصیص بودجه ب��ه یک پیمانکار 
س��ازمان دخالت می کند، پس تنظیم 
میان 4 بخش هوایی، زمینی ، ریلی و 
دریایی با وزیر است. 2 بخش آن رقیب 
هم نیستند یعنی دریایی و هوایی مجزا 
هس��تند و رشد و توسعه خود را دارند، 
ام��ا ج��اده و راه آهن رقی��ب یکدیگر 
هس��تند، یعن��ی بار و مس��افر از جاده 
به راحتی به س��مت ری��ل و بالعکس 
آن ص��ورت می گیرد ب��ه همین دلیل 
باید توازن میان رش��د این دو بخش و 
تنظیم بودجه در خصوص توس��عه آن 
حتما توسط وزیر با  رعایت سیاست ها 
و برنامه ریزی صحیح صورت گیرد، در 
داخل  زیربخ��ش نیز باید نهاد تنظیم 
کنن��ده که مع��اون وزیر باش��د میان 
ساخت راه آهن و توسعه ناوگان و میان 
اختیارات و وظایف ش��رکت راه آهن و 
اختیاراتی که به بخش خصوصی داده 
ش��ده توازن ایجاد کن��د. اکنون بخش 
خصوصی زیر سلطه ش��رکت راه آهن 
اس��ت و راه آهن به این بخش مس��لط 
است لذا اجازه رشد و توسعه این بخش 
را با توجه به الویت دادن به منافع خود 
می دهد. وقتی شرکت راه آهن بودجه 
کاف��ی برای پرداخت حق��وق کارکنان 
خ��ودش را ن��دارد چ��را بای��د بخش 
خصوصی را تقوی��ت کند؟هنگامي که 
خ��ودش لکوموتی��و دارد چ��را باید به 
لکوموتیو ش��رکت رقیب اج��ازه تردد 

بدهد؟ اصل اساس��ي اینس��تکه کاري 
ک��ه بخش غیر دولت��ي مي تواند انجام 
دهد در بدنه دولتي انجام نش��ود. فشار 
از جان��ب افراد و گروه ه��ا قدرت مدار 
و یا س��هم خواه براي انح��راف اهداف 
و برنامه ه��ا بهر حال وج��ود دارد ولي 
همانطور که گفتم اگر ترتیبات مذکور 
در دادن پیش��نهاد رعایت شود چیزي 
که مصوب مي ش��ود ب��ه صلاح و ثواب 

نزدیک خواهد شد.
یعن�ی هدف اولیه آن اس�ت که 

بدنه دولت کوچک شود؟ 
بل��ه، دقیق��ا به همین گونه اس��ت. 
همیش��ه راه آه��ن با مش��کلات مالی 
مواجه اس��ت، وقت��ی هفتم م��اه، راه 
آهن به پرس��نل خود حقوق می دهد 
چ��ه انتظاری از این پرس��نل می توان 
داش��ت؟ ای��ن حق��وق که هفت��م ماه 
پرداخت می ش��ود چرا بیست و هفتم 

ماه قبل پرداخت نمي شود؟  
در مجم�وع حمل و نق�ل ریلی 
کشور را از منظر توسعه و پیشرفت 
چگونه ارزیاب�ی می کنید؟ بعنوان 
یک مدی�ر باتجربه در بخش حمل 
و نقل, احیانا اگر از س�طح توسعه 
یافتگ�ی در بخش ریل�ی رضایت 
ندارید و جایگاه امروز بخش ریلی 
را مطل�وب نمی دانی�د, مهمترین 
عوامل این عقب ماندگی را در چه 

می دانید؟
در عملکرد 10 س��ال گذش��ته راه 
آهن، حدود س��الی ی��ک و نیم درصد 
رشد عملکرد راه آهن داشته که بیشتر 
در حم��ل بار ب��وده اس��ت و در حوزه 
مسافر ما عقب نشینی کرده ایم یعنی 
رش��د منف��ی در حمل و نقل مس��افر 
داشته ایم که نشان دهنده آن است که 
راه آهن در قسمت هایی مشکل دارد. 
زیرا سرمایه گذاری انجام شده درست 
مدیریت نشده است. اینگونه نیست که 
س��رمایه گذاری انجام نشده باشد، به 
عنوان مثال در ده س��ال گذشته سالی 
دوهزار میلیارد تومان براي توس��عه راه 
آهن هزینه زیرس��اخت داده ایم ، این 
عدد نسبت به جاده عدد بزرگی است، 
در جاده ای��ن میزان هزینه انجام نمی 
ش��ود اما چرا ما نتوانس��تیم به اهداف 
خود برس��یم و س��هم ریل را در داخل 

کش��ور بالا ببریم ؟ زیرا ما نتوانس��تیم 
س��هم س��رمایه بخ��ش خصوص��ی و 
مدیری��ت بخش خصوصی را بالا ببریم 
فقط دریافت سرمایه مهم نیست بلکه 
سرمایه نیاز به مدیریت دارد وقتي که ما 
سود را محدود می کنیم و مدیریت را 
در آن سرمایه گذاری حذف می کنیم 
در نتیجه خلاء ایجاد می شود. شرکت 
راه آهن جمهوری اسلامی باید محدود 
ش��ود به این دوکاری که پیشنهاد می 
دهم، 1- نگهداری خطوط 2-مدیریت 
ترافیک و بقیه وظایف همانند اختیارات 
و امکانات باید ازاین بخش گرفته شود، 
البت��ه نبای��د از مدیران قبل��ی و فعلی 
انتظار انجام این کار را داش��ته باشیم، 
بلکه اف��رادی ک��ه خ��ارج از راه آهن 
هستند باید این کار را انجام دهند، در 
قوانین بالا دستی این امر گنجانده شده 
و در آن تخلف صورت گرفته ش��ده که 
اگر این کار انجام ش��ود بقیه کارها در 

سایه این  به انجام خواهد رسید.
نکته دیگر آنکه یک سری نرم افزار 
های��ی باید به کمک حمل و نقل ریلی 
بیایند، همانند سیس��تم تپسی، اسنپ 
و غی��ره که در حمل و نقل بدون آنکه 
سرمایه گذاری انجام دهیم راندمان کار 
را بالا می برند، این نرم افزارها موجب 
ش��ده هزینه ها کاهش یاب��د، خیابان 
ه��ا خلوت تر ش��ود، به اصط��لاح نرم 
افزارهای مدیریت بازرگانی در راه آهن 
باید به ش��دت رشد پیدا کند، البته به 
نظر بنده این ن��رم افزارها باید با جاده 
مش��ترک شود، ش��عاری که راه آهنی 
ها می دهند و گمان می کنند اجرای 
این ش��عار از مشکلاتشان کم می کند 
آن است که ایس��تگاه راه آهن باید به 
مرکز ش��هر انتقال یاب��د، در صورتیکه 
این کار هزینه بالایی دارد در تمام دنیا 
ایس��تگاه ها را از شهر دور می کنند و 
ورود آن به شهرها کار کاملا اشتباهی 
اس��ت، به نظر بنده  موثرترین عامل در 
 head way راه آهن برای مس��افری
)سرفاصله( قطار می باشد، براي مشهد 
که هر نیم ساعت یک قطار حرکت می 
کند مي بینید استقبال خوب است اما 
براي همدان اگر فردی بخواهد با قطار 
س��فر کند فقط می تواند بلیط ساعت 
9 شب را داش��ته باشد و حرکت کند 

در عملکرد 10 سال گذشته 
راه آهن، سالی حدود یک 
و نیم درصد رشد عملکرد 

داشته ایم که بیشتر در حمل 
بار بوده است و در حوزه 

مسافر ، 
عقب نشینی کرده ایم یعنی 
رشد منفی در حمل و نقل 

مسافر داشته ایم
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آن هم ی��ک روز درمیان ، حتی زمان 
س��یر در جذب آنقدر موثر نیس��ت که 
head way  مهم است، قطار همدان 
باید هر نیم س��اعت یکبار حرکت کند 
تا جذابیت داشته باش��د. البته منظور 
این اس��ت که قطار با دو واگن هر نیم 
ساعت یکبار حرکت کند،نیازی نیست 
قطار با 11 واگن آن هم خالی حرکت 
کند، می ت��وان برای صرف��ه جویی و 
بهره وری بالا چاره های به این صورت 
اندیش��ید، در اصفهان نی��ز به همین 
صورت هر نیم س��اعت یکبار باید قطار 
حرکت کند، همانگون��ه که در بیهقی 
هر نیم س��اعت یکبار اتوبوس اصفهان، 
حتی اگر یک مس��افر هم داشته باشد 
حرکت می کند، در نتیجه کسی تمایل 
ندارد بلیط قطار تهیه کند و ساعت  9 
شب به ایس��تگاه راه آهن برای مقصد 
اصفهان ب��رود، ضمنا باید حمل و نقل 
ترکیبي توس��عه یابد. بای��د این ابزارها 
را در اختی��ار مردم قرار دهیم تا بتوان 
مسافر بیشتری را جذب کرد نه اینکه 
ایستگاه راه آهن را به وسط شهر انتقال 
دهند زیرا مردم معترض خواهند ش��د 
ب��ه صدا و لرزش های قطار در وس��ط 
شهر، در نتیجه یا باید تونل حفر کنند 
که هزینه بالای��ی دارد و در زیر زمین 
محل حرکت مترو می باش��د، این کار 
همانند کس��ی اس��ت ک��ه درس نمی 
خواند بهان��ه نور کم چراغ را می گیرد 
یا می گوید عینک ن��دارد. بهانه هایی 
که در رابطه سهم کم ریل است را می 
توان گفت فرا فکنی اس��ت، عدم سهم 
راه آهن در حمل و نقل کش��ور را باید 
جدی تر و واقعی تر دید، باید اختیارات 
بخش ریلی را افزایش داد البته منظور 
از اختی��ارت بخ��ش ریل��ی، اختیارات 
شرکت راه آهن نیست بلکه اختیارات 
کل این بخش است، که عبارت است از 
رگولاتوری و تنظیم مقررات شرکت راه 
آهن و شرکت های مسافربری و باربری 
خصوصی و خصولتی ک��ه وجود دارد. 
در رابطه ب��ا جاده نیز باید مقررات بالا 
دس��تی وضع کنیم که به عنوان مثال 
حمل سنگ آهن از طریق جاده ممنوع 
اس��ت.مگر آنک��ه دلایلی قان��ع کننده 
برای حمل س��نگ آهن از طریق جاده 
گزارش شود یا گفته شود که حمل این 

سنگ آهن از طریق ریل افزایش قیمت 
بسیار نسبت به جاده دارد. 

اکنون شرکت های معدنی هستند 
همانن��د ذوب آه��ن ک��ه در دل خود 
ش��رکت ه��ای حمل و نقل ج��اده ای 
دارند ک��ه حمل بارهایش��ان را از این 
طریق انجام می دهند که صددرصد از 
نظر اقتصاد ملی به صرفه نیست و ضرر 
به جاده ها می زند و سوخت بسیاری را 
مصرف می کند از نظر آلودگی محیط 
زیس��ت نیز مش��کلات بس��یاری را به 
همراه دارد به همین دلیل در قس��مت 
هایی که در کنار جاده خط ریل داریم 
باید قانونی تصویب شود که بار حتما از 

طریق ریل جابجا شود. 
عدم توازن میان زیرساخت 

و وسایط نقلیه ریلی 
سیاست هایی که در کشور باید 
اعمال ش�ود تا  مزیت بخش ریلی 
ب�ارز ش�ود تعطیل اس�ت، همانند 
اینکه سال هاس�ت می گوییم که 
چرا حق دسترس�ی ریل و جاده را 
یکس�ان نمی کنید؟ اکنون بخش 
جاده یک پنج�م بخش ریلی حق 
دسترس�ی پرداخت م�ی کند، ما 
یک هفتم جاده سوخت مصرف می 
کنیم و این میزان مصرف س�وخت 
کمتر در کجا و چگونه باید خود را 
نشان دهد؟ این مشکلات دیگر به 
راه آهن و اپراتور و ... ربطی ندارد، 
م�ی توان گف�ت این سیاس�ت در 
دس�تان خود وزارتخانه یا ش�اید 
هم س�طح بالاتر قرار دارد، از نظر 

جنابعالی چه باید کرد؟ 
م��ا با ای��ن مش��کل ک��ه قوانین و 
مقرراتمان کامل نیست مواجه هستیم، 
زیرا متولی تنظی��م مقررات نداریم، ما 
کس��ی را متولی تنظیم مقررات کرده 
ایم که خ��ودش مناف��ع دارد و بخش 
خصوصي با آن ها تضاد منافع دارد و به 
اینگون��ه نمی توان پیش رفت، همانند 
کسی اس��ت که هندوانه دارد و ما می 
گویی��م هندوانه را  قیمت گذاری کن، 
او به فکر مصرف کننده نیست خودش 
نبای��د قیمت ها را تعیین کند، در دنیا 
بازار باز به این شکل وجود ندارد، باید 
تنظیم ش��ود، به عنوان مثال رانندگان 
کامی��ون بگوین��د تعرف��ه حم��ل این 

محص��ول از جاده به این میزان اس��ت 
این ام��ر حتما محدودی��ت ایجاد می 
کند، نگویید این روش سوسیالیس��تي 
یا ... اس��ت، کشورهای س��وپر سرمایه 
داری در دنی��ا داری��م که کس��ی نمی 
تواند مال��ک زمین ش��ود، بلکه مالک 
کاربری می شود. البته ناگفته نماند که 
مقررات باید منطقی باشد و همچنین 
کس��ی مقررات را وضع کند که ذینفع 
نباش��د، اگر ذینفع بود حرف کسی را 
گ��وش نخواه��د داد. وزارت راه ذینفع 
نیست، ولی راه آهن ذینفع است و اگر 
مق��ررات را راه آهن وضع کند مطمئنا 
آن قانونی را وض��ع خواهد کرد که به 
نفعش خواه��د بود، اما براي وزرات راه 
و شهرس��ازی جاده و ریل هر دو داراي 
منافع ملی هستند و برایش فرقی نمی 
کند. مشکل دیگری که وجود دارد آن 
است که وزرات راه بودجه ای در اختیار 
ندارد و بودجه در اختیار سازمان برنامه 
بودجه اس��ت، اگر یک طرح بخواهد به 
تصویب برسد نامه نگاری های بسیاری 
باید صورت گیرد و دست آخر به جایي 
نرس��د. عدم رعایت این موارد موجب 
می ش��ود تا توازنی در روش و توسعه 
بخش ها وجود نداشته باشد، اصلاحات 
برای حل این مشکلات باید از بالادست 
صورت گی��رد در زیر بخش های دیگر 
خود به خود اصلاح خواهد شد، اکنون 
س��هم جاده حدود 90 درصد اس��ت و 
م��ا نمی توانیم این س��هم را به یکباره 
کاه��ش دهیم زی��را جاده ه��ا نیاز به 
نگهداری و ساخت دارند اما طی مدت 
10 سال با برنامه ریزی دقیق و صحیح 
باید سهم جاده را 10 درصد کم کنیم 
و به بخش ریلی بیش��تر بپردازیم. این 
نیاز به کار کارشناس��انه دارد نه نظریه 

سیاسي!
هدف افزایش س��هم ریل��ی به 30 
درص��د در مدت زمان 5 س��ال امکان 
پذیر نمی باش��د، اه��داف باید صحیح 
پیش بینی ش��وند، همانن��د برخی از 
جاده های ما که حداکثر سرعت را 60 
کیلومتر مقرر کرده اند و واقعا منطقی 
نیس��ت، زیرا راننده با این س��رعت در 
جاده خسته می ش��ود و برایش دیگر 
تخل��ف 20 کیلومت��ر س��رعت با 40 
کیلومتر س��رعت فرقی نم��ی کند، در 

نتیجه، اهداف گزاف لاف گزاف اس��ت 
و اینگون��ه رخ نخواه��د داد. میان زیر 
ساخت ها و وسایط نقلیه در ریل توازن 
وجود ندارد ، حتی سیستم های اطلاع 
رس��انی و مدیریت بازرگان��ی انعطاف 
پذیر نیس��ت و موجب عدم مطلوبیت 
بخش ریلی می ش��ود و از سوی دیگر 
ج��اده مطلوب تر خ��ود را نمایان می 
کند، از س��وی دیگر هنگامیکه بخش 
جاده ای 90 درصد از س��هم را به خود 
اختص��اص می دهد بای��د هزینه ها را 
هم ب��رای نگهداری وملزوم��ات دیگر 
اختصاص داد و نمی توان کم گذاشت.

اگر به گذش�ته برگردید چه کار 
نکرده ای در بخش ریلی دارید که 

تمایل به انجامش دارید ؟ 
کل روند تصمی��م گیری، اجرایی و 
برنامه ریزی روندی است که می تواند 
بهتر باشد، اما واقعیت خارجی آن است 
ک��ه وقتی ب��ه گذش��ته برگردیم همه 
عوام��ل با هم به گذش��ته بر می گردد 
و واقعیات اج��ازه نمی دهد آن چیزی 
که به نظر صحیح ت��ر می آید انجام و 
اجرا ش��ود، واقعیات، س��نت ها، روش 
ها، عادات، س��اختارها و تش��کیلات و 
قوانین و مقررات اس��ت که موجب می 
شود ش��ما محافظانه تر برنامه ریزی و 
حرکت کنید. ش��اید نیمی از پرس��نل 
ادارات دولت��ی، سفارش��ی جذب این 
ش��رکت شده اند و بر اساس صلاحیت 
و دانش انتخاب نشده اند، از سوی دیگر 
به دلیل قوانین و مقرراتی که حکمفرما 
است نیرویی را نمی توان کنار گذاشت 
زیرا ش��کایت می کند و برمی گردد و 
مدیری که وارد می شود باید این نیروها 
و س��اختار را بپذی��رد بنابرای��ن عمل 
کردن در این فضا بس��یار ظریف است، 
مدیری��ت ها ت��داوم ن��دارد، در همین 
ش��رکت در 15 سال گذشته تعداد 10 
مدیرعامل عوض ش��ده است. تعامل با 
دستگاه هاي نظارتي مصیبتي است که 
روضه مجزایي مي طلبد. تقسیم وظایف 
به درس��تی صورت نمي گیرد. بنابراین 
نم��ی توانم بگوی��م ک��ه کار نکرده ای 
دارم که اگر به گذش��ته برگردم انجام 
می ده��م. اما براي آین��ده کار زیادي 
مي ت��وان تعریف کرد تا مرد میدان که 

باشد. 
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در گفتگو با مجتبی لطفی رئیس کارگروه لكوموتیو انجمن:

تهدید بزرگ افزایش نرخ ارز 
برای سرمایه گذاران لکوموتیو

در طول سال های اخیر راه آهن جمهوری اسلامی 
ای��ران و ش��رکت های خصوصی مال��ک لکوموتیو 
با توج��ه به مزایای اس��تفاده از حمل ونقل ریلی در 
مقایس��ه با حمل ونق��ل جاده ای، ت��لاش فراوانی در 
جهت رش��د این صنع��ت کرده اند، همیش��ه کمبود 
نقدینگ��ی مهم ترین عامل برای روند کند نوس��ازی 
لکوموتیو توسط ش��رکت های مالک لکوموتیو بوده 
اس��ت تا اینکه ش��رکت ه��ای تامین س��رمایه نیز با 
پش��تیبانی راه آهن، مالکان لکوموتیو را در راس��تای 

نوس��ازی و توس��عه این بخش همراه��ی کردند اما 
متاس��فانه مس��ئله افزایش نرخ ارز و چالشهایی که 
ایجاد کرده دس��تان این صنعت را در تارو پود خود 
گرفت��ار کرده، در نتیجه نیاز ضروری به برنامه راهی 
از پیش تعیین شده اس��ت تا بتوان این صنعت را از 
این گرداب نجات داد، در همین خصوص گفتگویی 
ب��ا رییس کارگروه لکوموتیو و مدیر عامل ش��رکت 
البرز نیرو، مهندس مجتبی لطفی داش��ته ایم که به آن 

می پردازیم:

کارگروه لکوموتی�و در انجمن 
صنفی در ارتباط با منابع و حقوق 
اعضاء چه مسائلی را پیگیری می 

کند؟
کارگروه های انجمن صنفی مسائل 
مختلفی را پیگیری می کنند از جمله 
قرارداد ها، نرخ ها و همه مواردی که 
مربوط به تجارت این صنف می باشد، 
بنابرای��ن یک��ی از موضوع��ات اصلی 
کارگروه ما که طی سال های گذشته  

پیگی��ری خ��وب عمل کرده اس��ت 
موضوع نرخ س��الیانه اجاره لکوموتیو 
درکش��ور و قراردادهای مربوط به آن 
می باشد، انواع پارامترها که به هزینه 
ها برمی گردد، وارد کارگروه می شود 
و ابتدا درکارگروه مورد بحث قرار می 
گیرد سپس به عنوان نظر واحد تمام 
لکوموتیو داران خصوصی به راه آهن 
اعلام می ش��ود ودر نهایت با راه آهن 
مذاکره می شود نتیجه گیری میشود 

، از دیگر موضوعات، مسائل فنی می 
باش��د، مواردیکه مربوط ب��ه مقررات 
س��یر و حرکت و تمام��ی موضوعات 
دیگ��ری که برای عم��وم لکوموتیوها 
مطرح می باش��د در کار گروه بحث و 
بررسی می ش��ود، پیشنهاد داده می 

شود و یا مذاکره می شود . 
و  مش�کلات  مهمتری�ن 
مس�ائل اعضای کارگ�روه در چه 

محورهایی دور می زند؟

اکنون مهمترین مشکلی که وجود 
دارد موضوع تغییرات جدید اقتصادی 
در کش��ور و تنظیم ش��دن با شرایط 
موجود اس��ت، آگاه هستید که عمده 
هزینه ه��ا ب��رای مال��کان لکوموتیو 
هزینه های ارزی می باشد که بشدت 
افزایش یافته اس��ت و اکنون با توجه 
ب��ه تغییرات ن��رخ ارز، مقررات جدید 
و ع��دم امکان تخصی��ص ارز، مالکان 
لکوموتیو با مش��کلات بس��یار جدی 
مواجه ش��ده اند و امروز نتوانسته اند 
قرارداد س��ال 97 را با راه آهن نهایی 
کنند، ما تقاضا کرده ایم راه آهن نرخ 
های جدی��دی را مد نظر ق��رار دهد 
که این موض��وع در حال مذاکره می 
باش��د.  و از دیگ��ر مش��کلات، بحث 
بیمه و مالیات اس��ت، موضوع مالیات 
بر ارزش افزوده است که صرفا مربوط 
به لکوموتیوی ها نیست و کل بخش 
خصوصی ریلی درگیر آن می باشد و 
حتی انجمن صنفی اعم از دبیر خانه 
انجمن، ریاس��ت انجمن این موضوع 
را پیگی��ری م��ی کنند و متاس��فانه 
هنوزحل نشده است، از ظرفیت های 
قانونی که در مورد محاسبه مالیات بر 
ارزش افزوده که با نرخ صفر می باشد 
هنوز نتوانسته ایم استفاده کنیم و این 
معضل، بار هزینه ای زیادی بر دوش 

شرکت های ریلی گذاشته است.
آی�ا این کار گروه در راس�تای 
ط�ی  مربوط�ه  مش�کلات  ح�ل 
آم�ده  بعم�ل  ک�ه  مذاکرات�ی 

موفقیتی داشته است؟
بیش��تر مذک��رات ب��ا ارگان های 
مختلف راه آهن انجام می ش��ود، در 
موضوع بیس��یم و ارتباطات ما با اداره 
کل علائ��م ارتباطات راه آهن مذاکره 
می کنیم، در م��ورد موضوعات بهره 
برداری با بخش های س��یر و حرکت 
و موضوعات ق��راردادی با بخش های 
مربوط به ناوگان راه آهن و س��رمایه 
گذاری ب��ا ادارات مربوطه گفتگو می 
کنی��م، ام��ا خ��ارج از راه آهن گاهی 
بحث هایی در رابطه با بیمه، مالیات و 
موارد قراردادی که وجود دارد سازمان 
های مربوطه از طریق کارگروه، هم به 
صورت رس��می و هم ب��ه صورت غیر 
رس��می هماهنگ می کنند و سپس 

همراه با کارگروه ها

الهام زرقانی
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خود ش��رکت ها به ص��ورت موردی 
پیگیری می کنند. 

آیا عملکرد این کارگروه منجر 
به اصلاح مقررات و دستورالعمل 
ه�ا مربوط به فعالی�ت اعضاء هم 

شده است؟
در رابطه با مق��ررات جواب منفی 
اس��ت، مقررات بح��ث پیچیده تری 
اس��ت و همچنی��ن عموم��ی تر می 
باش��د، اگر مقررات جدیدی بخواهد 
در امور س��یرو حرکت ی��ا امور دیگر 
تنظیم ش��ود و اگر از ما نظر بخواهند 
ما هم مشتاقانه نظر خود را اعلام می 
 ATC کنی��م. فرض کنید سیس��تم
جدی��د وارد م��ی ش��ود و کام��لا به 
لکوموتیوداران مربوط می ش��ود، یک 
سری تجهیزات نصب می شود که در 
این مورد تعاملاتی با راه آهن و ارگان 
های مربوطه داش��ته ایم اما در رابطه 
با دستورالعمل باید بگویم که بسیاری 
از آن ها که در مورد لوکوموتیو صادر 
می ش��ود از دستورالعمل های فنی و 
مسائل هزینه ای و درآمدی، ما با راه 
آهن تعاملاتی را داریم و گاهی نظرات 
ما در این موارد قید ش��ده و پذیرفته 

می شود.
کمب�ود  جب�ران  ب�ه  نس�بت 
چ�ه  کارگ�روه  ای�ن  لکوموتی�و 

اقداماتی انجام داده است؟
در کمبود لکوموتیو نیاز به سرمایه 
گ��ذاری جدی��د داری��م که ی��ا باید 
کنیم  خریداری  لکوموتیوهای جدید 
و و یا با س��رمایه گذاری در بازسازی 
ناوگان��ی که متوقف ش��ده لکوموتیو 
اضافه کنیم، اینجا ش��رایط جدیدی 
که ایجاد ش��ده متاسفانه افق سرمایه 
گذاری لکوموتیو را کمی مبهم کرده 
اس��ت، به عنوان مثال ش��رکت ما بر 
اساس نرخ و ارزش و قیمت لکوموتیو 
مطالعاتی اقتصادی انجام داده اس��ت 
اما امروز قص��د دارد این برنامه ریزی 
و مطالعات انجام داده را اجرایی کند، 
ای��ن مطالعات اعتبار زی��ادی ندارد و 
شرایط تغییر کرده است، اگر بخواهم 
س��اده توضیح دهم، ب��ه دلیل اینکه 
قیمت ه��ا و هزینه های لکوموتیو در 
کش��ور بالا رفت��ه، اگر درآم��د و نرخ 
لکوموتیو را در کش��ور اصلاح نکنیم 

دیگر هیچ س��رمایه گ��ذاری در این 
بخش توجیه اقتصادی ندارد و قاعدتا 
س��رمایه گذاری انجام نخواهد شد و 
سرمایه گذاری هایی که زخمی شده 
است بلاتکلیف می ماند، اگر راه آهن 
نرخ را اصلاح کند ما مجدد می توانیم 
براس��اس مطالع��ات جدید س��رمایه 
گذاری کنی��م و تع��دادی لکوموتیو 
تامین و بازساری کنیم اما اگر اقدامی 
صورت نگیرد این کار از پایه اش��تباه 
اس��ت و همانن��د آن اس��ت که 100 
میلیون تومان هزینه کنید و بخواهید 
80 میلی��ون توم��ان درآمد داش��ته 
باش��ید، طبیعتا این س��رمایه گذاری 
را انج��ام نمی دهی��م، در حال حاضر 
م��ا در موقعیت بلاتکلیفی هس��تیم 
که بای��د منتظر بمانیم تا تکلیف نرخ 
ارز مشخص ش��ود و تخصیص ارز در 
صنعت شرایط بهتری پیدا کند، باید 
هزینه ها مش��خص و ش��فاف شود تا 

بتوانیم تصمیم گیری کنیم.
از نظ�ر تعمی�رات و بازس�ازی 
لکوموتیوها با چه مسائلی روبرو 
هس�تید ؟ آی�ا خرید یا س�اخت 
خری�د  ب�ه  نس�بت  لکوموتی�و 
لکوموتی�و کارکرده ب�ه صرفه تر 

نیست ؟
اگر بخواهم این سوال را به صورت 
کلی پاس��خ دهم بای��د بگویم هر دو 
یعن��ی هم خری��د و هم بازس��ازی و 
تعمیرات لکوموتیو کارکرده هم قابل 
توجی��ه و در برخ��ی م��وارد توجیه 
ندارد، ب��ه عنوان مثال بازس��ازی هر 
لکوموتیویی مقرون به صرفه نیس��ت، 
برخی از لکوموتیوها در کش��ور یا به 
لحاظ تکنولوژی خیلی کهنه شده اند 
یا از نظر بازسازی نیاز به هزینه های 
بالایی دارند، قصد ندارم نام لکوموتیو 
خاصی را ببرم، برخی از لکوموتیوهای 
اروپایی که تعمیر شده اند و قیمتشان 
بسیار بالاست به ویژه آنکه در راه آهن 
در س��ال های گذشته از برخی از این 
لکوموتیوه��ای متوقف ش��ده قطعات 
بس��یاری باز ش��ده و مورد اس��تفاده 
ق��رار گرفته و هنگامیکه روی کاغذ و 
درعمل می بینیم که قیمت تمام شده 
برای تامین این قطعات بسیار بالاست 
به این نقطه می رس��یم که بازسازی 

این لکوموتیوها توجیه پذیر نیست و 
شاید بهتر باشد لکوموتیو نو جایگزین 
آن ها ش��ود. در رابطه با لکوموتیو نو 
نیز ای��ن بحث مهم اس��ت که خرید 
آن از کدام ش��رکت و ب��ا چه قیمتی 
انجام ش��ود، ما آگاه هس��تیم که در 
تحریم، دسترسی به برخی از سازنده 
ها نداریم اما این موضوع به آن معنی 
نیست که نمی توانیم لکوموتیو تامین 
کنیم، منابع دیگری دردنیا وجود دارد 
و تجربه های کوچک��ی در این مورد 
داشته ایم و جواب های خوبی دریافت 
کرده ای��م، بنابراین گمان می کنم با 
توجه به اینکه کش��ورمان در تحریم 
می باش��د و لکوموتیو کم اس��ت باید 
همه فرصت ه��ا را ملحوظ نگه داریم 
ازجمله بازسازی لکوموتیوهای کهنه، 

دست دوم و نو .
کارگروه ش�ما نسبت به تامین 
نقدینگی برای توسعه این بخش 

چه اقداماتی انجام داده است؟
خوشبختانه در البرز نیرو موفقیت 
های خوبی داش��ته ایم، در سال های 
گذش��ته در مورد تامی��ن نقدینگی با 
مشکلات بس��یاری مواجه بودیم و از 
جمل��ه معضلات اصلی، توس��عه این 
بخش بود، ب��ا توجه به پیگیری های 
خوبی که انجام ش��د باعث شد که  ما 
در کارگ��روه لکوموتیو نماینده ای در 
کمیته وصول مطالبات راه آهن داشته 
باشیم ، ما از بهمن سال 96 با راه آهن 
توافقاتی داشتیم که همه ماهه بخشی 
از پول مالکان لکوموتیو پرداخت شود 
که ناگفته نماند ای��ن کار را راه آهن 
انجام داده است و جای تشکر بسیار از 
مسئولین راه آهن را دارد، این کمک 
موجب ش��د تا سیس��تمی که ایجاد 
ش��ده بود و به بخش لکوموتیو صدمه 
بس��یاری تا حد از بین بردن به دلیل 
پایین ب��ودن درآم��د و حتی وصول 
نش��دن آن وارد می ک��رد را متوقف 
کن��د، امروز بخش��ی از این مطالبات 
ب��ا کمک راه آهن وصول می ش��ود و 
معضلاتی که ما در رابط��ه با قرارداد 
ب��ا مالکین واگن در س��ال های 94 و 
95 داشتیم اگرچه هنوز تسویه نشده 
و بخش��ی از آن مانده اما آن ش��رایط 
س��خت را پشت سر گذاشته ایم و راه 

آهن نیز با وجود همه محدودیت های 
نقدینگ��ی اش به ای��ن موضوع توجه 
کرده است و در بحث نقدینگی یکی 

از مشکلات مهم ما حل شده است. 
با توجه ب�ه خ�روج آمریکا از 
برج�ام و ایجاد مش�کلات ارزی، 
ارزیاب�ی جنابعالی از نظر فعالیت 
های تولیدی و خدماتی در بخش 

ریلی چیست؟
ما آگاه هستیم که بخش عمده ای 
از ناوگان لکوموتیوی کش��ور، ساخت 
ش��رکت های آمریکایی می باشد به 
ویژه در بخش باری که تعداد بالا می 
باش��د، این لکوموتیوها هم در بخش 
دولت��ی و ه��م در بخ��ش خصوصی 
هس��تند، این لکوموتیو ه��ا از لحاظ 
فنی کیفیت بالایی دارند و همچنین 
لکوموتیو های مناسبی می باشند اما 
تحریم موجب ش��ده تا دسترسی به 
قطع��ات و تعمیر وبازس��ازی آن ها با 
مشکلاتی روبرو شود، البته باید بگویم 
تحریم برای کش��ورما بحث جدیدی 
نیست ما از سال 1374 تحریم آمریکا 
را داش��ته ایم که تقریبا 23 سال می 
باش��د درتمامی سال ها که با شرایط 
تحری��م مواج��ه بودیم و با اس��تفاده 
از روش ه��ای تجاری موفق ش��دیم 
قطع��ات را تامین کنیم و همچنین با 
اس��تفاده از توان داخلی کشور خیلی 
از قطعات را جایگزی��ن کردیم، البته 
تحریم ها یک س��ری مناب��ع تامین 
ناوگان جدی��د را برای ما محدود می 
کن��د و اینک��ه روی ن��اوگان موجود 
چه میزان تاثیر گذار باش��د بس��تگی 
به ش��دت تحریم دارد، اگر شدت آن 
مشابه س��ال های گذش��ته باشد راه 
حل هایی برای آن وجود دارد اما اگر 
ش��دت آن افزایش یابد باید چاره ای 

برای آن اندیشید.
خصوص�ی-  ترکی�ب  اساس�ا 
چگونه  لکوموتی�وداران  دولت�ی 
بخ�ش  خال�ص  س�هم  و  اس�ت 
خصوص�ی در ای�ن ترکیب چند 

درصد است؟
اکنون 5 ش��رکت اصلی لکوموتیو 
خصوصی داریم و یکی دوشرکت نیز 
ب��ا تعداد لکوموتیو کم ش��روع به کار 
کرده ان��د، از این 5 ش��رکت به جزء 
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یک ش��رکت که  وابس��ته به صندوق 
راه آهن می باش��د، بقیه ش��رکت ها 
کام��لا خصوصی هس��تند و س��هام 
دارانش��ان به دولت وصل نیستند، در 
رابطه با ش��رکت های مالک واگن به  
ش��کل خصولتی تعدادی داریم اما در 
رابطه با شرکت های مالک لکوموتیو 
ب��ه اینگونه نیس��ت، ش��رکت بزرگ 
دیگری با نام مپنا ، شاید صد در صد 
خصوصی محسوب نش��ود و فقط در 
بخش مسافری مشغول به فعالیت می 
باشد.و بقیه شرکتهایی که خدمتتان 

عرض کردم. 
با ش�رکت های تامین سرمایه 
بانک ه�ا و بیمه ها ب�رای تامین 
نقدینگی خرید لکوموتیو و بیمه 

آن ها چگونه عمل می کنید ؟
ش��رایط  ک��ه  گذش��ته  س��ال  از 
اقتص��ادی کش��ور مق��داری ثبات و 
پای��داری داش��ت ب��ه س��راغ تامین 
س��رمایه برای لکوموتیوه��ای جدید 
رفتیم، اولین شرکتی که توانست این 
پروسه پیچیده را به لحاظ بروکراسی 
و شرایط مقرر طی کند شرکت البرز 
نیرو بود   ما در تاریخ بیس��ت و یکم 
مرداد ماه موفق ش��دیم یکصدو پنج 
میلیارد تومان از طریق شرکت تامین 
س��رمایه بانک مس��کن با تضمین راه 
آهن و اس��تفاده از سرمایه های خود 
ش��رکت که ب��ه عنوان ضمان��ت قرار 
گرف��ت تس��هلات را دریافت کنیم تا 
در مسیرتوس��عه ناوگان ریلی و انجام 
پروژه های جدید استفاده کنیم. این 
امر فرصت بزرگی بودکه متاسفانه در 
ش��رایط امروز تبدیل ب��ه یک تهدید 
ب��زرگ برای ش��رکت ش��ده اس��ت، 

هنگامیکه ما بر روی دریافت این وام 
مطالعه کردیم در نیمه دوم سال 96 
بود، در آن زمان نرخ ارز مشخص بود، 
تقریبا معادل 25 میلیون دلار سرمایه 
گذاری بود اما امروز که پول به دست 
ما رسیده اگر محاسبه شود در حدود 
12 ی��ا 13 میلیون دلار بیش��تر نمی 
باش��د بنابراین تمامی فرضیات اولیه 
ما تغیی��ر کرده و ما نم��ی توانیم آن 
سرمایه گذاری که مورد نظر بود را با 
این مبلغ انجام دهیم، اکنون در حال 
به روز کردن مطالعات قبلی هستیم. 
به عب��ارت دیگر نه تنها هزینه تامین 
لکوموتیو و س��رمایه گذاری بش��دت 
افزایش یافته،بلکه درآمد لکوموتیوها 
نیز حالا کفایت هزینه های نگهداری 
و به��ره ب��رداری را نم��ی کن��د و در 
صورت عدم تغییر محسوس،س��رمایه 
گذاری ب��رای تامی��ن لکوموتیو غیر 
اقتص��ادی خواه��د بود. اکن��ون این 
مش��کل را به راه آهن منعکس کرده 
ای��م و امیدواریم راه آهن عنایت کند 
و چتر حمایتی بیش��تری به اینگونه 
س��رمایه گذاری ها باز کند تا در این 
شرایط سخت کار را پیش ببریم زیرا 
متعهد هس��تیم تا این پول را با سود 
مورد نظر به بازار س��رمایه برگردانیم، 
روش تامین سرمایه روش پیچیده ای 
است و هیچ کس بابت این مشکلات 
پیش آمده مقصر نیس��ت بلکه علت 
آن شرایط خاصی است که در کشور 

ایجاد شده است.
انتظ�ار ش�ما از راه آهن برای  

عبور از این چالش چیست؟
به نظر بنده در ابتدا باید لکوموتیو 
را در کشور اقتصادی کرد، یعنی باید 

درآم��د را با این هزین��ه های جدید 
تنظی��م کرد، ن��رخ اج��اره لکوموتیو 
درکشور بر اساس فرمولی که شورای 
رقابت پیشنهاد کرده تعیین می شود 
و فرمول��ی علم��ی ، صحیح اس��ت و 
روش آن بر اس��اس شناسایی هزینه 
اس��ت، یعن��ی هزینه را حس��اب می 
کن��د و مبلغی را به عنوان س��ودروی 
هزین��ه ها به آن اضاف��ه می کند که 
در نهای��ت ن��رخ لکوموتیو تعیین می 
ش��ود که فرمولی س��اده و بر مبنای 
فرمول های اقتصادی و معتبر اس��ت، 
به عنوان مث��ال پارامترهایی همانند 
نرخ تورم، نرخ به��ره بانکی، نرخ ارز، 
حقوق و دست مزد و هزینه نگهداری 
و تعمیرات، بهره برداری و همه عوامل 
هزینه در آن فرمول گنجانده ش��ده و 
محاسبه می شود، و این مسئله مهم 
اس��ت که نرخ ارز جدی��د  باید در آن 
فرمول جاگذاری شود نه نرخ ارز چهار 
هزارو دویست تومان، زیرا به لکوموتیو 
ارز چهار هزار تومانی تعلق نمی گیرد، 
یا بای��د به عنوان یک ابزار حمایتی با 
دول��ت باید صحبت کنیم تا ارز چهار 
هزارو دویس��ت تومان را به لکوموتیو 
تخصی��ص دهن��د باید متذکر ش��وم 
در کش��ور ما تغییرات ن��رخ ارز تاثیر 
بس��یاری برروی هزینه ها و قیمت ها 
گذاشته است، این روزها در خبرها و 
یا در همه جا بحث قیمت تمام شده 
خدمات و کالاهاست، اعم از کالاهایی 
که در زندگی روزمره از آن ها استفاده 
م��ی کنیم و یا کالاهای صنعتی که با 
واس��طه از آن ها بهره می بریم، اتفاق 
جالبی ک��ه در این صنع��ت رخ داده 
آن اس��ت که نرخ فولاد و سنگ آهن 
بس��یار افزایش یافته و هم��ه به این 
امر آگاه هس��تند و مشتری اصلی ما 
صنعت آهن و معدن اس��ت، به عنوان 
مثال قیمت سنگ آهن و محصولات 
فولادی بیش از دو برابر افزایش یافته 
است از س��وی دیگر انرژی، سوخت، 
دستمزد و هزینه حمل و نقل و تمامی 
مواردی که  هزینه های صنعت فولاد 
می باشد افزایش چشمگیری نداشته 
است، بنابراین سوالی در اینجا مطرح 
است که چرا حمل و نقل نباید قیمت 
خ��ود را بالا بب��رد؟ ما از مس��ئولین 

محت��رم راه آه��ن و وزارت راه تقاضا 
داریم تا خود را سریع تر با این شرایط 
تنظی��م کنند، بازار حم��ل و نقل بار 
اکنون بس��یار برای صنای��ع و معادن 
س��ود آور اس��ت، پیش��نهاد می کنم 
نرخ حمل و نقل مواد معدنی وصنایع 
فولاد با توجه ب��ه قیمت های جدید 
افزایش پیدا کن��د و این امر علاوه بر 
اینک��ه صدمه ای ب��ه جایی وارد نمی 
کند بلکه موجب رونق این کارخواهد 
شد، زیرا ما دیگر توان ضرر را نداریم 
و هرچه در این کار تاخیر ایجاد شود 
ضرر انباش��ته س��نگینی را بر دوش 
حم��ل و نقل ریلی خواهد گذاش��ت. 
بنده ش��خصا ازمس��ئولین محترم راه 
آهن و ش��رکتهای مالک واگن تقاضا 
دارم تا چابک تر و س��ریع تر درمورد 
ن��رخ های حم��ل و نقل ب��ار تصمیم 
گیری کنند و خود را با شرایط امروز 
جامعه س��ریعتر وفق دهن��د، اگر این 
اص��لاح قیم��ت با تاخیر انجام ش��ود 
در ط��ی این م��دت میلیاردها تومان 
ض��رر و زیان را ب��ر دوش واگن داران 
و لکوموتی��وداران و راه آه��ن و همه 

فعالان این بخش خواهد گذاشت.
ب�ه عن�وان س�خن آخ�ر اگر 

ناگفته ای مانده است بفرمایید.
موضوع ام��روز تمامی بخش حمل 
و نق��ل ریلی ب��ه وی��ژه لکوموتیو ها، 
تطبی��ق با ش��رایط موجود کش��ور از 
لح��اظ س��رمایه گذاری ه��ای جدید 
و همچنی��ن حف��ظ ش��رایط موجود 
می باش��د، ما انتظارمان از دولت، راه 
آه��ن و مس��ئولین محترم آن اس��ت 
که با س��رعت بیشتری به این مسائل 
رسیدگی کنند. تصمیم گیری صحیح 
و س��ریع م��ی تواند کمکی باش��د تا 
تاثیرات منفی این شرایط کاهش پیدا 
کند، درست است که شرایط سخت تر 
شده ما نیز باید در این شرایط سخت 
چابک تر، به روز تر و س��ریع تر عمل 
کنیم تا صدمه کمتری به این صنعت 
وارد ش��ود، علاوه بر اینکه در کش��ور 
رکود نسبی ممکن است وجود داشته 
باشد اما در بخش بار، رشد وجود دارد، 
نیاز به لکوموتیو و بار وجود دارد و می 
توانی��م از این فرصت ها برای افزایش 

درآمد این بخش استفاده کنیم.
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در گفتگو با رییس دانشگاه علم و 
صنعت، دکتر جبارعلی ذاکری:

نقش دانشگاه
 در توسعه صنعت 
حمل و نقل ریلی 

دانش��گاه علم و صنعت در گرایش های مهندسی خط و سازه های ریلی، 
مهندسی ماشین های ریلی و مهندسی حمل و نقل ریلی در مقطع کارشناسی 
و مهندس��ی راه آهن برقی، مهندس��ی خطوط راه آهن، مهندسی ماشین های 
ریلی، مهندس��ی حمل و نقل ریلی، مهندس��ی علائم و ارتباطات و مهندسی 
ایمن��ی در راه آهن در مقطع کارشناس��ی ارش��د، گرایش ه��ای موجود در 
دانشکده مهندسی راه آهن می باشند. دانشکده مهندسی راه آهن جهت تربیت 
هیات علمی و توس��عه همکاری های آموزشی و پژوهش��ی، با دانشگاه های 
معتبر کش��ورهای جهان از جمله انگلستان، آلمان، چین، استرالیا، اوکراین و 
روسیه، تفاهم نامه و تبادل علمی دارد.صنعت حمل و نقل ریلی به عنوان یکی 
از صنایع زیر بنایی، نقش بسیار مهمی در حوزه های حمل و نقل، توسعه و 
اقتصاد کش��ور دارد. ایفای چنین نقشی مستلزم فراهم نمودن مقدمات آن از 
جمله آموزش کارشناسان در دوره های مختلف آکادمیک و انجام مطالعات 
و پژوهش در زمینه های مختلف می باشد. در راستای ارتقا سطح دانش فنی 
و ایجاد زمینه لازم در جهت توسعه علم و فناوری در این صنعت و با توجه 
به تقاضا و حمایت صنعت حمل و نقل ریلی کش��ور، در س��ال 1371 طی 
نشس��تی با حضور وزیر محترم راه و ترابری و ریاس��ت محترم دانشگاه علم 
و صنعت ایران پیش��نهاد تاسیس دانشکده مهندسی راه آهن به وزارت علوم 
ارس��ال ش��د و با حمایت همه جانبه راه آهن جمهوری اسلامی ایران به راه 
اندازی این دانش��کده در دانشگاه علم و صنعت ایران اقدام گردید. در همین 
جهت صنعت ریلی کش��ور در راستای اهداف خود و به منظور ایجاد زمینه 
مناس��ب برای توس��عه مبانی علمی و انتقال فناوری مورد نیاز در ارتقا کیفی 
سطح خدمات صنعت مزبور در نظر دارد تا با استفاده از پتانیسل ایجاد شده 
در این دانشکده و با بکارگیری فارغ التحصیلان آن و مشارکت هیات علمی 
مربوطه و پژوهشگران مستقل گامی مؤثر را در تامین نیازهای خود در هر دو 
شاخه آموزش و پژوهش بردارد. لذا ارتباط فنی و همکاری علمی پژوهشی 
مستمر و هدفمندی را بین بخش های مختلف صنعت و دانشکده مهندسی راه 
آهن برنامه ریزی نموده اس��ت. این دانشکده با شناسایی بخش عمده ای از 

نیازهای آموزشی و پژوهشی صنعت ریلی کشور اعم از درون شهری و بین 
ش��هری علاوه بر دوره های کوتاه مدت تخصصی اقدام به راه اندازی رشته 
های جدید آموزش��ی در مقاطع تحصیلی مختلف نموده است. در این راستا 
ضمن بهره برداری از آزمایش��گاه ها و کارگاه های تخصصی متعدد، تجهیز 
هر چه بیشتر آزمایشگاه های آموزشی و پژوهشی را در دستور کار خود قرار 

داده است. 
صنع��ت حمل و نقل ریلی به عنوان یکی از صنایع زیر بنایی، نقش  ویژه 
ای در شاخصهای توسعه یافتگی و اقتصاد کشور ها دارد. ایفای چنین نقشی 
مستلزم فراهم نمودن مقدماتی از جمله آموزش متخصصین آکادمیک و انجام 
مطالعات و پژوهش های اصیل و کاربردی در زمینه های مختلف این صنعت 
می باش��د. در راس��تای توس��عه دانش و فناوری در این صنعت و با توجه به 
تقاضا و حمایت همه جانبه راه آهن جمهوری اس��لامی ایران، در سال 1376 
دانش��کده مهندسی راه آهن بعنوان تنها دانشکده مهندسی راه آهن خاورمیانه 
تاسیس گردید. بر اس��اس نقشه جامع علمی کشور و برنامه راهبردی توسعه 
کشور )افق 1404( مهندسی راه آهن از جمله فناوری های کلیدی و تاثیرگذار 
در نقش��ه راه پیش��رفت جمهوری اس��لامی ایران خواهد بود. در حال حاضر 
دانشکده مهندسی راه آهن جهت تربیت هیات علمی خود و توسعه همکاری 
های بین المللی آموزشی و پژوهشی با دانشگاه های معتبر کشورهای مختلف 
تفاهم نامه و تبادل علمی دارد و از کشورهای همجوار دانشجوی بین المللی 
می پذیرد. کادر هیات علمی متخصص و آزمایشگاههای تخصصی منحصر به 
فرد همچون: زیرس��ازی و روسازی راه آهن، خاک و بتن، صدا و ارتعاشات 
ریلی، دینامیک سازه های ریلی، ترمز، سیگناینگ، ترکشن، محاسبات هوشمند 
ریلی، مدیریت لجس��تیک و ... در کنار کتابخانه تخصصی دانشکده، پتانسیل 
ویژه ای برای انجام تحقیقات بنیادین و کاربردی در حوزه صنعت ریلی کشور 
و منطقه فراهم آورده اس��ت. در همین خصوص گفتگویی با رییس دانشکده 
علم و صنعت، دکتر جبارعلی ذاکری در مورد نقش دانشگاه در توسعه حمل 

و نقل ریلی داشته ایم که به آن می پردازیم:

همراه با دانشگاه 

الهام زرقانی
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از  ب�ا خ�ارج ش�دن آمری�کا 
برجام رس�الت سنگینی بر دوش 
دانش�گاه ها خواهد ب�ود. در این 
ش�رایط تعامل میان دانش�گاه و 

صنعت چگونه خواهد بود
دانش��گاه ه��ا هم��واره از تعامل با 
صنعت استقبال می کرده اند. هرچند 
ش��رایط اقتصادی فعلی کشور ممکن 
اس��ت تهدی��دی ب��رای توس��عه این 
فعالیت ها باش��د ولی عدم دسترسی 
به برخی از خدمات دانش��ی دانشگاه 
از بی��رون مرزها را باید به عنوان یک 
فرصت مغتنم ش��مرد و برای توسعه 
ای��ن فعالیت ه��ا س��ازماندهی های 
مناس��بی را صورت داد. طبعا خروج 
آمری��کا از برجام ک��ه در کل حادثه 
مطلوبی نیست از این منظر می تواند 
زمینه ساز اتکای بیش از پیش به توان 
داخلی ، خودباوری و توسعه تعاملات 
صنایع و دستگاه های اجرایی کشور با 

دانشگاه ها گردد.
ب�ا توجه ب�ه تحریم ه�ا توان 
علمی کش�ور در خصوص توسعه 
بخش های مختل�ف حمل و نقل 
ریل�ی اع�م از زیر س�اخت و رو 

ساخت چگونه است؟
با توجه ب��ه اینکه تنها دانش��کده 
راه آهن کش��ور و غرب آس��یا در این 

دانشگاه تاس��یس گردیده و اینجانب 
از اعضای هیئت علمی آن دانش��کده 
هستم می توانم با اطمینان بگویم که 
ش��ناخت کامل و عمیقی از ظرفیت 
های داخلی کش��ور اعم از دانشگاهی 
و غی��ر آن دارم. بی تردید بخش قابل 
توجهی از نیازهای دانش��ی و فناورانه 
ح��وزه حم��ل و نقل ریل��ی چنانچه 
امروز به صورت بالفعل هم آماده بهره 
برداری نیست به صورت بالقوه توان و 
تخصص های آنها وجود دارد و لذا می 
ت��وان گفت در قریب ب��ه اتفاق موارد 
در این خصوص کش��ور دچار مشکل 

نخواهد شد.  
آیا دانش�گاه در حوزه فناوری 
الس�یر  راه آه�ن س�ریع  ه�ای 

فعالیت می کند؟
بله دانشگاه از سال ها پیش درگیر 
فعالیت بر روی قطار س��ریع الس��یر 
به عنوان یک ط��رح کلان ملی بوده 
است. اخیرا با توجه به عملیاتی شدن 
طرح قطار سریع الس��یر تهران - قم 
- اصفه��ان و بر اس��اس مذاکراتی که 
ب��ا راه آه��ن صورت پذیرفت��ه با نگاه 
بهره برداری بیشتر از نتایج این طرح 
دانشگاه توافقاتی نیز صورت پذیرفته 

است.
در ش�رایط تحریم در خصوص 

رف�ع نیازه�ا در زمین�ه علمی و 
اجرایی چ�ه برنامه ری�زی هایی 

شده است؟
دانش��گاه علم و صنع��ت ایران به 
محوریت هیئت امنای خود که اینک 
در میانه راه برنامه چهارم توسعه خود 
اس��ت در این دوره بیش از همه ادوار 
بر توس��عه تعاملات صنعتی، فناوری، 
تاس��یس ش��رکت های دانش بنیان، 
کارآفرین��ی و غی��ره تاکی��د دارد. به 
همین منظور نیز بسته ها و سبدهای 
متنوعی از الگوهای همکاری با صنایع 
را تدوین نموده است. امروزه در نظام 
ارزش��ی ای��ن دانش��گاه فعالیت های 
صنعتی از جایگاه خاص��ی برخوردار 
اس��ت. از ابتدای مهرماه اس��اتید این 
دانش��گاه تنها در شرایطی می توانند 
از ارتقائ��ات خود به��ره بگیرند که به 
حد کفای��ت همکاری ب��ا صنعت در 
رزومه خود داشته باشند. به هر حال 
مجموع��ه ای از برنامه های عملیاتی 
تدوی��ن گردی��ده ک��ه از ه��م اینک 

مشغول پیاده سازی آنها هستیم
در دانش�گاه عل�م و صنع�ت 
س�الانه تعداد زی�ادی پایان نامه 
تکمیل می شود و هزینه بسیاری 
ص�رف ای�ن پای�ان نامه ه�ا می 
شود. در راستای کاربردی کردن 

ای�ن پایان نامه ها چ�ه اقداماتی 
صورت گرفته است؟

اغلب پایان نام��ه های تحصیلات 
تکمیلی دانشگاه یا در قالب تفاهمات 
حمایت از پایان نامه ای که با صنایع 
صورت پذیرفته، یا بواسطه قراردادی 
که اس��تاد آن دانش��جو با یک واحد 
صنعتی منعقد نم��وده و یا به منظور 
تحقیق در زمینه های��ی که بتوان از 
آنه��ا برای خدمات بعدی دانش��گاه با 
صنایع اس��تفاده نمود اس��تقرار یافته 
اس��ت. بنابراین می توان گفت درصد 
قاب��ل توجه��ی از پای��ان نام��ه های 
تحصیلات تکمیلی این دانش��گاه در 

راستای نیازهای ملی انجام می یابد.
آیا از نیرو های فارغ التحصیل 
در  آنه�ا  دان�ش  و  دانش�گاه 
س�ازمان ها بالاخ�ص وزارت راه 
و شهرس�ازی و ش�رکت راه آهن 

استفاده می شود؟
بلی، ارتباط خوبی بین شرکت های 
خصوصی حمل و نقل ریلی، مهندسین 
مش��اور، راه آهن ج. ا. ا. و شرکت های 
تابعه آن با دانشکده مهندسی راه آهن 
وج��ود دارد. از اعض��ای هیئت علمی 
دانش��گاه نیز انتظار داریم در راس��تای 
تحقق برنامه های راهبردی دانش��گاه 

فعالیت نمایند 
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درگفتگ��و ب��ا حمید عزت آب��ادی عضو هیئت رییس��ه اتاق بازرگان��ی کرمان و ریی��س کارگروه ریلی 
کمیسیون حمل و نقل اتاق ایران:

عدم تمایل دولت در واگذاری مسئولیت ها  
به بخش خصوصی

بخش خصوصی در توس��عه اقتصادی ایران نقش��ی انکار ناپذیر بر 
عهده داشته است و همواره اقتصاد ایران با چالش های متعددی روبرو 
بوده است در این میان تشکل ها و انجمن ها در عرصه تولید و تجارت 
در صورت هماهنگی و تعادل بیشتر می توانند کشور را در مسیر رشد 
اقتصادی یاری کنند، برای رسیدن به اهداف سند چشم انداز باید بیش 
از گذش��ته نقش بخش خصوصی در اقتصاد کشور و دستیابی به رشد 
اقتصادی مطلوب و پررنگ تر شود، در این میان اتاق بازرگانی را می 
ت��وان به عنوان یک تش��کل قدرتمند و و تاثیر گ��ذار در اقتصاد ایران 
دانست، در همین خصوص گفتگویی با حمید عزت آبادی عضو هیئت 
نمایندگان اتاق بازرگانی و صنایع و معادن تهران داش��ته ایم که به آن 

می پردازیم:   

حمل و نق�ل ریلی در خصوص 
توسعه تجارت چه ظرفیت هایی 

دارد؟ 
حمل و نقل ریلی در تمام دنیا به 
عنوان یکی از مهمترین زیرساخت ها 
در توس��عه به حس��اب می آید و در 

بح��ث تج��ارت هم یک��ی از مهم ترین 
زیرس��اخت ها اس��ت، به خص��وص در 
زمینه حمل کالاهایی که از نظر حجم، 
وزن و میزان بیشتر و وزین تر هستند، 
حمل و نق��ل ریلی با اعتم��اد و ثبات 
بیش��تری می تواند در این زمینه عمل 

کن��د. اینک��ه متاس��فانه در ایران 
اهمیت زیادی داده نمی ش��ود این 
را همه فعالان این بخش می دانند 
و مسایل و دلایل خودش را دارد، 
باوج��ود اینکه همیش��ه دولت از 
توس��عه حمل و نقل ریلی صحبت 
ک��رده و برنامه های��ی ه��م ب��رای 
توس��عه ریل��ی دارد ام��ا تناق��ض 
آشکاری در حمایت از این صنعت 
با حمل و نقل جاده ای وجود دارد 
و آن ه��م حق دسترس��ی اس��ت 
که در بخش ریل از ش��رکت های 
حم��ل و نق��ل کالا و در نهایت از 
صاحبان کالا گرفته می ش��ود، اما 
در بخش جاده ای عوارض بس��یار 
ناچی��زی از ش��رکت ها و صاحبان 
کالا گرفته می شود که باعث شده 

بازار غیررقابتی شود. 
بحثی که وجود دارد این اس��ت 
ک��ه ما نمی گوییم حق دسترس��ی 
دریاف��ت نش��ود بلک��ه بای��د یک 
تناسبی میان حق دسترسی جاده 
و ری��ل باش��د و در بخش حمل و 
نقل ریلی بای��د تخفیف هایی برای 
توس��عه حمل و نق��ل ریلی به این 
بخش داده شود. اگر در ایران نگاه 
رقابتی کردن به حمل و نقل ریلی 
به وجود بیاید قطعا توس��عه حمل 
و نق��ل ریل��ی می توان��د به عنوان 
یک��ی از مهم ترین عوامل توس��عه 
تجارت قلمداد شود و ظرفیت های 
بالقوه ای در این زمینه وجود دارد. 
اگر حجم حم��ل کالا از روی ریل 
را ب��ا حج��م حم��ل کالا در جاده 
مقایس��ه کنیم می بینیم که زمینه 
برای توسعه این بخش بسیار است. 
آیا اتاق بازرگانی در خصوص 

تس�هیل در تج�ارت خارج�ی و 
ایجاد اتاق مش�ترک در خصوص 
سرمایه گذاری بخش حمل و نقل 
ریلی کوش�ا بوده اس�ت؟ در این 
خصوص چ�ه اقدامات�ی را انجام 
داده و چ�ه کاس�تی هایی وجود 

دارد؟
نخست مایل هستم به این موضوع 
اش��اره کنم که اتاق بازرگانی به طور 
کلی چه جایگاهی دارد. اتاق بازرگانی 
طبق قان��ون، مادرهمه تش��کل های 
بخ��ش خصوصی اس��ت و وظایفش 
هم بر اس��اس قانون مش��خص شده 
که دربرگیرن��ده موضوعات متفاوتی 
اس��ت، اعم از تولید، تجارت، خدمات 
و کش��اورزی. ات��اق ای��ران نباید به 
تنهایی مورد اش��اره قرار گیرد. وقتی 
صحب��ت از اتاق بازرگانی می کنیم به 
این مفهوم اس��ت که صحبت از اتاق 
بازرگانی ایران، اتاق های شهرستان ها 
تخصصی ای  انجمن ه��ای  تمام��ی  و 
است که در زیرمجموعه اتاق به ثبت 
رسیده اند، در نتیجه وقتی اتاق ایران 
را ن��ام می بریم نگاه م��ا باید به تمام 
تشکل های اقتصادی بخش خصوصی 
باش��د. اس��تحضار داری��د ک��ه اتاق 
بازرگان��ی در کنار اتاق اصناف و اتاق 
تعاون سه اتاقی هستند که نمایندگی 
بخش های مختلف اقتصاد را برعهده 
دارند ام��ا به دلیل اینکه ش��رکت ها 
بیش��تر سهامی خاص و کمتر تعاونی 
هستند و موضوع فعالیت اصناف هم 
کمی متفاوت تر است به همین دلیل 
بیش��تر به اتاق بازرگانی توجه شده و 
موضوع��ات مربوط به ات��اق بازرگانی 
بیشتر به چشم می آید و از سوی اتاق 

مطرح می شود. 

همراه با اتاق بازرگانی 
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ی��ک  ب��رای  مش��ترک  ات��اق 
موض��وع خ��اص ایج��اد نمی ش��ود. 
اتاق ه��ای مش��ترک معم��ولا بی��ن 
اتاق ه��ای کش��ورها و ب��رای تمامی 
بین  می تواند  ک��ه  کس��ب وکارهایی 
کش��ورها وج��ود داش��ته باش��د یا 
توس��عه پی��دا کند، ایجاد می ش��ود. 
به تب��ع آن اتاق های مش��ترکی که 
کشورهایش��ان  در  ریل��ی  صنع��ت 
یکی از صنایع مهم اس��ت می توانند 
در این بخ��ش همکاری هایش��ان را 
توس��عه دهند یا حت��ی انجمن های 
تخصصی که وجود دارند به تناس��ب 
فعالیت هایشان می توانند در خصوص 
موضوع آن فعالی��ت تفاهم نامه هایی 
را با کش��ورهای دیگر یا س��ندیکاها 
یا انجمن های دیگر کش��ورها داشته 
باشند وعملا کسب وکار خودشان را 
توس��عه دهند. مثلا انجمن خدمات 
فنی – مهندس��ی می توان��د این کار 
را به ص��ورت تخصصی با کش��ورهای 

دیگ��ر انج��ام دهد یا حت��ی انجمن 
خدم��ات ریل��ی که در ای��ران وجود 
خ��اص  به ص��ورت  بنابرای��ن  دارد. 
نمی تواند جزو فعالیت های اتاق ایران 
به حساب آید، هرچند در قانون ذکر 
ش��ده که از وظایف و مسئولیت های 
اتاق، بحث توس��عه سرمایه گذاری به 

صورت جنرال است. 
ات�اق  دیگ�ر  کش�ورهای  در 
بازرگان�ی در جایگاه بهتری قرار 
دارد و ب�ه آن بهای بس�یار داده 
می شود اما در کشور ما دولت به 
این بخش بها نمی دهد و اهمیتی 
قائل نیست، آیا از دلایل آن نیاز 
نداشتن دولت به بخش خصوصی 
نیس�ت؟ و اینکه نیازها از طریق 

فروش نفت تامین می شود؟
نگاه شان  توس��عه یافته  کشورهای 
به بخش خصوصی نگاه متفاوت تری 
بازرگان��ی  اتاق ه��ای  اگ��ر  اس��ت. 
انگلستان  اتریش،  مثل  کش��ورهایی 

یا ترکیه را ن��گاه کنیم می بینیم که 
اکثر موضوعات ی��ا قوانین اقتصادی 
ب��ا نظ��رات اتاق ه��ای بازرگان��ی یا 
پیش��نهاد آن ها مطرح می شود و این 
برمی گردد به توسعه یافتگی کشورها 
و متاس��فانه ما باید بپذیریم که جزو 
کش��ورهای توس��عه یافته نیس��تیم. 
بنابرای��ن اتاق بازرگان��ی ما آن چنان 
که فعالان اقتص��ادی انتظار دارند و 
مقایس��ه می کنند با کشورهای دیگر 
از ط��رف دولت خیل��ی جدی گرفته 
نمی ش��ود و امیدواریم در آینده این 

نگاه متفاوت تر شود.
این گونه نیست که دولت به بخش 
خصوص��ی نیاز نداش��ته باش��د. مثلا 
وقتی تحریم هایی برقرار می شود این 
بخش خصوصی اس��ت ک��ه می تواند 
به کمک دولت بش��تابد و مش��ارکت 
و همکاری کند ام��ا در مجموع باید 
گفت کمت��ر از 20درصد اقتصادمان 
دس��ت بخش خصوصی واقعی است 

و ای��ن جای تاس��ف دارد. قطعا عدم 
نیاز دولت ب��ه بخش خصوصی وقتی 
تحریمی نیست بخش قابل توجهی اش 
درآمدهای  موض��وع  ب��ه  برمی گردد 
دولت از محل فروش نفت و کالاهای 
ش��رکت های دولت��ی و ش��به دولتی 
که ای��ن موضوع متاس��فانه دامنگیر 
کش��ور است و امیدواریم این موضوع 
حل ش��ود. برای مثال ن��گاه کنید به 
همی��ن بخش ریلی ک��ه ما به صورت 
واقع��ی ش��رکت  حمل و نق��ل ریلی 
خصوصی خیلی کم داریم و بیش��تر 
نهادهای حاکمیتی هستند یا بانک ها 
یا سازمان هایی که به نوعی وارد این 
بخش ش��ده اند و آن پویایی که باید 
در این بخش باش��د و م��ورد انتظار 
اس��ت وجود ندارد و البته در س��ایر 
بخش های تولیدی ه��م این موضوع 
دیده می ش��ود و جای تاس��ف دارد و 

منتظر اصلاح ساختاری هستیم.
نه تنها در بخش ریلی بلکه در همه 
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که  همان طور  اقتص��ادی  بخش های 
بارها مس��ئولان سیاسی و اقتصادی 
گفته اند متاس��فانه خصوصی س��ازی 
آن طور که باید انجام نش��ده اس��ت. 
یکی از دلایلش این می تواند باش��د 
ک��ه بخش های دولتی ک��ه عهده دار 
بنگاه داری بوده اند تمایلی به واگذاری 
کاره��ا به بخش خصوص��ی ندارند و 
این نگاه نگاهی اس��ت که در بخش 
ریلی هم ش��اهد آن هستیم باوجود 
آن که ب��ه صراحت در قان��ون گفته 
شده راه آهن باید تمام بخش هایش را 
واگذار کن��د ولی می بینیم که بخش 
قابل توجهی از ناوگان نیروی کشش 
نزد راه آهن است و در سایر بخش ها 
مث��ل نیروگاه ها و ح��وزه صنایع هم 

همین طور است. 
اتاق بازرگانی در پاس�داری از 
مناف�ع اقتصادی بخش خصوصی 
چه نقشی را ایفا می کند و تا چه 

میزان می تواند موثر باشد؟
به ای��ن موضوع بای��د از دو منظر 
نگاه ک��رد. در رابطه با اتاق بازرگانی 
از لحاظ قانون��ی ظرفیت هایی ایجاد 
شده اس��ت و ش��اید بتوانیم بگوییم 
از لحاظ قانونی هنوز به حمایت های 
بیش��تری نی��از دارد. در حال حاضر 
در بس��یاری از ش��وراها و مجام��ع، 
نماین��ده ات��اق بازرگان��ی که حضور 
دارد حق رای ندارد و در یک کش��ور 
توس��عه یافته ش��ما چنی��ن چی��زی 
را نمی بینی��د و پیش��نهاد بن��ده آن 
اس��ت که این ایراد باید رفع شود. از 
منظ��ر دیگر نگاه حاکمیت و دولت و 
سازمان های دولتی به اتاق بازرگانی 
اس��ت. متاسفانه ش��اهد آن هستیم 
ک��ه بخش ه��ای مختل��ف دولتی در 
زمان مجامع انجمن هاو اتاق ها سعی 
در اعم��ال نظ��ر دارند و ای��ن باعث 
می ش��ود انجمن ه��ا نظ��رات واقعی 
کارشناس��ی خودش را نشان ندهند. 
در انجم��ن ملی ای ش��اهد بودیم که 
مسئول دستگاه مرتبط با آن انجمن 
به صراحت م��واردی را مطرح کرده 
اس��ت که باید چنین ش��ود و رییس 
انجم��ن بای��د طب��ق صلاح دی��د ما 

انتخاب شود و طبق نظر ما کار کند. 
این گونه ادبیات متاسفانه وجود دارد 
و بخش های مختلف دولتی این نگاه 
را دارند ک��ه انجمن ها باید با مواضع 
ما همکاری کنند و این موجب شده 
اتاق ه��ای بازرگان��ی و انجمن ه��ای 
تخصصی وابس��ته به آن ه��ا کمی از 
صراحت بیان مباحث کارشناس��ی و 
نقدها فاصله گیرند و این برای کشور 

آفت بزرگی است. 
بخشی از مدیران انجمن ها از فعالان 
بنگاه هایش��ان  که  اقتصادی هس��تند 
مرب��وط ب��ه نهاده��ای حاکمیت��ی یا 
دولت است و این باعث می شود گاهی 
اوقات مصلحت اندیشی کنند و نتوانند 
مواضع کارشناسی و مستدل خودشان 
را به صراحت بیان کنند و جایگاه اتاق 
و انجم��ن مربوط��ه را کم اث��ر می کند 
و امی��دوارم ای��ن موض��وع ه��م مورد 

چاره اندیشی قرار گیرد. 
با توجه به خارج شدن آمریکا 
از برجام، ات�اق بازرگانی چگونه 
می تواند در جهت بهبود اقتصاد 
بخش حمل و نق�ل ریلی در کنار 
آن باش�د، آیا مذاکراتی با طرف 
های خارج�ی در خصوص کاهش 
داده  انج�ام  وارده  فش�ارهای 

است؟ 
موض��وع  ای��ن  می کن��م  گم��ان 
به صورت مس��تقیم به اتاق بازرگانی 
ای��ران مربوط نباش��د. ای��ن موضوع 
باید ج��زو کاره��ای اصل��ی انجمن 
خدمات ریلی و کمیس��یون حمل و 
نقل باش��د. این دو بخ��ش می توانند 
نیازمندی ها و مباحث ش��ان را مطرح 
کنن��د و آن بحث های��ی را که گمان 
می کنن��د ام��روز ب��ا ظرفی��ت اتاق 
می ت��وان به صورت ی��ک انتظار ملی 
درآورد یا می توان با کش��ور دیگری 
مذاک��ره ک��رد را به نتیج��ه و هدف 
رس��اند. بر این نکت��ه تاکید دارم که 
فعالان اقتصادی که در یک انجمن یا 
کمیسیون اتاق دور هم جمع شده اند 
و به صورت تخصص��ی موارد مربوطه 
را می دانن��د باید طرح موضوع نموده 
و بررس��ی کنند و آن را به اتاق ایران 

ارجاع دهند و انتظارات شان را مطرح 
کنند، مطمئن باش��ند ات��اق ایران با 
تمام ظرفیت ه��ا و امکاناتی که دارد 
همراه��ی خواه��د ک��رد، ام��ا کمتر 
تخصصی  انجمن های  ک��ه  می بینیم 
موضوعاتی را مط��رح کنند و از اتاق 
ایران و هیات رییسه بخواهند که این 
موضوع را با فلان کشور پیش ببرید 
ی��ا فلان موضوع ما را با دولت مطرح 
کنید. متاسفانه انجمن های تخصصی 
بیشتر درگیر مشکلات و موضوعاتی 
شده اند که در مواجهه با دستگاه های 
دولت��ی دارند و چاره ای هم نیس��ت 
زیرا موضوعات روزانه ش��ان اس��ت و 
بیش��تر تلاش و وقت شان درگیر این 
موضوعات است تا بتوانند رفع موانع 
کسب و کارشان را کنند که این هم 
جزو وظایف ش��ان است. اما باید یک 
بخش دیگ��ری ه��م در انجمن  های 
تخصصی ب��ه این موض��وع بپردازند 
ک��ه در زمان تحریم ه��ا ظرفیت های 
موجود را شناسایی و مطالعه کنند و 
در قال��ب یک طرح موضوعی به اتاق 
ارایه کند و از اتاق بخواهد با ظرفیتی 
که دارد موضوع را پیگیری کند. قطعا 
نماینده ات��اق در این مباحث حضور 
دارد و باید توج��ه کنیم که نماینده 
اتاق در مجامعی که ش��رکت می کند 
یک نفر است و اگر طرف های مقابل 
روحیه واگذاری ک��ه به صراحت در 
قانون آمده را نداشته باشند نماینده 
اتاق در حد ارایه موضوعات می تواند 
نقش داش��ته باش��د و ای��ن موضوع 
مهمی اس��ت و بای��د یک عزم جدی 
از طرف همه ق��وا و حاکمیت وجود 
داش��ته باش��د و راه��ی غی��ر از این 
نداریم. هر کس��ی که فک��ر می کند 
نگه داش��تن بنگاه ها و ش��رکت های 
اقتص��ادی ن��زد دول��ت و نهادها به 
نفع منافع ملی اس��ت مطمئن باشید 
اش��تباه می کند. شاید گفته شود که 
بخ��ش خصوصی ما آن ق��در توانمند 
نیس��ت که این هم باید ریش��ه یابی 
شود و باید دید چقدر در این ناتوانی 
بخش خصوصی واقعی دولت اثرگذار 
است و این از وظایف حاکمیت است 

ک��ه باید به رش��د بخش خصوصی و 
بنگاه های اقتصادی کمک کند. شاید 
نیاز  درباره خصوصی س��ازی بنگاه ها 
باشد که اتاق بازرگانی پویاتر شود و 
حداقل این است که اگر در مجامع و 
شوراها با یک عضو نمی تواند اثرگذار 
باش��د می توان��د در ای��ن موضوعات 
مطالع��ه کن��د و در قال��ب بیانیه ها 
به صورت رس��می اعلام کن��د و این 

جای تامل دارد.
در رابطه با مشکلات خصوصی 
س�ازی، اتاق بازرگانی در اجرای 
درست خصوصی سازی در مورد 
ش�رکت های حمل و نق�ل ریلی 
چه میزان نقش داشته است؟ آیا 
اتاق به درستی در حوزه حفاظت 
از حق�وق بخش خصوصی وظیفه 

خود را انجام داده است ؟
همانط��ور ک��ه گفته ام م��ا نباید 
ات��اق را به تنهایی ببینیم. اتاق ایران 
اتاق های شهرستان ها  از  مجموعه ای 
و انجمن های تخصصی اس��ت. وقتی 
صحبت از حفاظ��ت از حقوق بخش 
خصوصی می شود ما اول باید ببینیم 
هر کدام از ای��ن بخش ها به خصوص 
به صورت  ک��ه  تخصصی  انجمن های 
خاص با فع��الان آن حوزه در ارتباط 
هس��تند چه نقش��ی را ایفا کرده اند. 
ش��اهد این موضوع هستم که درباره 
بح��ث حفاظتی ک��ه اش��اره کردید 
حت��ی در انجمن ه��ای تخصصی هم 
آن چن��ان که بای��د به ای��ن موضوع 
پرداخته نمی ش��ود. متاسفانه چه در 
انجمن ها و چه در اتاق، ما دچار یک 
بیماری مصلحت اندیشی هستیم که 
به ش��دت نگ��ران برخ��ورد از طرف 
دولت یا سازمان ها با افراد هستیم به 
همین علت گاه��ی اوقات موضوع را 
تلطیف می کنن��د و در برخی مواقع 

اصل موضوع از بین می رود.
ات�اق ب�رای مش�ارکت تم�ام 
اعضا )دارندگان کارت بازرگانی( 
در تصمیم گیری ه�ا چ�ه س�از و 

کارهایی را ایجاد کرده است؟
در پاس��خ ب��ه این س��وال باید به 
ساختار ش��کل دهی اتاق اشاره کنم. 
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ات��اق بازرگانی ایران ش��کل گرفته از 
اتاق های شهرس��تان ها و انجمن های 
ملی. اتاق های شهرستان ها بر اساس 
قوانین انتخابات ش��کل می گیرد و بر 
اس��اس آن انتخابات اعضای هیات و 
نمایندگان استان ها تشکیل می شوند 
و در انجمن ه��ای مل��ی ه��م که بر 
اس��اس انتخابات هیات مدیره شکل 
می گی��رد، هیئ��ت نماین��دگان اتاق 
ایران هم از اتاق های شهرس��تان ها و 
هم از انجمن ه��ای تخصصی معرفی 
می ش��وند که بر اس��اس مکانیسمی 
م��ی باش��د که ب��ه تناس��ب و تعداد 
اعضای شان، نمایندگانی به اتاق ایران 
معرفی می شوند و اعضای نمایندگان 
ات��اق ای��ران را ش��کل می دهند. این 
اعضا هر م��اه جلس��اتی را به صورت 
عمومی برگزار می کنند و موضوعاتی 
را براساس ش��یوه نامه و آیین نامه ای 
که وجود دارد می توانند طرح موضوع 
کنند و هیات رییسه به آن رسیدگی 
درخواس��ت  می توانن��د  و  می کن��د 
رای گی��ری کنند ی��ا موضوعاتی که 
هیات رییس��ه به صلاح دید و تناسب 
مس��ایل روز مطرح می کند و به رای 
گذاشته می ش��ود را به عنوان مواضع 
ات��اق اع��لام و پیگی��ری می کنن��د. 
شکل دهی این موضوعات می تواند از 
یک اس��تان یا یک انجمن تخصصی 
باش��د در ضمن اعض��ای نمایندگان 
ات��اق ایران به تناس��ب حوزه فعالیت  
یا علاقه مندی ش��ان در کمیسیون ها 
پذیرفته می شوند و این کمیسیون ها 
می توانند هر ماه یا بیش��تر جلساتی 
داشته باش��ند و موضوعات آن بخش 
تخصصی را طرح کنند. کمیسیون ها 
اتاق  نماین��دگان  ب��ازوی مش��ورتی 
هس��تند ت��ا موضوع��ات به ص��ورت 
تخصصی مطرح ش��وند. ب��ه نظربنده 
آیین نامه، شیوه نامه ها و ضوابط بسیار 
منظم و خوبی برای مش��ارکت اعضا 
در تصمیم گیری ه��ا وج��ود دارد اما 
اینکه آیا اعضا از آن ها بهره می گیرند 
و به درس��تی اس��تفاده می شود یا نه 
موضوعی اس��ت ک��ه به خ��ود افراد 
برمی گردد و گاهی هم اعضا خودشان 

مش��ارکت ندارند و امیدوارم اعضای 
نماین��دگان اتاق با دقت نظر بیش��تر 
موضوعات اقتصادی را پیگیری کنند.

آی�ا ات�اق هی�چ گاه  مطالب�ه 
گ�ر ب�وده و خواس�ته های بحق 
بخش خصوصی حمل و نقل ریلی 
را از دولتم�ردان مطالب�ه ک�رده 

است؟
ات��اق بازرگان��ی ای��ران به صورت 
جنرال موضوعاتی را ک��ه به اقتصاد 
کلان کش��ور مرتبط می ش��ود مثل 
موضوع ارز یا محدودیت های واردات 
را در دستور کار هیات رییسه دارد و 
پیگیری می شود و در نهایت به صورت 
بیانیه مطرح اعلام می ش��ود و غیر از 
این هم نباید انتظار داش��ت اتاق به 
تنهایی و بدون مطالعه تخصصی که 
در واقع همان انجمن است موضوع را 

پیگیری کند.
از وظائ�ف اتاق بازرگانی تعالی 
بخش�یدن به بخ�ش خصوصی و 
مش�ورت و پیش�نهاد طرح های 
کارآم�د در خص�وص توس�عه و 
افزایش درآمد این بخش به س�ه 
قوه اس�ت، آیا این امر به درستی 
صورت م�ی گیرد؟ چه کاس�تی 
هایی از س�وی اتاق بازرگانی در 

این خصوص وجود دارد؟
قطعا اتاق با توجه به ظرفیت هایی 
که به لح��اظ قانون��ی دارد می تواند 
م��وارد را پیگی��ری کن��د و م��ا در 
س��نوات گذشته ش��اهد این موضوع 
بودیم ک��ه موارد مختلف��ی از طرف 
اتاق های شهرس��تان ها طرح شده و 
در کمیس��یون های تخصصی مطرح 
ش��ده و اس��تدلال های کاف��ی برای 
آن آورده ش��ده اس��ت در نهای��ت با 
حضور وزی��ر مربوطه یا معاونان وزیر 
مربوطه در ش��ورای گفت وگو، مطرح 
ش��ده یا حتی ب��ا نمایندگان مجلس 
ی��ا نماینده ای از قوه قضاییه مطرح و 
پیگی��ری ش��ده و در برخی مواقع به 
نتیجه هم رسیده، حتی تغییراتی در 
قانون صورت گرفته است. انتظار این 
اس��ت که انجمن ه��ای تخصصی هم 
مش��کلاتی که نیاز به اصلاح مقررات 

دارد یا مانع کس��ب و کار است را به 
اس��تدلال های خودش��ان در  همراه 
کمیس��یون های اتاق مطرح کنند تا 
با نظر کمیس��یون ها به هیات رییسه 
ارای��ه ش��ود و در ش��ورای گفت وگو 
مط��رح و پیگیری  ش��ود. انتظار این 
اس��ت ک��ه بخش ه��ای زیرمجموعه 
از  و  آورده  را  خودش��ان  مباح��ث 
ظرفیت های تشکل ما برای پیگیری 

موضوعات شان استفاده کنند. 
در رابط�ه ب�ا ارتب�اط بخ�ش 
خصوصی با دولت و حل مشکلات 
بخ�ش خصوص�ی و مطرح کردن 
مش�کلات این بخش با دولت که 
از وظائف اتاق بازرگانی می باشد 
چه میزان کوش�ا بوده است؟ آیا 
ات�اق بازرگانی واح�د حقوقی و 
قضایی قوی ک�ه بتواند در جهت 
دفاع از منافع بخش خصوصی در 

دادگاه ها شرکت کند دارد؟
این جزو وظایف اتاق نیست. اتاق 
همان طوری که اطلاع دارید بخش��ی 
دارد ب��ا عنوان بخ��ش داوری که به 
لحاظ حقوقی مرکز مقتدری اس��ت. 
اگر شرکت های بخش خصوصی چه 
بین خودشان و چه بین شرکت های 
خارج��ی در قراردادهایش��ان لحاظ 
کنن��د که اختلاف هایش��ان از طریق 
داوری ات��اق بازرگان��ی رف��ع ش��ود 
قاعدتا مرک��ز داوری به موضوع ورود 
می کند و رس��یدگی ها متفاوت تر از 
قوه قضاییه است و در زمان کمتری 
رسیدگی می شود زیرا حقوق دان های 
م��ا متفاوت تر و به صورت تخصصی تر 

به موضوع نگاه می کنند. 
همچنی��ن اگر فع��الان اقتصادی 
خودش��ان به این نتیجه برس��ند که 
اختلاف هایش��ان را در مرک��ز داوری 
ح��ل کنند باز هم اتاق پذیرای آن ها 
اس��ت اما اینکه اتاق به صورت خاص 
ی��ک واحد حقوقی و قضایی داش��ته 
باش��د ک��ه بخواه��د از ی��ک بخش 
خصوصی خاص در دادگاه دفاع کند 
چنی��ن چیزی مرس��وم نب��وده و در 
دس��تور کار اتاق ایران هم نیست اما 
ط��رح موضوعات و طرح پرونده هایی 

که نیاز به رسیدگی قضایی یا داوری 
دارن��د در مرک��ز داوری ات��اق ایران 
امکان پذیر اس��ت و ما هم همیش��ه 
به فعالان اقتصادی که مشکل دارند 

توصیه می کنیم.
از نظ�ر جنابعالی چه تغییراتی 
بای�د در ات�اق بازرگان�ی صورت 

گیرد تا کارآمد تر شود ؟
به ص��ورت جنرال ع��رض می کنم 
که اگر انتظ��اری داریم تغییراتی در 
اتاق ش��کل بگیرد باید در حوزه های 
مختلفی این تغییرات شکل گیرد. از 
منظر قانونی باید تغییراتی در قانون 
اتاق و اختیارات و مسئولیت های آن 
داده شود تا بتواند دست اتاق را بازتر 
کند تا انتظ��ارات بخش خصوصی و 
فع��الان اقتص��ادی را ب��رآورده کند. 
اتاق ای��ران و تش��کل های وابس��ته 
ب��ه آن ک��ه انجمن ه��ای تخصصی 
را ه��م دربرمی گی��رد بای��د از ای��ن 
کمی  مصلحت اندیش��ی ها  موض��وع 
فاصل��ه بگیرند و با صراحت بیش��تر 
موضوعات ش��ان را مط��رح و مطالبه 
کنند. همچنین انجمن های تخصصی، 
اتاق های مش��ترک و اتاق های استان 
باید طرح ها و موضوعاتی را متناسب 
ب��ا حوزه ه��ای فعالیت ش��ان ب��رای 
اس��تفاده از ظرفیت ه��ای اتاق ایران 
بیاورند و مطرح کنند و هیات رییسه 
را با خود همراه کنند. برای مثال در 
موضوع معافیت مازاد تجدید ارزیابی 
دارایی ه��ا که در قانون بودجه س��ال 
97 آم��د طرح��ی که ب��ود از طرف 
اتاق کرمان ارایه ش��د و در ش��ورای 
گفت وگو  دول��ت و بخش خصوصی 
مط��رح ش��د و در قان��ون بودج��ه 
آورده ش��د. موضوعاتی از این قبیل 
امکان پذیر است و بستگی به انجمن 
تخصصی یا آن بخش اقتصادی دارد. 
به گم��ان بنده نه تنها اتاق ها باید 
تغییراتی داش��ته باشند بلکه فعالان 
اقتص��ادی و انجمن ه��ای تخصصی 
نی��ز باید متفاوت تر عم��ل کنند و با 
اس��تفاده از ظرفیت ها و توانمندی ها 
ای��ران دارد  ات��اق  روابط��ی ک��ه  و 

مطالباتشان را پیگیری کنند.
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به جای افزایش قیمت بلیت، هزینه های ریلی 
با ارز دولتی جبران شود

نشس��ت خبری فعالی��ن حمل و 
نقل ریلی مس��افری در شهریور ماه 
در مح��ل دفتر انجم��ن و با حضور 
هیئ��ت مدیره ، دبیر انجمن و برخی 
از مدیران عامل ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی مسافری برگزار گردید. 

جم��ع  در  نشس��ت  ای��ن  در 
خبرنگاران که به منظور طرح مسائل 
و دغدغه های بخش مس��افری و در 
پی شوک ارزی اخیر برگزار گردید. 
انتظ��ارات بخش مس��افری ریلی از 
دول��ت درای��ن مقط��ع حس��اس به 
منظ��ور امکان ادامه س��یر قطارهای 
مسافری با حفظ  استانداردهای فنی 
و ایمن��ی تخصیص ارز با نرخ دولتی 
4200 تومان��ی بابت تامین ادوات و 
تجهی��زات ناوگان ریلی مس��افری و 

همچنین اختصاص یارانه مس��تقیم 
به جه��ت پرهی��ز از افزایش قیمت 

بلیت ها می باشد.
محم�د رجبی، ریی�س انجمن 
صنفی ش�رکت های حمل و نقل 
ریل�ی: افزایش قیم��ت بلیط قطار 
برای اقشار مختلف مردم قابل قبول 
نیس��ت، بنابرای��ن باید در ش��رایط 
اقتصادی فعلی، حمایت های دولت 
از محل اختصاص ارز دولتی باش��د.
ایران به عنوان کش��وری پهناور که 
ش��رایط جغرافی��ای متفاوت��ی دارد 
و یک قطار که از ش��هری به ش��هر 
دیگر حرکت می کند با شرایط آب و 
هوایی و جوی متفاوتی مواجه است، 
ب��ه عنوان مثال در برخی از روزهای 
س��ال در قطار ته��ران- بندرعباس 

ابتدا سیس��تم گرمای��ش قطار فعال 
می ش��ود و پس از آن باید سیس��تم 
بنابراین  ش��ود ،  فراه��م  س��رمایش 
واگن با مش��خصات خاص می طلبد.

امروز میانگین عمر ناوگان در بخش 
مس��افری ریلی به 29 س��ال رسیده 
اس��ت و باید از ای��ن بخش حمایت 
ش��ود. افزایش هزینه ن��اوگان ریلی 
پ��س از نوس��ان ارزی از چالش ه��ا 
موجود اس��ت، در برنامه های توسعه 
پنج  س��اله، ن��گاه وی��ژه ای به بخش 
ریلی شده اس��ت، اما این توسعه در 
دولت ها بیش��تر متوجه زیرساخت ها 
ش��ده اس��ت و در بخ��ش ن��اوگان 
توج��ه چندانی وجود ن��دارد. حدود 
11 ش��رکت ریلی ش��امل 8 شرکت 
س��فیرریل، رج��ا و ف��دک در حال 

حاضر هزینه های نگهداری ناوگان را 
از محل منابع خ��ود انجام می دهند 
که ای��ن منابع فق��ط از محل تعرفه 
بلیت است.وابستگی ارزی در بخش 
ن��اوگان ریلی زیاد اس��ت، در برخی 
قطعات که در داخل تولید نمی شود، 
وابستگی ارزی داریم، از سوی دیگر 
در برخ��ی قطعات تولی��د داخل هم 
بابت مواد اولیه یا قطعات کوچک تر، 
وابس��تگی ارزی وج��ود دارد. در دو 
سال گذش��ته برخی از قطعات ترمز 
قطاره��ا از کش��ور آلمان وارد ش��د، 
امروز به سمت سرعت 160 کیلومتر 
در س��اعت حرکت کرده ایم و باید از 
نظر ایمنی همه اس��تانداردها رعایت 
شود. پس از نوس��انات ارزی نامه ای 
ب��ه وزیر صنع��ت مع��دن و تجارت 

پرونده تحولات ارزی

الهام زرقانی
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نوش��ته ایم تا ب��ه ما کم��ک کند تا 
بیش  مس��افری  ریلی  ش��رکت های 
از این دچار مش��کل نش��وند. سهم 
ارزب��ری واگن ه��ای قدیم��ی 15 تا 
25 درصد، خودکشش ها 45 درصد 
و واگن ه��ای های تک بی��ش از 45 
درصد اس��ت و البته در واگن های نو 
از نظر قطع��ات مصرفی و تعمیرات، 
وابس��تگی ارزی وجود دارد. در حال 
حاضر وابس��تگی ارزی ناوگان ریلی 
ناقل��ه،  آلات  بخ��ش  در  مس��افری 
موتور  ترمز، چرخ ها،  پایین شاس��ی، 
و گیربکس )در خودکشش ها( است، 
تعمی��رات گیربکس خودکش��ش ها 
با احتس��اب هزینه رفت و برگش��ت 
به آلمان ح��دود 110 تا 150 هزار 
یورو است.همچنین در حوزه کیفیت 
سوخت با مشکلات بس��یاری روبرو 
هستیم، متاسفانه گازوئیل در کشور 
ما اس��تاندارد لازم را ن��دارد، میزان 
گوگرد در گازوئیل بالاست و همین 
امر موجب می شود، هزینه تعمیراتی 

موتور و سیلندر ما افزایش یابد.
نوس��انات ارزی ب��ر فیلتر، واش��ر 
و حت��ی روغن تولی��د داخل هم اثر 
گذاشته است، متاسفانه شرکت های 

تولی��دی لباس هم در مناقصه لباس 
ف��رم رئیس قطار ش��رکت نکردند و 
اعلام کردند ک��ه قیمت نخ و پارچه 
دو برابر شده است و برای آنها صرفه 
ندارد.م��ا پیش از ای��ن ارز مبادله ای 
ب��ه قیم��ت دلار 3 ه��زار تومان��ی 
می گرفتیم، حتی امروز دلار 4200 
تومانی هم برای ما گران است و باید 
برای نگه داش��تن این صنعت فکری 
ش��ود.تا امروز از قطع��ات موجود در 
انباره��ا اس��تفاده می کردی��م، اما از 
این پس بای��د وزارت صنعت به داد 
ما برس��د و مباحث مربوط به تامین 
ارز ما ب��ا  دلار 4200 تومانی انجام 
ش��ود.برای سر پا نگه داشتن ناوگان 
مس��افری ریلی و افزایش اس��تقبال 
عمومی از حمل و نقل عمومی ریلی 
ض��رورت دارد ، ارز ب��ا قیمت 4200 
توم��ان به ن��اوگان ریل��ی اختصاص 
یابد.در ازای هر کیلومتر- صندلی 6 
سنت ارزبری در ناوگان ریلی وجود 
دارد،   مشتری های قطار قشر متوسط 
جامع��ه، کارگ��ران، دانش��جویان و 
کارمندان هس��تند و افزایش قیمت 
بلیت برای اقش��ار م��ردم قابل قبول 
نیس��ت، زیرا ام��کان تامی��ن آن را 

ندارن��د، بنابراین بای��د حمایت های 
دولت از مح��ل اختصاص ارز دولتی 
باشد.قیمت تمام شده سیر هر واحد 
واگن حومه ای با احتساب ارز 4200 
تومانی در هرکیلومتر 250 تومان و 
در 20 کیلومتر 5 هزار تومان اس��ت 
ک��ه ما امروز قیم��ت 600 تا 1000 
تومان از هر مسافر دریافت می کنیم.

افزایش  مس��افری  واگن های  قیمت 
بسزایی یافته است، البته شرکت رجا 
پیش از این قراردادی با واگن پارس 
داشت که در سه ماه آینده در قالب 
دو بسته 8 تایی، واگن با قیمت قبلی 

از واگن پارس تحویل رجا می شود.

احتمال افزایش قیمت بلیط 
قطار تحت تاثیر نرخ ارز 

انجمن صنفی ش��رکت های  دبیر 
حم��ل و نقل ریلی، از گران ش��دن 
بلی��ط قط��ار در صورت ن��دادن ارز 

دولتی به این بخش خبر داد:. 
مجی�د بابای�ی دبی�ر انجم�ن 
صنفی ش�رکت های حمل و نقل 
ریلی: س��رانه مس��افرت با قطار در 
کشور ما بسیار پایین است، این رقم 
در کش��وری مثل س��وئیس 2500 
کیلومتر به ازای هر نفر در سال، در 
آلمان 1200 کیلومتر به ازای هر نفر 
در سال و در ایران 160 کیلومتر به 
ازای هر نفر در س��ال است.در چند 
سال اخیر اس��تقبال از حمل و نقل 
ش��خصی در کش��ور افزای��ش یافته 
است، طبق برآورد سازمان راهداری 
و حمل و نقل جاده ای در س��ال 84 
تعداد 350 میلیون نفرسفر با ناوگان 
ش��خصی انجام ش��د که این رقم در 
س��ال 94 به 690 میلیون نفرس��فر 
رس��یده اس��ت.در س��ال 84 میزان 
از طری��ق  415 میلی��ون نفرس��فر 
وس��ایل نقلیه عمومی جاده ای انجام 
شد که در سال 94 این رقم به 290 

میلیون نفر سفر کاهش یافت.
واقع��ی ش��دن ن��رخ س��وخت از 
ضروری��ات اس��ت، تا حم��ل و نقل 
ریلی توجیه داش��ته باشد، به دلیل 
غیرواقع��ی بودن نرخ س��وخت، یک 
خان��واده زمانی که تصمیم به س��فر 
دارد، ترجی��ح می دهد  ب��ا خودروی 

ش��خصی و حداکثر 3 باک سوخت، 
ب��ه س��فر ب��رود و در مقص��د هم با 
اقامت در چادر، چند روز س��فر خود 
را ادامه داده و به ش��هر خود برگردد 
که تبعات این تصمیم، برای کش��ور 

خطرناک است.
آمار بالای کش��ته شدگان سوانح 
رانندگ��ی و هزینه ه��ای بعدی آن، 
مصرف بالای س��وخت در ایران "سه 
برابر متوس��ط جهانی" آلودگی هوا، 
آلودگ��ی صوت��ی و غیره، دس��تاورد 

توسعه حمل و نقل شخصی است.
میل سفر با وسیله شخصی هزینه 
هنگفت��ی به کش��ور تحمی��ل کرده 
اس��ت، معتقدیم نباید هزینه سفر با 

قطار برای مردم افزایش یابد.
ام��روز  دغدغ��ه  ریل��ی  بخ��ش 
دولتمردان و کش��ور نیس��ت،قیمت 
بلیت ه��ای قط��ار از آذر 94 تغیی��ر 
نیافت و اوایل تابس��تان امس��ال هم 
10 درصد افزایش یافت، حال چطور 
ممکن اس��ت یک بن��گاه اقتصادی 
بدون هی��چ درآمد دیگ��ری در این 

شرایط اقتصادی موفق باشد؟
واقعی  قیمت های  دارد  ض��رورت 
ب��ه  بلی��ت  فعل��ی  قیمت ه��ای  و 
شرکت های ریلی پرداخت شود، سفر 
باید کالای اساسی فرض شود، چون 
منافع قابل توجهی برای کشور دارد، 
بنابراین باید س��فر در کش��ور حفظ 
ش��ود؛ حال اگر در س��بد تخصیص 
ارز دول��ت، ش��رکت های ریل��ی در 
بخش کالاهای اساس��ی و ارز 4200 
تومانی ق��رار نگیرند، حرکت قطارها 
متوقف می شود. دبیر انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی در 
پاسخ به سؤال فارس مبنی بر میزان 
اس��تفاده بخش ریلی از ظرفیت های 
قانونی نظیر بند »ق« تبصره بودجه 
و ی��ا س��هم 10 درص��دی از قیمت 
س��وخت، گفت: حدود چهار سال از 
مصوبه بند »ق« گذش��ته، اما ریالی 
به شرکت های ریلی اختصاص نیافته 
اس��ت.همچنین مالی��ات ب��ر ارزش 
افزوده ش��رکت های ریل��ی که قرار 
بود صفر باشد، از سوی سازمان امور 
مالیات��ی اجرا نمی ش��ود و این جای 

تأمل دارد.
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واکاوی تاثیر افزایش نرخ ارز بر حمل و نقل ریلی باری

دویس��ت و ش��صت و پنجمی��ن 
جلس��ه هیئت مدیره انجمن صنفی 
ش��رکت های حم��ل و نق��ل ریلی و 
خدمات وابس��ته بطور مش��ترک با 
مدیران عامل ش��رکت های حمل و 
نقل ریلی باری و خدمات فورواردری 
در س��الن اجتماع��ات کارآفرین��ان 
تش��کل های ات��اق بازرگان��ی تهران 

برگزار شد.
در ابتدای جلسه روسای کارگروه 
لکوموتی��و. واگن  ه��ای تخصص��ی 
های لبه بلن��د. واگن های لبه کوتاه 
و مخزن��دارا گزارش��ی از عملک��رد 
و چال��ش ه��ای پی��ش روی بخش 
ارائ��ه کردند. مهمتری��ن موضوعات 
مطروحه حول تح��ولات اخیر ارزی 
و افزایش چش��مگیر هزینه ها متاثر 
از آن بود. قطع��ات وارداتی به دلیل 
وابس��تگی مس��تقیم ب��ه قیمت ارز 

افزایش چند برابری یافته است.
محمدرجب��ی رئی��س انجمن در 
این نشس��ت یکی از عوامل زیان ده 
ب��ه حم��ل و نق��ل ریل��ی را تامین 
قطعات ناوگان ریل��ی از خارج با ارز 
بازار ثانوی��ه ذکر کرد که هزینه های 
آن موجب زیان هنگفت و غیر قابل 
جبرانی به صنعت ریلی می شود. وی 
برای برون رفت از این وضعیت تاکید 

ک��رد: سیس��تم حمل و نق��ل ریلی 
در حال��ت عادی نه تنه��ا ارز دولتی 
بلک��ه باید یارانه نی��ز دریافت کند و 
این موضوع امری مت��داول در همه 

کشورهاست.
به گفته محم��د رجبی از آنجایی 
که بخش مهمی ازهزینه های تعمیر 
و نگ��ه داری به ص��ورت ارزی تأمین 
می-شود، میزان تأثیر نرخ ارز بیشتر 

آشکار می شود.
چنانچه  ک��رد:  تصری��ح  رجب��ی 
هزینه ه��ای تامی��ن اق��لام از خارج 
ب��ا ارز بازار ثانویه انجام ش��ود عملا 
زی��ان هنگفت و غیر قاب��ل جبرانی 
به صنعت ریلی وارد خواهد ش��د که 
در این صورت باید نرخ تعرفه حمل 
ریلی هم به نحو متناس��بی افزایش 

یابد.
مجید بابایی نیز در این نشس��ت 
با بیان اینکه نمی توان به تنهایی در 
بخش ریلی تعرفه ه��ا را تغییر داد و 
هماهنگی با بخ��ش جاده ای را هم 
می طلب��د. گفت: کل زنجیره ارزش 
هم��ه به یک نس��بت بای��د منفعت 
ببرن��د، صحیح نیس��ت ت��ه زنجیره 
منفع��ت چن��د برابری بب��رد و هیچ 

سودی به بقیه نرسد. 
کارگروه��ی  بای��د  اف��زود:  وی 

مش��ترک با بخش جاده ای تشکیل 
بدهیم زی��را این تصمیم مش��ترک 
کل حمل و نقل زمینی اس��ت و باید 
فکری اساسی کنیم و وزارتخانه هم 
باید حرکتی کن��د اما تصور می کنم 
به دلی��ل مصلحت های��ی در بحث 
نرخ به س��ادگی زیر بار این مس��ئله 
نخواهن��د رفت و بخ��ش ریلی خود 
بای��د انتظ��ارات و نیازه��ای خود را 

پیگیری کند. 

رض��ا متق��ی راد مدی��ر بازرگانی 
ش��رکت ف��ولاد ریل جن��وب نیز در 
این نشس��ت گفت: ناهماهنگی ها و 
تشتت آراء میان شرکت های عضو و 
تصمیم گیری هایی که گرفته و اجرا 
می ش��ود موجب ش��ده که سیستم 
ضعیف شود و این یکی از مهم ترین 
موارد رقابت ناس��الم بین شرکت ها 

است.
وی افزود: در واقع برخی شرکت ها 
برای اینکه ق��راردادی ببندند کاری 
می کنن��د دیگ��ر ش��رکت ها را کنار 
بزنند و این نکته مهم و تاثیرگذاری 
اس��ت و صن��ف بای��د هماهنگ تر و 
منس��جم تر عم��ل کن��د و در جهت 

هم افزایی رقابت سالم داشته باشد.
ب��ه گفت��ه متق��ی راد مش��تریان 

ش��رکت هایی  ی��ک  دس��ته اند؛  دو 
که س��اختار ریلی ب��رای آنها کاملا 
نهادینه ش��ده اس��ت و مانند فولاد 
مبارکه بیش��تر زمینه ریلی دارند و 
بس��یار راحت با س��اختار ریلی کنار 
آمده اند و گردش مالی نسبتا خوبی 
دارن��د و دیگ��ر ش��رکت هایی مانند 
شرکت فولاد خوزستان که در حال 
حاضر کل س��هم ریلی آن به 30 تا 
33 درصد می رس��د و بی��ش از این 
س��هم نتواس��ته  به س��هم بیشتری 
دسترس��ی پی��دا کن��د در حالی که 
فولاد خوزستان بیش از  10 میلیون 

تن پتانسیل بار دارد.
متقی راد بیان کرد: یکی از دلایل 
این امر قیمت تمام ش��ده است، هم 
اکنون فولاد خوزس��تان به ازای هر 
تن مواد اولیه  10 تا 15 هزار تومان 
با کامیون فاصل��ه دارد و باید فکری 
برای حل این موضوع کرد، زیرا این 
ش��رکت علاقه مند به افزایش س��هم 
ریل اس��ت و  تمایل دارد سهم ریلی 

را به 50 درصد برساند.
وی یک��ی دیگ��ر از عوام��ل عدم 
برخورداری این شرکت از سهم ریلی 
را کمب��ود ظرفیت خط��وط راه آهن 
کش��ور عنوان کرد و گف��ت: اگر بار 
فولاد خورزس��تان را دو بخش کنید 

پرونده تحولات ارزی

ژیانا اسکندری
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که بخشی از آن مواد اولیه باشد اولا 
ظرفی��ت لازم در بخش ریلی وجود 
ن��دارد و در کن��ارش نیز مش��کلات 
لکوموتی��و داریم در واق��ع می توان 
گفت شبکه ریلی راه آهن پاسخگوی 
بازار فولاد خوزستان نیست به دلیل 
اینکه در  س��ال میزان 4 میلیون تن 
محص��ول دارد و این موضوع باید در 

جلس��ات راه آهن مورد بررس��ی قرار 
گیرد.

نورالدی��ن علی آب��ادی مدیرعامل 
شرکت پرس ریل نیز در این نشست 
گفت: در بخش واگن ه��ای لبه بلند 
هیچ مش��کلی ب��رای افزایش قیمت 
وجود ندارد و این مس��اله ای که در 
قیمت ها با آن مواجه هس��تیم فقط 
یک مساله داخلی است، رقابت های 
ش��رکت ها با یکدیگر مشکلاتی را به 
همراه دارد. ش��رکت ف��ولاد مبارکه 
نسبتا مشکلات کمتری دارد قیمت 
ها را توانس��ته ب��ه خوب��ی افزایش 
دهد از س��وی دیگر شرکت هایی که 
قیمت آنها از قیمت تمام شده بالاتر 
است سعی می کنند قیمت را پایین 
بیاورند و به همین علت با شرکت ها 
بازی می کنن��د، هم پول را پرداخت  
نمی کنن��د و هم اینک��ه قیمت ها را 

پایین می برند.
وی افزود: حم��ل و نقل جاده ای 
آنق��در ب��رای فولادی ها مش��کلات 

دارد ک��ه اص��لا حاضر نیس��تند به 
آن س��مت بروند ش��ما فک��ر کنید 
اگر ق��رار باش��د روزی  4 تا 5 هزار 
تن بار فولاد با کامیون حمل ش��ود 
250 تا 300 کامیون را چه کس��ی 
می تواند مدیریت کند؟ این تفکر که 
می توان به نحوی حمل و نقل ریلی 
را از مجموعه حذف کرد امکان پذیر 

نیست. همچنین در بخش مخزن دار 
ب��ه هیچ وجه امکان آن وجود ندارد، 
حتی اگر قیمت را هم دو برابر کنند، 

امکان پذیر نمی باشد.
مجتب��ی لطف��ی، نای��ب رئی��س 
هیئ��ت مدیره نی��ز در این جلس��ه 
گفت: خصوصی سازی ناقص یکی از 
معضلات و مشکلاتی است که گرفتار 
آن هس��تیم، مقایس��ه می��ان بخش 
خصوص��ی و دولت��ی در بهره برداری 
لکوموتیوها نش��ان م��ی  دهد بخش 
دولتی همیشه نه تاجر خوبی است و 
نه تولید کننده خوبی  و نه می تواند 

خدمات خوبی ارائه دهد. 
وی ح��ق دسترس��ی را یک��ی از 
معض��لات موج��ود عن��وان ک��رد و 
گفت: 280 هزار کیلومتر جاده های 
ما در کش��ور 4 درص��د از عوارض را 
ب��ه س��ازمان حمل و نق��ل پایانه ها 
پرداخ��ت می کنن��د در حال��ی که 
ش��رکت های ریلی به طور میانگین 
21 درصد هزینه دسترسی را به 11 

هزار ش��بکه ریلی پرداخت می کنیم 
و ای��ن فاصله خیلی زیادی اس��ت و 
همین حق دسترسی در حال حاضر 
یکی از چماق های راه آهن اس��ت که 
از طریق آن مطالبات خود را بیشتر 

می کند.
فرهنگ طلوع��ی، مدیرعامل ریل 
پرداز س��یر در این نشس��ت درباره  

مش��کلات مرتبط با بخش خصوصی 
فع��ال در حوزه حم��ل و نقل ریلی  
بار کش��ورگفت: کم توجه��ی و عدم 
تناس��ب میزان اعتب��ارات و بودجه 
در  س��رمایه گذاری  برای  تخصیصی 
با سیاست های  زیرساخت های ریلی 
کل��ی برنامه شش��م توس��عه ابلاغی 
مقام معظم رهبری و نیز برنامه های 
توسعه ای و اقتصاد مقاومتی و مهم تر 
از آن ع��دم تحق��ق بودجه ها از مهم 
ترین مش��کلات ح��وزه حمل و نقل 

ریلی در کشور است.
وی اف��زود: ضرورت س��هولت در 
تامین مالی پروژه های سرمایه گذاری 
توس��ط بخ��ش خصوص��ی از منابع 
داخل کش��ور،  عدم اج��رای بند ب 
ماده 52 قانون برنامه شش��م مبنی 
بر "محاس��به ارزش افزوده" خدمات 
حم��ل و نقل ریل��ی  با ن��رخ صفر، 
ع��دم وجود طرح جامع حمل و نقل 
در کش��ور  و جزی��ره ای عمل کردن 
شقوق مختلف حمل و نقل، ضرورت 

بیشتر  مش��ارکت  برای  زمینه سازی 
بخ��ش خصوصی در سیاس��تگذاری 
بخش��ی،  کلان  تصمیم گیری های  و 
خصوصی سازی ناقص و عدم تکمیل 
آن از جمل��ه واگ��ذاری لکوموتیوها، 
واگذاری اپراتوری از دیگر مشکلات 
این حوزه اس��ت که باید به آن توجه 

شود.
به گفته طلوعی ضرورت تخصیص 
بودجه به ش��رکت ه��ای راه آهن و 
حذف وابس��تگی راه آه��ن به درآمد 
ح��ق دسترس��ی، تمایل ب��ه ایجاد 
هلدین��گ کمپان��ی و ایج��اد رقابت 
ناعادلان��ه بین بخش دولتی و بخش 
خصوصی، عدم وجود اهرم های لازم 
برای اجرای تعهدات راه آهن در قبال 
شرکت های خصوصی در حوزه بهره 
برداری س��یر و حرکت، عدم اتصال 
ریل��ی چش��مه ه��ای بار به ش��بکه 
سراسری ریلی از دیگر مشکلات این 

حوزه است.
وی بی��ان ک��رد: پایی��ن ب��ودن 
ظرفیت ش��بکه ریلی، ضرورت ایجاد 
بستر جهت شکل گیری شرکت های 
بزرگ، ضعف و کمبود سیس��تم های 
در  بارگی��ری  و  تخلی��ه  مکانی��زه 
مب��ادی و مقاص��د حم��ل ریل��ی و 
عدم رش��د مت��وازن ن��اوگان باری، 
ضرورت رف��ع گلوگاه های موجود در 
ش��بکه، ضعف سیس��تم های جامع 
اطلاعاتی و هوش��مند در حوزه بهره 
ب��رداری، طراحی صحیح در خطوط 
مانوری در ایس��تگاه های تشکیلاتی، 
تصمیمات جزی��ره ای در راه آهن و 
ع��دم یکپارچگ��ی تصمیم��ات بین 
نواح��ی و س��تاد، ارتب��اط ضعی��ف 
صنعت ریلی با مراکز دانش��گاهی و 
علمی نیز مش��کلات دیگری اس��ت 
که باید با هماهنگی و انس��جام لازم 
در رفع این مش��کلات و کاستن آنها 

تلاش کرد. 
در پایان این نشس��ت مقرر ش��د 
انجمن  کارگ��روه ه��ای تخصص��ی 
ضم��ن تهیه آنالیز کاملی از نرخ پایه 
حمل ریلی. از طرق انجمن اقدامات 
لازم جهت واقعی سازی نرخ صورت 

گیرد.

شماره��36-�شهریور�4097



برگزاری مجمع عمومی عادی سالیانه انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و 

خدمات وابسته 

مجمع عادی س��الیانه انجمن به منظور بررس��ی عملکرد اجرایی 
و مالی در س��ال 96 در محل س��اختمان تشکل های اتاق بازرگانی 
تهران برگزار شد. در این جلسه که با حضور اگثریت اعضاء برگزار 
گردید ابتدا گزارش��ی از عملکرد هیئت مدیره در س��ال 96 توسط 
محمد رجبی رئیس انجمن ارائه ش��د. در ادامه علیرضا شیخ طاهری 
خزانه دار انجمن، گزارش��ی از عملک��رد مالی و صورت های مالی 
انجمن منتهی به پایان سال 96 را ارائه کردند. همچنین آقای محمود 
قیام بازرس قانونی انجمن نیز گزارش خود از روند قانونی عملکرد 
انجمن در س��ال 96 را به مجمع ارائه نمودند. در پایان مجمع ضمن 
تصویب عملکرد و صورت های مالی س��ال 96 با بودجه پیشنهادی 
هیئ��ت مدیره برای س��ال 97 موافق��ت نمود. اضافه م��ی گردد در 
انتخاب بازرسان انجمن پس از رأی گیری آقای محمود قیام مجدداً 
بعن��وان بازرس اصلی و آقای حمید صدیق پور بعنوان بازرس علی 
البدل انجمن انتخاب گردیدند. شرح کامل این گزارش را بخوانید:

17 س��ال از فعالیت این انجمن می 
گ��ذرد و 57 عضو حقوقی دارد که 38 
عضو اصلی و 19 ش��رکت عضو وابسته 
هس��تند، در بخش های مختلف 6 نفر 
از اعضاء مالک لکوموتیو هس��تند ، 25 
ش��رکت مالک واگن باری و 7 شرکت 

مالک واگن مسافری هستند. 
برنامه راهبردی, مصوب 

هیئت مدیره انجمن در سال 
96

چشم انداز انجمن 
"انجمن صنفی شرکت های حمل و 
نقل ریلی و خدمات وابسته در راستای 
تبدیل شدن به مهمترین و معتبر ترین 
نهاد صنفی در حمل و نقل  ریلی کشور 
ب��ه منظور حمایت از حق��وق اعضاء و 

ایجاد یکپارچگی حرکت می کند.این 
انجمن س��ازمانی اس��ت غیر انتفاعی 
و غی��ر دولت��ی که ب��ا بهره گی��ری از 
تمامی ظرفیت های علمی. مدیریتی. 
تجربی و مال��ی اعضاء خود. بکارگیری 
ظرفی��ت های قانونی کش��ور و  ایجاد 
تعامل و انسجام حداکثری بین اعضاء 
و نهاده��ای حاکمیتی. حداکثر تلاش 
خود را در راستای بهبود فضای کسب 
و کار و اعتلاء و گس��ترش حمل ونقل 

ریلی به کار خواهد بست".
شش سیاست راهبردی برای 

رسیدن به اهداف انجمن 
• اعتلای جایگاه انجمن نزد مجامع 
رسمی به منظور مش��ارکت در فرایند 

سیاستگذاری بخش ریلی
• تحقق منافع صنفی ش��رکت های 
عضو انجمن در راستای توسعه کمی و 

کیفی حمل ونقل ریلی
• فعال ش��دن ظرفیت های قانونی 
مرتبط با اهداف و برنامه ها کلان حمل 

و نقل ریلی و بخش خصوصی
• افزای��ش س��هم بخ��ش ریل��ی از 

مجموع حمل ونقل کشور
• ارتق��اء کیف��ی خدمات و س��طح 

رضایتمندی مشتریان در حمل و نقل 
ریلی بار و مسافر

و  تخصص��ی  مهارت��ی.  ارتق��اء   •
آموزش��ی بنگاه ه��ای خصوصی فعال 

درحمل و نقل ریلی 
 در س��ال گذشته تجدید ساختاری 
در مجموع��ه انجم��ن ص��ورت گرفت 
و 7 کارگ��روه ایج��اد کردی��م اع��م از 
شورای سیاست گذاری که متشکل از 
همه روس��ای کارگروه ها بود و تلاش 
کردیم تا جلس��ات منظم��ی را برگزار 
کنیم، تلاش کردیم نحوه انتخابات در 
فرایندهای مناس��ب تری صورت گیرد 
، کمیته های آموزش��ی و پژوهشی نیز 
ایج��اد کردیم که از ورودی های اصلی 

بود.
مجید بابایی: شرایط دبیر خانه به 
صورتی بوده ک��ه مطالعات و پژوهش 
عملا انجام نمی شد و نیرویی برای این 
بخش نداشتیم از سال گذشته با توجه 
به تغییرات س��اختار که صورت گرفت 
همزمان از کارشناس��ان و دانشجویان 
دانشکده راه آهن و امیر کبیر نیروهایی 
جذب ش��دند و دو کارگروه پژوهش��ی 
داری��م که اعم از مطالعات روز و پایش 

الهام زرقانی

مجمع سالیانه انجمن 
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محیط کس��ب و کار را انجام می دهد 
و همچنی��ن بخش��ی هم مرب��وط به 
مطالعات راهبردی آینده پژوهی است 
که بیش��تر به مس��ائل کلان تر بخش 
ریلی و بخش حمل و نقل می پردازد . 
بخش آموزش انجمن به صورت کمیته 
ای شکل گرفته و برنامه ریزی ها انجام 
ش��ده و برگزاری کارگاه های آموزشی 
نی��م روزه از اولین کارهای آموزش��ی 

انجمن بوده است.
اهم جلسات برگزار شده 

انجمن در سال 96 به شرح 
ذیل می باشد:

برگزاری 30 جلسه هیئت مدیره 
ش��ورای  جلس��ه   30 برگ��زاری 

سیاستگذاری حمل و نقل ریلی
برگ��زاری نشس��ت ه��ای ادواری و 
مس��تمر ب��ا زیرمجموعه ه��ای وزارت 
راه و شهرس��ازی. کمیته های شورای 
عالی هماهنگی ترابری کشور. شورای 

ترانزیت.کارگروه لجستیک و ...
ب��ا  ادواری  جلس��ات  برگ��زاری 
مدیرعام��ل. قائ��م مق��ام، معاونین و 

مدیران کل راه آهن
برگزاری جلسات مشترک با حضور 
روس��ای کارگروه ها و اعضاء انجمن با 

مسئولان دستگاههای اجرایی
برگ��زاری جلس��ات هیئ��ت داوری 
انجمن و رس��یدگی و صدور رای برای 

3 مورد پرونده واصله به انجمن
برگزاری نشس��ت های مس��تمر با 
کمیس��یون ها و مرک��ز پژوهش های 

مجلس
برگزاری نشس��ت های مس��تمر با 
کمیس��یون های اتاق ه��ای بازرگانی 

ایران و تهران
حضور فع��ال نمایندگان انجمن در 
هیئت ه��ای حل اخت��لاف مالیاتی و 

کمیسیون عالی سوانح راه آهن
برگزاری نشس��ت ها و میزگردهای 
هم اندیش��ی با متولیان حوزه حمل و 

نقل و محیط کسب و کار
 اهم نشست ها و میزگردهای 
برگزار شده به میزبانی انجمن 

در سال 96
میزگرد راهکارهای ارتقاء مشارکت 
دولتی– خصوصی با تاکید بر تشکیل 

نهاد تنظیم مقررات ریلی

میزگ��رد چالش ه��ا و فرصت ه��ای 
خصوصی سازی در حمل و نقل ریلی

داری  بن��گاه  س��اختار  میزگ��رد 
شرکت های حمل و نقل ریلی. ضرورت 
تجدی��د س��اختار بنگاههای خصوصی 

ریلی
تح��ول  ط��رح  بررس��ی  میزگ��رد 
بخ��ش  ریل��ی.  صنع��ت  س��اختاری 
خصوصی از گردونه توسعه ریلی خارج 

می شود؟
میزگرد ضرورت ها و نقش تش��کل 
ها و نهادهای صنف��ی. جایگاه انجمن 

صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی
میزگ��رد دغدغه های به��ره وری در 
حمل و نقل ریلی.  س��ردرگمی بر سر 

تجاری سازی
میزگرد ضرورت ها و چگونگی ادغام 

شرکت های حمل و نقل ریلی
میزگ��رد فرصت ه��ا و چالش های 
پیش روی توس��عه حمل و نقل ریلی 

حومه ای، ضرورت تدوین نقشه راه
میزگ��رد افق های تأمین س��رمایه 
ناوگان ریلی با مشارکت دولت و بخش 

خصوصی
حضور در همایش ها, 

نمایشگاه های تخصصی و 
فعالیت های رسانه ای در 

سال 96:
برگزاری همایش ایده های نوین در 
بخش مس��افری ریلی توسط انجمن و 

دریافت 300 ایده
حض��ور انجم��ن و س��خنرانی دبیر 
انجمن درهمایش بین المللی حمل و 

نقل و لجستیک 
برگ��زاری  در  انجم��ن  مش��ارکت 
نمایشگاه س��الانه حمل و نقل ریلی و 

صنایع وابسته 
انتش��ار مس��تمر دو ماهنامه ندای 

حمل و نقل ریلی 
رسانه های مجازی )طراحی سایت 
فارس��ی و انگلیس��ی انجم��ن. کانال 

تلگرامی انجمن با 400 نفر عضو ...(
رس��انه ه��ای نوش��تاری )حض��ور 
. مج��لات  ه��ا  روزنام��ه  مس��تمردر 

تخصصی و....(
اقدامات اجرایی انجمن به 

شرح زیر می باشد:
تدوین برنامه راهبردی انجمن )فاز 

اول شامل ترسیم چشم انداز. ماموریت 
و سیاست های راهبردی(

برای اولین بار کسب رتبه سطح دو 
توسط انجمن در ارزیابی اتاق بازرگانی 
ای��ران )پرداخ��ت 120 میلیون تومان 
کمک بلاعوض به انجمن در سال 96(

اظهارنظ��ر پیرام��ون بخ��ش ریلی 
لایحه بودجه سال 1397

اظهارنظر پیرامون آئین نامه ماده 6 
قانون دسترس��ی با موضوع تعرفه بهره 

برداری از شبکه ریلی
اظهار نظ��ر پیرامون اصلاحیه آئین 
نامه تاس��یس و فعالیت ش��رکت های 

حمل و نقل ریلی
پیگیری مس��تمر عملیاتی ش��دن 
مالی��ات بر ارزش افزوده بخش ریلی از 
تمامی مسیرها و مراجع رسمی کشور

اظهارنظر پیرامون لایحه مالیات بر 
ارزش اف��زوده و حضور در کمیس��یون 
ه��ای مجلس جهت انطب��اق با برنامه 

ششم
اظه��ار نظر رس��می و حض��ور در 
جلس��ات کمیس��یون اجتماعی دولت 
و س��ازمان برنامه پیرامون طرح تحول 

ریلی 

پیگیری تشکیل نهاد تنظیم مقررات 
ریل��ی از مراج��ع ذیربط و وزی��ر راه و 

شهرسازی
همکاری با وزارت راه و شهرس��ازی 
در راستای افزایش سهم ترانزیت ریلی 
تهی��ه و تصویب ط��رح رتبه بندی 
قطارهای مسافری با همکاری کارگروه 

مسافری انجمن و راه آهن
پیگی��ری تعیین یک الگوی اجرایی 
برای دریافت خسارت در موارد سرقت/
خسارت به ادوات ناوگان و محموله ها

پیگیری ساماندهی قبوض پارکینگ 
واگن های تعمیراتی 

پیگیری مشکلات مالیاتی شرکتها از 
طریق نماین��ده انجمن در هیئت های 

مالیاتی

بررسی حقوقی اقدامات و مصوبات 
دولت و راه آهن توسط مشاور حقوقی 

و انعکاس به متولیان امر
انجام داوری در خصوص قراردادهای 
فیمابین ش��رکت های عضو انجمن با 

اشخاص ثالث )سه پرونده در 96(
ایجاد تحول ساختاری در دبیرخانه 
انجمن )بخش مالی. بخش کارشناسی. 

اتوماسیون. فناوری اطلاعات(
اجرایی  فرآینده��ای  س��ازماندهی 
دبیرخانه انجمن. اتصال به اتوماسیون 

اداری راه آهن و اتاق بازرگانی
طراحی وب سایت جدید انجمن به 
دو زبان فارسی و انگلیسی و بروزرسانی 

مستمر اطلاعات
ایجاد پایگاه اطلاع رس��انی تلگرامی 

انجمن با حدود 400 عضو
طراحی و انتشار گیف های آموزشی 
و ت��لاش به منظ��ور آگاهی بخش��ی 

پتانسیل ها بخش ریلی
برنامه های در دست اقدام:

پیگی��ری تحق��ق انعق��اد ق��رارداد 
دسترس��ی بین راه آهن و شرکت های 
ریلی ب��اری )درج تعهدات ذینفعان در 

قرارداد(
پیگی��ری عملی ش��دن محاس��به 
مالیات بر ارزش افزوده خدمات حمل و 

نقل ریلی با نرخ صفر 
پیگیری تشکیل نهاد مستقل تنظیم 
مقررات ریلی از مبادی قانونی با توجه 

به اصلاحیه اخیر قانون
تح��ول  ط��رح  اج��رای  پیگی��ری 
س��اختاری صنعت ریلی به نحوی که 
مناف��ع بنگاه های خصوص��ی مد نظر 

باشد
کامل مس��ولیت  واگذاری  پیگیری 
های سیستم فروش بلیت به شرکت ها

پیگی��ری برنام��ه ای ش��دن درصد 
بالایی از قطارهای باری 

پیگی��ری تهیه دس��تورالعمل نحوه 
دریافت خس��ارت ن��اوگان از راه آهن. 
س��اماندهی قبوض پارکین��گ و حق 

توقف
پیگی��ری ش��کل گیری مش��ارکت 
ش��رکت ه��ا جه��ت نظ��ام مدیریت 

یکپارچه واگن )واگن پول(
برنامه ری��زی و اج��رای دوره های 
آموزش��ی کارب��ردی به منظ��ور ارتقاء 
علمی و مهارتی نیروی انسانی شرکت 

ها
اقدام��ات نهای��ی جهت گس��ترش 
فض��ای دفت��ری انجم��ن )در مرحله 

تنظیم قرارداد(
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در گفتگو با احمد جلالی خرم دشتی مدیر عامل شرکت سهند ریل سپاهان:  

اولویت در توسعه بخش ریلی و حمایت از 
تولیدات داخلی 

شرکت سهند ریل سپاهان در سال 1386 رسما ثبت و فعالیت خود را آغاز کرده است. در ابتدا فعالیت 
این ش��رکت س��اخت و تولید قطعات صنعتی مربوط به کارخانجات و همچنین قطعات مربوط به راه آهن 
در بخش واگن و خطوط بود. البته از سال 1380 در قالب واحد صنفی فعالیت داشت و با توجه به اینکه 
هنوز در آن زمان خصوصی س��ازی در راه آهن به ش��کل امروزی صورت نگرفته بود، بیشتر همکاری این 
واحد با ادارات نواحی راه آهن و برای س��اخت قطعات مورد نیاز آنها بود که بعد از خصوصی س��ازی در 
راه آهن و ایجاد شرکت های خصوصی مالک واگن بالطبع فعالیت این شرکت با شرکت های مذکور مالک 
واگن و شرکت های تعمیراتی فعال در این حوزه ادامه پیدا کرد و روز به روز حجم و تنوع بیشتری یافت.

 ISO این ش��رکت دارای پروانه بهره ب��رداری از وزارت صنعت ، معدن و تج��ارت ، گواهینامه های
OHSAS – 2004: 1400 ISO ,9001:2015 1800 : 2007  ، واح��د برگزی��ده صنعتی نمونه در س��ال 
1395 در استان اصفهان، نمایندگی شرکت فنر سازی زر در حوزه ریلی کشور، عضو خانه صنعت ، معدن 
و تجارت اس��تان اصفهان، عضو انجمن صنفی کارفرمایی شرکت های تولیدی ، تعمیرو نگهداری ادوات 
ریل��ی ، عضو انجمن مهندس��ی حمل و نقل ریلی ایران ، عضو انجم��ن صنایع ریلی ایران ، عضو انجمن 
نگهداری و تعمیرات ایران ، عضو انجمن مدیران صنایع کشور، عضو انجمن مدیریت ایران، عضو انجمن 

سازندگان تجهیزات صنعتی ایران می باشد.

سهامداران شرکت سهند ریل 
سپاهان چه موسسات یا سازمان 

هایی هستند؟
س��هامداران ای��ن ش��رکت بخش 
خصوصی و اشخاص حقیقی هستند 
از  ش��رکت  موسس��ین  البت��ه  ک��ه 
افرادی هس��تند که دارای تحصیلات 

دانش��گاهی در گرایش های مهندسی 
مکانیک،  برق و متالورژی می باش��ند 
که در س��ال 86 اقدام به تاسیس این 

شرکت کردند. 
ریل س�پاهان  شرکت س�هند 
در  قراردادهای�ی  چ�ه  اکن�ون 
و  قطع�ات  تولی�د  خص�وص 

تجهیزات شرکت های ریلی و راه 
آهن دارد؟

فعالیت های ش��رکت س��هند ریل 
در چن��د ح��وزه اس��ت. بخش��ی از 
فعالیت ه��ای این ش��رکت مربوط به 
تامین و واردات قطعات مورد نیاز در 
ناوگان باری و مسافری از شرکت های 

معتب��ر خارج��ی کش��ورهای دارای 
تکنول��وژی مرب��وط به ای��ن قطعات 
اس��ت ک��ه در برخ��ی از محصولات، 
این ش��رکت به عنوان نماینده شرکت 
خارج��ی فعالی��ت می کن��د. عم��ده 
فعالی��ت این ش��رکت در این حوزه، 
مربوط ب��ه انواع چرخ و محور چه در 
بخش باری و چه در بخش مسافری، 
انواع ب��وژی و متعلقات مربوطه، انواع 
سیس��تم های ترم��ز مورد اس��تفاده 
در واگن ه��ای ب��اری و مس��افری و 
مطابق با استانداردهای مربوط، انواع 
مجموعه قلاب و ضربه گیر و متعلقات 
مربوط در بخش باری و مس��افری و 
ماش��ین آلات مربوط ب��ه تعمیرات و 

نگهداری می باشد.
یک��ی از حوزه ه��ای فعالی��ت این 
ش��رکت، تامی��ن کالا از واحده��ای 
رتب��ه  دارای  تولی��دی  و  صنعت��ی 
عال��ی در کیفیت به عن��وان نماینده 
شرکت های مذکور در حوزه فروش و 

خدمات پس از فروش می باشد. 
یک��ی دیگر از بخش ه��ای فعالیت 
ای��ن ش��رکت، نمایندگ��ی ش��رکت 
فنرس��ازی زر قریب به 6 س��ال است 
که تولیدات شرکت مذکور در بخش 
واگن ه��ای ب��اری ک��ه ش��امل انواع 
فنرهای تخت و شیاردار و پارابولیک 
اس��ت را به بازار ریلی عرضه می کند. 
س��ال جاری  در  راس��تا،  همی��ن  در 
ب��ا توج��ه به س��ابقه این ش��رکت و 
یکپارچه س��ازی تامین و فروش انواع 
نمایندگی شرکت های  فوق،  فنرهای 
پ��ارس فنر و فنرس��ازی خاور به این 

شرکت محول شده است. 
ح��وزه فعالیت دیگر این ش��رکت، 
تولی��د قطع��ات و تجهی��زات م��ورد 
نیاز بخش باری و مس��افری ش��امل 
ریخته گ��ری و ماش��ین کاری ان��واع 
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مدل س��ازی  و  قالب س��ازی  قطعات، 
ان��واع قطع��ات ریل��ی، تولی��د انواع 
قطعات پلیمری و قالب سازی مربوط 
به آنها، عملیات مونتاژکاری و ساخت 
مجموعه ه��ای فلزی در ان��واع واگن، 
قالب سازی و فورج انواع قطعات است. 
ح��وزه دیگری که می ت��وان به آن 
اش��اره ک��رد، فعال س��ازی واحدهای 
صنعتی عموما دارای مش��کل مالی و 
فاقد سفارش تولید جهت ادامه فعالت 
توسط ش��رکت س��هند ریل سپاهان 
است. بسیاری از واحدهای صنعتی و 
دارای س��ابقه که با توجه به معضلات 
و مش��کلات گریبانگیر آنه��ا تعطیل 
شده بودند با همکاری این شرکت در 
بخش های مالی، راه اندازی تجهیزات، 
نیروی انسانی و با ایجاد سفارش کار و 
قطعات در چارچوب دستورالعمل های 
مش��خص ش��ده مجددا راه ان��دازی و 

ادامه فعالیت دادند. 
در زمین�ه اش�تغال زای�ی در 
منطقه چه اقداماتی صورت گرفته 
اس�ت؟ چند درص�د از کارگران 
و کارشناس�ان و مهندس�ان این 

شرکت صنعتی بومی هستند؟
با توج��ه به محل اصل��ی فعالیت 
این ش��رکت در شهر اصفهان، عموما 
ش��رکت  ای��ن  در  ش��اغل  پرس��نل 
نیروهای بومی بوده و بیش��تر س��عی 
ش��ده در ادامه برنامه ه��ای آتی این 
ش��رکت نی��ز از نیروه��ای بومی چه 
در بخ��ش کارگری و چ��ه در بخش 
مهندسی و کارشناسی استفاده شود. 
در رابطه با توس�عه این صنعت 
و افزایش کیفیت در س�اخت چه 

تدابیری را اندیشیده اید؟
ما همیش��ه معتقد بوده ایم که در 

حوزه کاری چنانچه تولیدکننده های 
قابل و توانمند وارد شوند و یک رقابت 
سالم و مبتنی بر رعایت کامل قانون 
و بدون استفاده از رانت های مختلف 
وجود داشته باشد، خود به خود منجر 
به افزایش کیفیت خواهد ش��د. برای 
مثال اگر درخصوص ساخت برخی از 
قطعات به نحوی ایجاد انحصار ش��ود 
ی��ا ایجاد رانت ص��ورت گیرد و عملا 
ورود ب��رای س��ایر تولیدکنن��دگان، 
س��رمایه گذاران و به طور کلی فعالان 
در این حوزه محدود ش��ود، ش��رکت 
خریدار محکوم به خرید با هر قیمت 
و ب��ا ه��ر کیفیت��ی خواهد ش��د که 
اینگونه موارد صدمات جبران ناپذیری 

به صنعت ریلی می زند. 
در بازار رقابت تولیدکنندگان، باید 
راه برای همه کس��انی که توانمند در 
این حوزه هس��تند باز شود و متولیان 
امور در این زمینه از همه کسانی که 
دارای توانمندی هستند، حمایت لازم 
را انجام دهند. یکی از کارهایی که در 
شرکت و شرکت های همکار و وابسته 
و به نوع��ی پیمانکار ص��ورت گرفته 
اس��ت؛ ایجاد ی��ک سیس��تم کنترل 
دقی��ق م��وارد کیفی و رون��د تولید و 
تحوی��ل قطع��ات و کالا بوده اس��ت. 
ش��اید برای ش��ما جالب باشد بدانید 
که بر فرض مثال، اگ��ر در قراردادی 
ب��ه دلیل برخ��ی از مس��ائل ارزی و 
اقتصادی کشور، سوددهی نداشته ایم، 
ول��ی تحت هیچ ش��رایط و عنوانی از 
کیفی��ت قطعات چ��ه در تامین مواد 
اولیه و چه روش تولید و س��ایر موارد 
تغییری حاصل نشده است و همیشه 
به دلیل ماهیت فعالیت در این حوزه، 
کیفیت قطعات و تجهیزاتی که توسط 

این شرکت تولید یا تامین می شود از 
اهمیت فوق العاده ای برخوردار بوده و 
هم��واره از خطوط قرمز این ش��رکت 

محسوب می شود. 
در خصوص توسعه بازار و ایجاد 
فن آوری نوین در افزایش درآمد 

چه اقداماتی را انجام داده اید؟
با توجه به عدم س��اخت برخی از 
قطعات و تجهیزات در داخل کش��ور، 
اقداماتی برای بومی سازی با استفاده 
از برخ��ی از پتانس��یل های موجود و 
توانمندی شرکت های بزرگ که دارای 
امکان��ات و تجهیزات و ماش��ین آلات 
م��ورد نی��از بوده اند؛ ص��ورت گرفته 
اس��ت. با ای��ن هم��ه و در کنار همه 
اینها و در اقتصاد تولید، تجاری سازی 
تولید یک کالا بسیار مهم است، چون 
عموما بخش خصوصی در این زمینه 
فعالیت می کند و ن��گاه عمده بخش 
خصوص��ی با توجه اوض��اع اقتصادی 
این روزها به سوددهی است. به عنوان 
مثال، این ش��رکت در راستای تولید 
و بومی س��ازی یکی از قطعات مهم و 
اس��تراتژیک ریلی فعالیت های بسیار 
زی��ادی ک��رده اس��ت و هماهنگ��ی 
بس��یاری در قال��ب جلس��ات عدیده 
فنی و مش��ورتی ص��ورت گرفته که 
تا بت��وان قطعه مذک��ور را در داخل 
کش��ور تولی��د کرد و کمک ش��ایانی 
به اش��تغال و جلوگیری از خروج ارز 
و مهم ت��ر از هم��ه ایج��اد تکنولوژی 
تولید این کار در داخل کش��ور شود 
و برای ای��ن کار واحد خصوصی لازم 
است که یک س��فارش سالانه با یک 
تیراژ قابل قبول برای او ایجاد ش��ود، 
اما مصرف داخلی ب��رای فلان قطعه 
در حد و اندازه تیراژ س��الانه نیس��ت 

و در بهتری��ن ش��رایط چندهزار عدد 
می ش��ود. از طرفی صادرات هم جای 
بحث دارد و بحث صادرات زیرساخت 
لازم با هزینه ه��ای مربوط به خود را 
دارد ک��ه آیا در نهای��ت این به صرفه 
خواهد بود و آیا امکان برآورده کردن 
خواس��ت مش��تری خارج��ی وجود 
دارد یا خیر ک��ه بحث های زیادی را 
می طلبد و همه اینها در نهایت منجر 
می ش��ود که ب��رای واح��د خصوصی 
اقتص��ادی  توجی��ه  س��رمایه گذاری 
نداشته باشد، هم به دلیل سود مالی 
س��رمایه گذاری ه��م به دلیل مقررات 
دس��ت و پا گیری که هر روز در حال 
تغییر اس��ت. با همه این مواردی که 
عرض کردم ما سعی کرده ایم تا جایی 
که ممکن است ابتدا برخی قطعات را 
با همکاری شرکت های خارجی تولید 
کنیم و تمایل داریم کم کم به سمت 

بومی سازی پیش برویم. 
می دانیم که راه نجات کش�ور 
تولی�د و اش�تغال اس�ت و بای�د 
دروازه ه�ای واردات را ب�ه روی 
ن�و و دس�ت دوم  ن�اوگان  ورود 
بست، آیا در زمینه تولید ناوگان 
ریلی و قطعات مربوطه می توانیم 
خود کفا باشیم؟ آیا این پتانسیل 
وجود دارد؟ ش�ما ب�ه عنوان یک 
ش�رکت تولی�د کنن�ده قطع�ات 
در زمین�ه واردات قطع�ات با چه 

مشکلاتی روبرو هستید؟
درس��ت اس��ت که راه نجات یک 
کش��ور تولید و اش��تغال اس��ت، اما 
متاس��فانه بیش��ترین کس��ی که در 
کش��ور آس��یب می بیند تولیدکننده 
اس��ت. مقررات دس��ت و پ��ا گیر در 
مباح��ث مالیاتی، بیم��ه، قانون کار و 
س��رمایه در گردش، تهی��ه نقدینگی 
و غیره همگی باعث ایجاد یک فش��ار 
مضاعف به تولیدکننده می ش��ود. در 
کن��ار همه موارد بالا مقررات دس��ت 
و پ��ا گی��ر س��ازمان های مرج��ع در 
ح��وزه فعالیت واحده��ای تولیدی و 
ایجاد بروکراس��ی اداری و کاغذبازی، 
رانت ه��ای مختلف و غی��ره را باید به 
تولیدکنن��ده اضافه کرد.  مش��کلات 
عموم��ا حوزه حم��ل و نقل ریلی چه 
در بخش مس��افری و چ��ه در بخش 
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باری به جز برای برخی ش��رکت های 
خاص، نس��بت ب��ه برخ��ی از حوزه 
که  آنچنان  اقتص��ادی  فعالیت ه��ای 
باید و ش��اید س��ودآور نبوده و همه 
ای��ن م��وارد و معض��لات اقتصادی و 
ارزی باع��ث ایجاد مش��کلات فراوان 
ب��رای ش��رکت های مال��ک واگن در 
بخش مس��افری و باری ش��ده است 
ک��ه به طبع آن، این مش��کلات اکثرا 
یا می توان گفت تماما به تولیدکننده 
یا تامین کننده ی��ا مجموعه بازرگانی 
طرف ق��رارداد با ش��رکت های مالک 

واگن منتقل می شود. 
متاس��فانه در یک فض��ای رقابتی 
ناس��الم و ب��ه دلیل ادام��ه فعالیت و 
حی��ات واحد تولی��دی، برخی از این 
واحده��ا اقدام ب��ه تولی��د قطعات با 
قیمت ه��ای پایین و بعضا تمام ش��ده 
می کنن��د و قطعات را ب��ه واحدهای 
تعمیرات��ی ی��ا مالکان واگ��ن تحویل 
می نماین��د ک��ه ت��ازه اول بدبخت��ی 
از اینجا ش��روع می ش��ود و دیگر نه 
مدیرعام��ل ش��رکت مال��ک واگن را 
می ت��وان  دید و نه نف��ر مربوطه را و 

نه شخصی جوابگو را. 
تولیدکننده ای ک��ه قطعه خود را 
تحوی��ل داده ح��الا باید ب��ا التماس، 
خواهش و تمنا و صدقه وار طلب خود 
را بگی��رد. نکته جالب اینجاس��ت که 
خیلی از ش��رکت ها هیچ اسناد مثبته 
مالی به فروش��نده تحویل نمی دهند 
و فقط ب��ه اینکه ان ش��االله در آینده 
نزدیک پرداخت خواهد ش��د، بسنده 
می کنند. متاسفانه و بسیار متاسفانه 
برخ��ی از ش��رکت های مال��ک واگن 
به هیچ  عن��وان به تعهدات ش��فاهی 
و کتبی خ��ود پایبند نیس��تند و در 
ص��ورت مطالبه وج��وه کالا برخورد 
مناس��بی نیز ندارند، اما ج��ا دارد از 
بس��یاری از مدی��ران و مجموعه های 
ریل��ی در ح��وزه ب��اری و مس��افری 
قدردانی وافری صورت گیرد. کسانی 
که همواره خ��ود را در کنار پیمانکار 
چه به عنوان فروشنده و چه به عنوان 
تامین کننده قرار داده و همیش��ه به 
این اصل معتقد بوده اند که همکاری 
و تب��ادل مالی بین طرفین از اهمیت 
بالایی برخوردار بوده و چنانچه کاری 

خواسته یا ناخواسته صورت گیرد که 
به تضعیف طرف مقابل بینجامد یک 
ش��رکت تجاری مطمئن را از دس��ت 
خواهن��د داد. در اینج��ا ج��ا دارد از 
بس��یاری از مدی��ران ش��رکت ها در 
بخش مس��افری ازجمله شرکت های 
نورالرض��ا، ریل ترابرس��با، ریل پرداز 
نوآفرین و شرکت های فعال در حوزه 
تجارت  ش��رکت های  ازجمل��ه  باری 
کوش��ش س��پاهان، آسیا س��یرارس، 
توکا کش��ش، خدمات حم��ل و نقل 
کش��تیرانی و غیره تش��کر ویژه ای به 
منظ��ور انج��ام تعهدات خ��ود انجام 
دهم. در این بین برخی از ش��رکت ها 
نی��ز متاس��فانه به تعه��دات خود در 
خصوص موارد مال��ی عمل ننموده و 
مشکلات عدیده بس��یاری را در این 
اوضاع نابس��امان اقتصادی برای ما به 

وجود آورده اند. 
آیا دولت ش�رکت ه�ای تولید 
کننده قطعات را از نظر س�رمایه 
گذاری در خصوص ساخت ناوگان 
حمایت م�ی کنند؟ در این زمینه 
دولت چه اقداماتی را انجام داده 
و چه کوتاهی هایی صورت گرفته 

است؟
به نظر می رس��د دول��ت یا به طور 
خاص راه آهن بیشتر از ساخت واگن 
ی��ا خریدار واگن ب��ه طرق مختلف از 
معافیت حق دسترس��ی ی��ا وام های 
صن��دوق ملی برای ترغیب خریداران 
واگ��ن و ش��رکت های فع��ال در این 
زمین��ه ب��ه منظ��ور س��رمایه گذاری 
حمای��ت کرده اس��ت ک��ه در نهایت 
ایجاد یک س��فارش کار ب��رای چند 

واگن ساز شده اس��ت، اما با توجه به 
مش��کلات عدیده ای که شرکت های 
واگن س��از به عنوان ضررهای انباشته 
ب��ا آن مواجه اند چنانچه ق��راردادی 
هم برای س��اخت واگن بس��ته شود، 
واگن س��از  ش��رکت های  متاس��فانه 
آن قدر با مشکلات روزانه درخصوص 
تولید، س��رمایه در گردش و برگشت 
س��رمایه مواجه ان��د که عملا فش��ار 
نقدینگ��ی  تزری��ق  نهای��ی و ع��دم 
و  پایین دس��تی  پیمان��کاران  ب��ه 
مختلف  مجموعه های  تولیدکنندگان 
برای ش��رکت های واگن س��از خواهد 
شد. مجموعه ای که عموما خصوصی 
و در ارزیابی صنعت��ی جزو مجموعه 
کوچ��ک و متوس��ط می باش��ند، که 
این ع��دم پرداخ��ت نقدینگی باعث 
مش��کلات عدیده خواهد ش��د. یعنی 
به عبارتی واگن ساز باید بدون مشکل 
قبلی باش��د ت��ا از انتقال مش��کلات 
جدید و قبل��ی به پیمان��کاران خود 

جلوگیری کند. 
ما انتظار داری��م در حالی که هیچ 
ای��ن اوضاع  اقدام��ی مخصوص��ا در 
و  تورم ه��ا  و  اقتص��ادی  نابس��امان 
گرانی های روزانه برای بهبود فعالیت 
شرکت های تولدی صورت نمی گیرد، 
لااقل با صدور بخش نامه های روزانه و 
عدم اج��رای تعهدات و عدم تعادل و 
ثبات بازار ارزی و غیره به مش��کلات 

واحدهای تولیدی اضافه نشود. 
جنابعال�ی چ�ه راهکارهایی را 
برای رفع چالش های س�ازندگان 

ریلی پیشنهاد می کنید؟
 مشکل عمده س��ازندگان قطعات 

و تجهیزات ریل��ی بالاخص در حوزه 
باری و مسافری: 

1- مش��کل مالی و انجام تعهدات 
خریداران که ش��امل مالکان واگن و 

واحدهای تعمیراتی هستند. 
2- ع��دم برنامه ریزی مناس��ب و 
قابل اتکا و عدم زمان بندی قابل اجرا 
ب��رای پرداخت تعه��دات مالی خود 

توسط خریداران در حوزه ریلی. 
3- انجام سلیقه ای برخی شرکت ها 
در تامی��ن کالای مورد نی��از خود از 
برخی از ش��رکت های خ��اص و عدم 
توجه به توانمندی سایر شرکت های 

فعال در این زمینه. 
4- عدم ش��فافیت و ایج��اد رویه 
مناسب در برگزاری مناقصه و مزایده 
در برخی شرکت های ریلی که جالب 
است که این شرکت ها عمدتا دولتی 
یا وابس��ته به نهادهای دولتی بوده و 
سهامی عام می باشند و جلوگیری از 
ورود خیلی از ش��رکت ها با توجه به 
مواردی که در آن ش��رکت ها صورت 

می گیرد. 
5- عدم توج��ه به کیفیت قطعات 
و تجهی��زات در برخی ش��رکت ها و 
عدم اولویت بن��دی کیفیت قطعات و 

تجهیزات خریداری شده. 
از  برخ��ی  ناس��الم  رقاب��ت   -6
و  تامین کنن��دگان  تولیدکنن��دگان، 
واحده��ای بازرگانی فع��ال در حوزه 

ریلی. 
7- فعالیت ه��ای ناس��الم برخی از 
ش��رکت های فعال در حوزه تاسیس 
کالا و خدمات در حوزه ریلی به ویژه 

مسافری و باری. 
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ش��رکت های عضو انجمن صنفی ش��رکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:57851
نمابر: 57851

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

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

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
خیراله سلیمیان

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

6734401-0313:تلفن
36690285-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بین المللی 
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

داوود حسین زاده
تلفن: 44527538
نمابر: 55245272

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

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

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم محمدی

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

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

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 41468101
نمابر: 41468999

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

ابو القاسم سعیدی

تلفکس: 88481048

نورالرضا

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراله شفیع زاده
تلفکس:

0313-6736711

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55473110
نمابر: 55473110

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: 0513-2253006
نمابر:  0513-2253006

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 22894095

صندوق پستی:
16765-3813

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 86071409
نمابر: 86071731

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88049300
نمابر:88043226

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس:0353-6244442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
ناصر صوفی

تلفن:66939440
فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-3

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739

 

 

اعضای انجمن

مدیرعامل: محمدرضا راستکار

تلفکس: 22921222

مدیرعامل:حمیدرضا قمی

تلفن: 0353-6294203
نمابر: 0353-6294203

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55126024
نمابر: 55126024

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جاوید تقی زاده 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

راهبران ماهان سیر
کارمانیا

مدیرعامل:
احمد قلی زاده

تلفن: 32478403 -034 
نمابر: 32471450 -034 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نوراله یاراحمدی

تلفن: 051-37127383
نمابر:051-37127450 

ستاره ریل زر
مدیرعامل:

مهدی جمشیدیان

تلفن: 88772944
نمابر:88881172 

پرتو بارفرابر 
خلیج فارس

مدیرعامل:
مهرداد نجاتی محرمی

تلفن: 88889026
نمابر:88889026 

احیاء ریل ایرانیان

مدیرعامل:
مرتضی رجبی 

تلفن: 88679438
نمابر:88679427 

نیروی کشش 
ریلی پرس
مدیرعامل:

نورالدین علی آبادی
تلفن: 86081879
نمابر: 88850629
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