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توسعه حمل و نقل ریلی 
مستلزم همکاری تنگاتنگ صنعت و دانشگاه است

صنع�ت حمل و نقل ریلی ایران با س�ابقه طولانی که حدود یک ق�رن از آن می گذرد همواره 
بعنوان یکی از صنایع که اداره امور آن مبتنی بر علم و دانش است شناخته می شود و از دیرباز 
ارتباط مستمری را با دانشگاه ها و مراکز پژوهشی و تحقیقاتی داشته است. با وجودی که شرکت 
راه آهن همواره از وجود مرکز تحقیقات و آموزش در درون خود بهره می برده اس�ت لکن از دو 
دهه قبل که دانشکده مهندسی راه آهن با هدف تربیت نیروی انسانی متخصص و انجام پژوهش 
های کاربردی تاسیس گردید طلیعه جدیدی در روابط صنعت ریلی و دانشگاه بوجود آمد. در این 
دو دهه تعداد فارغ التحصیلان این دانشکده در سطوح کارشناسی, ارشد و دکتری بالغ بر 2000 
نفر گردیده است و هم اکنون قریب به 800 نفر دانشجو مشغول به تحصیل دارد. بسیاری از دانش 
آموختگان دانش�کده مهندسی راه آهن هم اکنون در بخش های مختلف صنعت ریلی در بنگاه 
های دولتی و غیر دولتی مش�غول به فعالیت هس�تند. بدیهی است با حضور این بدنه متخصص 
دانشگاهی در کنار سایر نیروهای متخصص و مجرب پتانسیل عظیمی برای سرعت دادن به چرخ 
صنعت ریلی شکل گرفته است. از طرفی طی سالیان اخیر همواره بخشی از مدیران صنعت ریلی 
در بنگاه های دولتی و غیر دولتی, از بدنه اس�اتید و فارغ التحصیلان این دانش�کده بوده است. 
مزیت یک دانش�کده صنعتی مثل دانش�کده راه آهن, همراهی مستمر در کنار مسائل و چالش 
های واقعی صنعت است بنحوی که نیروی کار متخصص برآمده از آن به معنای واقع متخصص و 
آگاه به ادبیات و سازوکارهای رایج در صنعت به منظور تلفیق با علم و دانش روز باشد. از سوی 
دیگر با س�رعت گرفتن فرایند خصوصی س�ازی در حمل و نقل ریلی و تقسیم مسولیت ها بین 
دولت و بخش غیر دولتی طبیعتا ارتباط و تعاملات بین دانش�گاه و صنعت گس�ترده تر و بدلیل 
افزای�ش تعداد بازیگران صنعت ریلی از قبل پیچیده تر نیز گردیده اس�ت. بدیهی اس�ت حفظ 
این س�طح از تعاملات مستلزم شکل گیری س�ازوکارهای نوین در ارتباط صنعت و دانشگاه می 
باشد. اما علی رغم شکل گیری چنین پتانسیل و فضای مثبتی در صنعت ریلی کشور متاسفانه 
طی دهه اخیر ش�اهد افزایش معنی دار فاصله بین دانش�گاه و صنعت هس�تیم, دانشگاه تقریبا 
بیشترین تمرکزش بر آموزش نیروی انسانی البته بدون تمرکز ویژه بر انتظارات و نیازهای صنعت 
بوده است و صنعت نیز کمتر دانشگاه را در طرح های تحقیقاتی, پژوهشی و نظام سیاستگذاری 
و تصمیم سازی خود دخیل می نماید. موید این مطلب هم نتیجه پژوهشی است با عنوان "نقشه 
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نهادی بازیگران صنعت ریلی" که اخیرا توس�ط انجمن صنفی ش�رکت های حمل و نقل ریلی به 
انجام رس�یده است و نشان از پائین ترین س�طح تاثیرگذاری و تاثیرپذیری مراکز دانشگاهی و 
تحقیقاتی در فرایند سیاس�تگذاری و تصمیم سازی صنعت ریلی دارد. قرار گرفتن این دست از 
بازیگران جزو بازیگران گسس�ته صنعت ریلی زنگ خطری ب�رای ناکارآمدی تعاملات صنعت و 
دانشگاه است. دانش�گاه بشدت تحت تاثیر نظامات حاکم بر آموزش عالی بویژه مکانیزم ارتقاء 
اس�اتید که انتش�ار مقالات علمی را بر تحقیقات صنعتی ارجح می داند و ارتقاء کیفی آموزش 
دانشجو جرء ملاک های تاثیرگذار این ارتقاء نیست قرار گرفته است و لذا انگیزه لازم به منظور 
همراهی بیشتر با صنعت را ندارد. از سوی دیگر فعالین صنعت در بنگاه های دولتی و غیر دولتی 
همچنان با ادامه ش�یوه های س�نتی در مدیریت و بهره برداری از ش�بکه ریلی نقش�ی را برای 
دانشگاه و توسعه طرح های پژوهشی و کاربردی نمی بینند. نتیجه اینکه طی دهه اخیر علی رغم 
همه ظرفیت های ایجاد ش�ده در صنعت ریلی متاس�فانه سهم ریل از مجموع حمل و نقل کشور 

تغییر چندانی نداشته است. 
امروز همکاری مشترک صنعت و دانشگاه صرفا یک نیاز نیست بلکه برای توسعه حمل و نقل 
ریلی کش�ور کاملا ضروری اس�ت. چنین همکاری اگر بخواهد همچنان در ساختارهای سنتی و 
البته ناکارآمد دفاتر ارتباط با صنعت و دانش�گاه ش�کل بگیرد قطعا همچون گذش�ته نمی تواند 
نتیجه بخش باشد. همکاری اثربخش دانشگاه و صنعت مستلزم اتخاذ سازوکارهای جدید برای 
همکاری اس�ت و البته اعتقاد راسخ مسولین صنعت و دانشگاه را می طلبد. دفتر همکاری های 
مش�ترک دانشکده مهندسی راه آهن و انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی که با درک 
صحیح دو طرف از اهمیت چنین پیوندی شکل گرفته است, شروعی برای حضور موثرتر دانشگاه 
در بس�تر حمل ونقل ریلی می باشد. ارتقاء کیفی آموزش متناسب با مباحث و دغدغه های روز 
صنعت, گس�ترش طرح های پژوهش�ی تقاضا محور, حضور دانشگاه در لایه های سیاستگذاری 
و تصمیم س�ازی, اش�تغال هدفمند دانشجویان و تعیین هدفمند عناوین پایان نامه ها و مقالات 
علمی متناس�ب با نیاز صنعت از جمله رئوس برنامه های دفتر همکاری های مشترک دانشکده 

مهندسی راه آهن و انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی می باشد. 
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گفتگو  با مهدی صفری مقدم 
"مدیرکل دفتر طرح جامع و مدل های حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی":

لجستیک بدون تبادلات مالی بی معناست

لجس��تیك، فرآین��د برنامه ریزی، اجرا و نظارت ب��ر خدمات و اطلاعات 
مرتبط با حمل و نگهداری كالا از مبدأ تا مقصد و با هدف تامین نیاز مشتری 
در كمتری��ن زمان و هزین��ه ممکن با كیفیت بالا می باش��د. مهم ترین عامل 
رقابت صنایع، تولیدكنندگان و ارائه كنندگان خدمات، هزینه های موجود در 
زنجیره های تامین است. صاحبان كالا و مدیران زنجیره های تامین تلاش های 
گس��ترده ای در جهت كاهش ای��ن هزینه ها صورت می دهن��د. از جمله این 
تلاش ها انجام مطالعات برنامه ریزی لجس��تیك و حمل ونقل اس��ت و در این 
میان، مطالع��ات كاربری زمین در برنامه ری��زی حمل ونقل و طراحی مکانی 
ش��بکه حمل ونقل نقش ویژه ای دارند. مح��ل قرارگیری نقاط تولید و جذب 
س��فر در زنجیره های تامین و همچنین مس��یرهای ارتباطی آن ها از مهم ترین 
ورودی های هر پروژه برنامه ریزی در زمینه لجستیك و حمل ونقل است. ایجاد 
نقاط خاص لجستیکی با هدف تجمیع فعالیت های لجستیك، تخصصی سازی 
و افزایش كیفیت و گس��تره خدمات لجستیك از جمله موارد مهم است. این 
نقاط كه با انواع و عناوین مختلفی در جهان ش��ناخته می شوند در واقع ارائه 
خدمات عمومی لجس��تیك و خدمات ارزش افزوده به جریان های كالا را بر 
عهده دارند. اما انواع خدماتی كه در آن ها ارائه می شود، انواع دسترسی های 
حمل ونقلی و س��طح عملکردی این مراك��ز در مفهوم، نام و تعریف هر نوع 
از مراك��ز تاثیرگذار اس��ت. عملکردهای كلی لجس��تیك را می توان ش��امل 
حمل ونق��ل، انبارداری، مدیری��ت موجودی، س��امانه های اطلاعاتی، تامین، 
مدیریت س��فارش ها، خدمات مش��تریان، بس��ته بندی و لجس��تیك معکوس 

دانس��ت و مدیریت زنجیره تامین تجمیع مدیریت همه این فعالیت ها از نقطه 
آغازین تا نقطه پایانی است. مهم ترین مسئله در میان صاحبان كالا و فعالان 
زنجیره تامین در حوزه لجس��تیك، كاه��ش هزینه های مترتب بر فعالیت های 
لجستیك و به تبع آن كاهش هزینه های زنجیره تامین است. امروزه در جهان 
بهترین ن��وع زنجیره تامین از نظر هزینه، تمركز فعالیت های مرتبط با تجمیع 
و توزیع در یك محل اس��ت كه هزینه های حمل ونقل، انبارداری و كنترل و 
جابجایی موج��ودی را به دلیل ایجاد مقیاس كاهش می دهد. بنابراین وجود 
مراك��زی كه این گون��ه خدمات را ارائه كنند با ایجاد تمركز،  صرفه ناش��ی 
از مقی��اس و ارائه تخصصی خدمات ب��ا كیفیت بالا می تواند دغدغه كاهش 
هزین��ه صاحبان كالا را كاهش دهد. با توجه به تمامی مواردی كه در رابطه 
با لجس��تیك به صورت مختصر ارائه ش��د متاسفانه دركش��ور ما با توجه به 
موقعی��ت ژئوپلیتیکی ك��ه دارد بهره كامل از ای��ن موقعیت خاص صورت 
نگرفته و كش��ور ما در بحث لجستیك سال ها عقب مانده است و این عقب 
ماندگی به دلیل عدم وجود متولی در این حوزه بوده كه البته با تلاش بسیار 
تقریبا در دو س��ال گذش��ته پس از آنکه معاونت حمل و نقل در وزارت راه 
ش��کل گرفت بحث لجس��تیك بصورت جدی تر مورد توج��ه قرار گرفت. 
بخش��ی نیز برای برنامه ریزی در رابطه با لجس��تیك در نظر گرفته ش��د تا با 
انجام مطالعات لازم مش��کلات شناسایی ش��ود، در همین خصوص انجمن 
صنفی گفتگویی با مهدی صفری مقدم، مدیركل دفتر طرح جامع و مدل های 

حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی داشت كه به آن می پردازیم:

پرونده” حمل و نقل ریلی و لجستیک“

الهام زرقانی
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جنابعال�ی تعری�ف جامع�ی از 
اینک�ه  و  بفرمایی�د  لجس�تیک 
لجستیک در ساختار اقتصادی و 

تولیدی ما چه جایگاهی دارد؟
مجموعه خدماتی که ش��امل حمل 
کالا و نگه��داری کالا ت��ا فراینده��ای 
پشتیبانی و ارزش افزوده است می تواند 
به پشتیبانی صاحب کالا و تجار کمک 
کند تا فرایندهای تامین کالا را تسهیل 
کند که این روند مجموعه ای از فعالیت 
های لجستیکی اس��ت. آنچه که ما در 
حوزه لجس��تیک دنبال می کنیم آن 
است که بتوانیم شبکه ای را در کشور 
ایجاد کنیم تا هزینه های حمل ونقل را 
در اشل ملی کاهش دهیم و در هزینه 
های حمل و نقل صرفه جویی داش��ته 
باشیم و به حالت بهینه برسانیم. برای 
رسیدن به کمترین هزینه ها برای کل 
تبادلات کالا در کش��ور نیاز به افزایش 
سهم حمل ونقل ریلی در مسافت های 
طولانی است و همچنین بررسی سهم 
بهینه راه آهن اس��ت، در این صنعت، 
م��دل هایی طراحی ش��ده بر اس��اس 
تن��اژ و تن کیلومتر و س��هم مورد نظر 
مشخص شده اس��ت. در شرایط فعلی 
و طی س��ناریوهایی ک��ه برنامه ریزی 
شده مشخص ش��ده چه سهمی برای 
حمل ونقل ریلی، با توجه به وسعت و 
پهناوری کش��ور می تواند بهینه باشد. 
م��ا به صورت خلاصه ب��ا نگاهی که به 
بح��ث لجس��تیک داریم قص��د داریم 
بتوانیم در هزینه ها صرفه جویی داشته 
باشیم و مجموع هزینه های تبادل کالا 
در کش��ور را به سطح بهینه برسانیم و 
بر اس��اس آن مزیت هایی برای کشور 
ایجاد کنیم تادر تبادلات فراملی بتواند 
نق��ش پررنگ تری را ایفا کند و از این 
محل فرصت درآمدزایی برای کش��ور 
را بتوانیم تقویت کنیم، بنابراین بحث 
ما آن اس��ت که در سطح ملی بتوانیم 
شبکه را بهینه کنیم و با فرستادن بارها 
در مس��افت طولانی به س��مت حمل 
ریلی در هزینه ها صرفه جویی داشته 
باش��یم که بخش��ی از این هزینه ها را 
صاحب کالا می دهد و بخشی دیگر در 
قالب سوبسید، دولت پرداخت می کند، 
هدف ما کاه��ش مجموع هزینه ها در 
سطح ملی است تا بتوانیم این صنعت 

را بهینه کنیم. در سطح فراملی با ایجاد 
این ش��بکه می توانیم با هزینه کمتر، 
بار را منتقل کنیم و همچنین نس��بت 
به کش��ورهای دیگر سهم خود را برای 
ایفای نقش جدی تری افزایش دهیم، 
ای��ن نگاه ما در مجموع��ه وزارت راه و 

شهرسازی به حوزه لجستیک است.
چ�ه اقدامات�ی ب�رای آس�یب 
شناسی و رفع موانع سر راه حمل 
و نقل و لجس�تیک کش�ور انجام 

شده است؟
بخش��ی از موانع می تواند س��خت 
افزاری و بخش��ی دیگر می تواند موانع 
نرم افزاری باش��د، وض��ع ما در بخش 
سخت افزاری نسبتا وضع مناسب تری 
است و علاوه بر تصوری که وجود دارد 
زیرس��اخت های کش��ور ما زیرساخت 
های نسبتا خوبی نسبت به کشورهای 
منطقه و رقیب است، اگرچه زیرساخت 
های حم��ل ونقل ترکیبی نس��بت به 
کش��ورهای رقیب توس��عه پیدا نکرده 
است یعنی مشکل ما در بخش سخت 
افزاری زیر س��اخت ه��ای حمل ونقل 
ترکیبی است که مراکز لجستیک یکی 
از عمده ترین این زیرساخت ها هستند 
و همچنین م��ا در حوزه فناوری هایی 
که بتواند هزینه حمل ونقل ترکیبی را 
کاهش دهد و مدیریت را آس��ان کند 
ت��ا صاحب کالا و فع��الان اقتصادی از 
حمل ونق��ل ترکیبی اس��تفاده کنند 
کمت��ر کار ک��رده ایم، عمده مش��کل 
م��ا در بخش زیرس��اختی و س��خت 
افزاری و زیرس��اخت های حمل ونقل 
ترکیبی است، اعم از مراکز لجستیک، 
تکنول��وژی هایی که تس��هیل کننده 
حمل ونقل ترکیبی هستند، در بخش 
نرم افزاری مش��کلات بیش��تر اس��ت. 
یکپارچه نبودن فرآیند اسناد و گردش 
اطلاع��ات که در این بخ��ش باید بین 
مدهای مختلف و بازیگران مختلف رخ 
دهد، از فرآیند مدهای مختلف حمل و 
نقل گرفته تا سازمان های ذیربط مثل 
گمرک یا بخش های وزارت صمت که 
مربوط به انبارها و ستاد مبارزه با قاچاق 
کالا است. یکپارچه نبودن فرآیند اسناد 
باعث می شود کار به مراتب سخت تر 
شود و نتوانیم از مزیت های لجستیکی 
م��ورد نیاز به��ره مند ش��ویم، در این 

بخش باید بحث های هوشمند سازی 
و یکپارچه س��ازی به صورت جدی تر 
دنبال ش��ود. بخش دیگ��ر موضوعاتی 
هس��تند که تضاد منافع در سیاس��ت 
گذاری ها را ایجاد می کنند. لجستیک 
و ترانزی��ت موجبات رقاب��ت در مقابل 
کش��ورهای دیگر را مهیا م��ی کند و 
ریس��ک در حوزه لجس��تیک یا بخش 

های خصوصی را افزایش می دهد .
عمده مش��کلات م��ا در بخش نرم 
اف��زاری در رتبه RBR اس��ت در این 
سال ها مشکلات سخت افزاری کمتر 
بوده و در این بخش به نس��بت اوضاع 

بهتری وجود داشته است.
چ�ه راهکارهایی در راس�تای 
پیش�رفت و توسعه لجستیک در 
کش�ور وجود دارد و برای توسعه 
لجس�تیک در ایران چه میزان از 
تجربیات کشورهای توسعه یافته 

استفاده شده است ؟
ب��ا انجم��ن های بخ��ش خصوصی 
مذاکرات بسیاری صورت گرفته، ما در 
پی آن هس��تیم تا بتوانیم به تعاملاتی 
ب��ا انجمن های بخش خصوصی که در 
این حوزه فعال هس��تند برسیم و یک 
نظام نامه ش��امل مباحث آموزش��ی، 
تدوین کنیم و در شورای عالی ترابری 
به تصویب برس��انیم ت��ا مبنایی برای 
عملکرد موسس��ات واج��د صلاحیت 
باشد. بر اساس آن نظام نامه، سیلابس 
ها و محتواهای آموزشی طراحی شده 
تا هر دو بخش شرکت های لجستیکی 
و افرادی که مس��ئولیت های مختلفی 
در ش��رکت ها دارند اعم از مدیر فنی 
و مس��ئول فن��ی و.... بتوانند بهره مند 
شوند. بخشی از این آموزش ها بصورت 
اجباری و الزامی اس��ت و بخش دیگر 
بصورت اختیاری اس��ت و پرس��نل و 
تمامی کارکنان در این حوزه می توانند 
از این مرجع آموزشی بهره گیرند. هم 
اکنون در تلاش هس��تیم محتویات را 
مش��خص کنیم و معیارهای آموزشی 
موسس��ه هایی را که می توانند مجوز 
بگیرند را مشخص کنیم و این مارکت 
آموزشی را بر اساس معیارها و آموزش 
ها شکل دهیم تا مشخص شود شرکت 
ها چ��ه آموزش هایی را باید فرا گیرند 
و در تلاش��یم این فرآیند با مش��ارکت 

همکاران و شرکت ها  صورت گیرد .
بای��د ذکر ک��رد که وظیف��ه اصلی 
وزارت راه و شهرسازی سیاست گذاری 
اس��ت و دس��تگاه حاکمیت��ی، وظیفه 
آموزش بصورت مستقیم را ندارد اما ما 
برنامه هایی با مش��ارکت همه دستگاه 
ه��ای بخش خصوص��ی داریم همانند 
کارگروه لجس��تیک ک��ه تقرییا هر دو 
ماه یکبار نشس��ت هایی با مش��ارکت 
فعالان ای��ن عرصه برگذار می کند. در 
هر جلس��ه 100 تا 200 نفر ش��رکت 
کنن��ده حضور دارند، ی��ک برنامه نیم 
روزه داریم که در آن جلس��ه اطلاعات 
و تجربه ها به اش��تراک گذاش��ته می 
ش��ودکه برای این کارگروه ها بصورت 
غیر مستقیم بار آموزشی داشته اما فعلا 
بصورت مس��تقیم آموزش صورت نمی 
گیرد، زیرا هنوز چارچوب ها و سیاست 
گذاری ها در این زمینه بصورت کامل 

طراحی نشده و در دست اقدام است. 
بخ�ش خصوص�ی و انجمن ها 
درتوسعه لجستیک تا چه میزان 
نق�ش دارند و ت�ا چه ان�دازه می 
توانند در سیاس�ت گ�ذاری ها و 
برنام�ه ری�زی ها نظ�رات خود را 

اعمال کنند؟
تلاش ما آن بوده که نهایت استفاده 
را از پتانس��یل بخ��ش خصوص��ی در 
تصمیم گیری ها داش��ته باش��یم، در 
کمیس��یون تخصصی این ستاد حدود 
15 الی 16 انجمن تخصصی مشارکت 
دارند و در جلس��ات شرکت می کنند 
و نظ��رات خود را ارائه م��ی دهند. هر 
مطلبی که در س��تاد مرکز  لجستیک 
ارایه می شود مصوبات این کمیسیون 
تخصصی است که با مشارکت انجمن 
ه��ا و بخش ه��ای خصوص��ی صورت 
گرفته و برای تصمیم نهایی به س��تاد 
منعکس می ش��ود که در آن ستاد باز 
هم بخش خصوص��ی حضور دارد، این 
تجربه خوبی بود که از مشارکت بخش 
خصوصی و استفاده از توان این بخش 

برای همفکری صورت گرفته است . 
فراتر از بحث سیاس��ت گذاری های 
لجس��تیک، ایده هایی از جانب بخش 
خصوصی مطرح ش��ده تا شورای ملی 
لجس��تیک، مش��ابه آن چیزی که در 
کش��ورهای دیگر موجود است داشته 
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باش��یم. همه بخش خصوصی و دولتی 
ک��ه ذی نف��ع و فعال هس��تند با هم 
جمع می شوند و مواردی در خصوص 
سیاس��ت گذاری ها و مباحثی همانند 
مجوزهای ش��رکت ه��ا و ... مطرح می 
ش��ود که جنبه مش��ورتی و سیاست 
گ��ذاری دارد، ای��ن ایده ه��ا از جانب 
بخش خصوصی مطرح شده و در صدد 
بررس��ی آن هس��تیم تا بتوانیم طرح 

مشخصی برای آن ارائه دهیم.
ب�ا توج�ه ب�ه وج�ود تحری�م 
ه�ا در کش�ورو نوس�انات ن�رخ 
ارز،کس�ب وکارهاي مربوط�ه ب�ه 
حوزه لجس�تیک و زنجیره تامین 
چگون�ه انج�ام خواهد ش�د؟ در 
ش�رایط فعل�ي جامع�ه م�ا، این 
کسب وکارها چگونه مي توانند به 
بهبود فضاي عمومي کشور کمک 

کنند؟
مشکلات بسیار زیاد است، با توجه 
به وضعیت ک��ه وجود دارد یکس��ری 
از س��ازمان ها و فعالی��ت ها به صورت 
مستقیم تحریم شدند همانند سازمان 
بن��ادر و دریان��وردی و فعالی��ت های 
پش��تیبانی همانند بیم��ه، هنگامیکه 
نتوان مبادلات مالی انجام داد مشکلات 
چند برابر می ش��ود. البته برنامه ریزی 
ها وتدابیری در این زمینه انجام ش��ده 
اما موجب ش��ده تا هزین��ه ها افزایش 
یابد زیرا بسیاری از کارها باید از طریق 
غیر مستقیم و توسط واسطه ها انجام 
شود و واس��طه ها هزینه ها را افزایش 
م��ی دهن��د. تاثیر تحریم ه��ا فقط بر 
روی یک بخش، یک دس��تگاه یا یک 

سازمان نیست بخش بزرگی از کار در 
لجس��تیک انجام تبادلات مالی است و 
لجستیک بدون تبادلات مالی حقیقتا 

بی معناست. 
ب�ا توجه به اهمیت لجس�تیک 
در نظ�ام تولید و جابجایی کالا در 
کش�ور مش�اهده می کنیم که در 
این زمینه مدیریت واحد و برنامه 
ریزی روشنی وجود ندارد، از نظر 

شما علت چیست؟
در س��ال های گذش��ته به مس��ئله 
لجس��تیک به معن��ای واقع��ی یعنی 
ارائه مجموع��ه ای از خدمات در بحث 
تبادلات کالا با کمترین زمان و هزینه 
و رفع نیازمن��دی های صاحبان کالا و 
فع��الان اقتصادی پرداخته نمی ش��د، 
نگاه م��ا صرفا نگاه حمل بود و ما همه 
مدها را با هم در نظر نمی گرفتیم و به 
حمل و نقل ترکیبی توجهی نداشتیم 
به همین دلیل زیر س��اخت های مورد 
نیاز لجس��تیک اعم از زیرساخت های 
فیزیکی، زیر س��اخت های نرم افزاری 
نظیر ش��رکت ه��ا و و فعالیت ه��ا و.... 
توس��عه پیدا نکرد و متول��ی برای آن 
تعیین نشده اس��ت. تقریبا در دو سال 
گذش��ته پس از آنکه معاونت حمل و 
نقل در وزارت راه ش��کل گرفت بحث 
لجستیک بصورت جدی تر مورد توجه 
قرار گرفت. بخش��ی نیز ب��رای برنامه 
ری��زی در رابطه با لجس��تیک در نظر 
گرفته ش��د تا با انج��ام مطالعات لازم 
مشکلات شناسایی شود، خوشبختانه 
اس��ناد و برنام��ه هایی در ای��ن حوزه 
طراحی شد همانند سند آمایش مراکز 

لجستیک و متولی بخش نیز مشخص 
شد.

متاسفانه کم توجهی های بسیاری 
از س��وی نظام برنام��ه ریزی مدیریتی 
کشور به مقوله لجستیک وجود داشته 
و طبیعتا در این مدت کوتاه نمی توان 
به نقطه مطلوب رسید اما خوشبختانه 
در این دو سال اقدامات خوبی از جهت 
همگرایی که باید در سیاست ها ایجاد 
ش��ود و گام اول لجستیک است انجام 
شده، در واقع هماهنگی در برنامه های 
توس��عه ای که س��ازمان های مختلف 
دارند. به همین منظور سند استراتژی 
های بخش حمل و نقل تدوین ش��ده 
اس��ت، اولویت ها و جهت گیری های 
اصل��ی را با نگاهی ب��ه یکپارچه بودن 
و هماهن��گ و کارآم��د ب��ودن فرآیند 
طراحی و تنطیم کرده ایم و بر مبنای 
این برنامه لجس��تیک تدوین شده. در 
مجموع��ه وزارت راه ک��ه 5 یا 6 محور 
دارد، محور اول توسعه مراکز لجستیک 
ب��وده و در راس��تای این محور، س��ند 
آمایش تدوین ش��ده که برنامه توسعه 
مراکز لجس��تیک به عنوان بخش زیر 
ساخت های س��خت افزاری مشخص 
شده است. در حوزه نرم افزاری هم برای 
توانمندسازی شرکت ها و ایجاد شرکت 
های توانمند لجستیک برنامه ای را در 
دست تدوین اس��ت. در حوزه ابزارها و 
فن��اوری های حمل و نقل ترکیبی که 
کمک کند تا یک لجس��تیک بهینه و 
ارزان داشته باشیم برنامه ای در دست 
اجرا است و در بحث هوشمند سازی و 
توانمند سازی بخش لجستیک، برنامه 

ریزی در این حوزه ها آغاز شده است.
مطالع��ات ب��ه هنگام س��ازی طرح 
جامع حمل و نقل که برنامه یکپارچه 
و هماهنگ توس��عه زیر س��اخت های 
لجس��تیکی را در مدهای مختلف ارایه 
می دهد از ابتدای س��ال 97 آغاز شده 
و فاز اول آن تا اواسط سال آینده یعنی 
س��ال 98 نهایی می شودکه بر مبنای 
این برنامه ملی می توانیم توس��عه زیر 
س��اخت ها را در بخش حمل و نقل به 
دولت ارائه بدهیم، این تکلیفی است که 
برای وزارت راه و شهرس��ازی مشخص 
شده، در این سه محور، سند استراتژی 
یا برنامه لجستیک که مراکز لجستیک 
بوده، در خصوص لجس��تیک س��ازی 
آغاز شده. خوشبختانه در حوزه ایجاد 
ساختارهای سازمانی در زیر بخش ها، 
دفاتر لجس��تیک در راه آهن و سازمان 
بنادر تشکیل شده و فرآیندهای توسعه 
مراکز لجس��تیک و جذب س��رمایه در 
هم��ه مدها در حال تدوین می باش��د 
که ش��امل جانمایی برنامه لجستیک 
در مدهای مختلف است و برای اجرایی 
ک��ردن و یک حرکت همه جانبه برای 
همه بخ��ش ها آغاز ش��ده اس��ت اما 
ناگفته نماند که در بحث لجستیک ما 
چندین دهه عقب هس��تیم و فعالیتی 
در این خصوص نداش��ته ایم، چندین 
دهه عقب ماندگی را نمی توان خیلی 
سریع جبران کرد، نیاز به چندین سال 
کار پر شتاب است تا این عقب ماندگی 

جبران شود . 
با  لجس�تیک رابطه مس�تقیم 
حم�ل و نق�ل ترکیب�ی دارد ولی 
متاس�فانه هر ک�دام از م�د های 
حمل و نقل مخصوصا حمل و نقل 
جاده ای بصورت جناحی و جزیره 
ای عم�ل می کنند و به جای آنکه 
در کنار هم ق�رار گیرند به رقابت 
با یکدیگر می پردازند در رابطه با 
بهبود این مشکلات چه اندیشیده 

اید ؟ 
ه��دف ما در س��ند آمای��ش مرکز 
لجس��تیک طراح��ی ش��بکه بهین��ه 
لجس��تیک بوده تا بتوانی��م بر مبنای 
مب��داء و مقصد کالا و ن��وع آن و مدل 
بهین��ه تر، الگوی حم��ل و نقل بار در 
کشور را پیش��نهاد کنیم، در این الگو 
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بحث رقاب��ت جای خود را به همکاری 
می دهد، هنگامیکه مقرر اس��ت حمل 
و نقل ترکیبی داش��ته باشیم، طبیعتا 
حمل و نقل ریلی یا جاده ای به تنهایی 
معنی ندارد، در این الگوی پیشنهادی 
بخش��ی از بار را توسط جاده و بخشی 
دیگر توس��ط ریل جابجا می ش��ود و 
الگویی که م��ا دنبال کردی��م، الگوی 
هاب ریل می باشد. در حمل بار کشور، 
بارهای��ی ک��ه بی��ش از 300 کیلومتر 
مس��افت را باید طی کنند توسط ریل 
جابجا می ش��وند، برمبنایی مطالعاتی 
که در دنیا انجام ش��ده در کشور های 
مختلف بار در مس��افت های بین 300 
تا 350 کیلومتر و کمتر از آن توس��ط 
جاده حمل می شوند اما مسافت بالای 
300  تا 350 کیلومتر به صورت حمل 
ترکیب��ی صورت می گی��رد، یعنی بار 
تا رس��یدن به هاب ها توس��ط جاده و 
پس از ان توسط ریل جابجا می شود. 
این الگویی اس��ت که در سند آمایش 
مورد توجه قرار گرفته و بر مبنای مدل 
س��ازی ریاضی که انجام ش��ده اگر ما 
بتوانیم خود را به الگوی مطرح ش��ده 
نزدیک کنیم ت��ا 30 درصد می توانیم 
هزینه های لجستیک در کشور کاهش 

دهیم. 
جنابعال�ی اش�اره ای ب�ه تضاد 
مناف�ع در سیاس�ت گ�ذاری ه�ا 
کردید، لطفا در این رابطه بیش�تر 

توضیح دهید؟
هر دستگاهی بر مبنای اولویت ها و 
اهداف اصلی که برای دستگاه مربوطه 
تعیین ش��ده فعالیت می کند، طبیعتا 
بخش ه��ای امنیتی، نظامی و س��تاد 
مب��ارزه با قاچاق ه��دف اصلی خود را 
که ت��لاش در کاهش قاچ��اق و اثرات 
مخرب آن اس��ت فعالیت می کند زیرا 
قاچاق مزیت های ما را در تولید صنایع 
داخلی از میان می برد و ضربه جدی به 
تولید داخلی وارد می کند بخصوص در 
شرایطی که ما تحریم هستیم و شرایط 

نابرابر وجود دارد.
همینطور دستگاه های دیگر همانند 
وزارت صم��ت، گم��رک و ... هر کدام 
اولویت های خ��ود را در نظر دارند، در 
بخ��ش وزارت راه و حمل و نقل بحث 
تسهیل شرایط برای حمل بسیار حائز 

اهمیت اس��ت ت��ا در ح��وزه ترانزیت 
بتوانیم س��هم حمل و نق��ل را افزایش 
دهیم. با توجه به اینکه هر دس��تگاهی 
فقط به مس��ئولیت های خ��ود توجه 
دارد و بخ��ش دیگر برای آن س��ازمان 
مهم نیش��ت خودش مش��کلاتی را به 
همراه می آورد. سیاس��ت گذاری ها و 
برنامه ریزی ها باید به گونه ای باش��د 
که صرفا نگاه بخش��ی نداشته باشیم، 
به منافع کلان تر و ملی بی اندیش��یم 
زیرا بخ��ش ترانزیت دارای در آمدهای 
مس��تقیم و همچنین پتانس��یل بالای 
درآمدزایی برای کش��ور است به ویژه 
با ش��رایط خاصی که حکمفرما اس��ت 
و بحث کاهش قیمت نفت و اینکه در 
آمد نفتی نمی تواند درآمدی ثابت برای 
کشور محسوب ش��ود در میان است و 
با توجه به موقعیت ژئوپلوتکنیکی که 
کشور داراس��ت باید به بحث ترانزیت 
توج��ه ویژه ش��ود، همینط��ور جریان 
های تبادل کالا در س��طح بین الملل 
بخص��وص با در نظر گرفتن اینکه طی 
چن��د دهه آینده تغیی��ر موازنه ای در 
تراز تجاری و در سطح منطقه رخ می 
دهد و کشورهای جنوب آسیا بخصوص 
چین و هند و... به قدرت برتر اقتصادی 
منطق��ه تبدی��ل می ش��وند و طبیعتا 
میزان تبادلاتش��ان با اروپا بیش از حد 
تصور خواه��د بود، ب��ا در نظر گرفتن 
همه این موارد ما باید با نگاه بلند مدت 
مل��ی و فراتر از نگاه در آمد زایی کوتاه 
مدت به بحث ترانزیت و فرصت هایی 
که برای کش��ور متصور هس��ت پیش 
رویم و بتوانیم س��رمایه گذاری جدی 
انجام دهی��م، طبیعتا اگر ما صرفا نگاه 
امنیتی در بحث مبارزه با پدیده قاچاق 
داشته باشیم و سختگیرانه به این حوزه 
بپردازیم حتم��ا باید در کنارش برنامه 
ریزی های��ی در رابطه ب��ا هزینه ها و 
منافع کوتاه مدت و بلند مدت داش��ته 
باش��یم. مثلا با تصمیم گی��ری هایی 
که می کنیم باید توجه داش��ته باشیم 
که چه فرصت هایی را به کش��ورهای 
همسایه و کشورهای رقیب می دهیم، 
ترانزیت ی��ه فرصت بلن��د مدت ملی 
باشد، باید برای سیاست گذاری ها افق 
بلن��د مدت و منافع بلند مدت ملی در 
نظر بگیریم و بر اساس منافع بلند مدت 

ملی سیاست گذاری کنیم . 
ترانزیت یک فرصت ملی اس��ت که 
م��ی تواند ما را از نی��از به در آمد ملی 
فروش نفت که درآمد واسطه ای است 
خارج کند و به یک درآمد ثابت جدی 

تبدیل کند.
ما پتانس��یل هایی در آمد ترانزیت 
را ب��ه خوب��ی داریم به دلی��ل آنکه در 
موقعیتی خوب ترانزیتی قرار داریم اگر 
خودمان شرایط را برای خودمان سخت 
نکنی��م و این مزیت ها را تقدیم نکنیم 
به کشورهای دیگه میتونیم این فرصت 
را بخوبی به نفع کشور استفاده نماییم .
در رابط�ه با هوش�مند س�ازی 
لجستیک چه تدابیری اندیشیده 

اید ؟
در برنامه ریزی هایی که انجام داده 
ایم یک��ی از محوره��ای اصلی، بحث 
هوشمندسازی فعالیت های لجستیک 
و یکپارچه سازی فرآیندها و اطلاعات 
است که بر مبنای تحلیل آن اطلاعات، 
هوش��مندی می تواند رخ دهد، برنامه 
ریزی هایی که انجام شده بحث پروژه 
معماری سازمانی فرآیندها و اطلاعات 
سازمانی لجس��تیک است تا مطالعات 
لازم در م��ورد هم��ه مدها و اس��ناد و 
اطلاعات��ی که در گردش اس��ت انجام 
ش��ود تا با بررس��ی نمونه های موفق 
در دنیا یک الگ��وی یکپارچه، کارآمد 
و س��ریع ب��رای گ��ردش و هماهنگی 
اطلاعات طراحی ش��ود ک��ه این الگو 
می تواند منجر ب��ه ارائه یک معماری 
وطرح کلان باشد. ما می توانیم با تکیه 
بر آن طرح کلان، سیس��تم ها را ارتقا 
داده و ب��ه قابلیت ه��ای مبتنی بر فن 
آوری اطلاع��ات که می تواند کمک به 
ایجاد هوش��مندی کند برسیم، اکنون 
در مرحله طراحی و معماری هستیم و 
در این زمینه همکاری مشاورین داخلی 
و خارجی ص��ورت گرفته تا بتوانیم بر 

مبنای طرح کلی پیش رویم. 
مش�کلات ح�وزه ن�رم افزاری 

پیشرو شما چیست ؟ 
در مش��کلات نرم افزاری به صورت 
مش��خص بحث ع��دم وجود ش��رکت 
ه��ای توانمن��د لجس��تیک و همی��ن 
ط��ور نداش��تن فرآینده��ای یکپارچه 
لجس��تیکی و قابلیت های هوشمندی 

است که لازمه لجستیک و trak inو
trak out  کالا است و بحث هوشمند 
س��ازی که می تواند منجر به افزایش 

ظرفیت شود.
زیر ساخت های فیزیکی، ظرفیتی 
را ب��رای بهره برداری ب��ه ما می دهند 
ت��ا بتوانیم برای افزای��ش ظرفیت، زیر 
س��اخت های جدیدی ایج��اد کنیم، 
طبیعتا برای افزای��ش ظرفیت نیاز به 
هزینه های بالایی است. اما نکته ای در 
این میان بسیار حائز اهمیت است آن 
است که امروزه در دنیا ظرفیت مجازی 
را افزای��ش می دهن��د، یعنی با همان 
زیر ساخت فیزیکی با هوشمند سازی 
موجب��ات گردش ب��الای کالا و میزان 
س��رویس دهی را افزای��ش می دهند، 
یک��ی از قابلیت های مهم هوش��مند 
س��ازی می توان��د در این بخش نقش 
ایف��ا کند، ما می توانیم با همان روش، 
سرعت، س��هولت و میزان ظرفیت ها 
را افزایش دهیم و همان طور ش��رایط 
را برای حم��ل و نقل ترکیبی با برنامه 
ری��زی و اش��تراک گ��ذاری اطلاعات 
یکپارچه به همه بخش ها مهیا کنیم و 
به سمت کاهش هزینه های لجستیک 

سوق دهیم.
به عنوان سخن آخر اگر ناگفته 

ای دارید بفرمایید.
ما در مجموع��ه وزارت راه در حوزه 
لجس��تیک بس��یار جدی هس��تیم و 
تمایل داری��م تا از ظرفیت های بخش 
خصوص��ی از طری��ق انجم��ن ه��ای 
تخصصی استفاده کنیم و از هم فکری، 
تصمی��م گیری و سیاس��ت های کلی 
اس��تفاده کنیم، اما این امر مستلزم آن 
است که بخش خصوصی این آمادگی 
را از جهت منافع انسانی و همچنین از 
جهت دانش، تخصص و مطالعات حوزه 
تخصصی در این زمینه داش��ته باشد و 
بتواند پیشنهادهای کارآمدی در زمینه 

ارائه دهد.
انجمن ریلی در ای��ن زمینه الگوی 
خوب��ی بوده و انجمن های دیگر خوب 
پیش می روند، برخی انجمن ها هنوز 
این قابلیت که در سیاس��ت گذاری ها 
مشارکت داشته باشند را بالفعل نکرده 
اند و ما مایلیم از این ظرفیت استفاده 

کنیم.
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گفتگو با خسرو سرایی مدیرکل امور لجستیک و حمل و نقل چند وجهی سازمان بنادر و دریانوردی:

کلید طلایی شکل گیری شرکت های لجستیک محور؛ 
حذف یارانه و رانت از اقتصاد ملی

اهمیت مدیریت لجستیك و زنجیره تامین در بنادر به ویژه بنادر مناطق آزاد و ویژه اقتصادی مورد توجه خاص تولید 
كنندگان و بازرگانان و به طور كلی عموم ذینفعان قرار دارد و بر هیچ كس پوشیده نیست كه اگر عصاره جهانی شدن 
اقتصاد، مدیریت زنجیره تامین لجستیك، بهره گیری از فناوری های نوین در فاكتورهای تولید و تجارت كالاها فی مابین 
محل تولید، پردازش یا محل مصرف كالاها، به حداقل رساندن هزینه های تولید برای تولید كننده و مصرف كننده نهایی 
باش��د، نقش بنادر به عنوان مبادی ورودی و خروجی كالاها هر روزه پررنگتر از گذش��ته می گردد، نقشی حیاتی كه در 
كاهش یا افزایش هزینه حمل و تاثیر مستقیم بر هزینه تمام شده كالا یا خدمات تولیدی مشهود و غیر قابل انکار است. 
كشور طی چند سال اخیر شرایط نامناسبی را تجربه كرده است به طوری كه دائما موقعیت آن بین كشورهای دیگر در 
حال نزول بوده و این در حالی است كه كشورهای رقیب در منطقه دارای وضعیتی بهتر هستند و هرروزدر حال توسعه 
می باشند كه لزوم تدوین و اتخاذ رویکردی یکپارچه و نظام مند در راستای برنامه ریزی بلندمدت برای توسعه لجستیك 
تجاری كشورمان كاملا احساس شده و تدوین نقشه راه توسعه و بهبود عملکرد تجاری كشور كاملا ضروری است. بنادر 
به عنوان مبادی ورودی و خروجی كالاها نقش پررنگی دارند به طوری كه تاثر مستقیم بر هزینه تمام شده كالا یا خدمات 
تولیدی را دارند مشکلات لجستیکی مرتبط با بندر را می توان از جمله عدم انتقال كارآمد اطلاعات، هزینه بالای نگهداری 
و توقف كالا، فقدان مدیریت لجستیك توسعه و تحقیق و كمبود متخصصین لجستیك بندری و عدم ارتباط نزدیك بین 
بندر با بخش های دیگر و همچنین مدهای بهینه حمل و نقل از جمله حمل و نقل ریلی دانست، به همین دلیل اداره كل 
امور لجس��تیکی و حمل و نقل چند وجهی در س��ازمان بنادر و دریانوردی تاس��یس شد زیرا اتصال ریل  به بندر عنصر 
استراتژیك توسعه بندری به شمار می رود از سوی دیگر ارزانی حمل كالا با ریل و كاهش اثرات منفی بر محیط زیست 
و بر شرایط اجتماعی مانند كاهش تصادفات جاده ای از دیگر مزایای حمل  و نقل ریلی بوده است در  همین خصوص 
گفتگویی با خسرو سرایی مدیركل امور لجستیك و حمل و نقل چند وجهی سازمان بنادر و دریانوردی داشتیه ایم و در 
این گفتگو به نقش لجستیك در ساختار اقتصادی كشور و همچنین به اهمیت لجستیك در نظام تولید و جابجایی كالا در 

كشور و نقش حمل و نقل ریلی در فرآیند لجستیك و موانع پیش رو پرداختیم كه به شرح آن می پردازیم:

جنابعال�ی تعری�ف جامع�ی از 
اینک�ه  و  بفرمائی�د  لجس�تیک 
لجستیک در ساختار اقتصادی و 

تولیدی ما چه جایگاهی دارد؟
مراج��ع مختلف از جمل��ه انجمن 
ها و آکادمی ه��ای داخلی و خارجی 
برای لجستیک تعاریف گوناگونی ارائه 
داده ان��د اما در تمامی ای��ن تعاریف 
مش��ترکاتی به چش��م می خورد که 
مفاهیم را بخوب��ی منتقل می نمایند 
مانن��د تعریف��ی که لجس��تیک را به 
معنای ب��ه کارگیری صحیح منابع در 
زم��ان و مکان مناس��ب و با قیمت و 
کیفیت مناسب می داند و یا تعریفی 
ک��ه لجس��تیک را ب��ه معن��ای کلیه 
فعالیت های تس��هیل کننده حمل و 
نقل و هماهنگ کننده تامین و تقاضا 
در زمان و مکان مش��خص تعبیر می 
کند و یا تعریفی که لجس��تیک را به 
معنای عملیات پویا و انعطاف پذیری 
م��ی داند ک��ه بنابرش��رایط محیط و 
تقاضای موجود برای تامین، مدیریت 

الهام زرقانی

پرونده” حمل و نقل ریلی و لجستیک“
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عوامل تولید از جمله مواد اولیه، تولید 
و توزیع شکل می گیرد و در این بین 
برنام��ه ریزی، اج��را و کنترل کارها و 
اثربخش جریان مس��تقیم و معکوس 
مواد و کالا، انبارش آنها، ارائه خدمت 
و انتق��ال اطلاعات مرتبط بین مبدا و 
محل مص��رف کالا یا خدمت با هدف 
برآورده نمودن نیاز مشتری انجام می 

گیرد.
اما از دیدگاه بنده لجستیک یعنی 
هماهنگ��ی بی��ن عوام��ل مختلف از 
مرحله پیش از تولید تا مرحله پس از 
مصرف برای مدیریت زمان و مدیریت 
هزینه در جهت دستیابی به یک هدف 
عال��ی و آن هدف چیزی نیس��ت جز 
به��ره وری اقتصاد ملی و خش��نودی 
مصرف کننده نهایی و گیرنده خدمات 
چ��ه با ملیت ایرانی در داخل مرزهای 
جغرافیای��ی و یا ب��ا ملیت خارجی در 
مح��دوده مرزهای اقتص��ادی، علاوه 
بر این تولید لجس��تیک محور بر پایه 
اعتم��اد و اطمینان اس��توار می گردد 
به این معنا که تمامی عوامل با ایفای 
تعهدات خود در زنجیره تامین، سبب 
خواهن��د ش��د مصرف کنن��ده کالا و 
دریافت کننده خدمات به آن زنجیره 
تامی��ن به خصوص، اطمینان داش��ته 

باشند.
س��اختار اقتص��اد تولی��د کش��ور 
متاس��فانه از دیدگاه های لجس��تکی 
بط��ور کامل بهره مند نش��ده اس��ت 
و همچن��ان برخ��ی از ش��رکت های 
تولیدی بطور س��نتی محصولات خود 
را توزیع می نمایند و رابطه معناداری 
بین بازار مصرف و تولید شکل نگرفته 
اس��ت به این معنا ک��ه مصرف کننده 
نم��ی تواند کالای م��ورد نظر خود را 
در مح��ل و زم��ان مناس��ب دریافت 
کن��د و گاهی اوق��ات کیفیت کالایی 
ک��ه دریافت می کند ب��ا آنچه مدنظر 
داش��ته، همخوان��ی ن��دارد. این همه 
تنها در غیاب رقابت س��الم بین بنگاه 
های تولیدی چ��ه درحوزه تولید کالا 
و چه در حوزه ارائ��ه خدمات رخ می 
دهد. ازدیدگاه بنده لجستیک آخرین 
قله ای س��ت که یک تولید کننده در 
یک بازار رقابت کامل فتح می کند. تا 
زمانیکه شرکت های لجستیک محور 

به این مفهوم اش��راف پیدا نکنند که 
قرار نیست حضورشان در بازار، هزینه 
اضافی به مصرف کننده نهایی تحمیل 
کند، این شرکت ها شکل نمی گیرند. 
بنابراین کلید طلایی ش��کل گیری 
ش��رکت های لجستیک محور، حذف 
یاران��ه و ران��ت از اقتصاد ملی س��ت، 
همانط��ور ک��ه قبلا هم اش��اره کردم 
در فض��ای غی��ر رقابتی اص��ولا فعال 
اقتصادی به دنبال اس��تفاده از مولفه 
های رقابت در صنعت نیست بنایراین 
هی��چ لزومی به صرفه جویی از طریق 

افزایش بهره وری نمی بیند.
صنعت لجستیکی از چه ویژگی 

هایی برخوردارست؟
یک  برق��راری  لجس��تیک  وظیفه 
جری��ان م��داوم، یکنواخ��ت وکنش 
پایدار س��ازمان یا ش��رکت به محیط 
و از محیط به س��ازمان یا ش��رکت در 
کلیه مراحل عناصر خرید، تولید، انبار، 
توزیع، فروش، حمل و نقل، تعمیرات 
و کلیه فعالیت های اقتصادی شرکت 
می باشد. ویژگی های اصلی خدمات 
لجس��تیکی که حضور آن در مدیریت 
کل زنجیره تامین دیده می شود اول 
به اشتراک گذاش��تن دیتا و اطلاعات 
اس��ت ک��ه خود ای��ن موض��وع جای 
بحث بس��یاری دارد، خیل عظیمی از 
شرکت ها بلافاصله موضع می گیرند 
که اطلاعات و داده هایشان خصوصی 
س��ت و نباید به خارج از ش��رکت راه 
پی��دا کن��د در حالیکه اص��ولا جنس 
اطلاعات درخواس��تی برای ران شدن 
زنجی��ره تامی��ن از اطلاع��ات رقابتی 
ش��رکت ها متف��اوت اس��ت. دومین 
ویژگی اس��تاندارد سازی است به این 
معنا که عوامل مختلف نمی توانند با 
اس��تانداردهای متفاوت کار کنند چرا 
که نهایتا تلاش همه آنها می بایس��ت 
معطوف به دستیابی به شاخص های 
عملیات  بنابراین  باش��د  لجس��تیکی 
مش��ترک باید دارای اس��تانداردهای 
یکس��ان باش��د و یک مرجع شاخص 
های عملک��ردی، همه عوامل را بطور 
جداگان��ه ان��دازه گیری کن��د و تاثیر 
عملکردشان بر یکدیگر را بسنجد، در 
حال حاضر هری��ک از عوامل حداکثر 
خود را مسئول اقدامات حوزه خود می 

داند و اص��ولا کل زنجیره مدنظر قرار 
نم��ی گیرد. ویژگی دیگ��ر بکارگیری 
و بهره مندی از مزایای س��امانه های 
فن آوری اطلاعات است که در غیاب 
آن اصولا زنجیره تامین و لجس��تیک 
معنا پی��دا نمی کند. ام��ا آنچه که از 
اهمیت بس��یار برخوردارست بازبینی 
فرآیندهاس��ت هم��ه عوام��ل درگیر 
در زنجی��ره تامی��ن م��ی بایس��ت به 
فرآیندهای خود را در راس��تای تحقق 
اهداف زنجیره تامین بازبینی نمایند و 
حلقه خود را با کمترین هزینه، اسناد 
و زمان در اختیار عوامل دیگر زنجیره 
تامین قرار دهند و مجددا می بایست 
مدیریت کل زنجی��ره تامین، آنچنان 
نظارتی داش��ته باش��د که هرآنچه که 
در تمامی حلقه ه��ای زنجیره تامین 
انجام می شود به رقابت پذیرتر شدن 
آن منجر شود نه آنکه عامل دیگری از 
آن بهره مند شود. ویژگی بسیار مهم 
دیگر لجس��تیک در زنجی��ره حمل و 
نقل هماهنگی هایی است که باید بین 
عوامل مختلف باروحیه همکاری انجام 
پذیرد متاس��فانه اکنون افراد بصورت 
جزی��ره ای کار می کنند و خود را در 
قبال کل زنجیره مس��ئول نمی دانند 
و البت��ه اگر در همان حلقه نیز کار به 
خوبی انجام شود بسیار خوب است اما 
درس��ت در نقاط اتصال که مسئولیت 
ه��ا و اختیارات دچار ابهام می ش��ود 
افراد به علت اینکه تحت س��وال قرار 
نمی گیرند کار محوله را به درس��تی 
انجام نمی دهن��د و مجدد تاکید می 
شود یک یکپارچه کننده کل زنجیره 
می بایست تعدادی از امور را به عهده 
گی��رد از جمله نظارت بر کل زنجیره، 
آن کس��ی نیس��ت جز ش��رکت های 
فورواردری به عنوان مش��تری عوامل 

زنجیره حمل و نقل.
بخ�ش حم�ل و نقل ریل�ی در 
بن�ادر در تخلی�ه و بارگی�ری ب�ا 
چه مشکلاتی روبروس�ت و برای 
افزایش سهم ریل از ترافیک بنادر 
و کاهش هزین�ه های حمل و نقل 
ریلی  چه راهکارهایی وجود دارد؟
برای س��ال های متم��ادی بنادری 
که از اتصال ریلی برخوردار هس��تند 
به موضوع عملی��ات و مدیریت مانور 

و حم��ل ریلی داخل بندر ورود نکرده 
بودند و البته هیچ نظارتی هم بر امور 
ریلی داخل بندری ب��ه معنای اخص 
کلمه نداش��ته اند، شاخص یا شاخص 
هایی برای اندازه گیری عملکرد ریلی 
تعریف نشده و برای مثال حتی زمان 
ماندگاری و مدیریت زمان مانور ریلی 
مورد غفلت واقع ش��ده است، مسلما 
اکن��ون که تصمی��م گرفته ش��ده با 
همکاری نزدیک ستاد و صف سازمان 
بن��ادر و ش��رکت راه آه��ن این عقب 
ماندگی ترمیم شود، کارهای بسیاری 
برای انج��ام دادن وجود دارد، در ابتدا 
باید تجهیزات تخلیه و بارگیری ریلی 
در بن��ادر به روز ش��ود، دوم مدیریت 
مانور ریلی بص��ورت یکپارچه به یک 
بخش غیر دولتی توانا واگذار شود که 
هم شاخص های مد نظر بندری و هم 
ش��اخص های مد نظر ریلی را بتواند 
محقق سازد. کاهش هزینه های حمل 
و نقل ریلی هم باید در کل مس��یر از 
مبدا تا مقصد مد نظ��ر قرار گیرد. در 
داخل بن��در نیز باید یک اپراتور واحد 
کار را انجام ده��د تا در اثر جزیره ای 
کار ک��ردن، هزینه ه��ای کل افزایش 

نیابد. 
برای افزایش س��هم ری��ل در بنادر 
ریل پایه کش��ور نیز در س��ال جاری 
اقدامات خوبی انجام ش��ده اس��ت از 
جمله اینکه ب��ا هماهنگی و همکاری 
ه��ای نزدیک بی��ن بن��ادر و راه آهن 
توانس��تیم به گونه ای عمل کنیم که 
علیرغم کاهش ترافیک نه تنها س��هم 
ریل کاه��ش نیابد بلکه س��ال جاری 
تنها س��الی اس��ت که با افزایش سهم 
ترافیک ریلی در دو بندر بزرگ شهید 
رجایی و ام��ام)ره( همراه بوده، خوب 
این عملکرد تنه��ا در اثر هماهنگی و 
همکاری حاصل نش��د بلکه در همین 
بن��ادر م��ا اقداماتی را ب��رای برطرف 
ساختن برخی از مشکلات زیرساختی 
ریلی از جمله نصب تجهیزات مناسب 
و سرمایه گذاری مرتبط در بنادر انجام 
دادیم که از اقدام��ات خوبی بوده که 
صورت گرفته است اما با نقطه مطلوب 

فاصله بسیار زیادی داریم.
چ�ه اقدامات�ی ب�رای آس�یب 
شناسی و رفع موانع سر راه حمل 
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و نقل و لجس�تیک کش�ور انجام 
شده است؟

دی��دگاه  از  ک��ه  نیس��ت  ش��کی 
لجس��تیکی در حمل و نقل، بس��یار 
س��نتی عمل می کنیم در اولین گام 
ارتباط الکترونیک بین مدهای مختلف 
حمل و نقل و ذینفعان و بهره برداران 
از آن به عنوان س��تون فقرات زنجیره 
تامین، باید تدارک دیده ش��ود، بدون 
ای��ن ارتب��اط الکترونیک��ی و تب��ادل 
داده و اطلاع��ات اصولا نمی توان کار 
بزرگی انج��ام داد بنابراین اولین گام 
ایجاد زیرس��اخت IT و البته بصورت 

یکپارچه و با قابلیت ایجاد ارتباط بین 
ذینفعان اس��ت وگرنه می توان گفت 
ام��روزه تقریب��ا همه عوام��ل خود را 
مجهز به رایانه نموده و از شبکه های 

داخلی بهره مند می شوند.
کار دیگ��ری که دول��ت باید انجام 
دهد ایجاد فضای کس��ب و کار سالم 
اس��ت و البته می بایس��ت از حمایت 
های ب��ی هدف و ایجاد رانت دس��ت 
برداش��ته و فق��ط زمین��ه رقاب��ت و 
همچنین نظارت را فراهم س��ازد و در 
انتها کسانی در بازار بمانند که از قواعد 
بازار پیروی می کنند و توانایی رقابت 

را بدون برخورداری از رانت دارند، تنها 
در این صورت است که لجستیک معنا 
پی��دا می کند و ش��رکت ها را به فکر 
وادار می کند تا برای بقای بیش��تر در 

بازار از ابزار آن استفاده کنند.
اقدام دیگری که نیاز است به فوریت 
به انجام برسد تعیین یک متولی ملی 
برای انجام تکالیف لجستیکی است تا 
با راهبری و اجرایی سازی اهداف کلان 
کش��ور بتواند گام ه��ای مهمی برای 
هماهنگ��ی با زنجی��ره تامین جهانی 
ب��ردارد، به زعم کارشناس��ی بنده، با 
ش��روع بکار این نهاد مل��ی می توان 

برخی از شوراهای ملی را تعطیل کرد، 
اگر این شورا شکل بگیرد شورای عالی 
ترابری کشور، ش��ورای عالی ترانزیت 
و ش��ورای عال��ی ص��ادرات از جمله 
ش��وراهایی هستند که نیازی به ادامه 
کار ندارند. اگر چرخ های لجس��تیک 
روان حرکت کنند ترانزیت و صادرات 
هم به سهولت انجام می شوند. ضمن 
اینکه اعض��ای خیلی از این ش��وراها 
یکسان هس��تند و وقت بسیاری را از 
مدیران عالی تا کارشناسان را به خود 

اختصاص می دهند.
ب�ا توجه به اهمیت لجس�تیک 
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در نظ�ام تولید و جابجایی کالا در 
کش�ور مش�اهده می کنیم که در 
این زمینه مدیریت واحدی وجود 

ندارد از نظر شما علت چیست؟
اولی��ن عام��ل را بای��د در تحمیل 
هزینه های اضافه تر به ش��رکت های 
تولیدی و حمل و نقلی و .... جس��تجو 
ک��رد و البت��ه نا آش��نایی ب��ا دانش 
لجس��تیک و فوای��د آن، بای��د این را 
بخاطر داشته باش��یم که هزینه های 
لجس��تیکی از محل بازبینی فرآیندها 
و کوتاه کردن آنها، بازبینی روش ها و 
جایگزینی روش های موثرتر و کارآتر 

قاب��ل جبران اس��ت و اگر قرار باش��د 
هزینه جدیدی تحمیل شود، شرکت 
در ی��ک ب��ازار رقابتی کام��ل قادر به 
ادامه حیات نخواهد بود. بنابراین می 
توان نتیجه گرفت که به لحاظ کلان، 
هنوز نه زمینه ورود شرکت های قوی 
لجس��تیکی به صنایع مختلف فراهم 
ش��ده و ن��ه تقاضای قوی ای ش��کل 
گرفته تا در سمت عرضه حرکت های 

موثری صورت گیرد.
از نگاه شما حمل و نقل ریلی در 
فرآیند لجستیک چه میزان نقش 

ایفا می کند؟
برای حم��ل و نقل ریلی نمی توان 
نق��ش جداگانه ای در لجس��تیک در 
نظر گرف��ت بلکه حم��ل و نقل ریلی 
یک��ی از حلق��ه ه��ای موث��ر زنجیره 
تامی��ن و حم��ل و نقل اس��ت و صد 
البته نمی توان نقش ریل و س��هم آن 
از جابجایی کالا را بصورت دس��توری 
بالا ب��رد، نق��ش دولت البته بس��یار 
مه��م اس��ت و هماهنگ��ی هایی که 
باید در س��طوح مختلف دولتی انجام 
پذیرد پیش نیاز همه اقدامات اس��ت. 
در ح��ال حاضر س��هم حمل ریلی در 
ترافیک بندری و به تبع آن لجستیک 
بندری خیلی بارز نیست لذا ابتدا می 
بایست شاخص های لجستکی در ریل 
ارتقا یاب��د، برای مثال انعطاف پذیری 
و قابلی��ت ات��کا که از ش��اخص های 
قابل اهمیت در لجس��تیک می باشد 
در حم��ل ریلی باید بط��ور معناداری 
افزایش یابد در این صورت اس��ت که 
صاح��ب کالا یا نماین��ده او می تواند 
روی حم��ل ریل��ی از نقط��ه ابتدایی 
تا نقط��ه انتهایی حس��اب کند. عدم 
رغب��ت صاحبان کالا ب��ه حمل ریلی 
ب��ه دلیل هزینه و زم��ان بالای حمل 
در شبکه سراسری، کمبود واگن، عدم 
دسترسی کارخانجات و مراکز تولیدی 
و نقاط بار به خطوط فرعی ریلی، نبود 
مدیری��ت واحد در بنادر کش��ور برای 
کنترل و نظارت بر ترافیک ریلی درون 
بندری، عدم تجهیز بنادر به تجهیزات 
پوش��تراک،  نظیر  ریلی  اس��تراتژیک 
لوکوموتیو مانوری، واگن برگردان و ... 
ظرفیت ناکافی ایستگاه های انشعاب 
و مانوری راه آهن در پس��کرانه بنادر 

اصلی کشور از جمله مشکلات اساسی 
است که باید به سرعت برطرف گردند.
از دیگر اقداماتی که از ابتدای سال 
جاری آغ��از کرده ایم و می بایس��ت 
سرعت بیشتری به آن بدهیم، اجرایی 
س��ازی قطار برنامه ای به بنادر کشور 
اس��ت ما بای��د مطابق الگوی��ی که از 
کشتی و از تخلیه و بارگیری در اسکله 
م��ی گیریم، برای تخلیه و بارگیری از 
س��مت خش��کی نیز الگو بسازیم و به 
همی��ن ترتیب که به کش��تی پنجره 
زمانی عملیات��ی اختصاص می دهیم 
به قطارها هم پنجره زمانی اختصاص 
دهی��م  و قطارها نیز در همان پنجره 
زمانی به بن��در مراجعه و ی��ا از بندر 
اعزام ش��وند تا توجه صاحبان کالا را 
جلب نموده و با قابلیت اتکا سهم ریلی 

ترافیک بندر کاهش یابد.
با توجه به تحریم ها در کشور، 
کس�ب و کارهای مربوطه به حوزه 
لجستیک و زنجیره تامین چگونه 
انج�ام خواهد ش�د و در ش�رایط 
فعلی جامعه ما این کسب و کارها 
چگونه می توانند به بهبود فضای 

عمومی کشور کمک کنند؟
متاسفانه یا خوشبختانه لجستیک 
اعمال��ی ب��ر کل زنجی��ره تامی��ن در 
صورت��ی در اقتصاد ملی موثر اس��ت 
که تج��ارت خارجی را تس��هیل کند 
آن هم به این لحاظ است که ساختار 
اقتصادی کشور چنین دیکته می کند، 
بنابراین مس��لما تحریم های اعمالی 
تاثیرات منفی بر کل تجارت و به تبع 
آن لجس��تیک خواهد داشت، پس از 
برجام مذاکرات بسیار خوبی با آلمانی 
ها برای انتقال دانش فنی و همچنین 
بهره گی��ری از تجارب ش��رکت های 
آلمانی، مذاکرات خوبی صورت گرفت 
اما به هر صورت امکان حضور آنها در 
ایران فراهم نشد از سوی دیگر به نظر 
می رس��د ش��رایط فعلی، شرایط ایده 
آلی برای پیاده سازی اصول لجستیک 
در زنجیره تامین و برقراری ارتباطات 
الکترونیکی بین عوامل مختلف باشد 
که می تواند نقطه ش��روع باش��د. این  
به معنای آن است که فعلا می توانیم 
برای خودمان در داخل کشور اهدافی 
را مشخص کنیم و با تمرین و ممارست 

وضعیت موجود را ارتقا دهیم تا زمانی 
که مراودات با کش��ورهای خارجی در 
سطح وس��یع مجددا انجام گرفت در 
آن زم��ان بتوانیم ارتباط موثر تجاری 
با بقیه جهان برق��رار کنیم و زنجیره 
های تامین رقابت پذیر را شکل دهیم.
با توجه به اینکه هدف توس�عه 
ریل در بنادر در دس�تور کار قرار 
گرفت�ه در س�ازمان بن�ادر چ�ه 
اقدامات�ی در ای�ن راس�تا صورت 

گرفته است؟
در حال حاضر عملکرد بنادر اصلی 
کشور حدود 147 میلیون تن سالانه 
م��ی باش��د و طبق مس��تندات طرح 
جام��ع بنادر بازرگانی کش��ور، رش��د 
س��الانه 5 درصد محقق م��ی گردد، 
در ح��ال حاضر در چهار بندر ش��هید 
رجایی، ام��ام خمینی )ره(، امیرآباد و 
خرمش��هر س��الانه حدود 10 میلیون 
ت��ن کالا توس��ط حمل ریل��ی جابجا 
می شود که بطور میانگین 10 درصد 
کل کالای جابجا شده در این بنادر را 

تشکیل می دهد.
 ب��ا فرض ثابت مان��دن این رقم تا 
سال 1404 و همچنین حصول هدف 
30 درصد س��هم حمل ریلی، راه آهن 
کش��ور در سال 1404 باید حدود 45 
میلی��ون تن بار از بنادر اصلی کش��ور 
جابج��ا نمای��د، این در حالیس��ت که 
کل بار جابجا شده در سراسر خطوط 
ریلی کشور در س��ال 1396 کمتر از 
50 میلیون تن بوده است، بنابراین راه 
آهن برای اینک��ه بتواند 30 درصد از 
تناژ بار بنادر را حمل نماید، تا س��ال 
1404 باید عملکرد خ��ود را دو برابر 
نماید: ی��ا باید از طریق ایجاد ظرفیت 
جدی��د )خرید 23 ه��زار واگن جدید 
و اضاف��ه نمودن خط��وط جدید( و یا 
از طریق افزای��ش بهره وری، ظرفیت 
فعل��ی خود را افزایش دهد. از س��وی 
دیگر، نکته مهم این است که حصول 
هدف سهم 30 درصد از کالاهای ریل 
پس��ند چن��دان نیز دور از دس��ترس 
نیس��ت، کم��ا اینک��ه فق��ط در بندر 
ش��هید رجایی با انتقال ص��ادرات بار 
مواد معدنی ب��ه ریل، 20 میلیون تن 
به حمل ریلی بن��دری افزوده خواهد 

گردید.
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گفتگ��و با محمد نبی جوانمردی، عض��و کمیته ریلی اتاق بازرگانی و صنایع و معادن ایران در خصوص 
نقش هاب های لجستیکی در توسعه حمل و نقل ریلی:

اتاق بازرگانی تنها محفل صددرصد خصوصی کشور؛ 
نیازمند جایگاه ویژه در نهادهای دولتی

اتاق بازرگانی، صنایع و معادن به عنوان پارلمان بخش خصوصی 
نق��ش قابل توجهی در توس��عه اقتصادی كش��ور دارد، می دانیم كه 
اقتصاد ایران در طول تاریخ با مس��ائل بس��یاری مواجه بوده و بخش 
خصوصی در این میان نقش مهمی بر عهده داشته است. نقش تشکل 
ها و انجمن های موجود در عرصه تولید و تجارت موجب می شود 
تا كشور را در رسیدن به مسیر رشد اقتصادی یاری كند، نقش بخش 
خصوصی در رس��یدن به اهداف سند چشم انداز و دستیابی به رشد 
اقتصادی بس��یار حائز اهمیت است، در این میان می توان نقش اتاق 
بازرگانی را به عنوان تش��کل قدرتمن��دو تاثیرگذار در اقتصاد ایران 
دانس��ت، تعامل و هم��کاری دو بخش دولت��ی و خصوصی و با به 
كار گی��ری تمام توان و همچنین مطالعات، تحقیقات و بررس��ی های 
مورد نیاز می توان به توس��عه مورد نظر دست یافت، بنابراین اقتصاد 
و صنع��ت ایران نیاز به تبادل افکار بیش��تر می��ان دو بخش دولتی و 
خصوصی دارد تا با  این تعامل بتوان به رتبه اول اقتصادی در منطقه 
دست یافت. یکی ازبخش هایی كه می توان با توسعه آن سهم قابل 
توجهی در در رش��د اقتصاد كش��ور داشت بحث توسعه لجستیك و 
همچنین نقش هاب های لجس��تیکی در توس��عه حم��ل و نقل ریلی 
است، به همین علت گفتگویی با محمد نبی جوانمردی، عضو كمیته 
ریل��ی ات��اق بازرگانی و صنایع و معادن ایران داش��تیم كه به آن می 

پردازیم:

جنابعال�ی تعری�ف جامع�ی از 
لجستیک بفرمایید.

لجس��تیک به کلی��ه فعالیت های 
هماهنگی اطلاق می ش��ود که جهت 
بررس��ی، تحقیق، مطالع��ه و برآورد 
نیازه��ا و احتیاجات اولی��ه در زمینه 
وس��ایل و تجهیزات، ماشین ها، ابزار 
آلات ، تاسیسات و مقدمات از هر نوع 
اس��ت که در آن خص��وص کلیه امور 
مرتبط ب��ه تهیه و تولی��د، نگهداری، 
انبارداری ، توزیع،حمل ونقل ، تنظیم 

وتهیه لازم روی آن انجام می گیرد.
صنعت لجستیک از چه ویژگی 
های�ی برخ�وردار اس�ت و ات�اق 
بازرگان�ی به عنوان تش�کل چه 
راهکارهایی برای افزایش س�هم 

ریل ارائه کرده است؟
دو ویژگی اصلی صنعت لجستیک 
افزای��ش به��ره وری و همزمان با آن 
کاهش هزینه ها می باشدکه منجر به 
افزایش کیفیت و کاهش قیمت تمام 
شده کالاها می ش��ود، اتاق بازرگانی 
ایران نی��ز بنا بر رس��الت خود نقش 
پارلمان بخش خصوص��ی را ایفا می 
کندو دیدگاه های بخش خصوصی را 
به دول��ت و ارکان حکومتی ارائه می 
دهد و پیگیر اجرای آن ها می باشد و 
از ایده استفاده بیشتر از ریل به جای 

جاده حمایت می کند.
ه�اب ه�ای لجس�تیکی چ�ه 
نقش�ی را در توسعه  حمل و نقل 

ریلی ایفا می کنند؟
لجس��تیکی  مراکز  ایجاد  فلس��فه 
افزایش بهره وری و کاهش هزینه ها 
اس��ت، متاس��فانه به علت عدم توازن 
قیمت تمام ش��ده حم��ل کالا میان 
بخ��ش ریلی و جاده، ایجاد هاب های 
لجس��تیکی در ایران به تاخیر افتاده 
است که اخیرا وزارت راه و شهرسازی 

با هم��کاری ارگان ه��ای مختلف از 
جمل��ه اتاق بازرگانی ای��ران، اقدام به 
ایجاد س��تادی ب��رای توس��عه مراکز 

لجستیکی کرده است.
بخ�ش حم�ل و نق�ل ریلی در 
تخلیه و بارگیری با چه مشکالتی 
روبروس�ت و ات�اق بازرگان�ی در 
راستای کاهش هزینه های حمل 
و نقل ریلی چه پیشنهاداتی دارد 

؟
یکی از مشکلات عمده که ناشی از 
قوانین موجود می باشد عدم سرمایه 
گ��ذاری راه آهن و س��ایر ارگان های 
دولتی در خط��وط فرعی و تجهیزات 
تخلیه و بارگیری است و موجب شده 
تا راه آهن به چش��مه های بار متصل 
نش��ده و از س��وی دیگر علیرغم سیر 
مناس��ب واگن ها و به علت تجهیزات 
زمان  بارگی��ری،  تخلی��ه  نامناس��ب 
طولانی صرف این مسئله می شود که 
با پیگیری هایی که انجام می ش��ود 
امید است نس��بت به تغییر قوانین و 
تخصیص بودجه متناس��ب اصلاحات 

لازم صورت گیرد.
آس�یب  برای  اقدامات�ی  چ�ه 
شناس�ی و رف�ع موانع س�ر راه 
حمل و نقل و لجس�تیک کش�ور 

انجام شده است؟
راه و شهرس��ازی در دوره  وزارت 
اخیر با تش��کیل معاونت حمل و نقل 
و تش��کیل کارگروه ه��ای مختلف و 
دعوت از صاحب نظران از جمله اتاق 
بازرگانی نس��بت به ش��ناخت موانع 
مختل��ف و راه حل های مختلف چاره 
اندیشی کرده و برخی از موانع حل و 

فصل شده است.
با توجه به اهمیت لجس�تیک 
در نظام تولید و جابجایی کالا در 
کشور مش�اهده می کنیم که در 

الهام زرقانی

پرونده” حمل و نقل ریلی و لجستیک“
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این زمینه مدیریت واحد و برنامه 
ریزی روشنی وجود ندارد، از نظر 

شما علت چیست؟
متاس��فانه در هم��ه بخ��ش های 
کش��ورو در کلیه موضوعات ما شاهد 
چندگانگ��ی و افت��راق هس��تیم، در 
ای��ن بخش نیز بی��ن وزارت صمت و 
راه و شهرس��ازی مش��کلات بسیاری 
وج��ود دارد و هریک خ��ود را متولی 
لجس��تیک می دانند که خوشبختانه 
با ایجاد س��تاد مراکز لجستیک تحت 
عن��وان ش��ورای هماهنگ��ی ترابری 
کشور بسیاری از تنگنا ها حل و آینده 

روشنی متصور است. 
از نگاه ش�ما حمل و نقل ریلی 
در فرایند لجس�تیک چه میزان 

نقش ایفا می کند؟
در کش��ورهای پیش��رفته راه آهن 
در فراینده��ای اصلی در لجس��تیک 
نقش ایفا می نماید بطوریکه مثلا در 

آفریقای جنوبی حم��ل و نقل عمده 
کانتین��ر و کالاهای فله از بنادر کیپ 
ت��اون و دوربان به یوهانس��بورگ به 
وسیله راه آهن، حمل و توزیع محلی 
به وس��یله کامیون انجام می شود در 
این امر نش��ان می دهد ما نیز باید به 

این سمت حرکت کنیم.
الملل�ی  بی�ن  ب�ازار  رون�د 
لجس�تیک حمل و نقل ریلی در 
جوام�ع صنعت�ی در مقایس�ه با 

کشور ما چگونه است ؟
در س��الیان اخیر س��رمایه گذاری 
ه��ای عمده ای در خصوص مس��ائل 
محیط زیس��تی و صرفه جویی هزینه 
های س��وخت و همچنی��ن رفتن به 
س��وی اقتصاد س��بز انجام شده است 
بطوریک��ه بیش��تر جاده ه��ای اصلی 
اروپا از کامیون ها بویژه کامیون های 
ترانزیت، خالی ش��ده و ب��ار عمده به 
روی ری��ل رفته و کامیون ها نیز باید 

ب��ه روی ریل روند به تبع آن نیز باید 
به این سمت حرکت کنیم.

ب��ا توجه ب��ه وجود تحری��م ها در 
کشور،کسب وکارهاي مربوطه به حوزه 
لجس��تیک و زنجیره تامی��ن چگونه 
انجام خواهد ش��د و در شرایط فعلي 
جامع��ه ما، این کس��ب وکارها چگونه 
مي توانن��د به بهبود فض��اي عمومي 
کش��ور کمک کنند؟ ات��اق بازرگانی 
چه میزان می تواند راهگشای اینگونه 

مشکلات باشد؟
ش��کی نیس��ت که همه کسب و 
کارهای��ی ک��ه دارای ارتباطات بین 
الملل��ی هس��تند تح��ت تاثی��ر قرار 
خواهن��د گرف��ت و در رک��ود ف��رو 
خواهن��د رفت و ش��رکت ه��ا برای 
بق��ا مجبورند تعدادی از پرس��نل را 
مرخ��ص کنند و در فض��ای محدود 
تری فعالیت نمایند، هر گونه خروج 
از رکود فعلی منوط به اراده سیاسی 

برای حل و فصل مس��ائل فی ما بین 
با ق��درت های ب��زرگ اس��ت، اتاق 
بازرگان��ی هم بعنوان نهاد مش��ورتی 
بای��د مس��ائل مبتلا به صنای��ع را به 

مقامات  گزارش دهند.
با توجه به اینکه هدف توسعه 
ری�ل در بنادر در دس�تورات کار 
است، اتاق بازرگانی چه اقداماتی 
را در این راستا انجام داده است؟
یک��ی از نق��اط ضع��ف سیس��تم 
ریلی م��ا عدم اتصال کاف��ی و واقعی 
به چش��مه ه��ای بار از جمل��ه بنادر 
است، خوشبختانه با همت مسئولین 
س��ازمان بنادر و راه آهن و با حمایت 
ات��اق بازرگانی ایران به عن��وان نهاد 
مش��ورتی، بخش خصوصی گام های 
اساس��ی در خصوص تکمیل خطوط 
ریلی داخلی بنادر برداش��ته اس��ت و 
امید م��ی رود با طرح ه��ای موجود 

بزودی این خطوط تکمیل گردد.
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گفتگو با عباداله فروزش، مدیر عامل شرکت راه آهن حمل و نقل: 

سرمایه گذاری در ریل؛ 
همانند سرمایه گذاری در مناطق محروم

در سیس��تم حمل و نقل ش��قوق مختلفی داریم ك��ه یکی از این 
ش��قوق، حمل و نقل ریلی اس��ت. در كنار ای��ن حمل و نقل، حمل 
و نق��ل هوایی و جاده ای را نی��ز داریم، اما حمل و نقل ریلی مزایا و 
برجس��تگی هایی دارد كه در دیگر حمل و نقل ها كمتر دیده می شود 
.راه ان��دازی ناوگان حمل و نقل ریلی با داش��تن نقاط قوت و مزیت 
های س��ودمند، زمینه مس��اعدی برای تحقق اه��داف كلان اقتصادی 
كش��ورخواهد ش��د . راه ریلی با برخورداری از ظرفیت های مناسب 
برای ترانزیت كالا، مزیت صادراتی برای بسیاری از تولیدات داخلی 

نسبت به دیگر روش های حمل و نقل دارد.
 نقش ویژه موقعیت مکانی كش��ورمان نیزموجب شده تا پتانسیل 
بس��یار بالایی برای ترانزیت مهیا باش��د. این را همه كشورها بخوبی 
می دانند زیرا استفاده از كریدورهای ترانزیتی كشور موجب كاهش 
هزینه و همچنین كاهش زمان می شود. كه متاسفانه به دلیل مشکلاتی 
كه بر سر راه است نتوانسته ایم سهم درخوری را به خود اختصاص 
دهیم، اقدامات بس��یاری در بخش توسعه زیربناها و افزایش ظرفیت 
و رفع گلوگاه های ش��بکه ریلی انجام شده اما در ارتباط با تجهیز و 
توس��عه پایانه های تجهیزات تخلیه و بارگیری ب��ه روز در مبادی و 
مقاص��د و بار و در بخش حمل ونقل تركیبی اقدامات جدی صورت 
نگرفته اس��ت. در همین خصوص گفتگویی با عباداله فروزش، مدیر 
عامل ش��ركت راه آهن حمل و نقل داش��ته ایم و به چالش های  این 

بخش پرداخته ایم، شرح كامل این گفتگو را می خوانیم:

ش�رکت راه آهن حم�ل ونقل در 
چه زمینه هایی فعالیت می کند؟ 

اهم فعالیت های شرکت عبارتند از: 
• حمل ان��واع مواد معدنی به مقاصد 

داخلی و بنادر جهت صادارت.
• حمل انواع مواد س��وختی و روغنی 
و انجام عملیات تخلیه واگن با استفاده 
از امکان��ات و تجهیزات موجود در پایانه 

نفتی و پل تخلیه بندرعباس.
• حم��ل ان��واع کالاه��ای صادراتی، 
وارداتی و ترانزیتی با مناسب ترین قیمت 
از کلیه ایس��تگاه ها و مب��ادی مرزهای 
داخل کش��ور به کلیه ایستگاه های راه 
آهن کش��ورهای آس��یای میانه، اکراین 
وکش��ورهای حوزه دریای بالتیک طبق 
موافقتنامه منعقده ایران با کش��ورهای 
آس��یای میانه )SMGS( و کشورهای 
.TEA ترکیه، سوریه و عراق برابر تعرفه
• ارائه کلیه خدمات حمل ریلی بین 
الملل��ی از جمله فورواردی، تش��ریفات 
گمرکی و ترخیص کالا، عملیات تخلیه 
و بارگیری، بسته بندی و انبار داری انواع 

محمولات. 
• تأمین انواع واگن های مسقف، لبه 
بلند، لبه کوتاه، مسطح، فله بر و مخزن 

 .CIS دار قابل سیر در کشورهای
• حمل توش��ه و خرده بار به صورت 
درب به درب با استفاده از سرویس های 
روزانه واگن های توشه در کلیه ایستگاه 
های راه آهن کش��ور و همچنین حمل 
کالاه��ای تجاری و مس��افری از مناطق 
آزاد تجاری به وس��یله س��رویس های 

روزانه واگن. 
• حمل بین المللی انواع خودروهای 
س��واری به وسیله واگن های مخصوص 

حمل خودرو به همراه قطار مسافری.  
به صورت مختص�ر بفرمایید این 
ش�رکت از چه زمانی ب�ا چه میزان 
سرمایه ای آغاز به کار کرده و سهام 

داران چه شرکت هایی می باشند؟
این ش��رکت به عنوان اولین شرکت 
ریلی بخش خصوصی از سال 1371در 
زمین��ه حمل کالا و خدم��ات قطارهاي 
باري و مس��افري و تعمی��ر و نگهداري 
و بازس��ازی ناوگان ریلی با سرمایه یک 
میلیون ریال متعلق به مؤسسه صندوق 
پ��س انداز کارکن��ان راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران آغاز ب��ه کار نموده و در 

ح��ال حاضر س��رمایه آن بال��غ بر 600 
میلی��ارد ریال می باش��د و در ش��رکت 
های راه آهن کش��ش، فولاد ریل توس 
و خدمات بیمه ای پوشش جاده ابریشم 

سهام دار می باشد. 
این شرکت دارای چه تعداد واگن 
و از چه نوعی می باشد و سالانه چه 

میزان بار جابجا می کند؟ 
در ح��ال حاض��ر ش��رکت راه آهن 
حمل ونقل مالک 2504 دستگاه واگن 
اس��ت که از این تعداد 1917 دس��تگاه 
واگ��ن، لبه بلند می باش��د که س��الانه 
بال��غ بر 3/5 میلیون ت��ن بار جابجا می 
کند و 587 دس��تگاه واگن مخزن دار با 
ظرفیت جابجایی سالانه یک میلیون تن 

محمولات نفتی است.
ب�ا توج�ه ب�ه جای�گاه ضعی�ف 
بخش خصوص در اقتصاد کش�ور و 
نظام دیوان س�الاری دستگاه های 
دولتی، آیا این سرمایه گذاری های 
میلیاردی به ویژه در بخش ریلی می 

تواند سودمند باشد؟ 
بل��ی، بخ��ش خصوصی نش��ان داده 
ک��ه ظرفیت بهبود و توس��عه در بخش 
ریلی را دارد. دس��تگاه های دولتی دیر 
ی��ا زود به این مهم خواهند رس��ید. در 
ح��ال حاضر ما با تمام ظرفیت به حمل 
ونقل اهتمام داری��م، چون این فعالیت 
علاوه بر بعُد بن��گاه داری، بعُد ملی نیز 
دارد. البته تحقق کامل این امر مستلزم 
انجام سیاست گذاری های بالادستی به 
ویژه در بخش رگولاتوری و نهاد تنظیم 
مقررات و اعتماد به بخش خصوصی در 
به��ره برداری موثر از ش��بکه و ظرفیت 

خطوط می باشد.
صادرات، واردات و ترانزیت ریلی 
چه درصدی از ترانزی�ت را به خود 

اختصاص داده است؟ 
نقش وی��ژه موقعیت مکانی کش��ور 
عزیزمان موجب شده که پتانسیل بسیار 
بالایی برای ترانزیت داش��ته باشیم. این 
را همه کش��ورها بخوبی می دانند زیرا 
اس��تفاده از کریدورهای ترانزیتی کشور 
ما هم موجب کاهش هزینه و همچنین 
کاه��ش زمان می ش��ود. متاس��فانه ما 
نتوانس��ته ایم س��هم درخ��وری از این 
ظرفیت را کس��ب کنیم. علیرغم تلاش 
ه��ای ص��ورت گرفت��ه، آهن��گ تلاش 

الهام زرقانی

پرونده” با مدیران عامل شرکت های ریلی“
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کشورهای دیگر برای دور زدن و استفاده 
از کریدورهای جایگزین بیشتر از ماست.
راه اندازی قطارهای برنامه ای به 
صورت منظم چه نقشی در افزایش 
حمل و نقل ریلی در بنادر می تواند 

ایفا کند؟
اصولا داش��تن برنام��ه حمل ونقل و 
اعزام قطارهای باری و ترانزیتی بصورت 
برنامه ریزی ش��ده و منظم نه تنها تأثیر 
قابل توجهی در افزایش س��هم ریل در 
حمل ونق��ل بارهای بنادر دارد، بلکه در 
توسعه سهم بازار ریلی و مهم تر از همه 
ایج��اد اعتماد در مش��تریان و صاحبان 
بارهای عمده در تمام بخش ها از جمله 
حمل ونق��ل داخلی و ترانزیت کش��ور 
بس��یار مهم و از پارامترهای تأثیر گذار 
می باشد. صاحبان بار تمایل دارند بدانند 
باری که به راه آهن سپرده می شود در 
چه تاریخ��ی در مقصد تحویل داده می 
ش��ود. این زمانبندی برای صاحبان بار 
و ش��رایط رقابتی بازار بسیار مهم است، 
متأسفانه در گذش��ته ارزیابی صحیح و 
درستی از زمان بندی سیر و تحویل بار 
در ش��بکه ریلی وجود نداشت لیکن در 
حال حاضر با راه اندازی قطارهای باری- 
برنامه ای این ام��کان برای صاحبان بار 
و ش��رکت های فورواردری فراهم شده 
است که تخمین صحیحی از زمان سیر 
و تحویل بار به مشتریان اعلام گردد. از 
سوی دیگر داشتن برنامه، تمام ذینفعان 
را از جمل��ه راه آه��ن، متصدی حمل، 
فورواردر و صاحب بار را ملزم می نماید 
که تمام توان خ��ود را در جهت اجرای 
دقیق و منظم برنامه به کار گرفته و در 
نهایت علاوه بر دستیابی به بهره وری و 
افزای��ش ظرفیت حمل ریلی مورد نظر، 
به کاهش زمان س��یر که در بازار حمل 
و نقل از پارامترهای بسیار مهم است در 

بخش راه آهن خواهد رساند.
صنعت ریلی کشور را با توجه به 
فعالیت های ش�رکت خود در حوزه 
حمل ونقل ریلی چگونه ارزیابی می 

کنید؟
صرف نظر از اقدامات بسیاری که در 
بخش توسعه زیربناها و افزایش ظرفیت 
و رف��ع گلوگاه های ش��بکه ریلی انجام 
ش��ده اس��ت لیکن در ارتباط با تجهیز 
و توس��عه پایانه های تجهیزات تخلیه و 

بارگیری به روز در مبادی و مقاصد و بار 
و در بخش حمل ونقل ترکیبی اقدامات 
جدی ص��ورت نپذیرفته اس��ت. بخش 
ریلی در بنادر کشور باید دارای تجهیزات 
و پایانه های اختصاصی باشد که این امر 
به ویژه در بخش ترانزیت می تواند بسیار 
تأثیر گذار باشد. در نهایت اقدامات بسیار 
خوبی صورت پذیرفته، تسهیلات بسیار 
خوبی پیش بینی ش��ده، مش��وق های 
سرمایه گذاری خوبی تدارک دیده شده 
و همچنی��ن اقدامات بس��یاری هم نیاز 

است که پیش بینی و انجام گردد.
ش�رکت راه آهن حم�ل ونقل در 
خصوص توس�عه ن�اوگان خود چه 
اقدامات�ی انج�ام داده اس�ت ؟ آیا 
تس�هیلاتی در رابطه با ای�ن امر از 
س�وی بانک ها دریافت می کنید ؟ 
آیا دولت در این زمینه پش�تیبانی 

می کند ؟ 
شرکت راه آهن حمل ونقل با حمایت 
راه آهن و برای توس��عه ناوگان اقدام به 
اس��تفاده از منابع مال��ی خارجی برای 
تولی��د و خری��د واگن نموده اس��ت که 
ای��ن موضوع علاوه ب��ر افزایش ظرفیت 
حمل و نقل ریلی، باعث اش��تغال زایی 
در کش��ور هم به واسطه بهره برداری و 
نگه��داری واگن ها و هم به دلیل تولید 
بخشی از واگن ها در کشور خواهد شد. 
اما متأس��فانه تا امروز ما نتوانسته ایم از 
منابع مالی داخلی برای توسعه بهره مند 
شویم. اخیرا دولت معافیت های مالیاتی 
برای سرمایه گذاری و ارزش افزوده صفر 
را ب��رای صنعت ریل��ی در نظر گرفته و 
بحث معافیت از پرداخت حق دسترسی 
ب��رای واگن ه��ای خری��داری جدید تا 
س��قف 4 میلیون تن یعنی تا 3/5 سال 
هم هیچ دریافتی، راه آهن تحت عنوان 
حق دسترس��ی نخواهد داش��ت و ماده 
12 قان��ون رفع موانع تولی��د که به ازاء 
هر تن کیلومتر 35 س��ی سی به عنوان 
یارانه برای س��رمایه گذار در نظر گرفته 
است و سرمایه گذاری در ریل به همانند 
سرمایه گذاری در مناطق محروم تلقی 
ش��ده و از امتی��ازات لازم برخوردار می 
شود. آنچه مهم است این امر است که ما 
اسناد بالا دستی و قوانین مناسب برای 
حمای��ت داریم ولی متاس��فانه در عمل 
شرکت های ریلی موفق به بهره مندی 

مناسب از مزایای تعریف شده نشده اند. 
به عنوان مثال ب��ا وجود صراحت قانون 
برای محاسبه مالیات بر ارزش افزوده با 
نرخ صفر برای ش��رکت های ریلی باری 
و علیرغم پیگیری های بسیار زیاد، بعد 
از گذشت دو س��ال از ابلاغ قانون هنوز 
شرکت های ریلی قادر به استفاده از این 

مهم نبوده اند.
با وجود بروز تحریم ها و نوسانات 
ن�رخ ارز ای�ن ش�رکت در خصوص 
نوس�ازی و تعمی�رات ن�اوگان خود 
با چه چالش هایی روبروس�ت ؟ آیا 
راه�کاری برای گ�ذر از این تحریم 
ها اندیش�یده اند ؟ آی�ا ارز نیما به 

شرکت های ریلی تعلق می گیرد؟ 
افزایش نرخ ارز موجب ش��ده هزینه 
شرکت ها از جمله هزینه های تعمیرات 
ناوگان بش��دت افزایش پی��دا کند و در 
برخی م��وارد خرید قطعات با هزینه دو 

یا سه برابری صورت می گیرد.
در رابط��ه ب��ا تحریم ه��ا باید بگویم 
که دفعه اول نیس��ت که ما با تحریم ها 
مواجه هس��تیم، هرچند مش��کلاتی در 
خصوص خرید اقلام خارجی وجود دارد 
ولی شکرگزاریم که امورات آماده بکاری 
واگن ها به خوبی مدیریت و پش��تیبانی 
می گردد. از س��وی دیگر قطعه س��ازان 
و صنعت گران داخلی نیز به پیش��رفت 
ه��ای خوبی در تولید دس��ت یافته اند. 
مطمئن هس��تم در این خصوص بخش 
دولتی ب��رای خود برنام��ه ریزی هایی 
صورت داده و بخش خصوصی نیز تدابیر 
لازم را جه��ت مقابله و گذر از تحریم ها 

اندیشیده است. 
ارز نیما به حمل ونقل ریلی تعلق می 
گیرد اما تأمین آن به سختی انجام می 
ش��ود و باعث می گ��ردد پرداخت ها به 
شرکت های ذینفع با تأخیر انجام شود. 
تخصی��ص ارز ب��ه قیمت نیم��ا موجب 
افزایش هزینه های شرکت ها می گردد 
تقاض��ای ما تخصی��ص ارز دولتی برای 

تامین قطعات فنی ناوگان می باشد.
قوانین و مقررات در شرکت های 
ریلی چه میزان تسهیل کننده و چه 
میزان دست و پاگیر در توسعه این 

صنعت بوده است ؟ 
قوانین و مقررات دوس��ویه است، هم 
موجب تس��هیل در امور می شود و یک 

فرصت اس��ت، هم موج��ب ایجاد مانع 
برای روان ش��دن کارهاست، مثلًا ماده 
62 قانون رف��ع موانع تولید رقابت پذیر 
و ارتق��اء نظام مالی کش��ور که موجب 
حمایت از سرمایه گذار بخش خصوصی 
در صنعت ریلی کش��ور و توسعه حمل 
و نقل بار و مس��افر ریلی و صرفه جویی 
در مصرف انرژی و کاهش آلاینده های 
زیست محیطی است و از طرفی مقررات 
دیگری متأسفانه مانع از استفاده از منابع 
خارجی و توس��عه ن��اوگان و به تبع آن 
افزایش سهم بار ریلی و توسعه اشتغال 

می گردد. 
با توجه به تمامی مش�کلاتی که 
در ای�ن بخ�ش وجود دارد، چش�م 
انداز حمل ونقل ریلی را چگونه می 

بینید؟ 
افق را روشن می بینیم چرا؟! 

زیرا ش��رایط توسعه کش��ور نیازمند 
توجه و توس��عه سیس��تم حم��ل ونقل 
ریل��ی با توجه به مزایای منحصر به فرد 
آن از جمله ام��کان حمل انبوه، کاهش 
مصرف سوخت، مسائل زیست محیطی 
و ایمنی و امنیت اس��ت. بر این اس��اس 
یک��ی از اصلی تری��ن موضوعاتی که در 
برنامه ششم توسعه حائز اهمیت بوده و 
به چش��م می خورد، بندهای مربوط به 

توسعه ریلی است.
به عنوان س�خن آخر اگر ناگفته 

ای هست بفرمایید ؟
آنچه که مهم اس��ت و به عنوان یک 
وظیفه ملی باید به آن نگاه کرد توجه به 
توسعه ریلی است. نیازمند برنامه ریزی 
آگاهانه، همدلی و تلاش همه بازیگران 
دخیل در صنعت می باش��یم. پرهیز از 
بخش��ی نگری، ایجاد اعتماد دوسویه به 
یکدیگر، ایجاد س��اختارهای حرفه ای و 
چابک از جمله نهاد رگولاتوری به عنوان 
پیش نیازهای این توسعه بشمار می آید.
از وقتی که به بنده دادید تش��کر می 
نمایم و آرزوی موفقیت برای نشریه شما 
را دارم. لازم به ذکر است که شرکت راه 
آهن حمل و نقل در سال جاری توفیقات 
خوب��ی درخص��وص ثب��ت رکوردهای 
عملک��ردی از نظر تن کیلومتر، درآمد و 
حمل، در بخش های حمل ونقل داخلی 
و بین الملل و ترانزیت به دس��ت آورده 

است.
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گفتگو با غلامرضا میلانلو، مدیر عامل شرکت فولاد ریل توس:

تخصیص ارز دولتی؛ 
یکی از راهکارهای عبور از بحران مالی و اقتصادی

از ابتدای بحث تحریم ها، شركت های ریلی مراتب اعتراض خود را نسبت به عدم تخصیص ارز به حمل  و 
نقل ریلی در شرایطی كه توسعه این صنعت از مهم  ترین شعار های دولت است، اعلام داشته اند.سیستم حمل  
و نقل ریلی برای ادامه راه نیاز به ارز دولتی دارند و این امر در تمام دنیا متداول است، به گفته فعالین بخش ۸۰ 
 درصد هزینه های تعمیر و نگهداری به صورت ارزی است و تامین نشدن ارز دولتی بابت قطعات فنی واگن ها 
می تواند منجر به توقف تعدادی از واگن های مس��افری و باری و مخزن دار ش��ود، زیرا از ابتدای س��ال جاری 
هزینه های ارزی ش��ركت های حمل  و نقل ریلی س��ه برابر شده و از نظر ریالی هم هزینه ها ۴۰  درصد افزایش 
یافته است به همین دلیل اداره وضعیت موجود برای شركت های حمل  و نقل ریلی مخاطره  انگیز و امکان تامین 
قطعات هم به ش��دت دشوار شده است، تورم ش��دید بر ناتوانی در سرمایه گذاری شركت ها نیز تاثیرات منفی 
داشته است در همین خصوص گفتگویی با غلامرضا میلانلو، مدیر عامل شركت فولاد ریل توس داشته ایم و 

به چالش های این بخش پرداخته ایم:

مختص�ری در رابطه ب�ا حوزه 
ه�ای فعالیت ش�رکت فولاد ریل 
ت�وس بفرمایی�د و بگوئید هدف 
از تأس�یس این ش�رکت چه بوده 

است؟ 
بعنوان  ش��رکت فولادریل ت��وس 
اولین ش��رکت حمل و نقل ریلی در 
استان خراسان رضوی و شرق کشور 
در تاری��خ 1390/10/05 با س��رمایه 

اولی��ه 10 میلیارد ریال و با س��رمایه 
گ��ذاری 51 درصدی ش��رکت های 
تعاون��ی فولادیار متعلق به پرس��نل 
فولاد خراسان و 49 درصدی شرکت 
راه آه��ن حم��ل و نق��ل وابس��ته به 
صندوق پس ان��داز کارکنان راه آهن 
ج.ا.ا جهت انج��ام کلیه فعالیت های 
حم��ل و نقل ریلی به وی��ژه با هدف 
حم��ل مواد اولی��ه مورد نی��از فولاد 

خراس��ان از مع��ادن داخلی کش��ور 
تأس��یس گردی��د. از ابت��دای س��ال 
1392 عم��لًا فعالیت ریلی ش��رکت 
آغ��از و در همان س��ال اول موفق به 
حمل یک میلیون تن بار گندله "مواد 
اولیه فولاد خراسان" از معادن داخلی 
گل گهر واقع در شهرستان سیرجان 
استان کرمان و گندله سازی اردکان 
واقع در اس��تان یزد گردید و تا پایان 

سال 96حدود 5 میلیون تن بار حمل 
نموده است.

این شرکت چه اهداف و برنامه 
هایی پیش رو دارد؟

این ش��رکت شروع فعالیت خود را 
در زمین��ه حمل و نقل ریلی با اجاره 
نمودن 600 دستگاه واگن لبه بلند از 
ش��ریک تجاری خود شرکت راه آهن 
حم��ل و نقل آغاز نم��ود و مهمترین 

الهام زرقانی

پرونده” با مدیران عامل شرکت های ریلی“
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هدف و اس��تراتژی ش��رکت، صاحب 
و مالک واگن ش��دن بودکه به لطف 
خداون��د متعال و تلاش های ش��بانه 
روزی مدیران و پرسنل خدوم شرکت 
توانست در مدت فعالیت 5 ساله خود 
نس��بت به خرید 350 دستگاه واگن 
"150 دستگاه از کارخانجات سازنده 
داخل کشور و 200 دستگاه از کشور 
روس��یه" اق��دام نماید ک��ه در حال 
حاض��ر کلیه واگن ه��ا در حال بهره 
برداری در داخل کش��ور می باش��ند 
و در سند چش��م انداز 1404 خرید 
1000 دستگاه واگن های باری ویک 
دس��تگاه لکوموتیو مانوری در دستور 

کار خود قرار داد.
شرکاء و س�هام داران شرکت 
فولادریل توس چه شرکت هایی 

هستند؟
ش��رکت فولادریل توس دو سهام 

دار عمده دارد :
 الف- ش��رکت تعاونی فولادیار با 
س��هام 51 درصدی متعلق به تعاونی 

کارکنان فولاد خراسان 
ب- شرکت راه آهن حمل و نقل با 
سهام 49 درصدی وابسته به صندوق 

پس انداز کارکنان راه آهن ج.ا.ا
ش�رکت فولادری�ل ت�وس چه 
خدماتی را به مشتریان خود ارائه 
می رهد و چه میزان بار س�الیانه 

حمل می کند؟
 ش��رکت فولادریل توس به حول 
ق��وه الهی و با بهره گی��ری از تمامی 
پتانسیل های خود در راستای جلب 
رضایت مشتری خود "مجتمع فولاد 
وس��رویس دهی مناسب  خراس��ان" 
موف��ق گردید در س��ه س��ال اول به 
دلی��ل س��یر مناس��ب واگن ه��ا در 
جایگاه نخست استفاده بهینه و بهره 
وری واگن در کل شبکه ریلی کشور 
قرار گیرد و به بیش از 2 میلیون تن 
کیلومت��ر به ازای هر واگن در س��ال 
دست یابد که نسبت به میانگین سیر 
واگن ه��ای باری کل کش��ور قریب 
ب��ه دو برابر بوده اس��ت و در مدت 5 
سال گذش��ته نیز توانسته حدود پنج 
میلی��ون تن بار حمل نماید. ش��ایان 
ذکر اس��ت که در همان س��ال شروع 
فعالی��ت خ��ود موفق به اخ��ذ جایزه 

تعالی س��ازمانی در اولین جش��نواره 
تعالی حمل و نقل ریلی "جش��نواره 

شهید دکتر دادمان" گردید.
ش�رکت فولادریل ت�وس بجز 
حم�ل ونقل ریل�ی آیا در س�ایر 
زمینه ه�ای دیگر فعالی�ت دارد 
یاخی�ر؟ تاکنون چ�ه اقداماتی را 

انجام داده است؟
ش��رکت فولادریل ت��وس با توجه 
به اس��تراتژی و اهداف بلند مدتی که 
در دس��تور کار خ��ود دارد به منظور 
یکپارچگ��ی و تمرک��ز در مدیریت و 
تس��ریع در اج��رای عملی��ات تخلیه 
و بارگی��ری در مب��ادی و مقاصد بار 
و جه��ت جلب رضایت مش��تریان و 
استفاده بهینه و مطلوب از واگن ها در 
مناقصه داخلی مجتمع فولاد خراسان 
و مجتمع دولتی س��نگ آهن سنگان 
اع��م از عملیات مانور"جابجایی واگن 
ها، تنظیم قط��ار، نگهداری خطوط، 
ارتباطات و س��یگنالیک و..." شرکت 
و برن��ده مناقص��ه گردید ک��ه با این 
تدبیر توانس��ت حداکثر استفاده از به 
گردش در آوردن واگن ها در مبادی 
بارگیری و تخلی��ه در مقصد را ببرد، 
ضمن اینکه در سال 1395 که به نام 
اقتصاد مقاومتی، تولید و اش��تغال از 
سوی مقام معظم رهبری نام گذاری 
ش��ده بود با تلاش ه��ا و تدابیری که 
توس��ط مدیران اندیش��یده شده بود 
علیرغم بح��ران اقتص��ادی حاکم بر 
کش��ور ن��ه تنه��ا خلل��ی در فعالیت 
ش��رکت بوجود نیامد بلکه موفق شد 
که ب��رای 80 نفر اش��تغال نیز ایجاد 
نمای��د. درهمین راس��تا ش��رکت در 
س��ال 95 و 96 موفق به کسب نشان 
اعتم��اد ملی در خدمات حمل و نقل 
ریلی و نشان زرین استقامت ملی در 
ارائه بهترین خدمات ریلی و دریافت 
نشان ملی از دست معاون محترم اول 

رییس جمهوری گردید.
جنابعالی بفرمایید آیا ش�رکت 
نگه�داری  و  تعمی�ر  زمین�ه  در 
ن�اوگان فعالیت می کن�د؟ و اگر 
فعالیت می کند ب�ا وجود تحریم 
ه�ا و نوس�انات ن�رخ ارز ب�ا چه 

چالش هایی روبه رو است؟
ای��ن ش��رکت در ح��ال حاضر در 

زمینه تعمی��رو نگهداری ناوگان هیچ 
اقدامی ننموده است لیکن با توجه به 
توسعه ناوگان شرکت در سند چشم 
انداز 1404 دیده شده است. اما آنچه 
موجب نارضایتی این ش��رکت وسایر 
شرکت های گردیده این است که: راه 
آه��ن با عنایت به مصوبه اخیر هیئت 
مدیره محترم به ازای هر تن کیلومتر 
ده ری��ال جه��ت تعمی��رات ج��اری 
واگن ها، "فی الواقع در س��ال حدود 
ی��ک میلیارد تومان" از این ش��رکت 
دریافت می نماید در حالیکه همیشه 
در تامین کفش ترمزو س��ایر قطعات 
مورد نیاز تعمیرات جاری با مش��کل 
مواجه بوده و نتوانس��ته اند به موقع 
تامین و اقدام نمایند،که اغلب منجر 
ب��ه توقف طولانی م��دت واگن ها در 
مناطق گردیده اس��ت که عدم توجه 
ب��ه این مهم در نهای��ت باعث ضرر و 
زیان شرکت ها و راه آهن می گردد. 
رس��یدگی به موض��وع و رفع معضل 
ف��وق م��ورد تقاضای همه ش��رکت 

هاست.
در خص�وص توس�عه صنع�ت 
ریلی چ�ه پژوهش ها و مطالعاتی 

را انجام داده اید؟
در بحث توسعه صنعت ریلی، این 
شرکت با مشارکت و سرمایه گذاری 
ش��رکت های صاحب نام دیگری در 
آین��ده در اس��تان خراس��ان رضوی 
تصمی��م به اح��داث کارخان��ه واگن 
س��ازی و تعمیرات واگن را نموده که 
در ح��ال حاضر در یکی از ش��هرک 
های صنعتی اس��تان در حال ش��کل 
گیری اس��ت، امیدواریم ظرف مدت 
چند ماه آینده اولین فاز مقدماتی آن 

آغاز گردد. 
آیا در رابط�ه با خدمات فنی و 
مهندس�ی که انجام می ش�ود از 
خارجی  کارشناس�ان  تجربی�ات 
اس�تفاده م�ی ش�ود؟ در زمینه 
چ�ه  وس�یگنالیک  ارتباط�ات 
اقداماتی تا به ام�روز انجام داده 

است.؟
همانطور که توضیح داده شد این 
ش��رکت در مناقص��ه داخلی مجتمع 
دولتی س��نگ آهن س��نگان شرکت 
و برنده مناقص��ه گردید که علاوه بر 

عملی��ات مانور و جابجای��ی واگن ها 
و تنظی��م قطارها نقش بس��زایی در 
رابطه با نگهداری سیس��تم ارتباطی 
و س��یگنالیک ایستگاه س��نگان ایفا 
نم��وده اس��ت. در همی��ن راس��تا با 
هماهنگ��ی که ب��ا ش��رکت خارجی 
AZD  ص��ورت پذیرف��ت تع��داد 4 
نف��ر از نیروهای تحصی��ل کرده این 
ش��رکت، در آموزش ه��ای تخصصی 
زیر نظر اساتید و کارشناسان خارجی 
ش��رکت کردند و مراحل مورد نظر را 
طی کردند ک��ه در حال حاضر بدون 
نیروهای  خارجی  کارشناسان  حضور 
این ش��رکت رأس��اً نس��بت به انجام 
امور مرتبط با ارتباطات و سیگنالیک 
اقدام م��ی نماین��د. در همینجا لازم 
می دانم به نکته مهم دیگری اش��اره 
داش��ته باش��م و آن این است که در 
فولاد خراس��ان دو دستگاه لکوموتیو 
س��اخت کش��ور ترکیه جه��ت انجام 
عملی��ات مانور وج��ود دارد که قبلًا 
تمامی بازدیدهای سالیانه و تعمیرات 
لکوموتیو توس��ط کارشناسان ترکیه 
انجام می پذیرفت، اما پس از ش��روع 
به کار این ش��رکت در مجتمع فولاد 
خراس��ان  و اعتمادی ک��ه مدیریت 
ب��ه ش��رکت  محت��رم آن مجتم��ع 
فولادری��ل ت��وس داش��تند دس��تور 
نگهداری و انجام کلیه امور لکوموتیو 
ها را  به این ش��رکت واگذار و در گام 
اول نس��بت به راه اندازی لکوموتیوی 
که بیش از یک و نیم س��ال به علت 
خراب��ی متوقف ب��ود با اس��تفاده از 
پتانس��یل های موجود شرکت و بهره 
گیری از کارشناس��ان زبده و مجرب 
بازنشس��ته راه آه��ن ب��دون حضور 
کارشناس��ان خارج��ی در ظرف یک 
هفته اق��دام و لکوموتیو م��ورد بهره 
برداری قرار گرف��ت و لکوموتیو دوم 
نی��ز به همین ش��کل تعمی��رات آن 
انج��ام پذیرف��ت و به لط��ف خداوند 
متعال ه��ردو لکوموتیو موجود فولاد 
خراس��ان در حال بهره ب��رداری می 
باش��ند. ضمن اینکه علاوه بر فعالیت 
های ف��وق، اتص��ال خ��ط انبارهای 
محصول میلگرد و ش��مش به شبکه 
ریلی کش��ور نیز توسط نیروهای این 
ش��رکت انجام پذیرف��ت که این مهم 
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باعث گردید علاوه بر تس��ریع در امر 
بارگیری هزینه های صاحب کالا نیز 
کاه��ش یابد و میل و رغبت به حمل 
ریلی افزایش پی��دا کند که در مدت 
کوتاه��ی بیش از 40 ه��زار تن بار به 
مقاص��د بن��در عباس و ف��ولاد میانه 
آذربایجان توسط ریل ارسال گردید. 
در زمین�ه نوس�ازی و خری�د 
ناوگان ریلی باتوجه به نوس�انات 
ن�رخ ارز و تحری�م ه�ا ب�ا چ�ه 

مشکلاتی رو به رو هستید؟
در این خصوص ش��رکت علاوه بر 
از کارخانجات  150دس��تگاه واگ��ن 
س��ازنده داخلی خری��داری نمود. در 

سال گذشته  نیز اقدام به خرید 200 
دس��تگاه واگن نو از کش��ور روس��یه 
نمود که علیرغم تولی��د واگن ها در 
س��ال گذش��ته به علت ع��دم امکان 
ثب��ت س��فارش واگن ه��ا " ممنوعه 
بودن واگن" بیش از هشت ماه واگن 
های مزبور در گمرک مرزی سرخس 
متوقف ماندند و در خصوص پرداخت 
اقساط نیز علیرغم اینکه راه آهن ج.ا.ا 
در موافقت نام��ه فی ما بین پذیرفته 
بود که نوسانات ارزی بیشتر از 10 % 
س��الیانه را تضمین و پرداخت نماید، 
اما متأس��فانه تاکنون جهت پرداخت 
ما به التف��اوت، اقدام مثبتی از طرف 

راه آه��ن ج.ا.ا انجام نپذیرفته و تعهد 
ف��وق را منوط به آین��ده نموده اند تا 
در هیئ��ت مدی��ره محت��رم راه آهن 
تصمیم��ات لازم اتخاذ گردد. این در 
حالیست که این ش��رکت باتوجه به 
نوس��انات ش��دید ارزی و حداقل دو 
برابر ش��دن نرخ یورو در حال حاضر 
نس��بت به مبل��غ زمان ق��رارداد باید 
اقس��اط را با ن��رخ آزاد یورو پرداخت 
میلی��ون   270 ارزش  نماید."یعن��ی 
تومان��ی واگن را بای��د 550 میلیون 

تومان پرداخت نماید".
این��ک کمب��ود نقدینگ��ی و عدم 
حمایت مالی از سوی راه آهن ج.ا.ا. از 
یک سو و از سوی دیگر عدم افزایش 
ن��رخ حمل توس��ط صاحب��ان کالا و 
صنایع به علت عدم فروش محصولات 
و رقابت در بازار، شرکت های ریلی از 
جمله این ش��رکت را با شرایط بسیار 
نا مطلوب و دش��وار مواجه نموده اند! 
از طرفی جهت صدور حواله ارزی نیز 
باید بانک مرکزی جمهوری اس��لامی 
ای��ران مجوز مربوط��ه را صادر نماید 
ک��ه با اعمال تحریم ه��ای ظالمانه و 
یک طرفه هرروز مشکلات این حوزه 
بیشتر و بیشتر گردیده است و شاهد 
هس��تیم علیرغم تأمین نقدینگی" با 
دریافت تسهیلات بانکی، و..." باز هم 
حواله ارزی امکان پذیر نبوده و تأمین 
مابه التفاوت ارز مندرج در قرارداد با 
فروش��نده و ب��ار مضاعف��ی بر دوش 
شرکت های ریلی می گذارد. بدیهی 
اس��ت راهکار برون رفت از ش��رایط 
فعل��ی فقط و فق��ط حمایت دولت از 
بخ��ش صنعت ریل��ی و تخصیص ارز 
دولت��ی به بخش ریلی می باش��د که 
تا کن��ون محقق نگردیده اس��ت! در 
خاتم��ه از مجموع��ه مدیریت کلان 
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی تقاضا 
داریم که به ه��ر طریق ممکن، چاره 
ای ب��رای جبران افزای��ش 10درصد 
نوس��انات ارزی که ضربه مهلکی  به 
پیکره ش��رکت های خریدار واگن از 
جمله این ش��رکت نوپ��ا وارد نمود، 
بیندیش��ند تا امکان عب��ور از بحران 
مالی و اقتصادی و پرداخت اقس��اط 
به فروشندگان خارجی برای شرکت 

ها میسر گردد.

چشم انداز صنعت حمل و نقل 
ریلی را چگونه ارزیابی می کنید؟

رس��یدن ب��ه س��هم 195 میلیون 
تن��ی س��هم راه آه��ن از حم��ل بار 
ت��ا پای��ان برنامه شش��م توس��عه در 
حالیکه درس��ال 96 بی��ن 46 تا 47 
میلیون ت��ن کالا از طری��ق راه آهن 
جابجا ش��ده است و رسیدن به سهم 
ترانزیتی 100 میلیون تن در حالیکه 
درس��ال96 به حدود 1/6میلیون تن 
رسیده اس��ت با توجه به مواردی که 
ذیلًا به آن اشاره می کنیم تا حدودی 
تحقق برنامه ششم را غیر ممکن می 
س��ازد که لازم است که به آن نگاه و 

توجه ویژه ای شود:
• محدودی��ت ظرفی��ت خط��وط 
مح��ور هرم��زگان با توجه به س��یل 
عظیم بارهای معدنی و ترانزیت ریلی 

به  بندر.
• محدودیت فضا در ایستگاه بندر 
عباس و عدم امکان توس��عه خطوط 

مانور و تخلیه.
• تخلی��ه س��نتی و دس��تی واگن 
ه��ا در بندر عباس ک��ه موجب عدم 
برگش��ت س��ریع واگن ها می گردند 
و همچنین موجب خرابی واگن ها و 
خروج از چرخه حمل جهت بازسازی 

بعد از مدت کوتاهی می گردند.
• عدم پذیرش قطارها توسط بندر 
عب��اس، باعث کنس��لی قط��ار ها در 
خطوط  ایستگاه های نواحی گردیده 
که نهایت باعث رس��وب و انباشت بار 

در نواحی می گردند.
• ع��دم امکان تامین کفش ترمز و 
قطعات جهت تعمیرات جاری توسط 
راه آهن که باعث توقف طولانی مدت 

واگن ها می گردند.
• کمب��ود لکوموتیو در ش��بکه به 
ویژه در ایام پیک مس��افری و به تبع 

آن رسوب بار در نواحی.
• عدم تناسب واگن های بارگیری  
ش��ده در نواحی با امکانات تخلیه در 

مقصد.
• نوسانات ارزی که موجب ریسک 
خری��د واگ��ن نو از کش��ور روس��یه 
گردی��ده و تامی��ن قطع��ات توس��ط 
تولیدکنن��دگان داخلی را با مش��کل 

مواجه نموده است.
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نگاهی به آینده ی حمل ونقل
کارشناس گروه آینده پژوهی انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی
نگار انصاری

توصیف مفهومی
آین��ده ی  خص��وص  در  ک��ه  زمان��ی 
حمل ونقل بحث می شود، ابتدا می بایست 
جایگاه حمل ونق��ل و ارتباطات آن در کل 
سیستم تعریف شود، تا بتوان عوامل اثرگذار 
ب��ر آن را در قالب ی��ک چارچوب مفهومی 
م��ورد بررس��ی ق��رار داد. در لغت نام��ه ی 
 )transportation( دهخدا، حمل ونق��ل
ب��ه صورت: "جابجایی افراد یا کالاها از یک 
مکان به مکان دیگر" تعریف ش��ده اس��ت. 
بنابرای��ن ماهیت حمل ونقل در واقع همان 
مفهوم جابجایی )mobility( اس��ت و در 
واقع در حمل ونقل، اس��تفاده از وس��یله ی 
نقلیه مقصود نیست، بلکه هدف جابجایی 
بین دو نقطه است؛ به همین دلیل کشورها 
در کن��ار توج��ه ب��ه مده��ای حمل ونقل، 
برنامه های مختلفی را نیز برای گس��ترش 
محلی )local( امکان��ات و ایجاد فرهنگ 
و زیرس��اخت برای پی��اده روی برای تأمین 
مقاصد در کشورهایشان دنبال می کنند. اما 
مفهوم جابجایی خود بخشی از یک مفهوم 
 )logistics( کلان ت��ر به ن��ام لجس��تیک
است. لجس��تیک آن بخش از فعالیت های 
 supply( درون شبکه ی زنجیره ی تأمین
chain( است که باعث جابجایی کالا از یک 
مکان به مکانی دیگر می شود و با انبارداری، 
موجودی کالا، شبکه، جابجایی کالا داخل 
مراکز تولید و بس��ته بندی ارتباط دارد؛ در 
حالیکه زنجیره ی تأمین کل تحولات و سیر 
تمامی مواد خام از تهیه، تأمین یا خرید تا 
انتقال به مشتری اس��ت. بنابراین زمانیکه 
بح��ث در خصوص آینده ی سیس��تم های 
حمل ونقل اس��ت، ضمن توجه به تغییرات 
لایه ه��ای مختل��ف مده��ای چهارگانه ی 
حمل ونق��ل از جمله زیرس��اخت، ناوگان و 
بهره برداری، می بایست تغییر و تحولات این 
حوزه را در سیر تحولات لایه های عمیق تر 
آن یعن��ی جابجای��ی، لجس��تیک و نهایتاً 
زنجی��ره ی تأمین نیز مورد توجه قرار داد. . 
اما مهم ترین نکته ی قابل توجه این است که 
تمامی این مفاهیم، از مفهوم بنیادی تقاضا 

نشأت می گیرند. انواع ریسک های مختلف 
مانند ریس��ک پروژه ش��امل ریس��ک در 
برنامه ریزی، زمانبندی، هزینه ها و عملکرد، 
انواع ریس��ک های عملیاتی، ریس��ک های 
در س��طح ملی مانند تغییرات در قوانین و 
لوای��ح دولتی و نهایتاً ریس��ک های مربوط 
به تقاضا مانند نوس��انات تقاضا، تقاضاهای 
فصلی، تقاضای پنه��ان، افت تقاضا و مازاد 
تقاضا از جمله ی مواردی هستند که تقاضا 
را دستخوش تغییر می کنند. این موارد صرفاً 
به زنجیره ی تأمین، مباحث لجس��تیکی یا 
جابجایی مربوط نمی شوند؛ اما بر حمل ونقل 
اثر می گذارند. شکل 1 به تفهیم موارد بیان 

شده کمک می کند.

پرسش راهبردی
در خص��وص این موض��وع که مبحث 
لجس��تیک و حمل ونقل تا 10 یا 30 سال 
آینده )سال 2030 یا 2050( چگونه خواهد 
ش��د، همچن��ان بحث های زی��ادی وجود 
دارد. تغییرات در ای��ن حوزه مانند تمامی 
صنایع دیگر فرصت ه��ا و تهدیدات جدید 
را ب��ه وجود آورده ان��د؛ فناوری های جدید، 
رقبای جدید، انتظارات جدید مش��تریان و 
مدل های کس��ب وکار جدید همگی از این 
دس��ته تغییرات هس��تند. در گزارشی که 
توسط پرایس واترهاوس کوپرز )PWC( در 
خصوص سناریوهای آینده ی سیستم های 
لجستیک و حمل ونقل چاپ شده است ]1[، 
قیمت نفت، به عنوان یکی از نیروهای بسیار 

تأثیرگذار بر صنعت حمل ونقل و لجستیک 
در نظر گرفته شده است. با افزایش قیمت 
نف��ت، ناپای��داری صنع��ت حمل ونقل به 
شدت بالا می رود. رفتار مصرف کنندگان و 
انتظارات آن ها نیز نیروی پیش��ران دیگری 
برای توسعه ی سناریوها است. تمایل برای 
سوق تفکرات به سمت پایداری، برای مثال 
تأمین مواد ب��ه صورت محلی و نه جهانی، 
تغییرات بنیادین ساختاری در این حوزه را 
به وجود خواهد آورد. از تقاطع این دو عامل 
)قیمت نفت و رفتار مصرف کنندگان اعم از 
پایدار تا ناپایدار(، چهار س��ناریو )شکل 2( 
توسعه داده شده اند. در هر یک از سناریوها، 
سه پارامتر وابستگی به قیمت نفت، اهمیت 
هزینه ه��ای حمل ونق��ل و ش��دت تجارت 
جهانی مورد بررس��ی قرار گرفته و ش��دت 
آن ها در شکل 2 نشان داده شده است و در 
انتها اش��اره شده که ادامه ی وضعیت حال، 

سناریوی 1 است. 
در جهت پاس��خ به این پرسش آینده ی 
سیس��تم حمل ونقل چه خواهد بود، سعی 
ش��ده تا تفکرات جهانی در شش دسته ی 
کلی مباحث جمعیت ش��ناختی، توسعه و 
رش��د اقتصادی، تقاضای بخش مسافری، 
تقاضای بخش باری و مسایل زیست محیطی 
مورد مطالعه قرار داده ش��ود و به مسأله ی 
فناوری نیز حین توصیف هر بخش پرداخته 
ش��ود. در ش��کل 3 می توان این موارد را به 

صورت جزیی تر ملاحظه نمود.

جمعیت شناختی
بر طبق پیش بینی ه��ا، جمعیت جهان 
تا س��ال 2100 همچن��ان در حال افزایش 
خواهد بود، اما تقریباً از سال 2050 میزان 
رشد س��الانه ی آن به مراتب کمتر خواهد 
ش��د ]2[)تعداد جمعیت در این س��ال به 
9.7 میلیارد نفر خواهد رس��ید، نمودار 1. 
با کاهش نرخ باروری جمعیت جهان رو به 
پیری پیش خواهد رفت. تعداد افراد بالای 
60 س��ال در جهان، در سال 2050 نسبت 
به س��ال 2015 دو برابر )از 962 میلیون به 

شکل1-نگاهیکلانبهسیستمحملونقل

PWCشکل2-سناریوهایآیندهیلجستیکوحملونقلدرگزارش
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2.1 میلی��ارد نفر( و تع��داد افراد بالای 80 
س��ال در همین بازه ی زمانی س��ه برابر )از 
137 میلی��ون به 425 میلیون نفر( خواهد 

شد ]3[.
پدیده ی شهرنشینی

در کن��ار افزای��ش جمعی��ت، جمعیت 
ش��هری دنیا نی��ز رو به افزایش اس��ت. در 
سال 1950 در حدود یک سوم از جمعیت 
جهان در روس��تاها زندگی می کردند اما از 
س��ال 2007 به بعد جمعیت شهرنشین از 
جمعیت روس��تایی پیش گرفت��ه و با روند 
فعلی شهرنش��ینی، پیش بینی می شود که 
در س��ال 2050 تنها در حدود یک سوم از 
جمعیت جهانی در روستاها زندگی خواهند 
کرد ]4[. در نمودار 2، میزان شهرنش��ینی 
مناطق مختلف جهان تا سال 2050 نشان 

داده شده است ]5[. اما اینکه اثر این افزایش 
جمعیت و به تبع آن جمعیت شهرنشین، 
بر حمل ونق��ل چه خواهد ب��ود؛ در بخش 

مسافری توصیف شده است.
 

تقاضای بخش مسافری
ب��ا افزایش جمعیت و رش��د اقتصادی، 
تقاضای مسافر از سال 2015 تا سال 2050 
از 50 هزار میلیارد نفرکیلومتر به 120 هزار 
میلیارد نفرکیلومتر، یعنی دو برابر، خواهد 
رس��ید. تعداد مس��افر در تمام��ی مدهای 
حمل ونق��ل و در تمام��ی مناط��ق جهان 
افزای��ش خواهد یافت؛ ولی ن��ه به صورت 
یکسان )بیش��ترین میزان رش��د در آسیا 
خواهد بود(. رشد سالانه ی تقاضای بخش 
مس��افری در مدهای مختلف حمل ونقل، 

از کمت��ر از 2 درصد برای حمل ونقل ریلی 
بین ش��هری تا 5 درصد ب��رای حمل ونقل 

هوایی بین المللی متغیر است، نمودار 3.

مسافر در بخش شهری
ب��ا افزایش جمعیت و تغیی��ر الگوهای 
مصرف، تقاضا برای جابجایی درون شهری 
در کشورهای در حال توسعه بیشتر خواهد 
ش��د. نرخ رشد تقاضای مسافری شهری با 
توجه ب��ه افزایش GDP، از س��ال 2015 
تا 2030، در مقایس��ه ب��ا 2015 تا 2050 
برای تمام��ی روش های حمل اعم از موتور 
و دوچرخ��ه، اتوبوس، ری��ل و مترو کاهش 
خواهد یافت؛ به جز تقاضا برای خودروهای 
ش��خصی که تا س��ال 2050 افزایش رشد 
بیشتری نسبت به سال 2030 دارد. تعداد 
خودروه��ا از 1 میلیارد در س��ال 2015 به 
2.4 میلیارد در س��ال 2050 خواهد رسید 
و به دلیل افزایش جمعیت و رشد اقتصادی، 
سهم کشورهای در حال توسعه از کمتر از 
نصف تعداد خودروهای موجود در جهان در 
سال 2015، به بیشتر از سه چهارم در سال 
2050 خواهد رسید )سرانه ی تعداد خودرو 
در چین و هند پنج برابر خواهد ش��د( ]6[. 
حمل ونقل ریلی شهری نیز در سال 2030، 
نسبت به سال 2015 در حدود 35 درصد 
و در س��ال 2050 نس��بت به سال 2030 
در ح��دود 19 درصد افزایش خواهد یافت، 

نمودار 4.
لازم به ذکر اس��ت که با افزایش نیاز به 
احداث ش��هرک های اقماری و ش��هرهاي 
جدید، قسمت عمده ای از جمیعت شهرها 
ب��ه حومه ه��ا مهاجرت کرده و ب��ا این نوع 
توسعه، ایجاد زیرس��اخت ها و در دسترس 
بودن سیستم های سریع، در دسترس، ارزان 

و ایمن حمل ونقل بسیار مهم تلقی خواهد 
شد؛ چرا که بیشتر این افراد در کلان شهرها 

مشغول به کار هستند.

مسافر در بخش غیرشهری
حمل ونق��ل برون ش��هری از 20 ه��زار 
میلیارد مس��افرکیلومتر در سال 2015 به 
50 هزار میلیارد مس��افرکیلومتر در س��ال 
2050 خواهد رس��ید. بیش��ترین رشد تا 
سال 2050 بر اساس ادامه ی وضع موجود 
مربوط به حمل ونقل هوایی مسافر، معادل 
ب��ا 4.1 درصد و کمترین رش��د مربوط به 
بخش ریلی با 2 درصد رش��د سالانه است، 

جدول 1.
با وجود اینکه عدم قطعیت ها در رش��د 
اقتصادی و قیمت نفت بس��یار زیاد است، 
عملک��رد حمل ونقل هوایی در س��ال های 
2010 ت��ا 2015 نش��ان می ده��د ک��ه 
حمل ونقل هوایی تغیی��رات زیادی نکرده 
اس��ت و پیش بینی نمی ش��ود که تا سال 
2050 دچار انقلاب فناوری یا س��اختاری 
عظیمی شود و بنابراین قطارهای پرسرعت 
می توانند در مس��افت های 200 تا 1000 
کیلومتر با هوایی رقابت کنند؛ اما به دلیل 
هزینه ه��ای بالای زیرس��اخت، حمل ونقل 
ریل��ی تأثیر زیادی ب��ر تقاضای حمل ونقل 
هوایی نخواهد داش��ت. فناوری های جدید 
پرس��رعت مانن��د هایپرل��وپ، ب��ه دلیل 
هزینه های ب��الا و امکان پذی��ری فناوری، 
در ح��ال حاضر در مراحل اولیه از توس��عه 
هستند. اگر قیمت سوخت بالا رود و برای 
مدتی بالا بماند، حمل ونقل ریلی گزینه ی 
مناسبی برای سرمایه گذاری خواهد بود؛ اما 
چشم انداز گزارشات نشان می دهند که در 
سناریوی پایه، قیمت نفت با شیب ملایمی 

شکل3-بررسیابعادموردمطالعهدرخصوصآیندهیسیستمهایحملونقل

نمودار2-درصدشهرنشینیمناطقمختلفجهانازسال1950تاسال2050

نمودار1-جمعیتجهاندرسالهای2015و2050

. اخته شود

 2050سال 

خواهد  نفر

سال  60ي 

فراد بالاي 

 هر بخش پردا

 

ونقل 

 اما تقريباً از س

ميليارد ن 9,7 

داد افراد بالاي

 نفر) و تعداد ا

  .[3] د

حين توصيف  

هاي حمل ستم

ش خواهد بود، 

به ر اين سال 

خواهد رفت. تعد

ميليارد 2,1ه 

فر) خواهد شد

 ي فناوري نيز

  .مود

ي سيس ص آينده

در حال افزايش

اد جمعيت در

پيري پيش خو

ميليون به 962

ميليون نف 425

ي مسألهبه و  ود

تر ملاحظه نم ي

طالعه در خصوص

همچنان د 21

(تعد[2] د شد

 جهان رو به پ

2دو برابر (از  

5ميليون به  1

داده شو ه قرار

ه صورت جزيي

ي ابعاد مورد مط

00ان تا سال 

ب كمتر خواهد

معيتجروري 

2015به سال 

37سه برابر (از 

مطالعهمورد ي 

اين موارد را به

بررسي -3شكل 

  شناختي

، جمعيت جها

ي آن به مراتب

باركاهش نرخ 

نسبت به 2050

ي زماني سه ازه

محيطي ل زيست

توان ا مي 3كل 

ش

شن جمعيت 

ها بيني پيشق 

ي  رشد سالانه

. با ك1 نمودار 

0هان، در سال 

ال در همين با

مسايل

در شك

 

بر طبق

ميزان 

،رسيد

در جها

سا 80

 

ك سوم از 

ت روستايي 

از جمعيت 

 2050سال 

چه ونقل  ل

 

در حدود يك 

ين از جمعيت

دود يك سوم ا

لف جهان تا س

بر حمل ،نشين

 2050   

1950ر سال 

شيمعيت شهرن

تنها در حد 20

تلي مناطق مخ

 جمعيت شهرن

  

و 2015هاي  ال

زايش است. د

جم بعد به 20

050ه در سال 

زان شهرنشيني

 و به تبع آن 

ت جهان در سا

رو به افزنيز  

07سال  ما از

شود كه ني مي

ميز، 2 نمودار 

زايش جمعيت

  .ت

جمعيت -1مودار

ت شهري دنيا

كردند ام ي مي

بين شيني، پيش

در  .[4] د كرد

افز كه اثر اين

صيف شده است

نم

  شهرنشيني

جمعيتمعيت، 

روستاها زندگي

د فعلي شهرنش

زندگي خواهند

كاما اين .[5] ت

توص ش مسافري

شي  پديده

ار افزايش جم

جهان در ر ت

و با روندگرفته 

 در روستاها ز

داده شده است

در بخش ؛بود 

در كنا

جمعيت

پيش گ

نيجها

نشان د

خواهد

نفركيلومتر 

 در تمامي 

رشد . ) بود

ونقل ريلي 

  

 

2050  

هزار ميليارد ن 

ونقل و   حمل

 آسيا خواهد 

و د براي حمل

0 تا سال 1950 

 50از  2050

مامي مدهاي

ميزان رشد در

درصد 2ر از 

 3. 

ف جهان از سال

تا سال  2015

د مسافر در تم

ين مبيشتر( ن

ونقل، از كمتر

نمودارر است، 

 مناطق مختلف

5سافر از سال 

د رسيد. تعداد

صورت يكسان 

و مختلف حمل

المللي متغير ن

صد شهرنشيني

  ي

ي، تقاضاي مس

خواهد دو برابر،

به  نهت؛ ولي 

 در مدهاي م

ونقل هوايي بين

درصد -2نمودار 

خش مسافري

و رشد اقتصادي

، يعني دلومتر

ش خواهد يافت

خش مسافري

و د براي حمل

ن

تقاضاي بخ

ش جمعيت و

هزار نفركيل 1

ق جهان افزايش

ي تقاضاي بخ

درصد 5هري تا 

با افزايش

20به 

مناطق

ي سالانه

شه بين
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افزایش خواهد یافت که این موضوع نشان 
از افزایش تقاضا برای خودروی ش��خصی و 

حمل ونقل هوایی خواهد داشت.

تقاضای بخش باری
تقاضا برای حمل ونقل، اساساً به محیط 
اقتصادی وابس��ته اس��ت و با رش��د تولید 
ناخالص داخلی، افزای��ش می یابد. ادامه ی 
وضع موجود نش��ان می ده��د که تقاضای 
ب��ار )داخلی و بین المللی( تا 2050 از 112 
هزار میلیارد تن کیلومتر در سال 2015 به 
329 هزار میلیارد در سال 2050 )سه برابر( 

خواهد رسید، نمودار 5 ]6[.

تقاضای بار زمینی
کل باری که از طریق ش��یوه های حمل 
زمینی در سال 2015 جابجا شده در حدود 
32 هزار میلیارد تن کیلومتر بوده است که 
این مقدار در س��ال 2050 برابر با 83 هزار 

میلیارد تن کیلومتر خواهد بود، نمودار 6.
به نظر می رس��د برنامه های توس��عه ی 
ظرفیت ها و زیرس��اخت ها در کشورها )در 
صورت عملی شدن( برای پوشش تقاضای 
بار تا س��ال 2050 کافی به نظر می رس��د؛ 
به اس��تثنای کش��ورهای آس��یای جنوبی 
که به دلیل ترافیک بیش��تر در آینده، نیاز 
به توس��عه ی بیشتر زیرس��اخت دارند. اگر 
نوآوری ش��گرفی به وجود نیاید، هیچ نوع 
مد حمل ونقل نمی توان��د جایگزین حمل 
بار جاده ای، خصوصاً در مسافت های کوتاه، 
شود. افزایش ظرفیت وسایل نقلیه و بهبود 
کارایی )کاهش مصرف و انتش��ار آلاینده( 
منجر به کاهش ترافیک در جاده ها خواهد 
شد. بخش بار نیز مستثنی از ورود فناوری 
نخواهد بود و با ورود کامیون هایی که منجر 

به تغییر در رقابت میان مدهای حمل ونقلی 
خواهند ش��د، ممکن است بخش ریلی به 
دلیل هزینه های بالا، زیاد رقابتی نباش��د. 
همچنین کامیون ه��ا، راه را برای اینترنت 
اشیا و حمل کالاهایی با اندازه ی استاندارد 
بر مس��یرهای روتین هموارتر از گذش��ته 

می کنند.

توسعه و رشد اقتصادی
توس��عه ی اقتصادی، رش��د اقتصادی و 
میزان رش��د تجارت، اصلی ترین پیشران ها 
ب��رای تقاض��ای حمل ونقل بار و مس��افر 
هستند. جهانی شدن، مالیات، رشد فراگیر، 
بهره وری و رقابت، اقتصاد پایدار در مسایل 
محیط زیستی و اقتصاد در انقلاب صنعتی 
چهارم مهم ترین مس��ایل اثرگذار بر رشد و 
پیشرفت اقتصادی هستند. مطالعات نشان 
دادن��د که تا س��ال 2050 کش��ورهایی با 
اقتصادهای نوظهور )E7، شامل چین، هند، 
برزیل، روسیه، مکزیک، اندونزی و ترکیه( 
 GDP که امروز در حدود 35 درصد از کل
جهان را دارند، در س��ال 2050 سهمی در 
ح��دود 50 درصد از کل GDP را خواهند 
داش��ت و شش کش��ور از این هفت کشور، 
بزرگ ترین اقتصادهای جهانی تا سال 2050 
خواهند بود ]7[. برای درک این پتانسیل ها، 
دولت ها می بایست ثبات اقتصادی به وجود 
آورند، اقتصادشان را متنوع کنند، مؤسسات 
کارا ایجاد کنند و به فکر تجدید ساختارهای 
اقتصادی برای آینده ی کشورهایشان باشند؛ 
چ��را که درآمده��ای در ح��ال افزایش در 
کشورهای E7، فرصت های جدیدی را برای 
کسب وکارهای دیگر به وجود آورده تا با این 
 GDP PPP کشورها تجارت کنند. میزان
کشورهای جهان تا سال 2050 در شکل 4 

نمودار4-تقاضایحملونقلدرونشهری)میلیاردمسافرکیلومتر(نمودار3-تقاضایمسافردرمدهایمختلفحملونقلجهان)میلیونمسافرکیلومتر(

جدول1-رشدGDPوتقاضایحملونقلمسافرتاسال2050براساسسناریویپایهتاسال2050

نم�ودار5-حملبارتاس�ال2050درمدهایمختلفحملونقلبراس�اسادامهیوضع
موجوددرجهان

نمودار6-بارزمینیبرحسبتنکیلومتردرمناطقمختلفجهانتاسال2050

 

  ونقل جهان (ميليون مسافركيلومتر) تقاضاي مسافر در مدهاي مختلف حمل -3نمودار 

  شهريبخش مسافر در 

شهري در كشورهاي در حال توسعه بيشتر  ي مصرف، تقاضا براي جابجايي درونبا افزايش جمعيت و تغيير الگوها

، در مقايسه با 2030تا  2015از سال  ،GDPتقاضاي مسافري شهري با توجه به افزايش نرخ رشد خواهد شد. 

كاهش خواهد يافت؛  ريل و مترو، اتوبوس، موتور و دوچرخه اعم از هاي حمل تمامي روشبراي  2050تا  2015

تعداد  .دارد 2030 سال افزايش رشد بيشتري نسبت به 2050سال تا  هك تقاضا براي خودروهاي شخصيبه جز 

به دليل افزايش جمعيت و د و خواهد رسي 2050ميليارد در سال  2,4به  2015ميليارد در سال  1خودروها از 

رشد اقتصادي، سهم كشورهاي در حال توسعه از كمتر از نصف تعداد خودروهاي موجود در جهان در سال 

ي تعداد خودرو در چين و هند پنج برابر  خواهد رسيد (سرانه 2050، به بيشتر از سه چهارم در سال 2015

درصد و در سال  35در حدود  2015، نسبت به سال 2030در سال نيز ونقل ريلي شهري  حمل .[6] خواهد شد)

  .4، نمودار درصد افزايش خواهد يافت 19در حدود  2030نسبت به سال  2050
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ريل غيرشهري جاده ي غيرشهري حمل ونقل با خودروي شخصي
شهري حمل ونقل عمومي حمل ونقل هوايي داخلي حمل ونقل هوايي بين المللي

 
  (ميليارد مسافركيلومتر)شهري  ونقل درون تقاضاي حمل -4نمودار 

اي از جميعت  ، قسمت عمدهشهرهاي جديد هاي اقماري و شهرك احداث افزايش نياز به لازم به ذكر است كه با

هاي سريع،  ها و در دسترس بودن سيستم ها مهاجرت كرده و با اين نوع توسعه، ايجاد زيرساخت شهرها به حومه

شهرها مشغول  هم تلقي خواهد شد؛ چرا كه بيشتر اين افراد در كلانونقل بسيار م در دسترس، ارزان و ايمن حمل

  .به كار هستند

  غيرشهريبخش مسافر در 

هزار ميليارد مسافركيلومتر در  50به  2015هزار ميليارد مسافركيلومتر در سال  20شهري از  ونقل برون حمل

يي ونقل هوا مربوط به حمل وضع موجودي  ادامهبر اساس  2050تا سال  خواهد رسيد. بيشترين رشد 2050سال 

  .1، جدول است درصد رشد سالانه 2و كمترين رشد مربوط به بخش ريلي با درصد  4,1مسافر، معادل با 

 

 

 

 

 

 

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

2015 2030 2050 2015 2030 2050 2015 2030 2050
World OECD Non-OECD

خودروي شخصي اتوبوس ريل موتور سيكلت ها غيرموتوري ها

 

 

 

  ي وضع موجود در جهان بر اساس ادامه ونقل مدهاي مختلف حمل در 2050تا سال بار حمل  -5نمودار 

  بار زمينيتقاضاي 

كيلومتر  تنهزار ميليارد  32جابجا شده در حدود  2015در سال  يزمين هاي حمل شيوه كل باري كه از طريق

  .6 ، نموداركيلومتر خواهد بود هزار ميليارد تن 83برابر با  2050در سال  مقداربوده است كه اين 
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  ي وضع موجود در جهان بر اساس ادامه ونقل مدهاي مختلف حمل در 2050تا سال بار حمل  -5نمودار 

  بار زمينيتقاضاي 

كيلومتر  تنهزار ميليارد  32جابجا شده در حدود  2015در سال  يزمين هاي حمل شيوه كل باري كه از طريق

  .6 ، نموداركيلومتر خواهد بود هزار ميليارد تن 83برابر با  2050در سال  مقداربوده است كه اين 
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آفريقا آسيا و اقيانوسيه اروپا لاتين آمريكاي خاورميانه آمريكاي شمالي

 2050بر اساس سناريوي پايه تا سال  2050ونقل مسافر تا سال  و تقاضاي حمل GDPرشد  -1جدول 

  2050تا  2015 2030تا2015  

GDP 2,7  2,5  

  2,5  3,3 ونقل مسافري تقاضاي حمل

  بين شهري داخلي غيرشهري
  3,4  4,1  اي جاده

  2  3,3  ريلي

  4,1  5,1  هوايي

  

ونقل هوايي در  ها در رشد اقتصادي و قيمت نفت بسيار زياد است، عملكرد حمل قطعيت با وجود اينكه عدم

شود  بيني نمي پيش و است قل هوايي تغييرات زيادي نكردهون دهد كه حمل نشان مي 2015تا  2010هاي  سال

توانند در  دچار انقلاب فناوري يا ساختاري عظيمي شود و بنابراين قطارهاي پرسرعت مي 2050كه تا سال 

ونقل  هاي بالاي زيرساخت، حمل كيلومتر با هوايي رقابت كنند؛ اما به دليل هزينه 1000تا  200 هاي مسافت

هاي جديد پرسرعت مانند هايپرلوپ، به  ونقل هوايي نخواهد داشت. فناوري ادي بر تقاضاي حملريلي تأثير زي

پذيري فناوري، در حال حاضر در مراحل اوليه از توسعه هستند. اگر قيمت سوخت  هاي بالا و امكان دليل هزينه

انداز  گذاري خواهد بود؛ اما چشم ي مناسبي براي سرمايه ونقل ريلي گزينه بالا رود و براي مدتي بالا بماند، حمل

دهند كه در سناريوي پايه، قيمت نفت با شيب ملايمي افزايش خواهد يافت كه اين موضوع  گزارشات نشان مي

  .ونقل هوايي خواهد داشت نشان از افزايش تقاضا براي خودروي شخصي و حمل

  تقاضاي بخش باري

 يابد. افزايش مي ،رشد توليد ناخالص داخليبا و  بسته استونقل، اساساً به محيط اقتصادي وا تقاضا براي حمل

 كيلومتر هزار ميليارد تن 112از  2050تا المللي)  تقاضاي بار (داخلي و بيندهد كه  ي وضع موجود نشان مي ادامه

 .[6] 5نمودار  ،خواهد رسيد(سه برابر)  2050در سال هزار ميليارد  329به  2015در سال 

21 شماره��38-�دی�97



و میزان رش��د  GDP PPP در ش��کل 5 
قابل مشاهده است.

مسایل زیست محیطی
در بیش از 70 درصد اسناد استراتژیک 
دولت ها در بخش حمل ونقل، تلاش ش��ده 
تا با جدی تر شدن معاهدات زیست محیطی 
جهان��ی مانند معاه��ده ی پاریس، کاهش 
انتش��ارهای ناش��ی از این بخش با مصرف 
29 درصدی انرژی و 25 درصدی گازهای 
گلخانه ای جهان، مورد توجه ویژه قرار گیرد 
و با ب��ه کارگیری مکانس��یم های مختلف 
کنترلی و دس��توری مانند مالیات بر کربن 
یا تش��ویقی مانند بازار کربن و با پیش��برد 
فن��اوری در تولید ن��اوگان ی��ا روش های 
بهره برداری و زیرساخت، به کاهش انتشار 
این بخش کمک کند. از این رو سیاس��ت 
کشورهای توسعه یافته به این سمت پیش 
می رود ت��ا بخش ریلی را ب��ه خصوص در 
حمل بار تقویت کنند. برای مثال اتحادیه ی 
اروپ��ا برنامه ه��ای مختلفی برای ش��یفت 
ب��ار از جاده به ریل دارد و در اوراق س��فید 
)White paper( حمل ونق��ل اتحادیه ی 
اروپا، یک هدف سیاست گذاری شامل تغییر 

30 درص��د از حمل بار از ج��اده به ریل تا 
سال 2030 و 50 درصد آن تا سال 2050 
است )که به همراه سیاست های دیگر منجر 
به کاه��ش 60 درصدی آلاینده های بخش 
حمل ونقل می شود(. از طرفی برای تحقق 
ق��رارداد "تعهد مش��ترک ش��یفت به ریل 
 ،")Shift2rail Joint Undertaking(
ت��ا س��ال 2020 بودج��ه ی 920 میلیون 
یورویی برای ب��الا رفتن جذابیت و افزایش 
رقابت این صنعت قرار داده ش��ده است. در 
حال حاضر در حدود 60 درصد از شبکه ی 
ریل��ی اروپا برقی اس��ت ک��ه 80 درصد از 
ترافیک ش��بکه درون این خط ها هستند و 
در ح��دود 20 درصد از برق این ش��بکه از 

منابع تجدیدپذیر تأمین می شود ]8[. 
جمع بندی  

 ه��دف از مطالع��ه ی آین��ده ی یک 
سیس��تم پیش بینی دقیق آن نیست؛ بلکه 
هدف اصلی آمادگی در صورت پیشامد آن 
ی��ا در حالت بهتر بهره ب��ری از فرصت های 

پیش رو و مقابله با تهدیدات است. 
 در خص��وص بخش��ی از جریانات و 
متغیرهای آینده ی یک سیستم می توان به 
اطلاعات نسبی رسید و در خصوص بخشی 

دیگر نمی توان. بخش اول که مستلزم توجه 
است، همان کلان روندهایی هستند که در 
دنیا در حال رخ دادن بوده و همراه ش��دن 
با آن ه��ا و برنامه ری��زی و آمادگی با توجه 
به پیش��امد آن ها، مانع از عقب افتادگی از 

شبکه ی پیشرفت جهانی می شود.
 توسعه ی اقتصادی، رشد اقتصادی و 
میزان تجارت، اصلی ترین پیش��ران ها برای 
تقاضای حمل ونقل بار و مس��افر هستند و 
توجه به قدرت های اقتصادی آینده و ایجاد 
فرصت های همکاری با آن ها بسیار اهمیت 

دارد.
 با کاهش نرخ باروی، جمعیت جهان 
رو به پیری پیش خواهد رفت و تعداد افراد 
بالای 60 س��ال در جهان، در سال 2050 
نسبت به س��ال 2015 به دو برابر )از 962 
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میلیون به 2.1 میلیارد نفر( خواهد رسید.
 با افزایش جمعیت و رشد اقتصادی، 
تقاضای مسافر از سال 2015 تا سال 2050 
از 50 هزار میلیارد نفرکیلومتر به 120 هزار 
نفرکیلومتر و میزان حمل ونقل برون شهری 
از 20 هزار میلیارد مسافرکیلومتر در سال 
2015 به 50 هزار میلیارد مس��افرکیلومتر 

خواهد رسید.
 ت��ا 2050 رش��د حمل ونقل هوایی 
بین شهری نسبت به شیوه های دیگر حملی 

بیشتر خواهد بود.
 بیش��ترین می��زان رش��د تع��داد 
خودروهای ش��خصی به دلیل روند رش��د 
اقتصادی، مربوط ب��ه منطقه ی خاورمیانه 

است.
 تقاضای حمل بار جهانی از 112 هزار 
میلیارد تن کیلومتر در سال 2015 به 329 

هزار میلیارد در سال 2050 خواهد رسید.
 اگر نوآوری ش��گرفی به وجود نیاید، 
هیچ نوع مد حمل ونقل نمی تواند جایگزین 
حمل ب��ار ج��اده ای ش��ود )خصوص��اً در 

مسافت های کوتاه(.
 ام��کان اینکه برخی از معاهداتی که 
مربوط به کاهش انتشار گازهای گلخانه ای 
هستند، در دهه های پیش رو اجباری شوند، 
وجود دارد و باید در کنار توجه به مسؤلیت 
اجتماعی که همه در قبال نسل های آینده 
دارند، به این نکته نیز توجه کرد که اجباری 
شدن این معاهدات در صورت آماده نبودن 

برای آن ها تبعات زیادی خواهد داشت.
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گفتگو با محمدرضا مختاری، مدیر عامل شرکت واگن پارس: 

انتظارات شرکت های تولیدی داخلی 
از دولت

بروزمشکلاتاقتصادیوارزی
درکش�ورمانعیبزرگبرسرراه
اس�ت، تولیداتش�ده توس�عه
افزای�شن�رخارزومحدودی�ت
هایناش�یازتحری�مهاچالش
هایجدیرابرایش�رکتهای
تولیدکنن�دهدرخصوصانتقال
ارزوخری�دقطعاتایجادکرده،
افزای�شقیم�تم�واداولی�هو
قطع�ات،موج�بافزای�شچند
برابریقیمتتولیداتشدهاست
کهاینافزایشقیمتموردقبول
ش�رکتهایخریداروهمچنین
درت�وانآنهانیس�توفعالان
اقتصادیاع�مازتولیدکنندگان
ومصرفکنندگاندورهس�ختی
راس�پریم�یکنندک�هنیازبه
حمایتوپش�تیبانیمس�ئولین
و دلی�لمش�کلات ب�ه دارن�د.
فش�ارهاییکهواردشده،دولت
نیزت�واناختصاصارزدولتیبه
بس�یاریازفع�الاناقتصادیرا
نداردکهاینتصمیمفش�ارهای
بس�یاریرابهبخ�شخصوصی
واردکردهاس�ت.بایدگفتهشود
ک�هدرس�ال95اولینجلس�ه
اس�تان مقاومتی اقتصاد س�تاد

مرک�زیدرش�رکتواگنپارس
برگزارش�دوتصمیماتبس�یار
خوب�یدرآنس�تادرق�مخورد
اماتاامروزکمتراز10درصداین
تصمیماتاجراییشدهاست،بر
اساستصمیماتیکهدرآنستاد
گرفتهش�دش�رکتواگنسازی
پ�ارسقراردادهاوتفاه�منامه
هایبسیاریرابرایادامهحیات
ش�رکت،انعقادکرداماازابتدای
س�ال97ب�اافزای�شن�رخارز،
تمام�یبرنامهریزیه�ایانجام
شدهمتوقفش�د،زیرامقرربود
ش�رکته�اارزدولت�یدریافت
کننداماارزگروهس�ومبهآنها
اختصاصیافت.قوانیندس�تو
پاگیربانکیوکندبودنپروس�ه
کارمنج�رب�هازدس�ترفت�ن
زمانمیشودوانتقالپولبرای
خریدهایخارج�یورفعنیازها
میس�رنیس�تواگره�مامکان
آنوج�ودداش�تهباش�دتولید
کنندگانبایدراهبس�یارسختی
رادرپی�شبگیرن�د.دررابطهبا
خری�دقطعاتحتیط�رفهای
خارجیحاضربودندبدونپیش
پرداخ�تقطعاتخ�ودراانتقال

دهن�دام�امتاس�فانهب�هدلیل
اینکهش�رایطانتقالپولوجود
ن�داردامکاندریافتقطعاتنیز
وجودن�دارد.تواف�قنامههایی
راش�رکتپارسامضاءکردهاما
بازهمبهدلیلعدمتامینمنابع
مالیاینتفاه�منامههاهنوزبه
مرحلهقراردادنرس�یدهاس�ت.
درهمی�نخصوصانجمنصنفی
ش�رکتهایحملونقلریلیو
خدماتوابستهگفتگویکوتاهی
بامحمدرضامختاری،مدیرعامل
محترمش�رکتواگنپارسکهبا
درخصوص بس�یاری مش�کلات
مسیرتولیداتاینشرکتدست
وپنجهنرمکردهداش�تهایمکه
بهآنمیپردازیمایشاندرابتدا
ب�همختصریاززمانتاس�یسو
محوره�ایفعالیتاینش�رکت

پرداختهاست:   

ش��رکت واگن پ��ارس در س��ال 
1353 تاس��یس و در س��ال 1363 
به بهره برداری رس��ید، این ش��رکت 
تا کنون در تولی��د انواع خودروهای 
ریل��ی ش��امل ان��واع واگ��ن ب��اری، 
مسافری، ترن ست، مترو، لکوموتیو، 
بوژی و پل تللس��کوپی ویژه فرودگاه 

ها فعالیت داشته است.
مدیرعاملشرکتواگنپارس
درخصوصپروژههایدردست
کارگف�ت: در ح��ال حاض��ر پروژه 
ه��ای متفاوت تولید واگن های باری 
و مس��افری را در دستور کاری دارد 
ک��ه می ت��وان به تولی��د واگن های 
مسافری ش��رکت رجاء ترن ست راه 
آهن ، واگن حمل اسید شرکت مس 
سرچش��مه، لبه بلند 4 محوره سینا 
ریل، 6 محوره توکا ریل، حمل غلات 

پارسیان ریل و سایر اشاره نمود.
ویدررابط�هبامح�لتامین

اعتباراینپروژههاگفت: اعتبار 
پ��روژه های تولیدی این ش��رکت از 
محل تس��هیلات بانکی، بودجه طرح 
های عمرانی راه آهن و آورده شرکت 

های خریدار، تامین شده است
محمدرضامختاریدرارتباط
باانتظاراتش�رکتهایتولیدی
ازدول�تاینگونهپاس�خداد: در 
انتظ��ارات ش��رکت های  خص��وص 
تولیدی از دولت می توان به بسیاری 
از موارد اش��اره نمود ک��ه اهم آن به 

شرح ذیل می باشد:
1-ارائه تس��هیلات ویژه با حداقل 
بهره به ش��رکت های متقاضی خرید 
واگن از س��ازندگان داخلی بخصوص 
مش��تریان شرکت واگن پارس جهت 
تش��ویق و رغبت بیشتر مشتریان به 

خرید محصولات ایرانی.
2-پرداخت ما ب��ه تفاوت افزایش 
قیم��ت تم��ام ش��ده کالا و خدمات 
به صورت یارانه ب��ه تولید کنندگان 
ی��ا خری��داران واگن جه��ت جبران 
افزایش قیمت مواد و قطعات داخلی 
) ب��ا توجه به اینک��ه مجوزی جهت 
افزایش نرخ بارو مسافر وجود ندارد(.
3-ق��رار گرفتن قطع��ات و موارد 
مورد نیاز تولی��د واگن در گروه یک 

کالاهای تخصیص ارز دولتی.
تسریع  مناس��ب جهت  4-راهکار 
پروسه ثبت س��فارش و تخصیص به 
موقع ارز مورد نیاز جهت خرید اقلام 

خارجی. 
5-ممنوعی��ت واردات واگن های 
ب��اری و مس��افری نو یا مس��تعمل 
از س��وی هر نه��اد دولتی ی��ا ارگان 
خصوصی و یا حداق��ل افزایش چند 
برابری تعرفه واردات واگن و ممانعت 
از واردات واگ��ن به عناوین مختلفی 
چ��ون واردات موق��ت توس��ط بهره 
بردار، اجاره به ش��رط تملیک، خرید 

خدمات طولانی مدت و ...

الهام زرقانی

پرونده” همراه با سازندگان ناوگان”
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گفتگو با سید رضا سادات حسینی مدیر کل راه آهن اصفهان:

راه آهن اصفهان 50 ساله شد

اداره كل راه آهن اصفهان با قدمت  ۵۰ ساله نقش بسزایی در انجام 
ماموریت راه آهن به ویژه جابه جایی بار داش��ته و دارد. این اداره كل 
ب��ا طول خط معادل ۹۰۰ كیلومتر كه در آینده نزدیك به ۱۲۰۰ كیلومتر 
افزایش خواهد یافت یکی از پر ترافیك ترین مناطق راه آهن می باشد 
كه به لحاظ شاخص های حمل بار شامل مجموعه تناژ تخلیه و بارگیری 
و تن كیلومتر و درآمد در جایگاه اول تا سوم قرار گرفته است و عمده 
بارهای حمل شده در این اداره كل مربوط به مواد معدنی برای مجتمع 
های فولاد مبارك��ه و ذوب آهن اصفهان و همچنین حمل محصولات 
آنهاس��ت كه نقش بسزایی در صنعت فولاد كشور دارند. انجمن صنفی 
ش��ركت های حمل و نقل ریلی گفتگویی با سید رضا سادات حسینی، 
مدی��ر كل راه آهن اصفهان داش��ته و در این گفتگو ب��ه خلاصه ای از 
عملکرد راه آهن اصفهان از ابتدای تش��کیل تا امروز و چالش های این 

بخش پرداخته است كه می خوانیم:

خلاص�ه ای از عملک�رد راه آه�ن 
اصفه�ان در حمل و نقل بارو مس�افر 

ارائه بفرمایید؟
عملکرد اداره کل در سال جاری درتمام 
شاخص ها شاهد رشد قابل توجه بوده به 
طوری که در مقایسه 10 ماهه سال جاری 
با مدت مش��ابه سال قبل در تناژ بارگیری 
21 درص��د، در تناژ تخلی��ه 10 درصد و 
در تن کیلومتر 32 درصد رش��د را شاهد 
هس��تیم که این امر با تخلی��ه و بارگیری 
قریب به 220 هزار واگن و تناژ 16 میلیون 
تن  و تن کیلومتر ناخالص 8 میلیارد را به 

دنبال داشته است.
 خروج��ی کلی��ه فراینده��ا و فعالیت 
ه��ای فوق الذکر درآمد می باش��د که راه 
آهن به عنوان یک شرکت درآمد- هزینه 
ب��ا ن��گاه اقتص��ادی به��ره وری فعالیت ها 

و زیرس��اخت های آن و  نتیجت��ا درآم��د 
حاصل بسیار حائز اهمیت است به عبارتی 
جابجای��ی بار نقش رگ حیاتی را برای راه 
آهن دارد این اداره کل با رشد 54 درصدی 
درآمد در حمل باره��ای داخلی به لحاظ 
وزنی در بین مناطق، بیشترین را در مدت 
مورد نظر به خود اختصاص داده است که 
نق��ش بارهای جدید قابل توجه اس��ت به 
گونه ای که ضمن جبران بار های از دست 
رفته به دلایل مختلف نظیر فولاد مبارکه 
که محصولات صادراتی آن کاهش داشته،  

رشد مورد نظر نیز حاصل شده است.
خص�وص  در  اصفه�ان  آه�ن  راه 
جابجایی مس�افر از نظر زیرس�اخت، 
لکوموتی�و و واگن با چ�ه چالش هایی 
مواجه می باشد و عملکرد شرکت ریلی 

مسافری را چگونه ارزیابی می کنید؟ 

 در حوزه مسافری نیز رشد 16 درصدی 
را در جابجای��ی مب��دا- مقصدی ش��اهد 
هستیم. که به عدد 1250000 رسیده که 
این آمار به جز قطارهای مسافری عبوری 
از اداره کل می باش��د که ح��دود 25 رام 

قطار در 24 ساعت تردد دارد.
 در خصوص جابجایی مس��افر با توجه 
به پتانسیل های منطقه و کلانشهر بودن 
اصفه��ان در بس��یاری از محوره��ا نظیر 
اصفهان- زاه��دان،  اصفهان- بندرعباس، 
اصفه��ان- مش��هد، چنانچ��ه ن��اوگان و 
زیرساخت ها افزایش ظرفیت داشته باشند 
به لحاظ  کیفی و کمی قطعاً ش��اهد رشد 
بیشتر و جابجایی مسافر خواهیم بود البته 
با توجه به ترافی��ک منطقه با بهره برداری 
از دو خطه زرین ش��هر- بافق  در صورت 
افزایش ظرفیت ناوگان مسافری می توانیم 
افزایش قطارهای مسافری را شاهد با شیم 
در خصوص حم�ل و نقل باری اهم 
چالش هایی که با ان مواجه هس�تید 
کدامن�د؟ چ�ه راهکاره�ا و اقداماتی 
بای�د در راس�تای انتقال ب�ار از جاده 
به ریل انجام ش�ود؟ عملکرد شرکت 
های حمل و نقل ریلی باری را چگونه 

ارزیابی می کنید؟ 
در حم��ل و نقل ب��ار چنانچ��ه برنامه 
شش��م توسعه به خوبی مس��یر خود را در 
ح��وزه ریلی با تأمین منابع، بویژه با جذب 
س��رمایه های بخ��ش خصوصی طی کند 
چالش جدی دیگری وجود نخواهد داشت. 
توفی��ق در بح��ث رقابت با ش��قوق دیگر 
حمل و نقل  با توسعه شبکه های آنتنی و 
اتصال مراکز صنعتی به شبکه ریلی به نظر 
حاصل خواهد ش��د. بحث افزایش سرعت 
بازرگانی با توسعه زیرساخت ها ، افزایش 
ناوگان در جهت بحث مش��تری مداری و 
تمایل ش��رکت های صاحب بار به س��مت 
حمل ریلی بسیار موثر است لذا در جهت 
انتقال بار از روی جاده به روی ریل در ابتدا 
شناس��ایی گلوگاه های  بار، میزان و  نوع 
آنها  در دراز مدت،  س��پس توسعه شبکه 
ریلی مطابق با شناس��ایی صورت گرفته از 
منظر یک بنگاه اقتص��ادی با اولویت بار و 

مسافر توأما اثر بخش خواهد بود.
 بعض��ا" ع��دم هماهنگی و س��از وکار 
مناس��ب در ش��رکت های حمل ونقلی به 
شکلی است که بارهای جذب شده و قابل 
حمل با وجود ظرفیت خالی ناوگان بر روی 
زمین می مانند یا توس��ط حمل جاده ای 
صورت می گیردکه افت اثر بخش و کارائی 

و نتیجتا"  بهره وری را به دنبال دارد.
اهم برنامه های در دست انجام راه 
آه�ن اصفهان جهت توس�عه حمل و 
نقل ریلی باری و مس�افری را تشریح 

فرمایید؟ 
اداره کل راه آه��ن اصفهان همانطور که 
عرض کردم ب��ا ایجاد خطوط آنتنی و بهره 
برداری از آن در یک س��ال گذشته و جذب 
بار های جدید عملکرد مناس��بی داشته از 
جمله اتصال فولاد سبا به شبکه ریلی، مرکز 
تخلیه شرکت بار آهن به شبکه ریلی، فولاد 
امیرکبیر کاش��ان به ش��بکه ریلی از طریق 
ایس��تگاه گز که جمعاً حدود 30 کیلومتر 
می باش��د و ظرفیت انتقال تا 3 میلیون تن 
ب��ار را ایجاد کرده، با بهره برداری از دو خطه 
زرین شهر- بافق به طول 500 کیلومتر که 
ح��دود 300 کیلومت��ر آن در محدوده این 
اداره کل می باشد و همچنین پیگیری خط 
آنتنی پالایشگاه اصفهان به ایستگاه ورتون و 
غیره که افزایش ظرفیت حمل بار تا 4 برابر 
کنونی را متصور می باشد. طبیعتا ایجاد این 
خطوط در افزایش جابجایی مسافر نیز نقش 

بسزایی خواهد داشت.
ارزیابی و انتظارات ش�ما از انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 

چیست؟
ضمن تش��کر ، انتظار می رود با تلاش 
مستمر انجمن به منظور هماهنگی بیشتر 
شرکت های حمل و نقلی بعنوان شرکای 
تج��اری و ارائ��ه راهکاره��ا و برنامه های 
مناسب در جهت استفاده بهینه از ظرفیت 
های موجود و همس��و ب��ا برنامه های راه 
آهن جمهوری اس��لامی ایران شاهد هم 
افزای��ی قابل قبولی در راس��تای توس��عه 
حمل و نقل ریلی و تحقق برنامه شش��م 

توسعه باشیم.

الهام زرقانی

پرونده” همراه با مدیران نواحی راه آهن“

شماره��38-�دی�2497



اتاق بازرگانی نهادی پرسابقه و ریشه دار است كه 
از آن به عنوان پارلمان بخش خصوصی یاد می ش��ود؛ 
نهادی كه در س��ایر كش��ورهای دنیا نیز تاثیرگذاری 
بسیاری بر شاخص های مهم اقتصادی یك كشور دارد. 
در یك كلام هدف اصلی یك اتاق ایده آل، ریل گذاری 
جامعه جهت رسیدن به توس��عه و تلاش در راستای 
از میان برداشتن عوامل موثر در توسعه  نیافتگی چون 
جهل، فقر، بیکاری و غیره است و لازم است همه توان 
و س��رمایه خویش را بر این مسیر بکار بندد، بنابراین 
زیربنای توسعه اقتصادی متکی بر منابع و دانش داخلی 
و بهره گیری از فرصت های اقتصاد جهانی است. چند 
سالی است كه دولت و مسئولان بخش ریلی تصمیم 
گرفته اند قطار را به عنوان وسیله ایمن و كم هزینه تر، 
جایگزین حجم انبوه س��فرهای ج��اده ای به ویژه در 
بخش بین ش��هری كنند. توس��عه حمل ونقل ریلی در 

دولت ها مورد توجه قرار گرفته و افزایش سهم بخش 
ریلی در ترانزیت كالا و اتصال تمامی نقاط كش��وربه 
ش��بکه ریلی از برنامه های دولت اس��ت.تبدیل شدن 
به یکی از كش��ورهای ترانزیتی در منطقه با گسترش 
مس��یرهای ترانزیتی با قطار در كریدورهای بزرگ در 
ش��مال، جنوب، غرب و شرق كش��ور نیز از اهدافی 
است كه در دستور كار وزارت راه و شهرسازی قرار 
گرفته اس��ت، با توجه به تمامی این موارد ذكر ش��ده 
همچنان این صنعت در راه رسیدن به توسعه با چالش 
های بسیاری همراه است كه تشکل ها از جمله اتاق، 
نقش بس��زا و كارآمدی در حل مشکلات این صنعت 
می تواند ایفا كند تا این صنعت را روی ریل توس��عه 
قرار دهد، در همین خصوص گفتگویی با سیده فاطمه 
مقیمی "عضو هیات رئیسه اتاق تهران" داشتیم كه به 

شرح آن می پردازیم:  

گفتگو با سیده فاطمه مقیمی، عضو هیات رئیسه اتاق تهران:

تعالی بخشیدن به بخش خصوصی؛ 
از وظائف اتاق تهران

حم�ل و نقل ریل�ی در خصوص 
توس�عه تجارت چ�ه ظرفیت هایی 

دارد؟
در دنی��ا اگ��ر به حم��ل ونقل ریلی 
ن��گاه کنیم به عنوان یکی از امن ترین 
روش ه��ای جابجایی کالا و مس��افر و 
کم هزینه ترین است. یعنی به عبارتی 

با هزینه بس��یار پایین م��ی تواند 
جابجایی کالا و مس��افر را داش��ته 
باشد ش��اید سرعت در حمل ونقل 
ریلی پایین باشد و به سرعت حمل 
ونقل ج��اده ای و هوای��ی نخواهد 
رس��ید اما امنیت در مس��یر ریلی 
موجب می شود تا بسیار از مسائل 

ما حل شود و رسیدن به مقصد را با 
امنیت بیش��تری طی کند. نرخ یکی 
از موارد اس��ت همانگونه که سرعت 
یک��ی از موارد تاثیر گ��ذار اصلی در 
قیمت تمام ش��ده کالا اس��ت، بحث 
مرب��وط به ن��رخ هم نقش بس��یاری 
دارد. هنگامیکه برخی از مس��یرها به 

ناچار صعب العبور هستند، جایگزین 
کردن جاده برای مسیرهای حرکتی 
در آن قس��مت ها به تناسب سخت 
ت��ر از ایج��اد مس��یرهای ریلی برای 
ریل گذاری می باش��د، طبیعتا یکی 
از عوام��ل مهم برای م��ا کیفیت کار 
هم هس��ت، اگ��ر بخواهیم مقایس��ه 
کنی��م کیفی��ت کار در حم��ل ونقل 
ریل��ی بی��ش از حمل و نق��ل جاده 
ای اس��ت، اگ��ر بخواهی��م نگاهی به 
تاری��خ حمل و نقل ریل��ی در دنیا و 
نگاه��ی به ش��وروی س��ابق، قبل از 
فروپاشی داشته باشیم می بینیم که 
خط��وط ریلی در تم��ام جابجایی ها 
از جمله جابجایی س��ربازان و آذوقه 
و جابجایی مس��افر بس��یار اثر گذار 
بوده اس��ت زیرا در برخی از مسیرها 
که اتفاقا صعب العبور هس��تند برای 
ساخت جاده یخبندان در فصل سرما 
مناسب نیستند و یا مشکلات امنیتی 
وجود دارد از ریل استفاده می شود. 
جایگاهی که حمل ونقل ریلی از نظر 
امنی��ت دارد از جمله موارد بس��یار 

قابل توجه است.      

الهام زرقانی

پرونده” همراه با اتاق بازرگانی”
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آی�ا ات�اق ته�ران 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؟
اتاق، خود مادر تش��کل اس��ت و 
خودش به عنوان یک تش��کل بخش 
خصوصی معرفی ش��ده اس��ت، اتاق 
ته��ران خانه همه تش��کل ها اس��ت 
از جمله تش��کل های ریل��ی، جاده 
ای، دریایی، هوایی، فدراس��یون ها، 
کنفدراس��یون ها که زیر پوشش آن 
قرار دارند و در حد کمیس��یون های 
تخصص��ی و کمیته ه��ای تخصصی 
کارش را انجام می دهد. ما نشس��ت 
های تخصص��ی به ص��ورت ماهیانه 
برگزار می کنیم که در این نشست ها 
نمایندگان تشکل های حمل و نقلی 
در کمیته حم��ل ونقل حضور دارند 
و من مس��ئول کمیته حمل ونقل در 
اتاق تهران هستم و بسیاری از موارد 
یا مشکلاتی که تجار در ارتباط با این 
موارد داشته باشند و یا شرکت های 
حم��ل و نقل در ارتب��اط با مجموعه 
های کاری خودش��ان مشکلاتی را با 
س��ازمان بنادر، س��ازمان پایانه های 
کشور، س��ازمان هواپیمایی کشوری 
و راه آهن جمهوری اس��لامی داشته 
باش��ند طرح مطلب می کنند و ما با 
نشس��ت هایی که برگ��زار می کنیم 
س��عی می کنیم ب��ه نتایج مطلوب و 
راهکارهایی در خصوص حل مسئله 

برسیم.
تش�کل  دیگر  در کش�ورهای 
ها در جایگاه بهت�ری قرار دارند 
و ب�ه آن به�ای بس�یار داده می 
ش�ود اما در کش�ور م�ا 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؟
متاس��فانه به این موضوع توجهی 
نمی ش��ود و نقش بخ��ش خصوصی 
روزب��ه روز ک��م رنگ ت��ر می ش��ود. 

تش��کل ها نگاه ه��ای تخصصی دارند 
و می توانن��د نظ��رات کارشناس��ی و 
دقیق��ی در م��ورد مس��ائل بدهن��د. 
وقتی می گوییم تش��کل ها مشاور قوا 
هس��تند یعنی باید در تمام مس��ائل 
اقتص��ادی ب��ه خصوص در ش��رایط 
حس��اس کنونی مورد مشورت دولت 
و نهادهای تصمیم گیرنده قرار گیرند، 
چ��را که تجرب��ه و توانمن��دی کافی 
دارن��د و می توانند حلال مش��کلات 
بس��یاری ب��وده و راهکارهای موثری 
ارائه دهن��د. با توجه به اینکه فعالان 
اقتصادی در تش��کل ها متناس��ب با 
تخصص خود حض��ور پیدا می کنند 
و با مش��کلات و جزئیات آن سروکار 
دارن��د، بنابراین بهت��ر می توانند در 
مورد آنها اظه��ار نظر کنند و به طور 
حتم نظرات آنه��ا می تواند در اتخاذ 
تصمیم��ات منطقی ت��ر کم��ک کار 
باش��د. مل��ت ای��ران چ��ه در داخل 
کش��ور و چه در خارج، ب��زر گترین 
تش��کل و س��رمایه اجتماعی جامعه 
محس��وب می ش��وند و درصورتی که 
ب��ا یکدیگر به همفک��ری بپردازیم و 
دوش��ادوش یکدیگر حرک��ت کنیم، 
می توانیم بر مش��کلات فائق آمده و 
مسیر توسعه را هموار کنیم. اقتصاد 
ایران با وج��ود تمام پتانس��یل های 
بالفعل و بالقوه، همچنان با مس��ائل 
و مشکلات اقتصادی بسیاری درگیر 
اس��ت. بخش��ی از این مش��کلات به 
ش��اخص های کلان اقتصادی کشور 
ازجمله سطح پایین سرمایه گذاری و 
تولید و بخشی هم به متناسب نبودن 
زیرس��اختی  ش��رایط  و  س��اختارها 
بازمی گ��ردد.در رابط��ه با مش��ارکت 
س��ازمان های  و  تش��کل ها  پایی��ن 
مردم نه��اد، باید بگوی��م واقعیت این 
اس��ت که هیچ وقت نتوانس��ته ایم و 
شاید دقیق تر این باشد که نخواستیم 
به مفهوم کلی مش��ارکت و همفکری 
وارد ش��ویم و اهمیت این س��رمایه 
اجتماعی را درک نکردیم. وابستگی 
به نف��ت و درآمدهای نفتی منجر به 
بیگانه ش��دن با واقعی��ات اقتصادی 
و اجتماع��ی ش��ده اس��ت. نف��ت و 
درآمده��ای حاص��ل از آن ب��رای ما 
در زندگ��ی رفاه نس��بی فراهم کرده 

اس��ت که در عم��ل هی��چ زحمتی 
برای آن نکش��یده ایم و ب��ه عبارتی 
مش��ارکتی در آن نداش��ته ایم تا یاد 
بگیریم با مشارکت است که می توان 
ثروت خلق کرد.زمان��ی که از تولید 
و حمای��ت از تولی��د می گوییم، تنها 
ارزش های مادی آن مدنظر نیس��ت. 
یک��ی از اثرات مهم تولی��د و جامعه 
تولید محور این اس��ت که مشارکت 
معن��ا و مفه��وم پیدا کن��د. تا زمانی 
ک��ه یک عده از افراد س��ازمان با هم 
مشارکت نداشته باشند، تولیدی هم 
اتفاق نمی افتد و خلاقیت و نوآوری 

ارزشمند بروز نخواهد کرد.
با توجه به خارج شدن آمریکا 
از برج�ام و آغاز دور دوم تحریم 
ها، اتاق ته�ران چگونه می تواند 
در جه�ت بهبود اقتص�اد بخش 
حم�ل و نق�ل ریل�ی در کنار آن 
باش�د، آی�ا مذاکرات�ی ب�ا طرف 
های خارج�ی در خصوص کاهش 
داده  انج�ام  وارده  فش�ارهای 

است؟ 
ما ب��ه عنوان بخ��ش خصوصی از 
اجتم��اع بخش خصوص��ی و تراوش 
تفک��رات و راهکارهایی که به عنوان 
پارلم��ان بخش خصوص��ی به دولت 
ارائ��ه می دهی��م از طریق ش��ورای 
گفتگ��و نظریات بخ��ش خصوصی را 
انتق��ال می دهیم. طبیعت��ا ما قانون 
گزار نیستیم اما مشاور 3 قوه هستیم 
ب��ه همین علت به س��مت و س��ویی 
حرکت می کنیم که بتوانیم کمترین 
میزان زیان را در شرایط تحریم برای 
اقتص��اد بخ��ش خصوص��ی و دولتی 
داشته باش��یم. می دانیم که اقتصاد، 
بخش خصوصی و دولتی نمی شناسد 
آن چیزی ک��ه برآیند و برآوردش در 

جامعه می تواند اثرگذار باشد. 
در رابطه با مشکلات خصوصی 
س�ازی، ات�اق ته�ران در اجرای 
درس�ت آن در مورد شرکت های 
خصوصی چه میزان نقش داشته 
اس�ت؟ آیا ات�اق به درس�تی در 
ح�وزه حفاظت از حق�وق بخش 
خصوص�ی وظیفه خ�ود را انجام 

داده است ؟
ات��اق همیش��ه مطالبه گ��ر بوده 

زیرا صدای بخش خصوصی اس��ت و 
همیش��ه نقد موارد را داش��ته است، 
ما صدای بخش خصوصی هس��تیم. 
ما ب��ه عنوان معت��رض هیچگاه وارد 
عمل نمی شویم بلکه نقد کننده ای 
هس��تیم که راه کارها را در کنار آن 
ارائ��ه می دهیم. باید بگویم اصل 44 
قانون اساس��ی، یکی از چالشی ترین 
اصول اقتصادی آن است؛ اصلی که به 
نظر من، نویسندگان قانون اساسی با 
اندیشه ای بسیار عمیق آن را تنظیم 
ک��رده اند و در مقاب��ل، مجریان آن، 
در کمتر مواردی بیراهه را رها کرده 
و در راه صحیح گام برداش��ته اند؛ از 
دیگر روی، به نظر من مجریان نبوده 
اند که بیراهه را برگزیدند، بلکه زاد و 
بافت خاص اقتصاد سیاسی اجتماعی 
ایران عنان کار را از دس��ت مجریان 
رب��وده و اج��رای قان��ون را ناگزیر از 
بیراه��ه روی ک��رده اس��ت.پیش از 
بررس��ی برخی زمینه های انحراف از 
اجرای صحیح اصل 44 قانون اساسی 
در ابتدا به متن خوانی این اصل می 
پردازیم و اندیشه متعالی نویسندگان 
قانون اساس��ی را از منظر خود شرح 
می دهم و پس از آن، گوشه هایی از 
گذشته موضوع در ایران را بازخوانی 
م��ی کن��م.در فص��ل چه��ارم قانون 
اساس��ی جمهوری اسلامی ایران، در 
اصل چهل و چهارم آمده است: نظام 
اقتص��ادی جمهوری اس��لامی ایران 
بر پایه س��ه بخش دولت��ی، تعاونی و 
خصوصی ب��ا برنامه ری��زی منظم و 

صحیح استوار است.
بخش دولتی ش��امل کلیه صنایع 
بازرگان��ی  م��ادر،  صنای��ع  ب��زرگ، 
خارج��ی، معادن ب��زرگ، بانکداری، 
بیمه، تأمین نیرو، سدها و شبکه های 
بزرگ آبرس��انی، رادی��و و تلویزیون، 
پس��ت و تلگراف و تلفن، هواپیمایی، 
کش��تیرانی، راه و راه آه��ن و مانند 
اینها اس��ت که به ص��ورت مالکیت 
عموم��ی و در اختی��ار دولت اس��ت.
بخش خصوصی شامل آن قسمت از 
کشاورزی، دامداری، صنعت، تجارت 
و خدمات می شود که مکمل فعالیت 
های اقتصادی دولتی و تعاونی است. 
مالکیت در این س��ه بخش تا جایی 
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که با اصول دیگ��ر این فصل مطابق 
باش��د و از مح��دوده قوانین اس��لام 
خارج نش��ود و موجب رشد و توسعه 
اقتصادی کش��ور گ��ردد و مایه زیان 
جامعه نش��ود مورد حمای��ت قانونی 
جمه��وری اس��لامی اس��ت. تفصیل 
ضواب��ط و قلمرو و ش��رایط هر س��ه 
بخ��ش را قان��ون معی��ن م��ی کند. 
نویس��ندگان قانون اساس��ی، در این 
اصل، س��ه نوع فعالیت اقتصادی در 
ایران را به رس��میت شناخته اند. در 
واقع م��ی توان گفت بخ��ش دولتی 
اقتصاد از منظر قانون گذار شامل آن 
بخش از اقتصاد اس��ت که نمی توان 
ی��ا نباید در اختیار هرگونه ش��خص 
حقیق��ی یاحقوق��ی غی��ر از دول��ت 
رس��می کشور باش��د، در این بخش 
اقتصاد آنچه از خزانه عمومی کش��ور 
برای توسعه تهیه شده است، یا نقش 
اس��تراتژیک اقتصادی دارد یا اعتبار 
اقتصادی کش��ور را تقویت و تضعیف 
م��ی کند یا آنچه ب��ا تامین کالاهای 
اساسی زندگی مردم، علی الخصوص 
در ش��رایط فورس ماژور ارتباط پیدا 
می کند، عقلا نباید متولی ای غیر از 
دولت رسمی و وزارت مربوطه داشته 
باشد؛ چه اینکه دولت باید بتواند در 
بخش هایی، فرآیند برون س��پاری یا 
دع��وت از بخش خصوص��ی را تحت 
نظ��ارت ویژه دولتی در دس��تور کار 
داشته باش��د. بنابراین و به نظر من، 
دولت هرگز نبای��د به فکر خصوصی 
س��ازی یکپارچ��ه در ای��ن بخش ها 
باشد؛ خصوصی س��ازی یکپارچه در 
این بخ��ش ها ضم��ن تضعیف بنیه 
اقتصادی دولت، اب��زار کافی را برای 
سودجویی در ش��رایط فورس ماژور 
در اختیار اش��خاصی ق��رار می دهد 
ک��ه دغدغه هایی غیر از رفاه عمومی 
مردم نیز دارند. همانطور که مشخص 
اس��ت منظور قانون گذار این نیست 
که دولت موظف است تمام ظرفیت 
ب��ازار را در آنچه در چارچوب اقتصاد 
دولتی قرار گرفته، شخصا و منفردا بر 
دوش بکش��د. به نظر من قانون گذار 
دست دولت را برای سیاست گذاری 
و دعوت از بخش خصوصی داخلی و 
خارجی برای نقش آفرینی در بخش 

هایی از همان ح��وزه اقتصاد دولتی 
نیز نبسته است، اما پرواضح است که 

چهار شرط باید رعایت شود :
ش��رط اول : سیاست گذاری کلی 
در این حوزه، تعیین نرخ و ش��رایط 
خدمت رس��انی، از اختیارات دولت و 

وزارت مربوطه باشد.
ش��رط دوم : آنچه از محل خزانه 
عمومی کشور تهیه ش��ده و نوعا در 
اقتصاد دولت��ی قرار می  چارچ��وب 
گیرد، نبای��د قابل انتق��ال به بخش 

خصوصی باشد.
شرط سوم:  مجموعه های دولتی 
که رقبایی از بخش خصوصی دارند، 
به هیچ عنوان نباید تضعیف ش��وند؛ 
چرا ک��ه هرگونه ضع��ف در عملکرد 
آن��ان، رقب��ا را در می��دان عمل و به 
ویژه در ش��رایط فورس ماژور جسور 

می نماید.
ش��رط چهارم : آن قسم از بخش 
خصوصی که طبق ش��روط سه گانه 
فوق به جهت کاهش فش��ار عملیاتی 
دول��ت مج��وز فعالی��ت دریافت می 
کنند، نبای��د به ثروت ه��ای ملی و 
عمومی مانند چ��اه های نفت و گاز، 
مع��ادن طلا، دری��ا ها، جن��گل ها، 
اراض��ی ملی و امثال آن دسترس��ی 

داشته باشند.
پیش از انقلاب اسلامی ایران و از 
حدود سال های ابتدای قرن حاضر، 
نشانه هایی از اقتصاد مدرن در ایران 
ظه��ور کرد. تاس��یس بان��ک، بیمه، 
تنظی��م قوانی��ن ثبت ش��رکت ها و 
مالکیت صنعتی، ایجاد نظام حقوقی 
مدون ام��لاک و دارایی های منقول 
و غیر منق��ول، زیرس��اخت حقوقی 
قاب��ل اعتماد برای نقل و انتقال انواع 
دارای��ی، ایجاد مکانی��زم های منظم 
برای ثبت احوال افراد، اعزام جوانان 
برای حرفه آموزی و کس��ب تخصص 
به خارج از کشور، راه اندازی دانشگاه 
های مدرن در ایران و غیره از جمله 
اقدامات پهلوی اول برای ساماندهی 
اقتصاد به هم ریخته و بی سروسامان 

دوران قاجار بود.
در دوران پهلوی دوم، با اصلاحات 
ارض��ی و انق��لاب س��فید و پ��س از 
روحیه  خوانی��ن،  ق��درت  تضعی��ف 

ب��الا  اقتص��اد  اف��راد در  مش��ارکت 
رف��ت و متخصصین��ی ک��ه از فرنگ 
برگش��ته بودند و تحصیل کرده های 
دانشگاهی، اشتیاق فراوانی به تولید 
در داخل کشور داش��تند. در دوران 
پهل��وی دوم، سیاس��ت تمرکززدایی 
از پایتخ��ت نیز در دس��تور کار قرار 
داش��ت، لذا ک��رج، تبری��ز، زنجان، 
قزوین،  اراک،  بندرعب��اس،  رش��ت، 
اصفهان، مشهد، شیراز، یزد، همدان، 
کرمانشاه، کرمان و خوزستان باتوجه 
به مزیت های اقتص��ادی منطقه ای 
ب��ه عنوان قطب ه��ای صنعتی اولیه 
انتخاب ش��دند و صنایع سنگین، به 
تناس��ب بنیان های اقتصادی منطقه 

ای در این قطب ها تاسیس شد.
در اکثری��ت قریب ب��ه اتفاق این 
صنای��ع، دولت تنها مجوز تاس��یس 
را ص��ادر کرده ب��ود و مناب��ع مالی 
لازم را در اختی��ار بخ��ش خصوصی 
ق��رار داده بود. جالب این اس��ت که 
تا زمان سقوط حکومت پهلوی دوم، 
ح��دود 55000 مجموعه تولیدی یا 
تبدیلی یا کشت و صنعت، من جمله 
هپکو، هفت تپه، لاستیک دنا، فولاد 
مبارکه، ماشین س��ازی تبریز، مینو، 
ایران ناسیونال، پارس گروندیگ، ارج 
و … در ایران به وجود آمده بود؛ در 
همین دوره در کشور آلمان 85000 
ش��رکت و کارخانه در همین س��ایز 
وجود داشت.به دلیل تملک بسیاری 
از این صنایع توسط وابستگان دربار، 
بهاییان، یهودیان حامی اس��رائیل و 
… در زمان به ثمر نشس��تن انقلاب 
اس��لامی، کثریت قریب به اتفاق این 
صنایع به نفع مردم، ملی اعلام ش��د. 
پس از ملی ش��دن صنعت، متاسفانه 
زنجی��ره ای از اتفاقات تل��خ، که در 
تاریخ انق��لاب های جه��ان نظایر و 
مش��ابهین بس��یار دارد اتفاق افتاد؛ 
زنجیرهای ش��امل تصدی مسئولیت 
توس��ط جوان��ان انقلابی ک��ه تجربه 
نداش��تند،  صنع��ت  در  مدیری��ت 
برداشت موجودی حساب در گردش 
صنای��ع و انتق��ال به حس��اب دولت 
انتقالی انقلابی، تخلیه انبار محصول 
و فروش زیر قیمت در بازار به جهت 
مب��ارزه با فقر عموم��ی مردم و …، 

در نهای��ت بخش عظیم��ی از صنایع 
نه محصول��ی برای فروش داش��تند 
و ن��ه موجودی حس��ابی برای خرید 
مواد اولیه، لذا لاج��رم پس از خالی 
شدن انبار مواد اولیه و عدم پرداخت 
ب��ه موقع دس��تمزد پرس��نل اداری 
و خ��ط تولید، تعطیل��ی این صنایع 
اتف��اق افتاد. با آغاز جنگ تحمیلی و 
ش��روع جنگ اقتصادی ابر قدرت ها 
ب��ا ایران، تهیه م��واد اولیه و قطعات 
ماش��ین آلات روز به روز س��خت تر 
ش��د و تعداد بیش��تری از صنایع به 
تعطیلی کشیده ش��دند. با روی کار 
آمدن دولت سازندگی، بخشی از این 
صنایع مجددا احیا شدند و در دوران 
دولت اصلاح��ات صنایع دیگری نیز 
ش��روع به کار کردند. در سال 1380 
س��ازمان خصوصی سازی تاسیس و 
در س��ال 1384 سیاس��ت های کلی 
اجرای اصل 44 قانون اساسی توسط 
مقام معظ��م رهبری ابلاغ ش��د. در 
ابت��دای فعالیت س��ازمان خصوصی 
س��ازی اتفاقات تلخی رخ داد که در 

این مصاحبه نمی گنجد.
از وظائ�ف اتاق ته�ران 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 
ص�ورت می گی�رد؟ آیا کاس�تی 
هایی از س�وی اتاق ایران در این 

خصوص وجود دارد؟ 
خی��ر ، م��ن کاس��تی در کار اتاق 
نم��ی بینیم بلک��ه ات��اق را چابک و 
کارآرا می بینم ب��ه همین علت چرا 
باید تغییراتی ایجاد شود. ما همیشه 
بدنبال نیروی فکری جوان هس��تیم 
و منظور از نی��روی فکری جوان آن 
نیس��ت که از نظر س��ن جوان باشد، 
نیرویی جوان است که از نظر ذهنی 
تفاوت داشته باشد و بتواند تفکرهای 
جدی��دی را ارائ��ه دهد، ب��ه همین 
علت از افرادی دعوت می ش��ود که 
تجربیات بس��یاری دارند و سال های 
س��ال زحمت کشیده اند، اما تضارب 
آراء همیش��ه م��ی توان��د در نتیجه 

گیری یک مسئله اثرگذار باشد.
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گفتگو با مجتبی لطفی، رییس کارگروه لکوموتیو:

ناپایداری شرایط اقتصاد لکوموتیو داری، 
زیر سایه تحریم ها

با توجه به اینکه بحث واگذاری در راه آهن جمهوری اسلامی از حدود سال های ۸۰ و ۸۱ به صورت رسمی 
آغاز ش��د اما این واگذاری  در بخش های مختلف همواره با اما و اگرهایی همراه بوده اس��ت. مساله این است كه 
بازگشت سرمایه در حوزه حمل و نقل ریلی بسیار بلند مدت و در مقایسه با دیگر صنایع نیاز به زمان بیشتری دارد. 
به عبارتی دیگر فعالیت اقتصادی در این صنعت صرفه اقتصادی ندارد و تنها علتی كه شركت های خصوصی را 
كماكان تا امروزدر این صنعت نگه داشته است، تسهیلات ارزان قیمتی بوده كه برای خرید واگن یا لکوموتیو وجود 
داشته است كه آن هم با نوسانات نرخ ارز و تحریم های تحمیلی حلاوت خود را از دست داده و این صنعت را با 
چالش مواجه كرده است، لکوموتیوداران تا دیروز با مشکل پرداخت معوقاتشان دست و پنجه نرم می كردند اما با 
رفع آن مشکل، مسئله دیگری  به میان آمد كه مشکلات این بخش را صد چندان كرد، در همین خصوص گفتگویی 

با مجتبی لطفی، نایب رییس انجمن و رییس كارگروه لکوموتیو داشته ایم كه به آن می پردازیم:

در سال 97 مجدد با تحریم ها 
و افزایش نرخ ارز مواجه ش�دیم، 
آینده سرمایه گذاری بخش غیر 
دولت�ی را در تامی�ن لکوموتی�و 

چگونه ارزیابی می کنید؟
در بحث سرمایه گذاری لکوموتیو 
ش��رایط خیلی تغییر کرده اس��ت و 
پارامتره��ای جدیدی ب��ر آن حاکم 
شده، بر این اساس معتقدم که سرمایه 
گذاری ب��رای تامی��ن لکوموتیوهای 

جدید با مشکلات بسیاری نسبت به 
سال های گذش��ته مواجه است، اگر 
مشکلات را به چندین دسته تقسیم 
بن��دی کنیم یکی از آنها که بس��یار 
هم حایز اهمیت اس��ت بحث اقتصاد 
لکوموتیوداری است، سوالی در اینجا 
مطرح است که آیا میزان لکوموتیوی 
را که در بخ��ش خصوصی یا دولتی 
تامین می کنیم ب��ا این هزینه های 
گ��زاف قابلیت برگش��ت س��رمایه را 

دارد یا خی��ر؟ همانگون��ه که مطلع 
هس��تید هزینه های تامین، تعمیر و 
نگهداری لکوموتیو به شدت افزایش 
یافته اس��ت، حدود 70 تا 75 درصد 
هزینه ها به صورت مس��تقیم و غیر 
مس��تقیم منشأ ارزی دارند و نرخ ارز 
رس��ما بیش از دو برابر افزایش یافته 
در نتیجه هزین��ه های خرید، تعمیر 
و نگه��داری لکوموتی��و بیش از دو و 
نی��م برابر افزای��ش یافته اس��ت در 

حالیکه نرخ بهره برداری از لکوموتیو 
در س��ال 97 همچنان دچار چالش 
اس��ت و اخیرا تصمیم��ات جدیدی 
ب��رای افزایش نرخ حم��ل از ابتدای 
بهمن ماه سال 97 گرفته شده است 
یعن��ی عملا نرخ لکوموتیو در س��ال 
97 تغیی��ری نیافته اس��ت در نتیجه 
س��رمایه گذاران بخ��ش لکوموتیو را 
با مش��کلات ج��دی مواج��ه کرده و 
اقتصاد لکوموتی��و داری را  ش��رایط 
برای این بخش بس��یار ناپایدار کرده 
اس��ت. از مش��کلات دیگر می توان 
ب��ه بحث خری��د لکوموتی��و از منابع 
خارج��ی و همچنین منابع داخلی با 
کمک ش��رکت های خارجی اش��اره 
کرد، این پروسه نیز به دلیل شرایط 
تحریم ها به س��ختی پیش می رود 
و ه��ر ن��وع هم��کاری تکنولوژیکی 
و هم��کاری در ط��رح های س��اخت 
داخل با ش��رکت ه��ای خارجی در 
خص��وص تامین لکوموتی��و از طریق 

الهام زرقانی

پرونده “دورنمای سرمایه گذاری غیر دولتی در تامین لکوموتیو”
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ش��رکت های اروپایی و شرکت های 
آس��یایی بس��یار س��خت پیش می 
رود، ب��ه دلیل اینک��ه مبادلات ارزی 
و بانک های کش��ور دچار محدودیت 
های بسیاری شده نمی توان در این 
زمینه پروژه های بزرگ تعریف کرد، 
مگر آنکه پروژه ه��ای کوچکتری به 
تعداد بیش��تری تعریف شود. مثلا ما 
درخود ش��رکت البرز نیرو پروژه ای 
مبنی بر تامین 15 دستگاه لکوموتیو 
جدید داش��ته ایم و در این خصوص 
اوراق صکوک منتشر و سرمایه ریالی 
آن را تامی��ن ک��رده ایم، ام��ا امروز 
کارای��ی این س��رمایه ریالی به نصف 
رسیده اس��ت زیرا ارزش ارز افزایش 
و ارزش ریال کاه��ش پیدا کرده در 
نتیجه با توجه به توافقات و تعاملات 
انجام ش��ده ما را در اجرای آن پروژه 
با مش��کلات بس��یاری روب��رو کرده 
که این مس��ائل موجب شد سرمایه 
گذاری و پیش��برد پروژه های بزرگ 
به دلیل محدود ش��دن مسائل بانکی 
میس��ر نش��ود و موجبات نگرانی در 
س��رمایه گ��ذاری در خصوص تامین 
لکوموتیوه��ای جدی��د در این بخش 
را فراهم می کن��د، اعتقاد دارم باید 
قدیمی  لکوموتیوه��ای  قدر  بیش��تر 
را بدانی��م و بحث بازس��ازی و تعمیر 
لکوموتیوه��ای قدیمی، س��اده تر از 
خرید لکوموتیوهای جدید اس��ت که 
باید نس��بت به گذشته جدی گرفته 
شود تا بتوانیم هرچه بیشتر سرمایه 
ه��ای متوق��ف را راه ان��دازی کنیم، 
صنعت لکوموتیو نیز به ش��کلی است 
که چ��ه در بخش خصوصی باش��یم 
چ��ه در بخش دولتی به دلیل تحریم 
ه��ا و کمب��ود ری��ال و ارز همیش��ه 
تع��دادی لکوموتی��و متوق��ف وجود 
دارد، ما اکن��ون در بخش خصوصی 
ح��دود 110 لکوموتی��و در قالب 5 
یا 6 ش��رکت داریم ک��ه از این 110 
لکوموتیو حدود 25 لکوموتیو متوقف 
اس��ت، در بخ��ش دولتی نی��ز تعداد 
لکوموتیوه��ای متوقف بیش��تر و در 
حدود 40 درصد کل لکوموتیوها می 
باشد که نیاز به بازسازی و راه اندازی 
دارند، اگرچه پروژه بازسازی ارزبری 
و مش��کلات متعددی به همراه دارد 

اما اجرای آن س��اده تر اس��ت و من 
در بحث س��رمایه گذاری روی پروژه 
های جدید و خرید لکوموتیو به ویژه 
پ��روژه ه��ای ب��زرگ در کوتاه مدت 

خوش بین نیستم. 
جنابعال�ی در مق�ام ریاس�ت 
کارگ�روه لکوموتیوه�ا بفرمایید 
ش�رکت ه�ای مال�ک لکوموتیو 
نگه�داری  و  تعمی�ر  زمین�ه  در 
لکوموتیوه�ا ب�ا چه مش�کلاتی 

روبرو هستند؟ 
تمام لکوموتیوهایی که در دس��ت 
تعمیرند ب��رای تامین قطعات یدکی 
متوقف هستند، قطعات یدکی مورد 
نیاز برای بازس��ازی این لکوموتیوها، 
ب��رای  س��نگین  قطع��ات  معم��ولا 
بازس��ازی موتورها و تجهیزات اصلی 
لکوموتیو هستند که مشکل، کمبود 
نقدینگی ریالی و ارزی اس��ت، وقتی 
پولی ک��ه دریافت می ش��ود هزینه 
ه��ای جاری را پوش��ش نم��ی دهد 
بدون شک کس��ی سراغ هزینه های 
تعمیرات اساسی لکوموتیو نمی رود 
زیرا در ابت��دا باید تعمیرات جاری و 
حقوق و دستمزد تامین شود و پس 
از تامی��ن این هزینه ه��ا می توانیم 
هزین��ه بازس��ازی را انج��ام دهی��م، 
نقدینگی، درست  کمبود  متاس��فانه 
نبودن نرخ و مش��کلاتی که در سال 
97 ایجاد شده مانع ورود لکوموتیوها 

به سیر شده است.
آیا برای سرمایه گذاری در این 
بخش یا تعمیرات و نگهداری ارز 
نیما ی�ا ارز دولتی تخصیص داده 

می شود؟   
راه اس��تفاده از ارز نیم��ا بس��یار 
سخت است، ارز نیما بیش از دوبرابر 
ارز قبلی هزینه ریالی دارد، حتی اگر 
ف��رض کنیم که این هزینه ها تامین 
شود برای سرمایه گذاری راه سختی 
را در پیش داری��م، برای دریافت ارز  
دولتی تلاش های بس��یاری شده اما 
می دانید که منابع ارزی کشور بسیار 
محدود اس��ت و بدون شک مواردی 
همانند دارو و غذا هس��تندکه نسبت 
ب��ه بحث حمل و نقل در اولویت قرار 
دارن��د. در این زمین��ه انجمن تلاش 
های بس��یاری انج��ام داده تا بتوانیم 

در م��ورد بخ��ش مس��افری ریلی و 
لکوموتی��و ارز دولت��ی دریافت کنیم 
ام��ا تا ام��روز به نتیجه ای نرس��یده 
اس��ت. اگر م��ا در بخش ب��اری نرخ 
را اص��لاح کنیم هزین��ه های خود را 
ب��ا ارز نیمایی هم م��ی توانیم تامین 
کنیم به شرطی که روی نرخ سخت 
گیری نش��ود و ش��رکت های مالک 
لکوموتیو توانایی آن را داشته باشند 
که از مح��ل درآمد خود هزینه ها را 

تامین کنند.
آی�ا کارگروه نس�بت به تامین 
نقدینگی برای توسعه این بخش 

اقداماتی انجام داده است؟
پیگی��ری های��ی که کارگ��روه در 
تامی��ن نقدینگ��ی لکوموتیو  م��ورد 
انجام داده خوش��بختانه در سال 96 
و 97 ب��ه نتایج خوبی رس��یده یعنی 
اگر به گذش��ته برگردی��م می دانیم 
که ما همیش��ه با دریافت پولمان از 
راه آهن، مش��کلات بسیاری از جمله 
مش��کل پرداخت شرکت ها را داشته 
ایم، در سال 97 بسیاری از مشکلاتی 
ک��ه در ای��ن خصوص بود حل ش��د 
یعنی پول مال��کان لکوموتیو هر ماه 
پرداخ��ت می ش��ود. اما متاس��فانه 
مش��کل دیگری پدید آمده و آن این 
اس��ت که پولی که پرداخت می شود 
کارایی سابق را ندارد، به دلیل اینکه 
نه تنها نرخ اصلاح نشده بلکه هزینه 
ه��ای ما چندین برابر ش��ده اس��ت. 
ش��رکت ه��ای مال��ک لکوموتیو در 
سال مبلغ مش��خصی را دریافت می 
کنند و مبلغ مش��خصی که دریافت 
می کنند به ان��دازه نصف آن میزان 
کارای��ی دارد، ما از ابتدای س��ال در 
حال تلاش هس��تیم تا ب��ه راه آهن 
بگوییم ن��رخ لکوموتیو را اصلاح کند 
و تا امروز به نتیجه ای نرس��یده ایم، 
اخیرا طبق توافقات انجام شده مقرر 
شده از ابتدای بهمن ماه امسال نرخ 
ها اصلاح ش��ود، البت��ه می دانید که 
بهمن ماه، آخر س��ال محس��وب می 
ش��ود و عملا این افزایش برای سال 
98 ج��واب می دهد و این امر ضررو 
زیان انباش��ته ای برای شرکت های 
خصوص��ی مالک لکوموتی��و و حتی 
خ��ود راه آه��ن خواهد ب��ود، ناگفته 

نماند تا امروز به نتیجه ای نرس��یده 
ایم.

چ�ه پیش�نهادی ب�رای رف�ع 
تمامی این مشکلات دارید؟

مس��ئله ای در این می��ان مطرح 
اس��ت، مش��کلاتی که در این بخش 
وج��ود دارد مربوط ب��ه خود حمل و 
نقل نیس��ت و مش��کلات تحمیلی از 
بخ��ش اقتصاد بر جامعه حمل و نقل 
اس��ت، در س��ال 96 همه ن��رخ ها با 
ش��رایط آن زمان منطب��ق بود اما در 
سال 97 به دلیل اتفاقاتی که رخ داد 
بخش حمل و نقل به خصوص بخش 
حمل و نقل ریلی نتوانست خود را با 
شرایط جدید وفق دهد. اگر بخواهیم 
دقیق تر بگوییم زمانی خود را تطبیق 
می دهد که خیلی دیر ش��ده است و 
لخت بودن بخ��ش در تصمیم گیری 
های ب��ه موقع، ضرر انباش��ته ای به 
بخش تحمیل می کند. در س��ال 97 
علیرغم اینکه مشتریان ریلی همانند 
صنایع فولاد و معادن، نرخ هایش��ان 
چندین برابر ش��د، س��ودهای خوبی 
به دس��ت آوردن��د و می توانس��تند 
ن��رخ حمل و نقل را متناس��ب با آن 
اصلاح کنند اما به دلیل اینکه بخش 
حمل و نقل یعن��ی راه آهن و بخش 
خصوصی هر دو دی��ر تصمیم گیری 
کردن��د و اص��لاح ن��رخ خیل��ی دیر 
انجام ش��د و حتی درست انجام نشد 
عملا همه ش��رکت ه��ا متحمل ضرر 
زیادی ش��دند. البته ناگفته نماند که 
لکوموتیوداران مظلوم تر هستند زیرا 
نرخ لکوموتی��و را راه آهن تعیین می 
کن��د و لکوموتی��وداران اختیاری در 
تعیین نرخ ندارن��د، با توجه به اینکه 
فرمول شورای رقابت وجود دارد و 5 
سال است که به آن عمل می شود اما 
تصمیم گی��ری در مورد نرخ متحمل 
زمان طولانی ش��د و نتیج��ه آن کار 
به مدت 10 م��اه با نرخ خیلی پایین 
بود درحالیکه هزینه های این بخش 
بس��یار بالا ب��ود البته ب��ا وجود تمام 
مش��کلات موجود خدمات رس��انی و 
س��رویس دهی های لازم انجام شد و 
حمل و نقل ریلی در سال 97 نسبت 
به سال گذشته رشد بیشتری داشت 
و ما در این پیشرفت به عنوان بخش 
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خصوصی نقش موثری داش��تیم زیرا 
یک س��وم لکوموتیو ب��اری را بخش 
خصوص��ی تامین کرد ام��ا جز ضررو 
زیان، منفعتی نصیب این بخش نشد 
در حالیک��ه اگر بخش می توانس��ت 
درآم��د کافی داش��ته باش��د، بدون 
ش��ک همین برنامه ری��زی برای راه 
اندازی لکوموتیوهای متوقف و خرید 
قطعات جدید سرعت می گرفت و در 
شرایط بهتری بودیم. سرمایه گذاری 
در بخ��ش لکوموتیو فقط برای خرید 
یا بازس��ازی لکوموتیو نیس��ت اگر به 
خاطر داشته باشید ما کارخانه تعمیرو 
نگهداری سیس��تان را در اصفهان در 
ح��ال س��اخت داری��م حت��ی در آن 
جا هم پیش��رفت بس��یار کن��د بوده 
اس��ت، برای اینکه شرکت ها بتوانند 
تعمیرات لکوموتیو خود را آغاز کنند 
باید اقتص��اد لکوموتیوداری را اصلاح 
کنیم تا شرکت ها به درآمد برسند و 
از محل درآمد س��رمایه گذاری کنند 
اما متاسفانه تلاطمی که در سال 97 
ایجاد شد بس��یاری از معادلات را به 
هم ریخ��ت. ابزارهای حمایتی که در 
بودجه ها و برنامه ها پیش بینی شده 
کارایی چش��م گیری نداش��ته است، 
امیدواری��م روی ای��ن موضوعات کار 
ش��ود اما از سوی دیگر شرایط دولت 
نیز شرایط مساعدی نیست که بتواند 
اینگونه پروژه ه��ا را حمایت کند، به 
اعتق��اد من بخش حم��ل و نقل باید 

س��عی کند تا از طری��ق اصلاح نرخ 
روی پای خود بایستد، ما یک فعالیت 
اقتصادی س��الم می خواهیم نه یک 
فعالیت اقتصادی وابس��ته. اکنون در 
هم��ه فضاهای اقتص��ادی نرخ ها در 
حال اصلاح اس��ت و خود را با شرایط 
جدید تطبیق می دهند، حمل و نقل 
ه��م باید این کار را با س��رعت انجام 
دهد و هرچه کندت��ر تصمیم بگیرد، 
نتیجه آن بار مالی و ضرری است که 
بر دوش کل مجموعه خواهد افتاد و 
این همان اتفاقی اس��ت که در سال 
97 به دلیل تصمیم گیری های کند 
صورت گرفت وکل حمل و نقل ریلی 

متضرر شد. 
آیا اصلاح نرخی که انجام شده 
جوابگ�وی هزینه های این بخش 

می باشد؟ 
با اصلاح نرخی که انجام شده، راه 
آهن واقعیت های بیش��تری را لحاظ 
ک��رده اما بس��تگی به آین��ده دارد، 
هزینه ه��ا و نرخ دلار ثابت نیس��ت 
و دائم��ا در حال تغییر اس��ت ما باید 
فرمول کارآمدتری برای این موضوع 
تهی��ه کنی��م و نباید انتظار داش��ته 
باش��یم تا یک فعالیت ب��ا ضرر انجام 
ش��ود. اگر نیاز به حمل و نقل ریلی 
وجود دارد باید ب��ه دنبال فرمولی با 
انعطاف پذیری بالاتر باشیم تا بتواند 
بر حس��ب شرایط نرخ را بالا و پایین 
کند. پیش بینی ما در ارتباط با آینده 

آن است که شرایط به سرعت تغییر 
و یا بهبود نخواهد کرد و باید خود را 
برای شرایط سخت تری آماده کنیم 
و لکوموتیوهای موجود را حفظ کنیم 

تا بتوانند کار کنند.
آیا در اص�لاح نرخی که انجام 
ش�ده نظ�رات بخ�ش خصوصی 

اعمال شده است؟  
نرخی که ما اع��لام کردیم تقریبا 
15 تا 20 درصد بالاتر از نرخی است 
که مصوب شده اس��ت، ما بر اساس 
فرمول شورای رقابت اعلام کرده ایم 
اما ب��ه دلیل اینک��ه پارامترهای نرخ 
را راه آهن و هیئ��ت مدیره راه آهن 
باید مصوب کن��د عددی که در نظر 
گرفته اند پایین تر است، می توان با 
نرخ جدید و با توجه به افزایش��ی که 
داده شده ش��رایط بهتری نسبت به 
گذشته داش��ت اما بستگی به هزینه 
ها دارد، یعنی اگر نرخ ارز نیمایی که 
در یک ماه گذشته مصوب شده است 
تغیی��ر کند کارایی خود را از دس��ت 
م��ی دهد. ما در رابطه با تاخیری که 
در اصلاح نرخ ها ش��ده اس��ت با راه 
آهن مذاکرات بس��یاری داشته ایم تا 
نرخ را به قبل برگردانند و مدارکی را 
ارائه کردیم که در 10 س��ال گذشته 
همیشه به این صورت بوده و پس از 
اصلاح نرخ، زمان تاخیری از س��وی 
راه آهن محاسبه می شد، اما در سال 
97 که نسبت سال های گذشته نرخ 

تغییرات بیش��تری داش��ته و شرایط 
نامناس��ب تر بوده راه آهن با منطقی 
که ما از آن منطق آگاه نیستیم اعلام 
کرد که نمی تواند هزینه مدت زمان 
تاخیر در نرخ گذاری را جبران کند، 
در صورتیک��ه به اعتق��اد ما این نظر 
درستی نبوده و در تاخیر در تصمیم 
گیری ما هیچ کوتاهی نکرده ایم و از 
تیرماه امسال از راه آهن خواسته ایم 
تا این ن��رخ را اصلاح کند و راه آهن 
به دلیل ناپایداری ش��رایط در تیرماه 
و مرداد ماه و رس��یدن به ثبات زمان 

نرخ گذاری به تعویق افتاد. 
ب�ا توج�ه ب�ه تع�داد افزایش 
متوق�ف  ک�ه  لکوموتیوهای�ی 
هس�تند و وضعیت فرس�وده ای 
که لکوموتیوهای ما دارند آینده 
حم�ل و نقل ریل�ی را چگونه می 

بینید؟
حتما از توقف ترنس��ت ها با خبر 
هستید، معمولا شرایط سخت تحریم 
ها و افزایش ن��رخ ارز اولین تاثیرات 
خ��ود را ب��ر روی لکوموتیوها و ترن 
س��ت ها می گذارد، واقعیت آن است 
که پیش بینی آینده س��خت است و 
اگر ش��رایط به این صورت که امروز 
هس��ت ادام��ه یاب��د تامی��ن قطعات 
س��خت تر هم خواهد ش��د زیرا فقط 
مسئله پول نیس��ت حتی اگر هزینه 
ها هم مهیا شود تهیه قطعات سخت 
اس��ت، در گذشته اگر پول بود ما می 
توانس��تیم قطعات مورد نیاز را تهیه 
کنیم اما امروز اگر پول هم باشد تهیه 
قطعات سخت است. اکنون انتقال ارز 
هزینه جدید 7 تا 8 درصدی هم پیدا 
ک��رده که به بار مش��کلات ما افزوده 
شده است، اگر شرایط به این صورت 
باش��د پیش بینی من این اس��ت که 
آمار لکوموتیوهای در سرویس کشور 
در بخش دولتی و خصوصی به ترتیب 
کاه��ش پیدا خواهد ک��رد. ما باید به 
عن��وان بخش خصوصی ب��ا راه آهن 
مذاکراتی داشته باشیم تا به فرمولی 
با انعطاف پذیری بالاتر برس��یم تا در 
ط��ی دوماه تغییراتی را در ش��اخص 
نرخ اعمال کند، ب��ه عنوان مثال اگر 
هزین��ه های ارزی کاه��ش پیدا کرد 

نرخ نیز کاهش می یابد.
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گفتگو با مدیر عامل شرکت توکاریل، محسن سعید بخش :

حضور کمرنگ شرکت های حمل و نقل ریلی 
در بازار سرمایه

زیر ساخت ها یکی از مهم ترین عوامل توسعه هر كشوری به شمار 
می رود به ویژه زیر س��اخت های حمل و نقل ریلی كه یکی از شاخص 
های توسعه هر كشوری می باشد، به طوری كه تجربه تاریخی نشان می 
دهد هر كشوری كه توانسته مسیر توسعه را طی كند به حمل و نقل ریلی 
روی آورده است. زمانی كه از اثر زیر ساخت ها در اقتصاد صحبت می 
كنیم می دانیم كه آثار مثبت درونی و بیرونی بسیاری دارد و به طور قطع 
توسعه زیر ساخت های اقتصادی برای هر كشوری حیاتی است. در دنیا 
تامین مالی بخش های مختلف اقتصادی مبتنی بر بورس از اهمیت بالایی 
برخوردار اس��ت،طی سال های اخیر حجم تامین مالی مبتنی بر بورس از 
طریق بازار س��رمایه افزایش داشت هرچند بخش عمده ای از این تامین 
مالی توسط دولت انجام شده و اگر بخش خصوصی نیز وارد این حوزه 
شود شاهد موفقیت های بیشتری خواهیم بود. متاسفانه در كشور ما سرمایه 
گذاری به این صورت اندک اس��ت در حالیکه بازار سرمایه این انعطاف 
را دارد كه با استفاده از ابزارهای مالی مختلف در تامین مالی بخش  های 
مختل��ف حمل و نقل به ویژه ریلی مش��اركت كند، در همین خصوص 
گفتگویی با مدیر عامل ش��ركت توكاریل، محسن سعید بخش داشته ایم 

كه به آن می پردازیم:

عرضه اولیه سرمایه در بورس این 
ش�رکت چه میزان بوده و تا امروز چه 

میزان رشد داشته است؟
عرضه اولیه سهام این شرکت اردیبهشت 
م��اه س��ال 1390 و عطف به قان��ون بازار 
س��رمایه معادل 10 درصد انجام پذیرفته 
است. این ش��رکت از زمان عرضه علیرغم 
افزایش س��رمایه به می��زان 2/6 درصد با 
رشدی بالغ بر 40 درصد مواجه بوده است.

ورود ب�ه بورس برای ش�رکت های 
ریلی چه مزایایی دارد ؟

شرکت های ریلی به دلیل نیاز به حجم 
زیاد سرمایه و ماهیت سرمایه بر بودن می 
توانن��د از مزیت تامین مالی به روش های 
مختلف در بازار س��رمایه استفاده نموده و 
هزینه تامین مالی از دیگ��ر روش ها را از 

هزینه های خود حذف نمایند.
آیا با ورود به بورس میزان سرمایه 

افزایش بیشتری خواهد داشت ؟
مضافا اینکه با توجه به گزارش��اتی که 
ملزم به ارائ��ه آن خواهند بود ارزش ذاتی 

شرکت ها نیز در دسترس خواهد بود.
آیا ش�رکت های�ی ک�ه در بورس 
ش�رکت می کنن�د از معافی�ت های 

مالیاتی برخوردارند؟
عطف به ماده 143 قانون مالیات های 
مستقیم ش��رکت های پذیرفته شده، در 
بازار بورس اوراق بهادار از معافیت مالیاتی 
بهرمند خواهند شد. این معافیت بین 5 تا 

10 درصد خواهد بود.
تاریخ بورس کشورمان به خصوص 
بع�د از انق�لاب نش�ان م�ی دهد که 
اس�تقبال عموم�ی از آن بس�یار کم 
رنگ اس�ت، بیش�تر خرید و فروش 
س�هام در بورس توسط صندوق های 
بازنشس�تگی، نه�اد نیم�ه دولتی و 
سازمان های اقتصادی غیر وابسته به 
بخش خصوصی ص�ورت می گیرد، با 
توجه به این موضوع رونق بازار خرید 
و فروش سهام در بورس چه مفهومی 

می تواند داشته باشد؟
فلس��فه وجودی بازار س��رمایه ایجاب 

می کند که خرید و فروش سهام براساس 
عرض��ه و تقاضا و کش��ف قیم��ت صورت 
پذیرد. بنابراین هر چه بنگاه های اقتصادی 
دراین بازار بیش��تر ورود کرده و سهام آنها 
معامله گردد به رونق آنها اضافه خواهد شد. 
این مهم با بسترس��ازی هایی که دستگاه 
های متولی ایجاد کرده و خواهند کرد بهتر 

از پیش خواهد شد. 
س�هم حمل و نقل ریلی در اقتصاد 
کش�ورهای پیش�رفه دنیا سهم قابل 
توجهی است و س�امان بخشیدن به 
این بخش بسیار حائز اهمیت است، از 
مواردی که می تواند این ساماندهی را 
ایجاد کند حضور شرکت ها در بورس 
اس�ت، دلیل حضور کمرنگ ش�رکت 
های حم�ل و نقل ریلی کش�ور ما در 
بورس چیست؟ اگر شرکت های ریلی 
در بورس حضور پیدا کنند چه مزیت 

هایی برای آن ها خواهد داشت؟
اینکه ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
حضورکمرنگی در بازار سرمایه داشته اند 
می تواند به دلیل سابقه کم حضور بخش 
خصوصی در این حوزه باش��د و از س��وی 
دیگ��ر بازده کم س��رمایه گ��ذاری در این 
حوزه به دلیل در دست داشتن زیر ساخت 
ها توس��ط بخش دولتی و نیاز این بخش 
به تامین بودجه از مح��ل ردیف دولتی و 
فعالیت بخ��ش خصوصی باع��ث حضور 

کمرنگ آنان شده است. 
مضافا اینکه به هر حال وارد شدن عام 
مردم در س��رمایه گ��ذاری در حوزه ریلی 
تحقیق��ا در افزای��ش جذابیت ه��ای این 
صنعت کمک خواهد کرد. "البته با توجه به 
حاشیه سود کم این نوع صنعت جذابیت 

پایین است".
چ�را ش�رکت ه�ای ریل�ی هنوز 
نتوانس�ته اند جایگاه خود را در بازار 
س�رمایه پیدا کنند ؟ با چه موانعی در 

این خصوص مواجه هستند؟
جای��گاه هر صنع��ت در بازار س��رمایه 

توسط ش��رکت های آن صنعت مشخص 
می شود. هر چه ش��رکت ها پر توان تر و 
با ش��فافیت عملکردی بهتر حضور داشته 
باشند، جذابیت برای سرمایه گذاری بیشتر 
خواهد بود و همچنین اثر بازده مناسب در 
سرمایه گذاری از پارامترهایی است که به 

هیچ عنوان قابل چشم پوشی نمی باشد. 
نوس�انات ارز در ای�ن روزه�ا چه 
میزان در س�ودآوری سهام های این 

شرکت موثر بوده است ؟
نوس��انات ارزی از دس��ته ریسک های 
سیستماتیک در بازار سرمایه دسته بندی 
می گردند. بنابراین شرکت ها این ریسک 
ه��ا را نمی توانند کاملا خنثی کنند اما با 
تجزیه و تحلیل بازار و پیش بینی رسیک 
های پیش رو و با تدوین اس��تراتژی هایی 
مناس��ب برای برخورد با هر ریس��ک اثر 
مخ��رب آن را به حداق��ل کاهش خواهند 
داد و این مهم می تواند تاثیر منفی س��ود 

و زیانی را برای هر شرکت کنترل نماید. 
کمبود نقدینگ�ی و بروز تحریم ها 
چه می�زان می تواند در توس�عه این 

صنعت موثر باشد؟
اثر تحری��م ها علی رغم وجود راه های 
مقابل��ه با آن لیکن به هر حال از س��رعت 
عمل اج��رای طرح های توس��عه خواهد 
کاس��ت و همچنی��ن این موض��وع باعث 
خواهد ش��د تا هزینه ه��ای این طرح ها 
افزای��ش یافته و بازگش��ت س��رمایه آنها 

طولانی تر بشود. 
 با توجه به شرایط تحریمی شاخص 
های بورس هم�واره دچار نوس�انات 
غیر قابل پیش بینی است، در چنین 
ش�رایطی حضور ش�رکت های ریلی 
در ب�ورس چه مزایایی می تواند در بر 

داشته باشد؟
ب��ه هر حال حض��ور در بازار س��رمایه 
همواره منافع ذکر ش��ده در بالا را خواهد 
داش��ت. اثر عوامل سیاسی نیز جزء ای از 
ریسک های سیس��تماتیک بازار سرمایه 
است که باید شرکت ها برای مقابله با آن 
برنامه ریزی مناس��ب را داشته باشند. اگر 
ش��رکت ها در استراتژی های خود عوامل 
مختلف را مد نظر داشته باشند که ضمن 
حفظ منافع و سرمایه گذاری شرکت، در 
هر صورتی از مزایای حضور در بازار سرمایه 
،هم خ��ود و هم س��هامداران آنها منتفع 

خواهند شد.

پرونده” تابلو بورس”
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گفتگو با علی شماعی، رییس هیئت مدیره شرکت چرخ ریل راهبر:

چگونگی مدیریت راهبری 
و خدمات رسانی به مسافران ریلی

در س��ال های اخیر فعالیت تجهیز خدمات قطارها به ش��ركت هایی 
كه تحت عنوان راهبر ش��ناخته می ش��وند واگذار شده است. این شركت 
ها در خصوص خدمات رس��انی به مسافران ایفای نقش می كنند كه این 
خدمات شامل نظافت، جرم گیری، آماده سازی، شستشوی بدنه بیرونی، 
شستشوی اقلام و تجهیزات و ....می باشد كه البته این شركت ها بر اساس 
كیفیت و نحوه خدمات خود دارای رتبه بندی می باش��ند، اكثر پرس��نل 
شاغل در بخش راهبری، قبل از ورود به شركت باید مدرک و گواهینامه 
های لازم اعم از مهمانداری، سرمهمانداری، خدمات، رستوران و ... دارا 
باشند كه در همین راستا شركت ها باید در جهت ارتقاء سطح خدمات، 
كلاس هایی را برای پرسنل در جهت آموزش این موارد و همچنین دوره 
های كمك های اولیه و خدمات رس��انی مطلوب برگزار كنند، در همین 
خصوص با علی ش��ماعی، رییس هیئت مدیره شركت چرخ ریل راهبر 

گفتگویی داشتیم كه به آن می پردازیم:

لطف�ا در رابطه با ح�وزه فعالیت 
های شرکت شرح دهید؟

ح��وزه فعالیت ش��رکت در خصوص 
امور خدماتی است و به صورت تخصصی 
در ام��وری مانن��د مدیری��ت راهبری و 
خدمات رسانی به مس��افران می باشد، 
کلی��ه ام��وری ک��ه در خص��وص ارائه 
خدمات به مس��افر اعم از نظافت، جرم 
گیری، آماده س��ازی، شستش��وی بدنه 
بیرونی، شستش��وی اقلام و تجهیزات و 
.... واگن وجود دارد که از جمله تخصص 
های شرکت اس��ت. با توجه به اهمیت 
بهداش��ت و لزوم ارائه ل��وازم به صورت 
بهداش��تی ، شرکت به صورت تخصصی 
یک لاندری در ش��هر مشهد راه اندازی 
کرده که ب��ا توجه به معیارهای نظافتی 
و بهداش��تی اقدام به شستش��وی اقلام 
قطارها مثل ملحف��ه، پتو، روکش، پرده 
و ... م��ی نمای��د، همچنین ش��رکت در 
مباحث تامین نیروی انس��انی مورد نیاز 

قطارها فعالیت دارد. 
جنابعالی بفرمایید با چه شرکت 
هایی در خص�وص راهبری فعالیت 

می کنید؟
از ب��دو راه اندازی ش��رکت، با توجه 
به ریل��ی بودن ماهی��ت کار و تخصص 
ش��رکت، به عنوان راهبر شرکت حمل 
و نق��ل ریل��ی رجا ش��روع ب��ه فعالیت 
کردیم، همچنین در س��ال های بعد در 
بحث رتبه بندی ش��رکت ه��ای راهبر 
 A هم��ان مجموعه موفق ب��ه اخذ رتبه
) بالاترین رتبه ش��رکت ه��ای راهبر ( 
شدیم. پس از حضور موفق در مجموعه 
رجا ک��ه همچن��ان نیز در ای��ن حوزه 
هستیم با ش��رکت قطارهای مسافری و 
باری جوپار نیز همکاری داش��ته ایم که 
اکنون با توجه به صلاحدید شرکت فقط 

با شرکت رجا همکاری می کنیم.
بفرمایی�د چه وظائفی  جنابعالی 
را در راهبری ب�ر عهده دارید و چه 

نوآوری هایی را برای ایجاد جذابیت 
در کار انجام داده اید؟

وظائ��ف راهب��ری با توجه به ش��رح 
خدمات اعلام��ی از س��وی کارفرمایان 
مشخص می ش��ود که به طور عموم در 
بحث نیروی انس��انی ش��امل استخدام، 
مدیریت و بکارگیری پرسنل پشتیبانی 
اعم از کارشناسان بهداشت، کارشناسان 
و مدی��ران اعزام، کارشناس��ان تجهیز و 
آماده س��ازی، نیروهای نظافتی مستقر 
در سکوها می ش��ود. در بحث مدیریت 
راهبری، شامل نظافت شستشوی اقلام 
تجهیزی آماده س��ازی قط��ار، خدمات 
رسانی به مسافران، پذیرایی و ... است. با 
توجه به اینکه لازمه موفقیت در خدمت 
رس��انی مطلوب، تکمیل زنجیره تامین 
در این امر اس��ت، شرکت اقدام به عقد 
قرارداد ب��ا کترینگ های معتبری کرده 
است تا مسائل غذایی مسافران را تامین 
کنن��د. همچنی��ن در راس��تای تکمیل 
زنجیره تامین خدمات، شرکت اقدام به 
تاس��یس و بهره برداری از یک لاندری 
مجه��ز به لوازم و ابزار آلات مدرن کرده 
که نس��بت به شستش��وی بهداشتی و 
بسته بندی اقلام اقدام می کند، لاندری 
این ش��رکت علاوه بر تامی��ن نیازهای 
شرکت، نیازهای شستشوی اقلام سایر 

راهبران را نیز برآورده می سازد.
چ�ه  در  دهی�د  ش�رح  لطف�ا 

مسیرهایی فعالیت می کنید؟
1-اکن��ون ش��رکت در مس��یرهای 
تهران- یزد و تهران – مشهد و بالعکس 
در بحث خدمات رس��انی به مس��افران 

انجام وظیفه می کند.
2-در شرکت جوپار مدیریت راهبری 
و بهره برداری از مسیر تهران-بندرعباس 

به مدت 3 سال در دست شرکت بود.
در خصوص آموزش پرس�نل چه 
اقداماتی تا ام�روز انجام داده اید و 
چه بسته های تشویقی برای پرسنل 

فعال خود در نظر گرفته اید؟
همانطور که می دانید اکثر پرس��نل 
ش��اغل در بخش راهبری، قبل از ورود 
ب��ه ش��رکت نیازمند داش��تن مدرک و 
گواهینامه های لازم اعم از مهمانداری، 
و  س��رمهمانداری، خدمات، رس��توران 
... هس��تند. شرکت در راس��تای ارتقاء 
س��طح خدم��ات، پرس��نل را به کلاس 

الهام زرقانی

پرونده “با راهبران قطار”

شماره��38-�دی�3297



ه��ای بازآموزی اعزام ک��رده، همچنین 
برای پرسنل دوره های کمک های اولیه 
و خدمات رس��انی مطل��وب و ... برگزار 
ش��ده اس��ت. نیروها و پرسنل مجموعه 
همواره از جای��گاه والایی در نزد هیئت 
مدیره برخوردار بوده اند بطوریکه بعضا 
در برخی از قراردادهای راهبری، حقوق 
پرس��نل کمتر از حقوق سایر قراردادها 
بوده که شرکت نسبت به یکسان سازی 
حقوق ایش��ان براس��اس قرارداد بیشتر 
اقدام ک��رده اس��ت. همچنین مرخصی 
تشویقی، تشویق ریالی، تشکر از خدمات 
پرس��نل در ش��بکه ه��ای اجتماعی از 
م��واردی بوده که ش��رکت در خصوص 

پرسنل انجام داده است.
در خص�وص رقاب�ت و س�رویس 
ده�ی بهتر چه سیاس�ت هایی را تا 
امروز در برنامه کاری ش�رکت قرار 

داده اید؟
همانطور که پیشتر توضیح داده شد 
ش��روع خدمات و نحوه س��رویس دهی 
از س��وی کارفرمایان ابلاغ می ش��ود و 
ش��رکت ها باید نس��بت به رعایت مفاد 
آن اق��دام کنن��د. اما تکمی��ل زنجیره 
تامین خدمات از جمله مواردی بوده که 
شرکت در بازار رقابت از جمله سیاست 
ه��ای کاری خود برگزیده، اس��تفاده از 
پرس��نل مجرب، پرسنل مودب و خوش 
برخورد یکی دیگر از نقاط تمایز شرکت 
در بازار رقابتی است. راضی نگه داشتن 
پرس��نل، پرداخت حق��وق و مزایای به 
موقع به ایش��ان ضامن خدمات رسانی 
بهتر اس��ت، پس همیشه یکی از موارد، 
توجه به حقوق نیروی انس��انی و کسب 
رضایت ایش��ان بوده اس��ت، نگاه عمیق 
به مس��ائل نیروی انس��انی و ش��ناخت 
نیازمن��دی ها و انتظارات ایش��ان قطعا 
می تواند گره گش��ای بسیاری از مسائل 

اجرایی گردد.
ب�ا توج�ه به نوس�انات ن�رخ ارز 
و تحری�م ه�ا آی�ا  در م�ورد تامین 
خدم�ات ارائ�ه ش�ده با مش�کلات 

مواجه شده اید؟
مس��لما نرخ ارز و تحریم ها با توجه 
به تاثیر بر س��ایر صنایع بر کسب و کار 
این ش��رکت نیز تاثیر گذاشته، بالارفتن 
قیم��ت تامین اقلام تجهی��زی مصرفی 
مثل دس��تمال رول، مایع صابون، پشت 

سری، کلیه اقلام خوراکی و مواد غذایی 
که در قراردادهای راهبری با مبلغ قبل 
از تحریم ها پرداخت می ش��ود یکی از 
مشکلات می باشد. مشکل بزرگ بعدی 
در تامین اقلام پذیرایی از مسافرین می 
باشد، آب آشامیدنی یکی از اقلامی است 
ک��ه واقعا تامین آن برای ارائه به صورت 

رایگان به مشتری سخت شده است.
لوازم و تجهیزات نظافتی بدو سیر اعم 
از پودر رختشویی، دستمال کنفی، مواد 
ج��رم بر و ... از جمله مواردی هس��تند 
ک��ه هزینه آن ها با توجه به تحریم ها و 
نرخ ارز بالا رفته ولی کارفرمایان هزینه 

تامین آن ها را به قیمت قبل محاس��به 
می کنن��د، با توجه به تمام مش��کلات 
تاکنون شرکت سعی کرده این مشکلات 
در دیدگاه مش��تری کمتری��ن تاثیر را 
داشته باشد و سعی کردیم که هیچکدام 
از این مشکلات در خدمت رسانی خللی 

ایجاد نکند.
حق�وق  از  پرس�نل ش�ما   آی�ا 

دریافتی خود رضایت دارند؟
توضیح داده شد که حقوق و مزایای 
پرس��نل در قرارداده��ا توس��ط کارفرما 
مشخص می شود و شرکت تنها مجری 
این اعداد و ارقام هس��ت. اما داشته ایم 

ک��ه در قراردادهای متف��اوت، حقوق و 
دستمزد پرس��نل در یک قرارداد کمتر 
از قرارداد قبلی بوده است. با گذر از این 
مسائل، در دی ماه 97 این شرکت مبالغ 
عیدی، سنوات، مرخصی و تشویقی را به 

حساب تمام پرسنل واریز نموده است.
به عنوان س�خن آخر اگر سخنی 

نگفته دارید بفرمایید؟
عدم هماهنگی در امور کارفرما ) در 
بخش فنی( یکی از مسائلی است که این 
مجموعه و مسافرین از آن ضربه زیادی 
می خورند. ) ناهماهنگ��ی در واگذاری 

ترن ست ها و ...(

33 شماره��38-�دی�97



گفتگو با حمیدرضا احدی، معاون آموزشي دانشکده مهندسي راه آهن:

نقش دانشکده مهندسی راه آهن 
در توسعه حمل و نقل ریلی

صنعت حمل و نقل ریل��ی به عنوان یکی از صنایع زیر بنایی، نقش 
بسیار مهمی در بخش حمل و نقل، رشد و توسعه اقتصادی كشور دارد. 
به دلیل نیاز ش��دید كشور به توس��عه حمل و نقل ریلی و مزایای آن از 
نظر ایمنی، آلودگی كمتر محیط زیس��ت، امکان حم��ل و نقل انبوه بار 
و مس��افر ، پس از جنگ تحمیلی توج��ه ویژه ای به این بخش معطوف 
گردید. یکی از چالش های اصلی مدرنیزه كردن راه آهن، كمبود نیروی 
متخصص در این زمینه بود به نحوی كه بر اس��اس آمار موجود در سال 
۱37۱ تنها ۲% از كاركنان راه آهن كشور دارای تحصیلات بالای دیپلم 
بودند. شورای سیاست گذاری و بررسی مسائل راه آهن در جلسه مورخ 
۱37۱/7/۲۰، براساس گزارش های مهندس صادق افشار مدیرعامل وقت 
راه آهن ج.ا.ایران مبنی بر نیاز راه آهن به تأس��یس و راه اندازی دانش��کده 
مهندس��ی راه آهن در یکی از دانشگاه های معتبر و صاحب نام، از یازده 
دانش��گاه كش��ور اس��تعلام نمود. نهایتاً در تاریخ ۱37۱/۱۱/۲۴ قرارداد 
تأسیس دانشکده مهندس��ی راه  آهن بین دانشگاه علم و صنعت ایران و 
راه آهن جمهوری اس��لامی ایران منعقد گردی��د. در فروردین ماه ۱37۲ 
كلنگ احداث دانش��کده مهندس��ي راه آهن در محوطه جنوب ش��رقی 
دانشگاه به زمین زده شد و از سال ۱376 نسبت جذب دانشجو در مقطع 
كارشناس��ی در سه رشته مهندس��ي حمل و نقل ریلي ، مهندسي خط و 
سازه هاي ریلي و مهندسي ماشین هاي ریلي اقدام گردید.انجمن صنفی 
شركت های حمل و نقل برای كسب اطلاعات بیشتر در رابطه با دانشکده 
مهندس��ی راه آهن گفتگویی با دكتر حمیدرضا احدی، معاون آموزشي 
دانش��کده مهندسي راه آهن داشت و به چگونگی تعاملات دانشکده راه 
آهن با ش��ركت راه اهن و همچنین شركت های خصوصی حمل و نقل  

ریلی پرداخت كه به این شرح می باشد:

دانش�کده مهندسی راه آهن در چه رش�ته ها و مقاطعی تحصیلی 
دانشجو می پذیرد؟

هم اکنون دانش��کده مهندسی راه آهن در رشته ها و مقاطع تحصیلي زیر 
دانشجو می پذیرد:

2 
 

  عناوين رشته ها و 
  تحصيليمقاطع 

كارشناسي  كارشناسي
  ارشد

  دكترا

  ---   *  *  حمل و نقل ريليمهندسي 

  *  *  *  مهندسي ماشينهاي ريلي

  *  *  *  مهندسي خط و سازه هاي ريلي
    *  ---   مهندسي راه آهن برقي

  *  *  ---   مهندسي كنترل و علائم

    *  ---   مهندسي ايمني راه آهن
 

  آمار دانشجويان و  فارغ التحصيلان رشته هاي مختلف اين دانشكده به تفكيك در جداول زير ارائه شده است. 

تعداد كل فارغ   مقطع تحصيلي كارشناسي
  التحصيلان

  تعداد دانشجويان
  شاغل به تحصيل

  127  401  مهندسي حمل و نقل ريلي

  125  408  مهندسي ماشينهاي ريلي

  127  468  ريليمهندسي خط و سازه هاي 
  

  مقطع تحصيلي
  كارشناسي ارشد

  تعداد كل
  فارغ التحصيلان

  تعداد دانشجويان
  شاغل به تحصيل

  53  92  مهندسي حمل و نقل ريلي

  63  115  مهندسي ماشينهاي ريلي

  73  152  مهندسي خطوط ريلي
  61  43  مهندسي كنترل و علائم

  25  99  مهندسي راه آهن برقي
  

  مقطع تحصيلي
  ارشد مجازيكارشناسي 

  تعداد كل
  فارغ التحصيلان

  تعداد دانشجويان
  شاغل به تحصيل

  21  93  مهندسي ايمني  در راه آهن

  -  29  مهندسي خطوط ريلي
  -  19  مهندسي ماشينهاي ريلي

 

 

  

آمار دانش��جویان و  فارغ التحصیلان رش��ته های مختلف این دانشکده به 
تفکیک در جداول زیر ارائه شده است. 
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مهندسي راه آهن به تحصیل اشتغال دارند و با توجه 
به مذاکرات انجام شده با کشور افغانستان و نو پا بودن 
صنعت ریلی در آن کش��ور و اش��تراک زبان فارس��ی 

انتظار می رود این تعداد افزایش یابد. 
هم اکنون 26 نفر عضو هیات علمی در دانش��کده 
مهندس��ی راه آهن مش��غول به کار هستند که 4 نفر 
اس��تاد تمام، 4 نفر دانش��یار و 18 نفر اس��تادیار می 
باشند.  بسیاری از اس��اتید هیات علمی دانشکده راه 
آهن تحصیل کرده دانشگاه های معتبر خارج از کشور 
از جمله اس��ترالیا، کانادا، آلمان، چین و  انگلس��تان 
هستند و مابقی نیز فارغ التحصیلان دانشگاه های رده 

اول ایران می باشند. 
در س��ال هاي اخیر دانشکده مهندس��ي راه آهن 
همکاري هاي بین المللي خود را توسعه داده و در حال 
 )KRRI( حاض��ر با مرکز تحقیقات ریلي کره جنوبی
 )Dnepropetrovsk( دانش��گاه دنیتروپتروفسک ،
درکشور اوکراین، دانشگاه اونتاریو کانادا، دانشگاه لولئا 
سوئد، دانشگاه دولتی راه آهن مسکو و  دانشگاه آخن 

در کشورآلمان تفاهم نامه همکاري دارد. 
میزان حضور فارغ التحصیلان دانش�کده راه 
آهن در صنعت ریلی را چگونه ارزیابی می کنید؟ 
دانش��کده مهندس��ی راه آهن را می توان پیشگام 
در تحقق دانش��گاه نسل س��وم ) کارآفرین( دانست. 
فارغ التحصیلان این دانش��کده از آمار بس��یار بالای 
اش��تغال برخوردار هس��تند و در رده ه��ای مختلف 
کارشناس��ی و مدیریتی در شرکت های مهم مرتبط 
ب��ا صنعت ریلی از جمله راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران، ش��رکت حمل و نقل ریلی رجا، ش��رکت مپنا، 
شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور، 
مترو تهران و مترو ش��هرهای دیگر کش��ور و شرکت 
های مهندسین مشاور مشغول به کار هستند. برخی 
از فارغ التحصیلان نیز به عنوان کارآفرین به  تاسیس 
شرکت های خصوصی پرداخته اند. تعداد قابل توجهی 
نیز در صنعت ریلی خارج از کش��ور اشتغال دارند.  به 
دلیل ارتباط قوی با صنعت و همچنین کاربردی بودن 
آموزش و پژوهش در دانش��کده، تع��دادی از اعضای 
هیات علمی نیز به عنوان مامور در بخش های مختلف 
دولتی صنعت ریلی کش��ور حضور دارند از جمله می 
توان به مدیرعامل سابق و مدیر عامل کنونی راه آهن 

جمهوری اسلامی ایران اشاره کرد. 
علاوه بر برنامه رس�می آکادمی�ک آیا برنامه 
های آموزشی حرفه ای و کاربردی هم در برنامه 

دارید؟
دانشکده مهندسي راه آهن علاوه بر برگزاري دوره 
هاي آموزشي رسمي، از س��ال 1394 برگزاري دوره 
هاي مش��ترک بین المللي را در دس��تور کار قرار داد 
و در همین رابطه و به منظور معرفي بیشتر دانشکده 
مهندس��ي راه آهن در مجامع بین المللي نس��بت به 

برگزاري غرفه در نمایشگاه  نوآوری های صنعت ریلی 
) این��و ترنس(  در س��ال ه��اي 2016 و 2018 اقدام 
نمود و این روند انش��الله در سال هاي آینده نیز ادامه 

خواهد داشت. 
نمایش��گاه نوآوری های صنعت ریلی ) اینو ترنس 
(  مهمترین نمایش��گاه بین المللی حمل و نقل ریلی 
است که هر دو سال یکبار در شهر برلین آلمان برگزار 
می شود و فرصت مناسبي براي کارشناسان، مدیران 
و صاحب��ان صنایع ریلي اس��ت ت��ا در جریان آخرین 

دستاورد هاي این صنعت قرار گیرند. 
دوره هاي آموزشي مشترک با راه آهن ایتالیا 

؛
یکي از دوره هاي آموزشي کاربردي موفق دانشکده 
مهندسي راه آهن  دوره هاي آموزشي مشترک با راه 

آهن ایتالیا است. 
مذاک��رات مربوط ب��ه اجراي ای��ن دوره در بهمن 
ماه س��ال 1394 ش��روع شد و در س��ال 96 منجر به 
قرارداد س��ه جانبه بین دانش��گاه علم و صنعت ایران 
، راه آه��ن ج.ا. ای��ران و راه آهن ایتالیا گردید. در این 
دوره مش��ترک تعداد 874 نفر از کارشناسان راه آهن 
ج.ا.ای��ران در م��دت 150 روز با همکاري 22 اس��تاد 
ایتالیایي و 12 استاد ایراني در حوزه هاي  لجستیک و 
زنجیره تامین، مدیریت استراتژیک، بازرگاني، خدمات 
ایستگاهي، ایمني، فناوری اطلاعات، علائم وارتباطات، 

مدیریت خطوط و مدیریت ناوگان آموزش دیدند. 
خوش��بختانه ارزیابي هاي صورت گرفته در پایان 
دوره حاکي از تاثیر بس��یار مثب��ت آموزش هاي ارائه 
شده بر دانش و نگرش فراگیران است و انتظار مي رود 
تداوم اینگونه آموزش هاي مشترک بتواند رفتار حرفه 

اي و عملکرد کارکنان صنعت ریلي را ارتقاء بخشد.
در خص�وص فعالیت ه�ای پژوهش�ی که در 
صنع�ت ریل�ی انج�ام می ش�ود چه می�زان در 
راس�تای نیاز صنعت ریلی اس�ت؟ آیا از س�وی 
صنعت تقاضایی برای انجام پژوهش های علمی 

صنعتی دریافت می کنید؟
یکي از انتقاداتي که به دانشگاه و صنعت وارد است 
این است که این دو حوزه در بسیاري از موارد مستقل 
از هم فعالی��ت میکنند و هم افزایي ندارند. به منظور 
ایجاد هماهنگي بیش��تر و هدایت تحقیقات اس��اتید 
دانشکده به س��مت تحقیقات کاربردي، خوشبختانه 
در س��ال ج��اري با حمای��ت معاونت علمي ریاس��ت 
جمهوري، "کان��ون هماهنگي دانش صنع��ت و بازار 

حمل و نقل ریلي" با اهداف زیر ایجاد گردید.  
• هم گرای��ي، هماهنگ��ي و هم افزای��ی بین عناصر 

تأثیرگذار در صنعت ریلي.
• شناس��ایی چالش ها، تدوی��ن راهکاره��ا و ارائه 
پیشنهاد برای رفع موانع توسعه دانش، صنعت و بازار 

حمل و نقل ریلي.

• کمک به ایجاد مزیت رقابتی مبتنی بر فناوری و 
نوآوری در سطح بنگاه های تولیدی و خدماتی، و بهبود 

فضاي کسب  وکار در صنعت ریلي.
• تقویت و توس��عه تعاملات بین المللیِ با نهادهای 
اقتصادی، صنعتی و فناوری س��ایر کشورها به منظور 

توسعه دانش ، صنعت و بازار حمل و نقل ریلي.
همچنین به منظور توس��عه تعاملات دانش��گاه با 
صنع��ت ریلي، دفتر ارتباط با صنعت ریلي در معاونت 
پژوهشي دانشگاه ایجاد ش��ده است و انتظار مي رود 
در سال هاي پیش روي شاهد پژوهش هاي کاربردي 

بیشتري در صنعت ریلي باشیم.
انتظار شما از صنعت هم در بخش دولتی و هم 
بخش غیر دولتی چیست؟ آیا تعامل لازم بین دو 

طرف وجود دارد؟ 
متاسفانه برخي از مدیران صنعت ریلي نقش خود 
را به عنوان مس��ئول در ح��وزه فعالیت خود فراموش 
ک��رده و در اظهار نظر ها در نقش منتقد از سیس��تم 
ریلي تح��ت مدیریت خود ظاهر مي ش��وند. اگر چه 
اغلب این انتقادات درست است و مشکلاتي که مطرح 
مي شود در سیس��تم ریلي کشور وجود دارد ، اما راه 
حل و کلید این مشکلات هم در دست همین مدیران 
غالبا توانمند و دلسوز است. انتظار دانشگاه از صنعت 
ریلي این اس��ت که در حوزه حمل و نقل ریلي درون 
ش��هري و برون شهري پس از عارضه یابي، لیستي از 
اهم چالش هایي که صنعت ریلي با آن مواجه اس��ت 
تهیه و با ذکر اولویت در اختیار دانشگاه قرار گیرد، در 
این صورت اس��اتید دانش��گاه براي ارائه راه حل هاي 
اجرایي با ه��م فکري مدیران صنع��ت ریلي بصورت 
جدي وارد میدان خواهند ش��د. حتي این آمادگي در 
دانش��گاه وجود دارد که در فرایند عارضه یابي صنعت 

ریلي نیز پیش قدم شود .
فعالیت های انجمن صنفی شرکت های حمل 
و نق�ل ریلی را چگونه ارزیابی می کنید؟ به نظر 
ش�ما انجمن چگونه می تواند نقش تس�هیل گر 

بین دانشگاه و صنعت را بر عهده گیرد؟
انجم��ن صنفي از زمان تاس��یس در س��ال 1380 
همواره نقش برجس��ته ایي در ه��م افزایي در صنعت 
ریلي داش��ته اس��ت و انتظار مي رود تلاش ها در این 
زمین��ه تداوم یابد. با توجه به  عضویت قریب به اتفاق 
ش��رکت هاي حمل و نقل ریلي باري و مس��افري در 
انجم��ن صنفي، انتظ��ار مي رود ای��ن انجمن تصویر 
روشني از چالش هاي صنعت ریلي کشور داشته باشد 
و بنابراین مي تواند نقش برجسته اي در طرح مسائل 
صنعت ریلي کشور ایفا نماید. انجمن صنفي مي تواند 
تبیین کننده چالش هاي صنعت ریلي کش��ور باشد 
و در کنار دانش��کده مهندس��ي راه آه��ن راه کارهاي 
جدیدي را براي حل مس��ائل روز صنعت ریلي کشور 

ارائه نماید.
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آینده نگاری حمل ریلی کانتینر در ایران
مقدمه:

در ح��ال حاضر ام��کان حمل کانتینر 
با 1000 دس��تگاه واگن مسطح و بخش 
دس��تگاهی   3500 ن��اوگان  از  اندک��ی 
واگن های لبه کوتاه کشور فراهم است. به 
همین دلیل، س��هم کنونی شبکه ی ریلی 
از بازار حمل کانتینر کشور بسیار اندک و 

زیر پنج درصد است.
فهرستی که در ادامه می آید، تحلیلی از 
روندها و نیروهای اثرگذار بر این بازار را در 
چند س��ال آینده نشان می دهد. به کمک 
این فهرس��ت و با یک ن��گاه آینده نگاری 
ساده، تصویری از وضع آینده ی بازار حمل 

ریلی کانتینر قابل ساخت است.
فشار قیمتی:

اکنون در مسیر اصفهان به بندرعباس 
ب��رای حمل بیس��ت و چهار تن ش��مش 
ف��ولاد،  نزدیک به دو میلیون تومان کرایه 
جاده ای پرداخت می شود، در صورتی که 
صرف��اً یارانه ی گازوییل مصرف ش��ده در 
این محموله در مس��یر رف��ت، نزدیک به 
چهار میلیون تومان اس��ت. بدیهی است 
ک��ه فش��ار بودجه ای دولت از یک س��و و 
مس��ئله ی بزرگی به نام قاچاق سوخت از 
سوی دیگر، موجب رشد قیمت گازوئیل و 
در نتیجه گران تر شدن کرایه های کامیون 
در سال های آینده می شود. واقعیت دیگر 
آن است که اثرپذیری کرایه های جاده ای 
از رشد نرخ ارز، بسیار بیشتر از کرایه های 
ریلی اس��ت. با ملاحظه ی این واقعیات و 
پیش بینی ها، ب��ا اطمینان بالایی می توان 
ادعا نمود که س��رعت رش��د کرایه ها در 
بخ��ش ریل��ی می توان��د کمت��ر از بخش 
جاده ای باشد و بنابراین فزونی کرایه های 
ش��یوه ی جاده ای نسبت به حمل ریلی از 
این پس تش��دید می ش��ود. طبیعی است 
که در نتیجه ی این روند، مطلوبیت حمل 
کانتینر و در نتیجه س��هم بازار از شیوه ی 
جاده ای به شیوه ی ریلی منتقل می گردد.

رشد ظرفیت بندری:
اکنون فاز س��وم بندر شهید رجایی در 
حال اجراست که پس از تکمیل، ظرفیت 
 TEU آن را ب��ه س��الانه هش��ت میلیون
می رس��اند. بدیه��ی اس��ت که ب��ا چنین 

افزای��ش ظرفیتی، نیاز بندر به ش��بکه ی 
ریل��ی برای تبادل بار ب��ا مبادی و مقاصد 
درون س��رزمینی بس��یار بیش از گذشته 
احساس می شود، چرا که شبکه ی جاده ای 
منته��ی به این بن��در و نیز ترافیک درون 
بندر در شرایط جاری نیز گلوگاه ظرفیتی 

آن به شمار می روند.
روند توس��عه ی ظرفی��ت در بندرهای 
دیگر نیز در حال اجراست و این استنتاج 
را می ت��وان ک��م و بیش به هم��ه ی آنها 

تعمیم داد.
رشد حمل بین المللی:

در ح��وزه ی حمل ونق��ل بین الملل��ی 
ایران و به ویژه در زیربخش های واردات و 
ترانزی��ت، فرصت های حمل کانتینری در 
حال رشدند که نش��انه های خوبی از این 

رشد در حال رخ دادن است. 
ب��رای نمونه، می توان به راه اندازی قطار 
کانتین��ری مس��یر جاده ابریش��م از چین 
به ایران اش��اره نمود که یکی از مهم ترین 
مس��یرهای بین المللی ریلی هدف گذاری 
ش��ده ی راه آهن های ایران و چین به شمار 
می رود. این قطار برای رسیدن به تهران از 
کشورهای قزاقس��تان و ترکمنستان عبور 
می کند و مسیر بیش از 10 هزار کیلومتری 
خود را در دو هفته طی می کند. این سرعت 
حتی از سرعت کامیون و حمل و نقل جاده 

ای نیز بیشتر است.
نمونه ی دیگر، مسیر کریدور بین المللی 
شمال-جنوب است که می تواند در  آینده 
بخشی از تقاضای حمل مربوط به تجارت 
هند با آس��یای میانه یا اروپای شمالی را 
از راه خلیج فارس و ایران منتقل س��ازد. 
به سبب چندوجهی بودن عملیات حمل 
در این کریدور، طبیعی اس��ت که س��هم 
حمل ونقل کانتینری از این عملیات زیاد 

باشد.
توسعه ی حمل ترکیبی:

در س��ال های آینده ب��ا افزایش فاصله 
قیمت��ی ج��اده و ریل در حم��ل بارهای 
عمده، ش��اهد رشد مطلوبیت حمل ریلی 
و انتقال بخشی از سهم بازار جاده به ریل 
خواهیم بود. یکی از نتایج مهم ناش��ی از 
حاکم ش��دن این روند، این اس��ت که در 
مس��یرهایی که مبدأ یا مقصد یا هر دوی 

آنها به شبکه ی ریلی وصل نیستند، میل 
به جایگزینی حمل ترکیبی به جای حمل 
ج��اده ای افزایش خواهد یافت. از س��وی 
دیگر، در فرآین��د حمل ترکیبی، کانتینر 
نقش مهمی در دهه های اخیر ایفا نموده 
و باعث کاهش هزینه و زمان حمل ش��ده 
اس��ت. بنابرای��ن این نیرو باع��ث افزایش 
تقاضای کانتینر برای پاس��خ گویی به نیاز 

بازار داخلی می شود.
در انطب��اق ب��ا ای��ن رون��د، برنامه ی 
توس��عه ی حم��ل ترکیب��ی در راه آه��ن 
جمهوری اسلامی با بهره گیری از ظرفیت 
ایس��تگاه های ب��اری با جدی��ت در حال 
پی گیری اس��ت و این برنامه در سال های 
آتی باعث رشد س��هم حمل ریلی از بازار 
حمل کانتینر کش��ور می گردد. مهم ترین 
اق��دام در حال انجام در این زمینه، انعقاد 
قرارداد توسعه ی بخشی از ایستگاه آپرین 
تهران ب��رای ایجاد پایانه ی حمل ترکیبی 

است که از سال 1395 شروع شد.
کانتینری شدن بارهای فله:

یک��ی از نیروه��ای اثرگ��ذار بر رش��د 
تقاضای حمل ریلی با کانتینر در س��الیان 
آینده، نوآوری های مداومی است که باعث 
جذب بارهای بیش��تر به چنین روش��ی و 
در واقع کانتینری ش��دن بیش��تر بارهای 
فله می ش��ود. برای نمون��ه، اکنون تمایل 
به کانتینری ک��ردن حمل گندم وارداتی 
از کشورهای آسیای میانه به ایران در حال 
افزایش اس��ت. دلایل متع��ددی می توان 
ب��رای این روند برش��مرد، که از آن میان، 
حذف تلفات گندم در نقاط تغییر ش��یوه 
)مُد(، کاه��ش زمان و هزینه های حمل و 
انب��ارداری قابل ذکر اس��ت. در این ایده، 
قاعدت��اً می توان در مس��یر برگش��ت نیز 
محص��ولات صادراتی ای��ران را بارگیری 

نمود.
رشد بهره وری؛ هم در جاده هم 

در ریل:
بهره وری حمل بار در هر دو سیس��تم 
حمل ج��اده ای و ریلی ای��ران با فاصله ی 
زی��اد، بس��یار کمت��ر از الگوه��ای موفق 
دنیاست. اگر عملکرد هر کامیون یا واگن 
را ب��ا معیار تن کیلومتر بار حمل ش��ده در 
سال بسنجیم، عملکرد هر کامیون ایرانی 

یک س��وم و عملکرد هر واگن ایرانی یک 
ششم موفق ترین نمونه های جهانی  است.

رشد بهره وری، حاصل اقدامات و تدابیر 
ریز و درش��تی اس��ت، که از جمله ی آنها 
می ت��وان به توس��عه ی کس��ب وکارهای 
فن آورانه و استارت آپ های حمل ونقلی از 
یک سو و نیز توسعه ی متوازن فعالیت های 
اقتصادی در جغرافیای کش��ور از س��وی 
دیگر اش��اره نمود. فهرس��ت این اقدامات 
البته بس��یار گسترده اس��ت اما می توان 
فرض نمود که با نشانه های مشهودی که 
از همین دو روند ذکر ش��ده، امکان رشد 
س��ریع بهره وری در هر دو بخش ریلی و 
جاده ای طی پنج س��ال آینده وجود دارد. 
رش��د بهره وری بخ��ش ج��اده ای، اثری 
کاهشی، و رشد بهره وری بخش ریلی، اثر 
افزایش��ی بر تقاضای حمل ریلی کانتینر 
دارند اما به خاطر فرصت رش��د بیش��تر و 
س��ریع تر بهره وری در بخش ریلی، برآورد 
می ش��ود که برآیند این دو نیرو به س��ود 
بخ��ش ریلی باش��د و در مجم��وع، باعث 
افزایش تقاضای حمل ریلی کانتینر گردد.

به م��وازات اثرگذاری روندهای فوق بر 
بازار حمل ریلی کانتینر، ضروری است تا 
اقدامات مناس��بی نیز برای رشد ظرفیت 
واگن های کانتینربر کش��ور انجام شود. از 
این روی برای رساندن سهم کنونی حمل 
ریلی از بازار حمل کانتینری به بالای سی 
درصد، دست کم پانزده هزار واگن مسطح 
مورد نیاز اس��ت که سرمایه گذاری در آن 
مس��تلزم ایجاد نگاه حمایتی هم زمان به 

مالک و سازنده ی واگن است.
غی��ر از رش��د ظرفیت ن��اوگان ریلی، 
مهم ترین الزام دیگر آن اس��ت که راه آهن 
س��رعت حم��ل کانتینرهای پ��ر و خالی 
را در ش��بکه ی ریلی افزای��ش دهد و در 
کن��ار مزیت قیمتی، به رف��ع ایراد جدی 
وارد بر این ش��یوه یعنی زمان س��یر زیاد 
و بعضاً غیرقابل تحمل بپردازد. البته قابل 
پیش بینی است که با تحولات فن آورانه ای 
که در راه آهن اجرا خواهد ش��د، و به ویژه 
با راه اندازی قطارهای برنامه ای کانتینری 
در س��ال های آینده، این ایراد تدریجاً رفع 
خواهد شد یا دس��ت کم به اندازه ی قابل 

قبولی تخفیف خواهد یافت.

یادداشت

رییس کارگروه واگن های لبه کوتاه انجمن صنفی
سبحان نظری
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یادداشت

حمل مواد معدنی با ریل در افق 1404  
مدیر عامل شرکت ریل پرداز سیر
فرهنگ طلوعی

ام��روزه بخ��ش حم��ل و نق��ل از 
بخش��های زیربنایی اقتصاد است که 
علاوه برتحت تاثی��ر قراردادن فرآیند 
توس��عه اقتصادی، خود نیز در جریان 
توس��عه دچار دگرگونی و تحول می 
ش��ود. حمل و نقل ارتباط بین تولید 
و مصرف را برقرار نموده و بخش��های 
اجتماع��ی و اقتص��ادی را به س��مت 
توس��عه پیش می برد. این بخش می 
توان��د مش��کلات زی��ادی را از دوش 
کش��ورها بردارد و یکی از پشتوانه ها 
و بازوهای دولت باش��د. کشورها می 
کوش��ند به بخش حمل و نقل جهت 
ده��ی و برای آن برنام��ه های جامع 
ب��ا تس��هیلات لازم تدوی��ن نمایند. 
کش��ور ایران نیز نه تنها از این مقوله 
مس��تثنی نمی باش��د بلکه به جهت 
موقعی��ت خاص جغرافیایی کش��ور و 
قرار گرفتن در مسیر کریدورهای بین 
المللی؛ جایگاه حمل و نقل در توسعه 
اقتصادی کش��ور نقش و اهمیت قابل 

توجهی دارد. 
بررس��یهای آماری نشان می دهد 
در ای��ران از بی��ن گروههای مختلف 

کالایی، گروه محمولات زنجیره فولاد 
بالاتری��ن می��زان حمل را در ش��یوه 
های حمل ریل��ی و جاده ای به خود 
اختصاص داده اند. ماهیت انبوه بودن 
ای��ن محمولات و فاصله مبادی تولید 
و مصرف آنها باعث شده است، حمل 
و نقل ب��ه عنوان یک��ی از مهمترین 
دغدغ��ه های متولی��ان زنجیره فولاد 

کشور باشد. 
همچنی��ن نگاهی به ترکیب حمل 
ریلی محمولات در کش��ور نشان می 
دهد همواره حدود 70 درصد از حمل 
ریلی کشور را محمولات زنجیره فولاد 
تش��کیل می دهند و طبیعتاً با توجه 
به هدف راه آه��ن جهت حمل 200 
میلیون تن در افق 1404 و اهمیت و 
جایگاه حمل محمولات زنجیره فولاد 
در تحقق این ه��دف، توجه به حمل 
آن بایس��تی مورد توجه ویژه راه آهن 

قرار گیرد.
لذا در این مقاله س��عی شده است 
با اس��تفاده از اطلاع��ات طرح جامع 
فولاد کش��ور در افق 1404، دغدغه 
ه��ای مذکور م��ورد مداقه بیش��تری 

قرار گرفته و ضمن معطوف س��اختن 
توجه سیاستگذاران و متولیان به این 
موضوع مهم و ض��رورت آینده نگری 
برای تامین زیرساختها و امکانات لازم 
جهت لجس��تیک این زنجیره معظم، 
الزام��ات تحقق اه��داف هر دو بخش 
)زنجی��ره ف��ولاد و راه آهن( در حوزه 
حمل را به طور اجمالی بررسی نماید.  

مواد اولیه زنجیره فولاد
اصلی ترین ماده اولیه مورد استفاده 
در تولید فولاد، سنگ آهن می باشد. 
نمودار )1( چرخه تبدیل سنگ آهن 
به فولاد را نش��ان می ش��ود. جدول 
)1( میزان ذخایر س��نگ آهن دنیا و 
کشورهای دارای بیش��ترین ذخایر و 
س��هم آنها از کل ذخایر را نشان می 
دهد. بر اساس جدول مذکور در سال 
2017 ذخای��ر قابل بهره برداری دنیا 
170 میلی��ارد تن برآورد بوده اس��ت 
که استرالیا با 50 میلیارد تن تولید و 
سهم حدود 30 درصدی از کل ذخایر 
در رتب��ه اول و ایران ب��ا 2.7 میلیارد 
تن و سهم 1.6 درصدی در رتبه دهم 
قرار گرفته اس��ت. جدول )2( میزان 

اس��تخراج س��نگ آهن در ایران را از 
س��ال 1393 تا 7 ماهه س��ال 1397 

نشان می دهد.
مواد اولیه مورد نیاز برای 

تولید 55 میلیون تن فولاد
بر اس��اس بررس��یها و برآوردهای 
انجام ش��ده جهت تولید 55 میلیون 
تن ف��ولاد در اف��ق 1404، به میزان 
168 میلی��ون ت��ن س��نگ آهن، 86 
میلیون تن کنس��انتره و 80 میلیون 

تن گندله نیاز است.
وضعیت کنونی حمل زنجیره 

فولاد
متخصیص��ن حمل و نق��ل عموماً 
بر ای��ن موضوع اتفاق نظ��ر دارند که 
حم��ل و نق��ل محمولات به ش��یوه 
ریل��ی در مس��یرهای طولانی )بیش 
از 300 کیلومت��ر( و برای حمل انبوه 
در مقایس��ه ب��ا حم��ل ج��اده ای از 
ارجحیت اقتص��ادی و اجتماعی قابل 
توجهی برخ��وردار اس��ت. به همین 
دلی��ل در کش��ورهایی که ب��ه لحاظ 
پهنه سرزمینی وس��یعتر می باشند، 
حمل ریلی مورد توجه بیش��تری قرار 
گرفته است، به طوریکه در روسیه 88 
درصد و آمریکا 38 درصد از جابجایی 
محمولات، با ریل انجام می پذیرد. اما 
متاس��فانه در کشور ما علیرغم پهناور 
ب��ودن و وجود فاصله بی��ن مبادی و 
مقاصد حمل، آماره��ا حاکی از عدم 
رعایت این موضوع و توزیع نامناسب 
حمل محمولات بین شیوه های جاده 
ای و ریل��ی می باش��د. به طوریکه بر 
اس��اس آمار س��ال 1396 ب��ه میزان 
66 میلیون تن حم��ل زنجیره فولاد 
توسط جاده و 33 میلیون تن توسط 
ریل حمل ش��د. به عب��ارت دیگر 66 
درصد از حمل زنجیره فولاد توس��ط 
جاده و 33 درصد توس��ط ریل حمل 
شده اس��ت.  این موضوع از آن جهت 
حائز اهمیت است که طبق بررسیهای 
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انجام ش��ده، حدود 25 میلیون تن از 
محمولات زنجیره ف��ولاد که با جاده 
حمل می شوند در مسیرهایی صورت 
میگی��رد که از ریل برخ��وردار بوده و 

امکان حمل ریلی فراهم بوده است.
البته این نکته قابل ذکر اس��ت که 
در بخ��ش حمل محم��ولات زنجیره 
فولاد در مقایس��ه با سایر محمولات 
با توجه به "ماهیت محمولات و انبوه 
ب��ودن حجم آنه��ا"، "فواصل طولانی 
ش��رکتهای تولیدی فولاد با معادن" 
و نیز "ریل پایه ب��ودن و برخورداری 
از امکان��ات و تجهی��زات ریل��ی در 
شرکتهای فولادی"  سهم حمل ریلی 

نسبت به جاده ای بهتر می باشد. 
پیش بینی حمل ریلی و 

جاده ای زنجیره فولاد در 
افق 1404

پیش بینی 1- بر اساس برآوردهای 
شرکت فولاد تکنیک میزان کل حمل 
و جابجای��ی م��واد و محص��ولات در 
زنجیره فولاد در افق 1404 به میزان 
190 میلیون تن خواهد بود که پیش 
بینی ش��ده اس��ت 85 میلیون از آن 
توس��ط جاده و مابقی به میزان 105 
میلیون تن توس��ط ریل حمل خواهد 

شد.  
پی��ش بینی 2-  بر اس��اس برآورد 
نویس��نده چنانچه ه��دف تولید 55 
میلی��ون ت��ن در اف��ق 1404 محقق 
ش��ود، حدود 140 میلیون تن حمل 
زنجیره فولاد خواهد بود که بر اساس 

روند رش��د حمل ریلی طی س��الهای 
اخیر پیش بینی می شود 70 میلیون 
تن آن توس��ط ریل و مابقی توس��ط 

جاده حمل شد. 
پیش بینی 3- چنانچه برآورد کل 
حم��ل زنجیره ف��ولاد در افق 1404 
به می��زان 140 میلیون تن باش��د و 
س��هم کنونی حمل ریلی و جاده ای 
از حمل زنجیره فولاد –که به ترتیب 
33 درص��د و 66 درصد می باش��د- 
ملاک تس��هیم حمل بین دو مد قرار 
گی��رد، در اف��ق 1404، به میزان 46 
میلیون تن حمل ریلی و 94 میلیون 
تن حمل جاده ای محمولات زنجیره 

فولاد خواهد بود. 
با توجه ب��ه اه��داف راه آهن ج.ا.ا 
در ایج��اد جه��ش در حم��ل ریلی و 
هدفگذاری حم��ل 200 میلیون تن 
ب��ار در اف��ق 1404 و نیز هدفگذاری 
طرح جامع فولاد جهت تحقق تولید 
55 میلیون ت��ن فولاد در افق 1404 
احتمال اج��رای تحق��ق پیش بینی 
های )1( و )2( بیش��تر اس��ت. لیکن 
بررس��ی وضعیت کنونی حمل ریلی 
و نی��ز می��زان تولید ف��ولاد و میزان 
پیشرفت پروژه ها گویای فاصله قابل 
توجه عملکرد با اهداف ترس��یم شده 
است. لذا به نظر می رسد پیش بینی 
)1( نیز امکان تحقق نداش��ته و پیش 
بینی )2( به واقعیات نزدیکتر اس��ت. 
اما تحقق همین مقدار نیز مس��تلزم 
تغییر نگرش سیاستگذاران و مجریان 
نهادهای متولی زنجیره فولاد و حمل 
ریل��ی کش��ور در تخصی��ص کافی، 
بهن��گام و بهینه منابع می باش��د. در 
ادام��ه برخی از پیش��نهاداتی که می 
توان��د موجبات تحقق بیش��تر حمل 
ریلی محمولات زنجیره فولاد را فراهم 

نماید، ذکر شده است. 
پیشنهادات

1. با توجه به اینکه بخش مهمی از 
بهای تمام شده محمولات و محصولات 
زنجیره فولاد هزینه لجستیک و حمل 
و نق��ل آنها می باش��د و حمل ریلی 
بویژه در مس��یرهای طولانی ارزان تر 
می باشد، ضروری است سیاستگذاران 
و تصمی��م گیرن��دگان زنجیره به این 
موض��وع بیش از پیش توجه داش��ته 
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و همزم��ان و حتی پی��ش از اجرای 
طرحه��ای مربوطه نس��بت به پیش 
بین��ی زیرس��اختها، اتصال ب��ه ریل، 
امکان��ات تخلیه و بارگی��ری و حمل 

ترکیبی اقدام نمایند.  
2. با عنایت به اینکه عمده معادن 
و شرکتهای فولادی زنجیره فولاد در 
کش��ور دولتی و عمومی می باش��ند، 
توجه ب��ه مس��ئولیتهای اجتماعی از 
سوی آنها بایستی جزو اولویتهای آنها 
در تصمیم گیریها باش��د. لذا استفاده 
از ریل بجای ج��اده با توجه به فواید 
کلان اجتماعی آن در کاهش ترافیک، 
کاه��ش تصادف��ات، کاه��ش مصرف 
آلودگیهای زیست  س��وخت، کاهش 
محیطی و کاهش تخریب زیرساختها 

بایستی همواره مدنظر قرار گیرد. 
3. راه آه��ن ج.ا.ا ای��ران به عنوان 
متولی حمل ریلی می تواند با تسریع 
در اج��رای اقدامات ذی��ل در نزدیک 
ش��دن به اهداف ترسیم شده بشدت 

موثر باشد: 
3-1- ایج��اد زیرس��اختهای ریلی 
با تمرکز بر مس��یرهای ب��اری و رفع 
گلوگاهه��ای خطوط اصل��ی و اتصال 
خط��وط ریلی ب��ه مراک��ز معدنی و 

فولادی
3-2- بهسازی و بازسازی خطوط 
جهت افزایش فشار محوری و افزایش 

سرعت قطارها
بودجه  تخصیص  3-3- ض��رورت 
به شرکت راه آهن و حذف وابستگی 
به درآمد حق دسترس��ی و به تبع آن 
رقابت پذیر ش��دن قیمت حمل ریلی 

نسبت به جاده ای
3-4- مس��تهلک نمودن س��رمایه 
گذاری انجام ش��ده در خطوط ریلی 
توسط شرکتهای معدنی و فولادی از 

محل تخفیفات حق دسترسی
3-5- افزایش نیروی کش��ش و یا 
واگ��ذاری آنها به بخ��ش خصوصی و 
تعیین مشوقهای سرمایه گذاری برای 
بخ��ش خصوصی جهت تامین نیروی 

کشش
3-6- تعیی��ن تخفیفات مناس��ب 
ح��ق دسترس��ی و کاه��ش قیم��ت 
حمل ریل��ی و ترغیب صاحبان بار به 

جایگزینی ریل با جاده.
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نقشه نهادی بازیگران صنعت حمل و نقل ریلی
)ترسیم تعاملات و سطح اثرگذاری ها و تاثیرپذیری ها(

کارشناس انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی
حدیث ترکمانی پور

مقدمه
همواره یکی از موضوعات مهم در 
تعیین س��طح بهینگی عملکرد یک 
بخ��ش، میزان بهینگ��ی در تعاملات 
فیمابی��ن بازیگران آن بخش اس��ت. 
ه��ر چه میزان ای��ن تاثیرگذاری ها و 
تاثیرپذیری ه��ا در بین بازیگران یک 
صنعت و سیاست های اتخاذ شده در 
آن، در حالت��ی متعادل قرار داش��ته 
باشد طبیعتا می بایستی منتظر نتایج 
بهتری برای آن صنعت بود. در مقابل 
اگر چنین تعادلی بین نقش آفرینی 
همه بازیگران ایجاد نش��ود می تواند 
به معن��ی فراموش ش��دن برخی از 
مس��ئولیت ها و رش��د انحصارگون��ه 
برخی دیگ��ر از آن ها تلقی گردد که 

در مجم��وع این ش��کل از تعاملات 
بازیگران به نف��ع آن صنعت نخواهد 

بود.
عملکرد صنعت حمل و نقل ریلی 
ه��م بدلیل گس��تردگی بازیگران آن 
که نهادهای��ی از حوزه دولت، بخش 
ب��ر  در  را  انجمن ه��ا  و  غیردولت��ی 
می گیرد، هم��واره تابعی از چگونگی 
تعام��لات و می��زان تاثیرگ��ذاری و 
تاثیرپذیری بازیگران خود بوده است. 
از ای��ن رو شناس��ایی ای��ن بازیگران 
و تعیی��ن می��زان تعام��ل و حض��ور 
معن��ی دار در فراین��د تولی��د و ارائه 
خدم��ات حمل و نقل ریلی می تواند 
در اتخ��اذ راهبردهایی متناس��ب با 
انتظارات از صنعت ریلی کشور موثر 

واقع گردد.
نقشه نهادی چیست؟

نقش��ه نهادی ب��ه نوعی ترس��یم 
نح��وه ی ارتباط��ات و توزی��ع قدرت 
نهادهای  مجموع��ه ی  بی��ن  موجود 
ذینف��ع در یک ح��وزه ی خاص می 
باشد. ذینفع شخص یا سازمانی است 
که فعالانه در یک پ��روژه یا فعالیت 
ش��رکت دارد و نحوه اجرا یا تکمیل 
آن پروژه و فعالیت، بر س��ود یا زیان 
او تأثیر می گذارد.  اشَکال مختلفی از 
خدمات تصمیم سازی و اعمال قدرت 
ممکن است توسط یک متولی برای 
امری خاص به کار گرفته ش��ود تا بر 
نتیج��ه ی فرآین��د تصمیم گیری اثر 
بگذارد. این نقشه نش��انگر بازیگران 

کلیدی، تعاملات بین آنها، محل های 
تولی��د و توزی��ع خدم��ات و اقتدار، 
اش��خاصی ک��ه توانای��ی اثرگ��ذاری 
ب��ر تصمیم ه��ا را دارند، اش��خاصی 
ک��ه تصمیم ه��ا را اتخاذ م��ی کنند، 
واحدهایی که بودجه ها را تامین می 
کنند و کس��انی که صاح��ب اختیار 
هستند، می باشد. تهیه نقشه نهادی 
ذینفع��ان، یک ابزار بصری و تحلیلی 
برای شناس��ایی بازیگ��ران کلیدی و 
ارزیابی آنها در کنار یکدیگر می باشد.  

شناسایی نهادها و 
تصویرسازی جایگاه آنها

از  تع��دادی  بررس��ی  از  پ��س 
س��ازمان های زیرمجموع��ه صنع��ت 
حم��ل و نق��ل ریلی کش��ور، نقش، 
اختی��ارات  و  وظای��ف، مس��ئولیتها 
هری��ک و ارتباط��ات بی��ن آنه��ا، به 
منظ��ور شناس��ایی جای��گاه آنه��ا و 
نحوه ی ارتب��اط آنها با صنعت ریلی، 
شکل زیر، به عنوان یک نمونه و ابزار 
بص��ری، نمای کل��ی از اهم نهادهای 
درگی��ر و مرتبط با صنع��ت ریلی را 

نمایش می دهد. 
ترسیم روابط و تعاملات ذینفعان 
با صنع��ت ریل��ی و ارزیاب��ی میزان 

اثرگذاری و اثرپذیری هریک از آنها
الویت بن��دی  ب��رای  ادام��ه،  در 
و  تاثیرگ��ذاری  می��زان  ارزیاب��ی  و 
تاثیرپذیری ذینفع��ان و ارتباط بین 
آنها فرم نظرس��نجی توسط تعدادی 
از خب��رگان و متخصص��ان حم��ل و 
نق��ل ریلی از حوزه های دولتی و غیر 
دولتی تکمیل گردیده است. در این 
تحقیق شانزده بازیگر موثر بر توسعه 
حم��ل و نق��ل ریلی شناس��ایی و به 
تحلی��ل روابط بین ای��ن بازیگران با 
اس��تفاده از مدل تفسیری ساختاری  
و با بکارگیری ن��رم افزار  میک مک 

سئوليتها و 
شكل  يلي،

 را نمايش 

 

ش، وظايف، مس
صنعت ري با ها

 صنعت ريلي

لي كشور، نقش
آنه ارتباط ي وه

تبط بار و مر

مل و نقل ريل
نحو و آنها يگاه

هادهاي درگير

  صنعت ريلي

  ا
وعه صنعت حم

جاي شناسايي 
نهاهم  كلي از 

نقشه نهادي صن 1 ل

ي جايگاه آنها
هاي زيرمجمو 

آنها، به منظور
نماي  بصري،

شكل

 تصويرسازي
دي از سازمان
رتباطات بين آ

ابزار ب نمونه و

و ايي نهادها
تعداد ز بررسي

ات هريك و ار
ن ه عنوان يك

  د. 

شناسا
پس از

يارااخت
، بهزير
دهد مي
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است.  پرداخته ش��ده   )MicMac(
به عبارت بهتر ابتدا مجموعه عناصر 
)بازیگ��ران موث��ر بر توس��عه حمل 
و نق��ل ریل��ی( در قالب ی��ک مدل 
سیس��تماتیک جامع، س��اختاردهی 
گردی��ده و تاثی��ر هر ی��ک از آنها بر 
دیگر بازیگران بررس��ی ش��ده است. 
اسامی این بازیگران بشرح جدول 1  

می باشند.
نقشه میک مک )  

تاثیرگذاری-تاثیرپذیری(
این نقش��ه اثرات و وابستگی های 
مس��تقیم و غی��ر مس��تقیم می��ان 
بازیگران را نشان می دهد. مختصات 
محل قرارگرفتن بازیگران در نقش��ه 
نش��ان دهن��ده می��زان تاثیرگذاری 
)نف��وذ( و تاثیرپذی��ری )وابس��تگی( 

میان آنها است.
بازیگران دووجه��ی: این بازیگران 
از وابس��تگی )تاثیرپذی��ری( ب��الا و 
قدرت هدای��ت )تاثیرگ��ذاری(  بالا 
برخوردارن��د و هر تغیی��ری بر رفتار 
این متغیرها باعث تغییرات اساس��ی 
در ساختار تعاملی فیمابین بازیگران 

می شود.
بازیگران  که  استراتژیک  بازیگران 
کلیدی و با اهمیت سیس��تم هستند 
و در سناریونویس��ی بای��د روی این 
بازیگران تاکید ش��ود، در این ناحیه 

قرار گرفته اند. 
بازیگ��ران تاثیرگذار: این بازیگران 
دارای وابس��تگی )تاثیرپذیری( کم و 
هدایت )تاثیرگذاری( بالا می باشند. 
از بی��ن 16 بازیگر شناس��ایی ش��ده 
صنع��ت ریلی هیچیک در این ناحیه 

قرار نگرفته اند.
بازیگران مستقل: میزان وابستگی 
هدای��ت  ق��درت  و  )تاثیرپذی��ری( 
)تاثیرگ��ذاری( کم��ی دارن��د. ای��ن 
بازیگ��ران عموم��ا از سیس��تم جدا 
هس��تند، زیرا دارای اتصالات ضعیف 
با سیس��تم ان��د. چنانچ��ه بازیگران 
کلی��دی بدلیل ضعف عملکردی و یا 
س��اختاری در این ناحیه قرار گیرند 
م��ی توان��د در مجموع ب��ه عملکرد 

سیستم آسیب وارد کند. 
بازیگران وابس��ته: ای��ن بازیگران 
دارای وابستگی قوی و قدرت هدایت 
ضعیف هس��تند. این بازیگران اصولا 
تاثیرپذیری ب��الا و تاثیرگذاری کمی 
روی سیس��تم دارند. ای��ن بازیگران 
نسبت به تکامل بازیگران تاثیرگذار و 
دووجهی بسیار حساس هستند. این 
بازیگران خروجی سیس��تم محسوب 

می شوند.
بازیگران گسسته در نزدیکی مبدا 
مختص��ات نمودار، در این ناحیه قرار 
دارن��د و نزدیکی آنها به مبدا نش��ان 

دهنده این اس��ت که ای��ن بازیگران 
ارتباطی به پویایی و تغییرات کنونی 

سیستم ندارند. 

ب��ا توجه به توضیحات بالا نقش��ه 
اثرات مس��تقیم در سیس��تم موثر بر 
توس��عه حمل و نقل ریلی به صورت 

زیر به دست آمده است.
پ��س از تحلیل نتای��ج حاصله که 
از ن��رم افزار MicMac اس��تخراج 
گردیده است ملاحظه می شود که در 
بین بازیگران صنعت ریلی، ش��رکت 
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی ایران 
ب��ا فاصله بس��یار از دیگ��ر بازیگران 
دارای موقعیت مس��لم و مس��لط در 
صنعت ریلی کشور است. به عبارتی 
ش��رکت راه آهن تاثیرپذیرترین نهاد 
و همچنی��ن تاثیرگذارتری��ن نهاد بر 
دیگ��ر بازیگران و طبیعت��ا بر اعمال 
سیاست ها و راهبردهای صنعت ریلی 
است. پس از شرکت راه آهن با فاصله 
قاب��ل توجه وزارت راه و شهرس��ازی 
در س��اختار  بازیگر  تاثیرگذارتری��ن 
مدیریتی حمل و نق��ل ریلی از نگاه 
خبرگان بوده اس��ت. جایگاه شرکت 
راه آهن در این ش��کل نش��ان از نگاه 
ساختاری است که در حال حاضر در 
صنعت ریلی کشور حاکم است که در 
آن تمامی مس��ئولیت های حاکمیتی 

در کن��ار مس��ئولیت های مدیری��ت 
ش��بکه ریلی و همچنان بخش قابل 
توجهی از مسئولیت های تصدی گری 
نیز همچنان بر عهده شرکت راه آهن 
قرار گرفته اس��ت. طبیعتا این سطح 
از تمرک��ز مس��ئولیت و ق��درت در 
ش��رکت راه آه��ن ب��ا وج��ود اعمال 
در  خصوصی س��ازی  سیاس��ت های 
کش��ور نمی تواند هارمونی لازم بین 
نقش ها و مس��ئولیت های ذینفعان را 
برقرار نمای��د. همچنین تمرکزگرایی 
مس��ئولیت ها و قدرت سبب افزایش 
تضاد منافع بین بازیگران نیز گردیده 

است.  
بنابرای��ن همانط��ور ک��ه پیش تر 
هم گفته ش��د، راه آهن کلیدی ترین 
بازیگ��ر این مجموع بوده و با س��ایر 
نهادها تعاملاتی بس��یار ق��وی و در 
گس��ترده ای  بس��یار  اختیارات  واقع 
دارد و علاوه بر مدیریت زیرس��اخت، 
و  رگولات��وری  حوزه ه��ای  در 
کلیدی  نق��ش  نیز  سیاس��ت گذاری 
ایفا می کند. درحالت مطلوب برخی 
از ای��ن فعالیت ها باید به س��ازمان ها 
و نهاده��ای دیگری واگذار ش��ده تا 
اختیارات به صورت متوازن و صحیح 
بی��ن بازیگ��ران این صنع��ت توزیع 

شوند. 
مس��ئله قاب��ل تامل دیگ��ر، نقش 

   از آنها

نظرسنجي 
ديده است. 
بازيگران با 
ه است. به 
يستماتيك 

بشرح گران 

ذيري هريك

فرم ن  بين آنها
ي تكميل گرد
ابط بين اين ب

پرداخته شده 
 يك مدل سي

اين بازيگسامي 

اري و اثرپذگذ

عان و ارتباط 
تي و غير دولتي
و به تحليل رو

 )MicMac(
ي) در قالبلي

اس شده است. 

 ي

  

ي ميزان اثرگ

يرپذيري ذينفع
هاي دولت حوزه

لي شناسايي و
 ميك مك ر 

يحمل و نقل ر
يگران بررسي 

يلير نقل و حمل عه

ارزيابيريلي و

رگذاري و تاثي
 نقل ريلي از ح
مل و نقل ريلي

افزار نرمگيري 
ثر بر توسعه ح
ها بر ديگر بازي

توسع بر موثر گران

 ي)

ن با صنعت ر

بي ميزان تاثير
صصان حمل و

ر بر توسعه حم
با بكارگو   ي
موث گرانيباز (

ر هر يك از آنه

گيباز  1 جدول

تاثيرپذيري-

ملات ذينفعا

بندي و ارزياب ت
برگان و متخص

بازيگر موثر ده
سيري ساختاري
جموعه عناصر
گرديده و تاثير

  

- تاثيرگذاري

م روابط و تعا

الويتمه، براي 
 تعدادي از خب

شانزدن تحقيق 
ه از مدل تفس
 بهتر ابتدا مج
 ساختاردهي گ

 باشند. مي  1 

 ميك مك ( 

  

  

ترسيم

در ادام
توسط
در اين
استفاد
عبارت
جامع،
جدول

  
نقشه
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آموزش��ی،  نهاده��ای  کمرن��گ 
اتحادیه ها و حتی مش��تریان در این 
صنعت م��ی باش��د. هری��ک از این 
نهادها ب��ه نوبه ی خود بس��یار مهم 
هس��تند و باید تاثیرگذاری بیشتری 
در این سیستم داشته باشند. مجلس 
و کمیس��یون های تخصصی نیز علی 
رغم ق��درت زیادی ک��ه در تصمیم 
گیری های کلان دارن��د، به نظر می 
رس��د توجه کاف��ی به بخ��ش ریلی 
نداشته اند. این مطلب بیانگر آن است 
که حتی با تصوی��ب قوانین و تامین 
بودجه مورد نیاز، سیاس��ت های آنها 
بعضا به صورت کامل اجرا نمی شود. 
مش��تریان نی��ز ک��ه ذینفع بس��یار 
مهمی برای صنایع مختلف هس��تند 
موردتوجه  آنه��ا  خواس��ته های  ولی 
قرار نمی گیرد و سیاس��ت ها به طور 
یکجانب��ه به آنه��ا تحمیل می گردد. 
تاثیرگ��ذاری و تاثیرپذی��ری پایی��ن 
نهادهای آموزش��ی نیز حاکی از آن 
اس��ت که مطالعات و پژوهش نقش 
اندکی در تصمیم س��ازی های کلان 
ایف��ا می کنند. نهادهای آموزش��ی از 
جمله نهادهای بنیادی هر صنعت به 
حس��اب می آیند. درمورد اتحادیه ها 
و انجمن ها نی��ز می توان گفت که از 
آنجایی که فش��ار روی ش��رکت های 
حم��ل و نقل ریلی و مش��تریان زیاد 
اس��ت، تمایل به فردگرایی بیش��تر 

ش��ده و ایجاد هماهنگ��ی و تقاضای 
انج��ام کارگروه��ی بین آنها بس��یار 

دشوار گشته است. 
گراف اثرات مس��تقیم بر اس��اس 
ماتریس اثرات مستقیم در شکل زیر 
رسم شده اس��ت. این گراف شدت و 
جهت تاثیرات مستقیم بازیگران را بر 

یگدیگر نشان می دهد.
نکته اول درمورد رنگ و ضخامت 
خطوط در ای��ن گراف، خطوط قرمز 
اثر مستقیم قوی، خطوط آبی ضخیم 
اثر مستقیم نسبتا قوی، خطوط آبی 
باریک اثر مس��تقیم متوسط، خطوط 
خاکستری اثر مستقیم ضعیف و خط 
چین ه��ا ضعیف ترین اثر مس��تقیم 
را نش��ان می دهند. همچنین تعداد 
خط��وط ورودی و خروج��ی به یک 
نهاد، نش��ان از میزان تاثیرگذاری و 
تاثیرپذیری آن ه��ا و مقدار تعاملات 
و ارتباطات هریک از نهادها با س��ایر 

بازیگران می باشد. 
می ش��ود  مش��اهده  که  همانطور 
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی ایران 
با شرکت های خصوصی   )MM02(
)MM05(، وزارت راه و شهرس��ازی 
)MM01(، سازمان برنامه و بودجه ی 
کشور )MM04( و تامین کنندگان 
ناوگان و قطعات )MM06(، ارتباط 
قوی دوس��ویه داش��ته و ب��ر انجمن 
صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی 
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و خدمات وابسته )MM11( و مرکز 
تحقیق��ات راه آه��ن )MM14( نیز 
تاثیرگذار اس��ت. بنابرای��ن همانطور 
ک��ه پیش تر هم گفته ش��د، راه آهن 
کلیدی تری��ن بازیگ��ر ای��ن مجموع 
ب��وده و ب��ا س��ایر نهاده��ا تعاملاتی 
بس��یار قوی دارد. این نکته نیز قابل 
ذکر اس��ت که همانطور ک��ه انتظار 
می رود، انجمن صنفی ش��رکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابس��ته 
با شرکت های خصوصی   )MM11(
)باری، مس��افری و خدمات وابسته( 
ارتب��اط قوی دوس��ویه   )MM05(

دارد.  

اهم نتایج
درمجم��وع نکته قاب��ل توجه در 
تحلی��ل و بررس��ی رواب��ط بین این 
بازیگ��ران، نق��ش پررن��گ ش��رکت 
راه آه��ن و در مقاب��ل تاثیرگ��ذاری 
ناچیز بخش غی��ر دولتی. انجمن ها 
و مراک��ز پژوهش��ی در صنعت حمل 
و نقل ریلی می باش��د. برای رسیدن 
ب��ه ی��ک سیس��تم پای��دار و توزیع 
ق��درت یکنواخت، بای��د اقداماتی در 
جهت اصلاح س��اختار صنعت ریلی 
انج��ام پذیرد. با پررنگ ش��دن نقش 
انجمن ه��ای صنف��ی و بن��گاه های 
غی��ر دولتی و نهاد های دانش��گاهی 
و پژوهش��ی در فرایند تصمیم گیری 

و سیاس��تگذاری و افزایش اختیارات 
آن ها، تعاملات بین بازیگران صنعت 
ریل��ی گس��ترش یافت��ه و در جهت 
توس��عه صنعت ریلی همکاری های 

موثرتری خواهند داشت.

اهم پیشنهادات و راهکارها 
• اصلاح س��اختار صنعت ریلی به 
منظور رسیدن به یک سیستم پایدار 
و توزیع قدرت، وظایف و مسئولیت ها 

به طور یکنواخت در صنعت ریلی
• ش��کل گیری نهاد تنظیم کننده 
مق��ررات ریل��ی ب��رای جلوگیری از 
انحصارگرایانه،  سیاس��ت های  اعمال 
ایجاد تعادل در روابط بین راه آهن و 
بخش خصوصی و پوشش منافع همه 

ذینفعان
مراک��ز  اثرگ��ذاری  افزای��ش   •
تحقیقاتی از طریق تعریف پروژه های 
مطالعات��ی و اس��تفاده از نتای��ج این 
پروژه ها در تصمیم گیری ها، افزایش 
ارتباط دانشگاه و صنعت و استفاده از 

نیروی کار متخصص در این زمینه
• واگ��ذاری اختی��ارات و نقش��ی 
انجمن ه��ای صنفی  ب��ه  پررنگ ت��ر 
ازطری��ق مش��ارکت آن ه��ا در اتخاذ 
تصمیم��ات و اعم��ال سیاس��ت ه��ا 
ودرنتیج��ه گس��ترش تعاملات بین 

بازیگران مختلف این صنعت 

شکل4گرافاثراتمستقیمشکل3تاثیرگذاری-تاثیرپذیری)نقشهاثراتمستقیم(
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 در مراس��م امضای تفاهمنامه همکاری بین انجمن صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی و دانش��کده 
مهندسی راه آهن تاکید شد:

همکاری دانشگاه و صنعت 
در راستای توسعه حمل و نقل ریلی

مراسم امضای تفاهمنامه همکاری 
بین انجمن صنفی شرکت های حمل 
و نق��ل ریلی و دانش��کده مهندس��ی 
راه آهن دانش��گاه علم و صنعت ایران 
روز یکش��نبه مورخ��ه 97/10/16 در 
مح��ل دانش��کده مهندس��ی راه آهن 
برگزار شد. دستور جلسه این نشست 
تخصصی علاوه بر امضای تفاهمنامه، 
بررس��ی ابع��اد مختلف و شناس��ایی 
زمینه های علمی، آموزشی و پژوهشی 
برای همکاری های دوجانبه بود. در این 
جلس��ه دکتر سیدسعید فاضل رییس 
دانش��کده مهندس��ی راه آهن، محمد 
رجبی رئیس انجمن، مجید بابایی دبیر 
انجمن دکتر حمیدرضا احدی معاون 
آموزشی دانش��کده. دکتر محمدعلی 
رضوانی معاون پژوهش��ی و دکتر نصر 
از اساتید این دانش��کده به همراه سه 
نفر از کارشناسان انجمن صنفی حضور 

داشتند.
در ابتدای این جلسه دکتر فاضل به 
ضرورت تشکیل و اهمیت این نشست 
پرداخ��ت و افزود: ه��دف از برگزاری 
ای��ن جلس��ه این اس��ت ک��ه بتوانیم 
همکاری های دوجانبه مفید و موثری 
داشته باش��یم و امیدواریم این ارتباط 
معنادارو ادامه دار باشد. در حال حاضر 

صنعت و دانشگاه به هم نیاز دارند و هر 
دو نهاد باید ب��ه این مرحله از قابلیت 
و توانایی برس��ند تا بتوانند پاسخگوی 

انتظارات یکدیگر باشند. 
وی تاکید کرد: یک��ی از مهم ترین 
برنامه ه��ا و اقدامات م��ا باید در جهت 
کارورزی، کارآم��وزی و مهارت آموزی 
التحصی��لان  ف��ارغ  و  دانش��جویان 
حوزه های مختلف صنعت باشد تا  در 
آینده دچار مش��کل نش��ویم. در حال 
حاضر ممکن اس��ت بعض��ی از دروس 
و واحدهای آموزش��ی ارایه ش��ده در 
دانش��گاه ها با نیاز صنای��ع همخوانی 
نداشته باش��د؛ ما نیازمند همراهی با 
چنین مجموعه هایی هس��تیم و باید 
تلاش کنیم دروس جدید تعریف کرده 
و عملیاتی کنیم تا وقتی دانشجوی ما 
فارغ التحصیل شد جزو نیروهای ماهر 
و آماده به کار و آماده به خدمت باشد 
نه اینکه پس از اتمام دانش��گاه نیاز به 

آموزش ها و کسب مهارت باشد. 
فاضل در ادامه  افزود: درخواس��ت 
ما از صنعت این است؛ حرف های ما را 
بشنوند، شرایط ما را ببینند، نیازهای ما 
را شناسایی و تبیین کرده و در نهایت 
ت��وان ما را س��نجیده و ارزیابی کنند. 
واقعیت این اس��ت که خیلی ها تمایل 

به انجام این قبیل کارها و فعالیت های 
دوجانبه ندارند و ش��ما اولین گروهی 
هستید که وارد گود همکاری شده اید. 
رییس دانش��کده مهندسی راه آهن 
همچنین اظهار داشت: باید به کمک 
هم تلاش کنی��م مرزها و موانع پیش 
رو برداشته شده و صف شکنی صورت 
گیرد ت��ا کارهای مهم و ض��روری به 
سرانجام برسد؛ نیازهای مردم و جامعه 
شناسایی شده تا به سرعت برای رفع 

آنها اقدامات لازم انجام شود.
در ادام��ه بحث، مهن��دس محمد 
رجبی، رئیس انجمن گفت: همیشه و 
در همه حال یک نیاز دائمی بین علم و 
صنعت وجود داشته و دارد. صنعتگران 
به خاطر عادات حرفه ای و شرایط ویژه 
کاری، کمی از فناوری های روز فاصله 
دارند. رس��الت دانش��گاه این است که 
با تولی��د علم و معرف��ی فناوری های 
نوی��ن و ارایه راحل ه��ای جدید برای 
مش��کلات، برای صنعت چاره اندیشی 
کرده تا ضمن دستیابی به محصولات و 
تولیدات مورد نظر در بازاریابی، کسب 
درآمد و س��ودآوری مشارکت جدی و 

مستقیم داشته باشند.
ایش��ان در ادامه اضافه ک��رد: ما از 
دانش��جویان انتظار داریم که برای این 
امکان ب��ه وجود آمده وق��ت بگذارند، 
مهارت افزایی کنند و از تعامل با نهاد 
صنعت بهره کافی ببرند تا ضمن کسب 
تجربه با زوایای پیدا و پنهان ساخت و 

تولید آشنا شوند.
رجب��ی با اش��اره ب��ه بهره مندی از 
کمک ها و مساعدت  هسته های فکری و 
تحقیقاتی که در بستر دانشگاه ها شکل 
می گیرد، خاطرنش��ان کرد: متاسفانه 
مدیران سنتی جامعه صنعتی کشور در 
خلال این سال ها به خوبی از ظرفیت 
دانش��گاه ها و مراکز آکادمیک استفاده 

نکرده اند و ای��ن همکاری دوطرفه که 
امروز ب��ه مرحله اجرا می رس��د، فتح 
بابی اس��ت به منظور مراودات بیشتر 
برای دستیابی به فعالیت های منطبق 
ب��ر دانش و مهارت ب��رای برخورداری 
از نیروی انس��انی ماهر و کارآمد مثل 
کارشناس،  مدیر، سرپرس��ت،  تربیت 
ب��ازرس، کنترل��ر و... که در راس��تای 
آموزش های مهارتی انجام خواهد شد.«

مجید بابایی، دبی��ر انجمن صنفی 
شرکت های حمل و نقل ریلی در ادامه 
اظهار داش��ت: هدف از اتحاد دانشگاه 
و صنعت این اس��ت که نگاه جدیدتر، 
منس��جم تر و کارآمدتر حاکم باشد و 
قرار اس��ت طبق برنامه و سرفصل های 
تدوین شده با افق بلندتری نگاه کرده 
و اه��داف تازه تر و مفیدتر را طراحی و 

اجرا کنیم.
 وی با اش��اره ب��ه وضعیت کنونی 
صنایع کش��ور گفت: در مورد شرایط 
فعل��ی بای��د بگویم ک��ه صنعت قطعا 
مقصرت��ر اس��ت چون در بس��یاری از 
مراکز تولی��دی و صنعتی که کارهای 
س��نگین و بنیادین انجام می دهند با 
خیلی از تغیی��رات و نوآوری ها بیگانه 
هستند که ما قصد داریم با نیازسنجی 
در فرآینده��ای مطالعاتی رویکردهای 

جدید را جایگزین کنیم.
ضمنا سه نفر از کارشناسان انجمن 
که در این جمع حضور داشتند به ارایه 
آخرین پژوهش های انجام شده توسط 
انجمن در خصوص حمل و نقل ریلی 
)به ص��ورت پاورپوینت( پرداختند که 

مورد بحث و تبادل نظر قرار گرفت.
در پای��ان ای��ن جلس��ه تفاهمنامه 
همکاری مشترک برای ارتباط بیشتر 
و موث��ر در ح��وزه فعالیت ه��ای ریلی 
امضا و اسناد آن بین طرفین رد و بدل 

شد.

علی علمی

خبر
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همایش فرصت های سرمایه گذاری ریلی

همایش فرصت های سرمایه گذاری و 
تامین مالی در صنعت حمل و نقل ریلی، 
با حض��ور مدیر عام��ل راه آهن، رئیس 
س��ازمان بورس و اوراق بهادار و مدیران 
عامل شرکت های فعال در بازار سرمایه 

و حمل و نقل ریلی، برگزار شد.
در این همایش ش��رکت راه آهن در 
راس��تای معرفی بس��ته های تشویقی با 
هدف کاهش ریس��ک و افزایش بازدهی 
س��رمایه گذاری، معرف��ی ظرفیت های 
بازار سرمایه در تامین مالی و نیز معرفی 
فرصت های س��رمایه گذاری حوزه ریلی 
ب��ه برگ��زاری همای��ش »فرص��ت های 
س��رمایه گذاری و تامین مالی در حوزه 
حم��ل و نقل ریل��ی« در مرکز همایش 
های صدا و سیما، اقدام کردکه به شرح 
مختص��ری از گزارش ای��ن همایش می 

پردازیم .
مدی��ر عام��ل راه آهن ج.ا.ای��ران در 
همایش فرصت های س��رمایه گذاری و 
تامی��ن مالی در حوزه حمل و نقل ریلی 
تاکید ک��رد: راه آهن ظرفیت حمل 130 
میلی��ارد تن کیلومتر بار را دارا اس��ت و 
رسیدن به این عدد موجب صرفه جویی 
گس��ترده ای در مصرف سوخت خواهد 

شد.
س��عید محم��د زاده ب��ا اش��اره ب��ه 
اکوسیستم سرمایه گذاری ریلی و تعامل 
با بازار سرمایه، انتقال بار از جاده به ریل 
را از جمله ضرورت های اقتصادی کشور 
برای کاهش مصرف س��وخت و س��وانح 

جاده ای دانست.
وی گفت در هم��ه برنامه ها اولویت 

حم��ل و نق��ل ریلی م��ورد تاکی��د قرار 
گرفته و در سیاس��ت های ابلاغی مقام 
معظم رهبری و سیاست های کلی نظام 
بر این امر تاکید فراوان ش��ده اس��ت. در 
اهداف کلان برنامه شش��م توسعه، سهم 
حمل ونقل ریلی ب��ار 30 درصد تعیین 
ش��ده است و توس��عه حمل و نقل ریلی 
ش��عار نیس��ت بلک��ه یک وظیف��ه ملی 
است. به طور مکرر شنیدیم که اگر یک 
تن کیلومت��ر بار از ج��اده به ریل منتقل 
شود 35 سی س��ی صرفه جویی سوخت 
رخ می ده��د، امروز ح��دود 30 میلیارد 
تن کیلومتر بار می توان��د به ریل منتقل 
شود که با احتساب مصرف 35 سی سی 
و نرخ س��وخت 70 سنت، 750 میلیون 
دلار صرفه جویی سوخت خواهیم داشت. 
در 10 س��ال اخیر 2 هزار کیلومتر ریل 
تحویل ش��بکه راه آهن ش��ده است، در 
گزارش های��ی ک��ه در ای��ن خصوص در 
پیوست بودجه مطرح شده ، سهم بار این 
خطوط مشخص و جمعا 12 میلیون تن 
بار برای این 2 هزار کیلومتر خط در نظر 
گرفته شده اس��ت. حال اگر برای مسیر 
700 کیلومتری حمل بار این میزان خط 
را در نظر بگیریم و با احتس��اب مصرف 
2.5 سی سی سوخت سالانه حدود 200 
میلی��ون دلار صرفه جویی س��وخت رخ 
می دهد ام��ا این 2 ه��زار کیلومتر خط 
ریلی متأسفانه چندان بار نداشتند. امروز 
قیمت متوس��ط هزینه حم��ل بار روی 
جاده کیلومتری 340 تومان و روی ریل 
80 تومان است اما اندیشه فعالان حوزه 
اقتصاد نس��بت به ریل حس��اس نشده 

اس��ت. طبق ماده 12 قان��ون رفع موانع 
تولی��د، صرفه جویی حاص��ل از مصرف 
س��وخت در بخش ریلی به سرمایه گذار 
برمی گردد. سهم حمل ونقل ریلی امروز 
در کش��ور ما 13 درص��د در تن کیلومتر 
در بارهای برنامه ای اس��ت، بارهایی که 
می توانند از جاده به ریل منتقل ش��وند 

رقم بسیار بالایی است.
در ادام��ه همای��ش رئیس س��ازمان 
بورس و اوراق بهادار، ش��اپور محمدی از 
آمادگی این س��ازمان برای انتشار اوراق 
صک��وک و اجاره بخش ریل��ی خبر داد 
وی گف��ت: ب��رای تامی��ن لکوموتیوها و 
واگن ها اوراق صکوک منتشر می شود و 
در انتش��ار این اوراق منفعت برای ریل و 

آزادراه ها نیز مطرح است.
مدی��ر کل دفتر مهندس��ی و نظارت 
تاسیسات زیر بنایی، وحید علی قارداشی 
نیز در همایش گف��ت: تغییر نگرش در 
توسعه حمل و نقل ریلی موجب افزایش 
ظرفیت مس��افری ریلی خواهد شد. وی 
مدیری��ت یک پارچ��ه حم��ل و نقل را 
ضرورت شهرهای بزرگ دانست و تاکید 
ک��رد که این اقدام س��بب می ش��ود تا 
سیستم های حمل و نقل درون شهری 

به راحتی در اختیار عموم قرار گیرد.
همچنین نورا.. بیرانوند معاون تامین 
س��رمایه و اقتصاد حمل و نقل راه آهن، 
در همایش فرصت های سرمایه گذاری 
و تامی��ن مالی در صنع��ت حمل و نقل 
ریلی تاکید کرد: تلاش داریم تا نقش راه 
آهن را به عنوان تس��هیل کننده شرایط 
س��رمایه گذاری در حم��ل و نقل ریلی 

فراهم کنیم، توسعه ریلی به عنوان یکی 
از زیر س��اخت های ایجاد توسعه پایدار، 
مد نظ��ر تصمیم گیرن��دگان و تصمیم 
سازان مجلس و دولت است، با توجه به 
جایگاه منطقه ای ایران، توسعه در برنامه 
های ریلی با محوریت کریدورها توسعه 
ای و موض��وع تامی��ن مالی و س��رمایه 
گذاری در راه آهن ب��رای تحقق اهداف 
بالا دستی این بخش در نظر گرفته شده 
اس��ت.تامین مالی یک��ی از چالش های 
توس��عه زیر س��اخت های ریلی است و 
تلاش داریم در این زمینه از همه منابع 

استفاده شود .
امضایدوتفاهمنامهبرایتامین
س�رمایهریلیدرهمای�شفرصت
هایسرمایهگذاریوتامینمالیدر

حوزهحملونقلریلی
تفاهم نامه دوجانبه همکاری مشترک 
جهت تامین س��رمایه مال��ی پروژه های 
صنع��ت حمل و نقل ریلی از طریق بازار 
س��رمایه، بین شرکت راه آهن و سازمان 

بورس و اوراق بهادار به  امضاء رسید. 
این تفاهم نامه دوجانبه میان س��عید 
محمد زاده مدیرعامل راه آهن و ش��اپور 
محمدی رئیس س��ازمان بورس و اوراق 

بهادار، امضا شد. 
همچنین در این همایش، تفاهم نامه 
س��ه جانبه میان اس��تانداری سیستان 
و بلوچس��تان و اتاق بازرگانی زاهدان و 
راه آهن جمهوری اس��لامی ایران جهت 
مش��ارکت در توس��عه خط بین المللی 
ایران و پاکستان با هدف توسعه حمل و 

نقل ریلی و ترانزیت به امضا رسید.

خبر
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انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته برگزار کرد:

کارگاه مبانی حمل ونقل و لجستیک 
با تمرکز بر بخش ریلی

کارگاه آموزش��ی تحت عن��وان "مبانی 
حمل ونقل و لجس��تیک با تمرکز بر بخش 
ریلی" توس��ط انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابس��ته برگزار 
ش��د. این کارگاه آموزشی با حضور تعدادی 
از مدی��ران، کارشناس��ان و فع��الان حوزه 
حمل ونق��ل و لجس��تیک از ش��رکت های 
حمل ونق��ل ریل��ی عض��و انجمن و س��ایر 
بخش های مرتبط دولتی و غیردولتی، اتاق 
بازرگانی و فدراسیون حمل ونقل و در محل 
ساختمان تشکل های اتاق بازرگانی تهران 

برگزار شد.
در این کارگاه تعاریفی درباره لجستیک 
تجاری، مقایس��ه ش��یوه های حم��ل، انواع 
شرکت های تخصصی لجستیکی، حمل ونقل 
چندوجه��ی و مقررات و کنوانس��یون های 
 CMR. CIM. SMGS مرتب��ط نظی��ر
ارائه ش��د و کارشناسان و اساتید این حوزه 
به تشریح ش��یوه های کارآمد حمل ونقل از 
نظر اعِمال صرفه جویی های مالی و مصرف 
آلاینده ه��ای  کاهش دهن��ده  و  س��وخت 
زیس��ت محیطی و همچنی��ن به بررس��ی 

شیوه های کارآمد لجستیک پرداختند.
در بخش نخست کارگاه، دکتر مجتبی 
سلیمانی، مدیر طرح ساماندهی لجستیک 
تج��اری و زنجی��ره تامی��ن وزارت صنعت 
سخنان خود را با بحث لجستیک تجاری و 
حمل و نقل چندوجهی آغاز کردند، ایشان 
به مقایس��ه مدهای تراب��ری چندوجهی و 
موضوع ش��رکت های تخصصی لجستیکی 
ک��ه با 3PL ش��ناخته می ش��وند پرداخت 
و گفت: لجس��تیک واژه ای یونانی اس��ت و 
همانند بس��یاری از موارد دیگر خاس��تگاه 
نظامی داشته و بعدها وارد فرهنگ عمومی 
شده است و در فارسی واژه" آماد" را معادل 
آن در نظر گفته اند. لجس��تیک همان گونه 
ک��ه با حمل و نقل ارتباط تنگاتنگی دارد با 
مدیریت زنجیره تامین نیز ارتباط تنگاتنگی 
دارد. مدیری��ت زنجیره تامین یعنی فرآیند 
برنامه ری��زی، طراح��ی، اج��را و کنترل که 
لجس��تیک جزء محیط مدیری��ت زنجیره 
تامین ق��رار می گیرد. زنجی��ره تامین امور 
مدیریتی مربوط به س��ه جریان فیزیکی را 
کنترل می کند. جریان فیزیکی کالا، جریان 

مالی و جری��ان اطلاعات از تامین کنندگان 
تا مشتری ها. کنترل جریان فیزیکی کالا و 
مدیریت آن را لجستیک می نامند. در واقع 
تمام فعالیت هایی که از ابتدا روی جریان کالا 
در زنجیره تامین رخ می دهد تا به دس��ت 
مشتری برسد لجستیک نامگذاری می شود. 
س��لیمانی در رابط��ه با تقس��یم بندی 
لجستیک گفت: لجستیک همانند اقتصاد 
به دو بخش خرد و کلان تقس��یم می شود. 
لجستیک خرد بیش��تر مربوط به صنایعی 
همانند صنعت خودرو مربوط می ش��ود اما 
لجستیک کلان به بحث های تجاری مانند 

لجستیک بین الملل و داخلی می پردازد. 
لجس��تیک انواع مختلف��ی دارد مانند 
لجستیک نظامی که پیشرو بحث لجستیک 
است و بحث ها و مسائلی که در لجستیک 
نظامی مطرح می شود متفاوت و جدا از بحث 

لجستیک تجاری است. 
لجستیک یعنی اینکه بتوانید 7 مطلوب 
را در کنار هم داش��ته باشید. یعنی بتوانید 
محصول مطل��وب را به مق��دار مطلوب، با 
کیفیت مطل��وب، در ش��رایط مطلوب، در 
م��کان مطلوب، در زمان مطلوب و با هزینه 
مطلوب به دست مشتری برسانید. اگر شبکه 
تولید تجارت را به بدن انسان تشبیه کنیم 
کالبد انسان زنجیره تامین را تشکیل می دهد 
و اس��کلت انس��ان نقش زیرس��اخت های 
لجستیک را دارد و مغز انسان نقش مدیریت 
زنجیره تامین را بازی می کند و لجستیک 
در واقع خونی است که جریان دارد. شبکه 
تولید تجارت، بخش اصلی اقتصاد کش��ور 
است و زنجیره تامین 80 درصد این شبکه را 

مدیریت می کند. 
طبق بررسی هایی که درباره هزینه های 
لجس��تیک انجام ش��ده کارشناسان به این 
نتیجه رسیده اند که دوسوم بخش لجستیک 
را حمل  و نقل تشکیل می دهد و یک سوم 
را انبارداری و ذخیره سازی تشکیل می دهد 
و حدود 4درصد را مدیریت اطلاعات تشکیل 

می دهد. 
لجستیک بر س��ه رکن اصلی همکاری، 
هماهنگ��ی و یکپارچگی اس��توار اس��ت و 
برخلاف باور غلطی اس��ت ک��ه وجود دارد 
و ش��رکت های حمل و نقل طب��ق آن کار 

می کنند. ما در کشور شرکت های لجستیکی 
نداریم زیرا برای انجام یک کار، چند مجوز 
دریاف��ت می کنن��د و رک��ن یکپارچگی را 

شرکت های داخلی در نظر نمی گیرند. 
در زنجیره تامی��ن، راندمان یک زنجیره 
تامین به ضعیف ترین حلقه بستگی دارد و 
اینکه گفته می شود نگاره زنجیره ای باشد، 
یعن��ی اینکه صرف��ا خودم��ان را نبینیم و 

جزیره ای عمل نکنیم. 
لجستیک تجاری ذیل لجستیک کلان 
قرار می گیرد و با توجه به اهمیت آن بانک 
جهانی شاخصی به عنوان عملکرد لجستیک 
را تعریف کرده است و آن شاخص عملکرد 
لجستیک کشورها را بررسی می کند. طبق 
تعریف بانک جهانی لجستیک یعنی دامنه ای 
از فعالیت ه��ای ضروری تج��اری همچون 
حمل و نق��ل و انبارداری، یکپارچه س��ازی 
بارهای تجاری، امور گمرکی، تبادلات مرزی 
و سیس��تم های توزیع جهان��ی و داخلی را 

شامل می شود. 
توانایی یک کش��ور برای کس��ب سهم 
بیش��تر از بازار، به طور مس��تقیم با میزان 
سهولت دسترس��ی بازرگانان آن کشور به 
ش��بکه های لجس��تیکی ب��رای جابه جایی 
محموله های باری در س��طح جهان وابسته 
است و کارایی زنجیره های تامین یک کشور 
نیز از بعد هزینه، زمان و قابلیت اطمینان، به 
ویژگی های مشخصی از لجستیک بازرگانی 

داخلی آن کشور وابسته است.
یکی دیگر از موضوع های مهم در بحث 
لجس��تیک تجاری ش��کل گیری هاب های 
لجستیکی در سطح جهانی و داخلی است. 
تفاوت هاب ه��ای حمل و نقلی با هاب های 
لجس��تیکی در این اس��ت که در هاب های 

لجستیکی ارزش افزوده ایجاد می شود. 
در بخش دوم کارگاه دکتر اسدی مسائل 
حقوقی را مورد بررسی قرار داد و به تعریف 

پیتر دراکر به بحث لجس��تیک پرداخت و 
گفت: لجستیک یعنی اقلیم تاریک مدیریت. 
در راه آه��ن باید به س��وی حمل و نقل 
ترکیب��ی و چندوجهی حرک��ت کنیم زیرا 
مبنای قیمت گ��ذاری در ایران بر حس��ب 
تن – کیلومتر است به دلیل اینکه فاصله ها 
زیاد اس��ت، قیمت  تمام شده گران می شود 
و بای��د در جایی بار را به سیس��تم جاده ای 
منتقل کنیم. ضمن اینکه ش��بکه ریلی ما 
کامل و پیشرفته نیست در حالیکه سیستم 
جاده ای ما همه جا قابل دسترس��ی  است 
و انعطاف پذی��ر اس��ت. همچنین در بخش 
جاده ای فراوانی عرضه حمل و نقل داریم و 
شرکت های ریلی باید از این مزیت در حمل 
و نقل ترکیبی و چندوجهی استفاده کنند. 
دولت ها هم با همه شعارهایی که در حمایت 
از صنعت ریلی می دهند اما در نهایت و در 
بودجه می بینیم که بیشترین بودجه را برای 

جاده در نظر می گیرند. 
در دنیا مقررات چندوجهی بسیاری وجود 
دارد که شباهت هایی هم باهم دارند اما در 
جاهایی که اختلاف دارند مناقشه وجود دارد 
و باعث اتلاف وقت و ایجاد هزینه های زیاد 
برای صاحبان بار و شرکت های حمل و نقل 

می شود. 
دکتر اسدی به لازم الاجرا شدن قرارداد 
حمل و نق��ل بین المللی ریلی تاکید کرد و 
گفت: روند کار به این صورت اس��ت که در 
ایستگاه مبدا راه آهن، بار را تحویل بگیرد و 
راه نامه را مهر کند که در فلان ساعت و تاریخ 
بارها تحویل گرفته شده است. مساله ای که 
در حمل کانتینر وجود دارد این اس��ت که 
کانتینر مهر و موم می شود و در بارنامه نوشته 
می شود که این کانتینر شامل چه چیزهایی 
است و متصدی و راه آهن مسئول محتویات 

و... نیستند. 

خبر
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بزرگداشت روز حمل و نقل در راه آهن

روز س��ه ش��نبه 27 آذرم��اه در 
س��الن الغدیر راه آهن مراسم بزرگ 
داش��ت هفته حم��ل و نقل به همت 
ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی 
و انجمن صنفی ش��رکت های حمل 
و نق��ل ریلی برگ��زار ش��د. در ابتدا 
محمد رجبی رئی��س انجمن صنفی 
و  ریل��ی  حمل ونق��ل  ش��رکت های 
خدمات وابسته و مدیرعامل شرکت 
رج��ا، فرهنگ طلوع��ی عضو انجمن 
حمل ونق��ل  ش��رکت های  صنف��ی 
ریل��ی، احمد زارع��ی رییس انجمن 
س��ازندگان تجهیزات ریلی و مجتبی 
لطف��ی ریی��س کارگ��روه لکوموتیو 
انجمن صنفی ریلی با بیان مشکلات 
و چالش ه��ای حوزه ریلی ب��ه ایراد 
س��خنانی پرداختند. پ��س از آن و با 
حض��ور وزیر راه و شهرس��ازی از دو 
ط��رح پ��روژه رتبه بن��دی قطارهای 
مس��افری با هدف انتخ��اب و احترام 
به حقوق ش��هروندان در حمل ونقل 
ریل��ی و س��امانه یادگی��ری هم��راه 
تعاملی راه آهن رونمایی شد. در این 
مراسم دکتر سعید محمدزاده معاون 
وزی��ر راه و شهرس��ازی و مدیرعامل 
راه آه��ن جمه��وری اس��لامی ایران 
ضمن بررسی دستاوردهای راه آهن 
افزای��ش ظرفیت های  درخص��وص 
باری و مسافری راه آهن خاطرنشان 
س��اخت:طبق آمارها دومین مصرف 
کنن��ده ی ان��رژی در کش��ور، بخش 
حم��ل و نقل اس��ت که ح��دود 93 
درص��د آن در بخ��ش حم��ل و نقل 
جاده ایی اس��تفاده می شود. بنابر این 
ظرفیت��ی که در ح��وزه حمل و نقل 
ریل��ی وجود دارد تا بار و مس��افر در 
این حوزه جلب ش��ود ظرفیت بسیار 
بزرگی اس��ت و ظرفیت های استفاده 
نشده  فراوانی داریم. به عنوان مثال 
در ح��وزه بار، اگر بخش��ی از کالاها 
به س��مت ریل هدایت شود و میزان 
انرژی مصرفی در حوزه حمل و نقل 
جاده ایی از  27درصد به 22  درصد 
برس��د، هزینه صرفه جویی شده در 

س��وخت را می توان برای توسعه زیر 
س��اخت های ریلی استفاده کرد. وی 
تاکید کرد: در س��ال جاری به بخش 
خصوص��ی در حوزه ریلی مس��افری 
ظلم ش��ده چ��را که از س��ال 94 تا 
س��ال 97 علیرغم  افزایش قیمت ارز 
و تجهیزات، هیچگونه افزایش تعرفه 
ای در ای��ن بخ��ش ص��ورت نگرفته 
اس��ت. هم اکن��ون یکص��د میلیارد  
نفر س��فر حومه ایی در اطراف تهران 
انجام می ش��ود ک��ه 40 درصد از آن 
در مس��یر ری��ل اس��ت، ام��ا فقط 5 
درص��د آن جذب ریل می ش��ود. اگر 
هزین��ه ی لازم  به بخ��ش خصوصی 
پرداخت نش��ود ، نمی ت��وان انتظار 
س��رمایه گذاری بخ��ش خصوصی را 
در این حوزه داش��ت. در بودجه 98 
ظرفیت های حمل و نقل ریلی بسیار 
بالاست که با کمک بخش خصوصی 
می توان از این ظرفیت بهره مند شد. 
از همین رو برای تعامل بهتر و بیشتر 
با بخش خصوصی پیشنهاد تأسیس 
شورایی با حضور فعالان حمل و نقل 
ریلی ارایه ش��ده تا هر چه بیش��تر از 
ظرفیت ه��ای موج��ود در این بخش 

بهره برداری شود.
در پای��ان نی��ز از محمدحس��ین 
بیاتی ازش��رکت ریل پرداز نوآفرین، 
ناص��ر حمزه ن��ژاد ق��ادری، محمود 
موف��ق و مجید ش��مس مهمانداران 

ش��رکت رجا، رضا تاجیک از شرکت 
بن ریل، اکبر کرمی از شرکت جوپار، 
س��عید پوراکبری نائینی از ش��رکت 
مهت��اب س��یرجم، محرم عب��ادی از 
ش��رکت نورالرض��ا، محم��ود عمارلو 
از ش��رکت ریل س��یر کوث��ر و بهنام 
علی پور از ش��رکت ری��ل ترابر صبا، 
امان��ت داران ریلی بودند ک��ه از آنها 

تقدی��ر و جوای��زی ب��ه آنه��ا تقدیم 
شد.همچنین در این مراسم از احمد 
عامری، ساربان اردستانی که چندی 
پیش ب��ا مس��ئولیت پذیری خود در 
اطلاع رسانی یک سانحه نقش داشت 
و با ای��ن کار خود مانع برخورد قطار 
یزد با کامیون واژگون روی ریل شده 

بود نیز تقدیر شد.

خبر
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ش��رکت های عضو انجمن صنفی ش��رکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راهآهنحملونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهایمسافریو
باریجوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریلسیرکوثر
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی
تلفن:57851
نمابر: 57851

آسیاسیرارس
مدیرعامل: 

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

آهنریلکاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاشسپاهان

مدیرعامل: 
خیراله سلیمیان

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسیایرانگاز
مدیرعامل:

حمیدرضاحدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیبحملونقل
مدیرعامل:
سبحاننظری

تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکاریل

مدیرعامل:
محسنسعیدبخش

تلفن:0313-6690282
نمابر:0313-6690285

توکاکشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

تلفن:2و0313-6734401
فکس:  0313-6734403 

حملونقلبینالمللی
کشتیرانیبرادران

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حملونقلترکیبی
کشتیرانیج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعهحملونقلبینالمللی
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

حملونقل
سایپالجستیک
مدیرعامل: 

داوود حسین زاده
تلفن:55250931-7
نمابر: 55248782

بیکرانقشم
مدیرعامل: 
محمد زارعی

تلفن: 88708916
فاکس: 88702930

ریلترابرفجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریلپردازسیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریلکارانورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

ریلابریشمپارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمندریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

ریلپارس سینا

مدیرعامل: 
دکتر حامد نوروزی 

تلفن:46100980-9
نمابر:46100980-9

فولادریلجنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکتفولادریلتوس
مدیرعامل:

غلامرضامیلانلو
تلفن: 051-38112226-8
فاکس051-38112229

مهندسیساختمانو
تأسیساتراهآهن)بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم محمدی

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حملونقلریلی
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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راهآهنشرقیبنیاد
مدیرعامل: 

جاوید تقی زاده

تلفن: 41468101
نمابر: 41468999

ریلترابرسبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتابسیرجم
مدیرعامل: 
عبداله عامری

تلفکس: 88481048

نورالرضا

مدیرعامل:
احمدرضاصبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزاتناوگان
ریلیالبرزنیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوارنیروآریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگانریلالوندنیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نمادریلگستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

تجارتکوششسپاهان
مدیرعامل:

شکرالهشفیعزاده
تلفکس:

0313-6736711

چرخریلراهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55473110
نمابر: 55473110

راهبرسیرسمنگان
مدیرعامل:   

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

سیمرغآهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمالنقشدانش)کمند(
مدیرعامل:

کمالالدینسخا
تلفکس:22894095
صندوقپستی:
16765-3813

سفیرریلآسیا
مدیرعامل:

محمدخاناحمدی
تلفن: 86071409
نمابر: 86071731

مهندسی
وبازرگانیراهیان

عصردایا
مدیرعامل:

مرجانعالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز(
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

لکوموتیوریلاروند
مدیرعامل: 

حمید نیک بخش
تلفن:88049300
نمابر:88043226

فولادریلدنا
مدیرعامل: 
غزاله تیما

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبرانمشتاقیزد
مدیرعامل:

محمدمیرجلیلی

تلفکس:0353-6244442

راهآهنکشش
R.A.K

مدیرعامل:
ناصرصوفی

تلفن:66939440
فکس:66916188 

گهرترابرسیرجان
مدیرعامل:

محمدانجمشعاع

تلفکس:88984182-3

صباریلپرشیا
مدیرعامل:

بهروزکاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739

 

 

اعضای انجمن

مدیرعامل:محمدرضاراستکار

تلفکس: 22921222

مدیرعامل:حمیدرضاقمی

تلفن: 0353-6294203
نمابر: 0353-6294203

رهپویانسایناتجارت
ابریشم)رستا(
مدیرعامل:

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

مدیرعامل:
مهدیشرفی

تلفن: 55126024
نمابر: 55126024

ریلپردازنوآفرین
مدیرعامل:محمدحسین

مدهوشیطوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

سیروبهرهبرداری
بنریل

مدیرعامل:
جاوید تقی زاده 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

کالاوخدماتپاسارگاد
مدیرعامل:
افشینآرین

تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

راهبرانماهانسیر
کارمانیا

مدیرعامل:
احمدقلیزاده

تلفن: 32478403 -034 
نمابر: 32471450 -034 

سپهرزاوهطوس
مدیرعامل:

نورالهیاراحمدی

تلفن: 051-37127383
نمابر:051-37127450 

ستارهریلزر
مدیرعامل:

احمدنوریطهرامند

تلفن: 88730901 
نمابر:88732009 

پرتوبارفرابر
خلیجفارس
مدیرعامل:

مهردادنجاتیمحرمی

تلفن: 88889026
نمابر:88889026 

احیاءریلایرانیان

مدیرعامل:
مرتضیرجبی

تلفن: 88679438
نمابر:88679427 

نیرویکشش
ریلیپرس
مدیرعامل:

نورالدینعلیآبادی
تلفن: 86081879
نمابر: 88850629
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