
“پرونده چالش ناوگان حمل و نقل ریلی”

خروج از سایه تصدی‌گری راه‌آهن با سه پیشنهاد

در هفته‌ه��ای اخی��ر راه‌آهن ن��رخ مصوب سال 
جاری تعمیرات جاری را به شرکت‌های مالک واگن 
اع�الم کرد و طبق آن مق��رر شد این شرکت‌ها بابت 
ه��ر تن کیلومتر 26 ریال ب��ه راه‌آهن پرداخت کنند. 
افزایش قیمت دو‌ و‌ نیم برابری به نسبت سال گذشته 
اعتراض بسیاری از مالکین را در‌پی داشت. به‌همین 
دلیل تع��دادی از اعض��ای انجم��ن در ادامه و طی 
جلساتی که تح��ت عنوان کمیته کارگروه واگن‌های 
باری برگزار شد و در آن، مدیر‌کل نگهداری واگن‌ها 
از ط��رف راه‌آهن و آقایان پورجعف��ر و متقی‌پور از 
ط��رف شرکت‌های مالک و انجم��ن به‌عنوان نماینده 
حض��ور داشتند، اعت��راض خود را ب��ه این تصمیم 
راه‌آهن تسلیم کردند. در نتیجه این جلسات مشترک 
قرار بر‌ این شد تا موارد و مباحثی نظیر همفکری‌ها، 
اختلاف نظرها و... میان بخش خصوصی و راه‌آهن، 
ابتدا در این کارگروه مطرح و کارشناسی شود و در 
صورت رسیدن به توافق،‌ وارد مرحله اجرا می‌شود. 
موض��وع دیگری که در این مدت ب��ا واکنش منفی 
اعضای انجمن همراه ب��وده، تعیین نرخ قطعاتی بود 
ک��ه راه‌آهن طی آنالیزی از نحوه خرید، نوع و تعداد 

قطع��ات و قیمت نهایی آن‌ها ب��ه نمایندگان انجمن 
ارائه داده بود. به‌همین دلیل شرکت‌های مالک واگن 
در جلس��ه‌ای که در اواخر آبان‌م��اه در دفتر انجمن 
صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی برگزار شد جمع 
شدن��د تا با همفکری به نتیجه‌ای واحد مبنی بر تغییر 
روی��ه و اعم��ال روش تازه‌ای دست یابن��د. در این 
نشس��ت آقایان مهرداد تق��ی زاده دبیر انجمن صنفی 
شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی، محمد متقی‌پور، معاون 
فنی و توسع��ه شرکت راه‌آه��ن حمل‌ونقل، حسین 
پور‌جعفر، قائم مقام مدیر‌عامل شرکت ریل‌پرداز‌سیر، 
حسین چوپانی مدیر بخش تعمیر و نگهداری شرکت 
ریل‌ک��اران‌ ورس��ک، اسماعیل‌ عل��ی‌زاده قائم مقام 
مدیرعامل شرکت فولاد لجستیک، مازیار یاراحمدی 
مدی��ر بخ��ش حمل‌ونقل ریل��ی شرک��ت مهندسی 
ساختم��ان و تاسیس��ات راه‌آهن، خی��رالله سلیمیان، 
مدیرعامل شرکت بهت��اش سپاهان، کامران سیاوشی 
پور مدیر فنی شرک��ت آسیا سیر ارس، عبدالرحمان 
چوپان��ی رئیس ناوگان شرک��ت توکاریل و چندتن 
دیگر از مدیران و فع��الان این حوزه حضور یافتند. 

در ادامه شرح این نشست را می خوانید.   

متقی‌پ�ور: همانطور که می‌دانید 
به‌تازگی قرار بر این ش��ده اس��ت که 
راه‌آه��ن مس��ئولیت تعمیرات جاری 
ش��رکت‌های صاحب واگن را برعهده 
بگیرد. پیش از این بسیاری از اعضای 
این انجمن به‌عنوان بخش خصوصی،‌ 
خودشان قطعات را خریداری کرده و 
تعمیرات را انجام می‌دادند. در س��ال 
گذش��ته نیز فرمولی طراحی شد که 

بر اس��اس آن بابت هر تن کیلومتر از 
مالکین 10 ریال دریافت می‌شد که 
این مبلغ در سال جاری به 26 ریال 
افزایش یافته اس��ت. در همین راستا 
بس��یاری از مالکین طی مکاتباتی با 
راه‌آهن اعتراض خود را نسبت به این 

نرخ‌گذاری اعلام کردند. 
ب��ا این وج��ود حت��ی راه‌آهن هم 
اعلام ک��رده که با توجه به ش��رایط 

کنونی تمایل چندان��ی به ادامه کار 
به این شیوه ندارد که به‌نظر می‌رسد 
این تصمیم ن��ه به‌خاطر مبالغ،‌ بلکه 
ب��ه دلیل مش��کلاتی ک��ه در تامین 
قطعات وجود دارد گرفته شده است. 
در این بین بیش��ترین قطعه مصرفی 
هم��ان کفش ترمز اس��ت که کمبود 
آن مش��کلات زیادی را برای فعالین 
این حوزه ایجاد کرده است. مجموع 

این اتفاقات و ش��بهاتی که در مورد 
نرخ‌گذاری راه‌آهن وجود دارد سبب 
شد تا در جلس��ه کارگروه مشترک، 
م��ا از راه‌آه��ن آنالی��زی بخواهیم تا 
ش��فافیت‌های لازم صورت گیرد. لذا 
در اینجا ابتدا راجع‌ب��ه آنالیز تعیین 
نرخ 26 ریال از سوی راه‌آهن صحبت 
می‌کنیم. هزینه‌های تعمیرات جاری 
به این صورت محاس��به شده است: 
راه‌آه��ن از 630 نفر نیروی انس��انی 
ب��رای تعمی��رات واگن‌ه��ای ناوگان 
ریلی اس��تفاده می‌کند. ای��ن تعداد 
در اص��ل در همان ق��رارداد 3 هزار 
پرسنلی اس��ت که راه‌آهن به صورت 
تمدید نی��رو انجام می‌دهد. برای هر 
نف��ر از این تع��داد 5 میلیون و 500 
هزار توم��ان به عنوان دس��تمزد در 
نظر گرفته اس��ت که این مبلغ را اگر 
در 630 ضرب ک��رده و عدد حاصل 
را در 12 )م��اه( ض��رب کنی��م عدد 
41 میلی��ارد و 580 میلی��ون تومان 
به دس��ت می‌آی��د که س��الانه بابت 
نیروه��ای تعمی��رات ج��اری هزینه 

می‌شود. 
ای��ن پرس��نل، تعمی��رات مربوط 
ب��ه 30 ه��زار 239 واگ��ن در همه 
باری  )مس��افری،  ناوگان  بخش‌های 
و لکوموتیوه��ا( را انجام می‌دهند که 
تعداد 24 هزار 547 واگن آن مربوط 
ب��ه بخ��ش خصوص��ی باری اس��ت. 
به‌همی��ن دلیل مبل��غ 41 میلیارد و 
580 میلی��ون توم��ان را بر 30 هزار 
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239 واگن تقسیم کرده و عدد حاصل 
را در 24 هزار 547 واگن باری بخش 
خصوص��ی ضرب کرده که حدود 33 
میلیارد و 753 میلیون تومان هزینه 
نیروی انس��انی این بخش به دس��ت 
آمده اس��ت که این مبل��غ باید بین 
ش��رکت‌های مال��ک واگن‌های باری 
تقسیم ‌شود. به جز این مبلغ،‌ راه‌آهن 
مبالغ مصرفی دیگری هم دارد. آمار 
مصرف قطعات بدین ش��رح اس��ت: 
کفش چدنی قال��ب 320 هزار عدد،‌ 
کفش ترم��ز کامپوزی��ت 150 هزار 
عدد، شمشیرک 100 هزار عدد، ‌لوله 
هوا 10 هزار عدد و شیلنگ حصیری 
500 عدد در سال مصرف دارد. البته 
این اعداد برآورد خود راه‌آهن اس��ت 
و بای��د در عم��ل اتف��اق بیافتد ولی 
چنی��ن هزین��ه‌ای در واقعیت انجام 

نشده است. 
ای��ن  در  نکت��ه‌  دو  پورجعف�ر: 
بحث حائ��ز اهمیت اس��ت. اول این 
که ما نمی‌دانیم ای��ن تعداد قطعات 
مصرف��ی مع��وق می‌ش��ود ی��ا خیر، 
در واق��ع راه‌آهن این مبال��غ را از ما 
دریافت می‌کند ول��ی نمی‌دانیم که 
آیا واقعا این قطع��ات را خریداری و 
روی واگن‌های ما سوار می‌کند یا نه. 
نکته دوم اینکه راه‌آهن این تعداد را 
به صورت مساوی روی همه واگن‌‌ها 
تقس��یم کرده است. بدین صورت که 
این سهم را به صورت یکسان هم به 
واگن‌های مسافری هم به واگن‌های 
باری نو، هم ب��ه واگن‌های قدیمی و 
هم لکوموتی��و ارائه داده‌ان��د. لذا دو 
فرض غی��ر دقیق مطرح می‌ش��ود و 
فق��ط به ی��ک آمار کلی اکتفا ش��ده 
است. شاید اگر جزئی‌تر به محاسبات 
رسیدگی شود مبالغ دیگری به‌دست 

آید.
متقی‌پ�ور: ما در همان جلس��ه 
مش��ترک در کارگروه ه��م اعتراض 
خود را نس��بت به ارقام، خصوصا در 
مورد کفش ترمزها اع�الم کرده‌ایم. 
راه‌آهن در جواب گفت که این مقدار 
مصرف نشده ولی طبق برآوردها باید 
مورد مصرف قرار گی��رد، هرچند به 
نظر می‌رس��د در عمل این اتفاق رخ 
نداده اس��ت. اما بح��ث دوم در مورد 

قیمت‌ها اس��ت. در اع�الم قیمت‌ها 
این اع��داد آمده اس��ت: کفش ترمز 
چدن��ی 85 ه��زار توم��ان، کف��ش 
ترم��ز کامپوزی��ت 85 ه��زار تومان، 
شمش��یرک 8 هزار توم��ان، لوله هوا 
140 هزار تومان و شیلنگ حصیری 
65 هزار تومان. همه ما درگیر خرید 
ای��ن قطع��ات هس��تیم و ب��ا نرخ‌ها 
آش��نا هس��تیم لذا برخی از قطعات،‌ 
قیمت‌هایی غی��ر منطقی دارند. ولی 
نکته اینجاست که راه‌آهن این نرخ‌ها 
را در ابتدای سال 1398 آنالیز کرده 
است و مسلما قیمت‌ها در حال حاضر 
بیش از این اس��ت. ما با شرکت‌های 
تامین‌کننده قطعات آشنایی داریم و 
می‌دانیم که با توجه به ش��یوه خرید 
راه‌آهن ب��ه عنوان یک نه��اد دولتی 
و تاخی��ر در پرداخت‌ه��ا، قیمت‌ه��ا 
بالات��ر‌ از این ه��م درمی‌آید. این‌ در 
حالی اس��ت که وقتی م��ا به عنوان 
مالکی��ن خصوصی بخواهیم قطعه‌ای 
را مس��تقیما خریداری کنیم به‌دلیل 
پرداخ��ت س��ریع‌تر، حتی ب��ا وجود 
تیراژ پایین‌، آن را ارزان‌تر خریداری 
می‌کنیم. نکته مهم دیگر این اس��ت 
که راه‌آهن به همه این قیمت‌ها، 15 
درص��د را به عنوان هزینه بالاس��ری 
اف��زوده اس��ت. ب��رای مث��ال ما 31 
میلی��ارد تومان در س��ال فقط برای 
تهیه کفش ترمز و 14میلیارد و 600 
میلیون تومان برای کفش کامپوزیت 

پرداخت می‌کنیم. 
حس�ین چوپانی: این 15 درصد 
نبای��د لحاظ ش��ود. پی��ش از این ما 
قطع��ات را به صورت نس��یه دریافت 
می‌کردی��م و پ��س از مصرف آن 15 

درصد را پرداخت می‌کردیم.
متقی‌پ�ور: بله، ای��ن مبالغ برای 
مالکین اعداد درشتی است اما توجیه 
راه‌آهن این اس��ت ک��ه هزینه‌هایی 
همچون کرای��ه حمل، انب��ار داری، 
توزیع و... را متحمل می‌ش��ود و این 
15 درصد برای همین موارد در نظر 
گرفته ش��ده اس��ت. هرچند لزومی 
ن��دارد کفش ترم��ز ابتدا ب��ه تهران 
بیاید و از آنجا در سایر مناطق کشور 

توزیع شود.
پور‌جعف�ر: در یک جمع‌بندی، با 

در نظر گرفتن 15 درصد بالاسری و 
اصل قیمتی که خود راه‌آهن قطعه را 
خریداری می‌کند می‌توان با صراحت 
گف��ت که مالکین ح��دود 35 درصد 
بی��ش از آن مبلغ��ی ک��ه می‌توانند 
خودشان مستقیما خریداری و تامین 
کنند پرداخ��ت می‌کنند درحالی‌که 
ای��ن مبلغ اضاف��ه را به صورت پیش 
از موع��د دریافت می‌کند. این را هم 
باید اضافه کرد که اگر حق‌دسترسی 
که م��ا پرداخت می‌کنی��م به‌صورت 
اعتباری س��ه ماهه باشد، راه‌آهن در 
آن بخش هم هر ماه، دو و نیم درصد 
از م��ا دریافت می‌کند. در نتیجه 15 
درصد هزینه بالاس��ری،‌ 7.5 درصد 
سود اعتبار سه ماهه حق‌دسترسی و 
25 درصد ه��م افزایش قیمت قطعه 
و در مجم��وع ح��دود 47.5 درصد 
از م��ا مبلغ اضاف��ه دریافت می‌کند. 
دلیل گران‌تر خریدن قطعات توسط 
راه‌آهن هم این اس��ت که مبالغ را با 
صرف زمان 6 ت��ا 12 ماهه پرداخت 
می‌کن��د. تامین‌کننده نیز 20 تا 30 
درصد باب��ت همین تاخیر بر قطعات 
اضاف��ه می‌کند. لذا اگ��ر ما خودمان 
اقدام به تهیه قطعات کنیم می‌توانیم 
از مبل��غ 33 میلیاردی که از مالکین 
به صورت س��الانه دریافت می‌ش��ود 

حدود 30 درصد را کاهش دهیم. 
متقی‌پور: جمع این مبالغ حدود 
48 میلی��ارد و 400 میلی��ون تومان 
اس��ت که از ای��ن مبل��غ 6 میلیارد 
200 میلیون تومان مربوط به همان 
15 درصد هزینه بالاس��ری است. در 
ادامه مبالغ درمی‌یابیم که حدود 82 

میلی��ارد تومان باب��ت تعمیرات از ما 
دریافت می‌ش��ود. راه‌آهن این مبلغ 
را بر 31 میلیارد و 450 کیلیومتری 
که سال 97 س��یر داشته‌ایم تقسیم 
کرده و ب��ه عدد 26 ری��ال بابت هر 
تن کیلومتر هزین��ه تعمیرات جاری 
ک��ه به هم��راه ح��ق دسترس��ی به 
راه‌آه��ن پرداخت می‌کنیم رس��یده 
اس��ت. علاوه بر ای��ن‌، موضوعی که 
هم��ه ما ب��ا آن درگیریم این اس��ت 
ک��ه ب��ه عل��ت مش��کلات تعمیرات 
جاری، خرابی‌های��ی به‌وجود می‌آید 
که به‌ص��ورت تعمیرات وی��ژه آن را 

پرداخت می‌کنیم. 
‌ علیزاده: ش��رکت م��ا از ابتدای 
س��ال جاری تا کنون  21 هزار قالب 
کفش ترمز به مبلغ 2 میلیارد تومان 
خریداری کرده‌ اس��ت. م��ا از ابتدای 
س��ال 4 میلیارد 900 میلیون تومان 
باب��ت 26 ری��ال پرداخ��ت کرده‌ایم 
و 2 میلی��ارد هم باب��ت خرید کفش 
ترمز‌ها پرداخت کرده‌ایم. س��وال این 
که هزینه تعمیرات جاری چه نقشی 

ایفا می‌کند؟ 
پورجعف�ر: اگ��ر م��ن در جایگاه 
راه‌آهن ب��ودم احتم��الا همین رویه 
کنون��ی را پی��ش می‌گرفت��م. ای��ن 
ضعف به ما برمی‌گ��ردد. ما هیچگاه 
مس��ئولیت‌ کارها را خودمان برعهده 
نگرفته‌ای��م و آن را بر دوش راه‌آهن 
انداخته‌ایم. راه‌آهن هم یک سازمان 
عریض و طویل اس��ت با هزینه‌های 
سربار بسیار بالا. هرچقدر سازمان‌ها 
بزرگتر باش��ند سربارش��ان هم بالاتر 
است و این هزینه سربار هم غیرقابل 
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ان��کار اس��ت. در این ش��رایط حتی 
راه‌آه��ن هم نمی‌تواند با این ش��یوه 
ادامه دهد چون س��ازمان بازرسی به 
وی گفته است حق خرید قطعه برای 
مالک را ندارد. ولی واقعیت این است 
که مادامی که مسئولیت بخش‌هایی 
از کار را ب��ر عهده نگیریم به راه‌آهن 
اجازه اعم��ال نفوذ می‌دهیم. اگر هم 
نیروی انس��انی و هم تامین قطعات 
در تعمیرات جاری بر عهده ما باش��د 
لزوم��ی ندارد که راه‌آه��ن این تعداد 
خسارت به ما وارد کند و شرکت‌های 
تامین قطع��ه نمی‌توانن��د این همه 

هزینه به ما تحمیل کنند. 
حس�ین چوپانی: ابت��دا راه‌آهن 
وعده داده بود ک��ه مدیریت بازگانی 
و بار بر عهده ش��رکت‌ها باشد و باقی 
حمایت‌ه��ا از ط��رف راه‌آهن صورت 
بگیرد. به نظر من یک شرکت به‌جای 
پیدا کردن تعمیرکار باید متمرکز بر 
ام��ور مش��تریان خود باش��د. ضمنا 
مسئله نظارت هم چالش‌هایی دارد. 
چ��ه ارگانی به ج��ز راه‌آهن می‌تواند 
جواز نظارت را صادر کند؟ تنها چند 
شرکت هس��تند که می‌توانند جلوی 
راه‌آهن بایستند و باقی آن‌ها‌ هرآنچه 

که راه‌آهن بگوید می‌پذیرند. 
پورجعف�ر: بای��د پذیرف��ت ک��ه 
هم‌اکن��ون ب��ا ای��ن مش��کل روبه‌رو 
هس��یتم و راه‌آهن هم پول خود را از 

ما دریافت می‌کند. ما هم که زورمان 
به راه‌آهن نمی‌رس��د. چ��را به جای 
پرداخ��ت مبالغ هنگف��ت به راه‌آهن 
ب��ه عنوان ش��خص ثال��ث، آن را به 
فروشنده اصلی پرداخت نکنیم. اتفاقا 
راه‌آهن هم به‌ش��دت از این موضوع 
استقبال خواهد کرد. پیشنهاد ما این 
اس��ت که از مجموع 20 شرکتی که 
در اینج��ا حضور دارند یک ش��رکت 
تاس��یس ش��ود و س��هام‌داران ای��ن 
باشند. شرکت‌هایی  مالکین  شرکت، 
که وارد مش��ارکت می‌شوند در ازای 
ارائه سهام‌شان به شرکت‌های مالک 
می‌توانن��د تع��داد واگ��ن در اختیار 
بگیرند. ش��رکت مذکور می‌تواند هم 
تعمیرات ج��اری، هم تعمیرات ویژه، 
ه��م خری��د و هم تامی��ن قطعات را 

انجام ‌دهد. 
تق�ی‌زاده: م��ا ب��ه دنب��ال همه 
مش��کلاتی که از س��وی ش��رکت‌ها 
منعک��س ش��ده ب��ود چند جلس��ه 
مش��ترک با هیئ��ت مدی��ره انجمن 
برگ��زار کردی��م و ب��ه ب��الا ب��ودن 
هزینه‌ها اش��اره کردیم. راه‌آهن نباید 
بدون مش��ورت با بخ��ش خصوصی 
اق��دام ب��ه انج��ام همه ام��ور کند و 
بخش‌نامه‌هایی را صادر کند که برای 
این حوزه مشکل‌س��از اس��ت. در آن 
جلس��ه راه‌آهن این نکته را پذیرفت 
و همان‌جا آقای رس��ولی مدیرعامل 

راه‌آهن دس��تور داد که آقای ضیایی 
)معاون ناوگان راه‌آه��ن( حداقل در 
بیش��تری  هماهنگی  تعمیرات،  امور 
با انجمن داشته باشد. در جلسه بعد 
که با حض��ور وی و اعضای انجمن و 
مدی��ران واگن‌ها برگزار ش��د به این 
نتیج��ه رس��یدیم ک��ه کارگروه‌های 
مش��ترک بی��ن ش��رکت‌های بخش 
خصوصی و راه‌آهن تش��کیل ش��ود. 
کمااینک��ه پی��ش از ای��ن، تعدادی 
از مکاتب��ات م��ا با راه‌آه��ن به نتایج 
رضایت‌بخش��ی نیز ختم شده است. 
در م��ورد مباحث��ی هم ک��ه در این 
جلسه عنوان ش��د زمینه‌سازی‌هایی 
صورت گرفته و راه‌آه��ن تعدادی از 
پیش��نهادهایی را که از این جلس��ه 
خارج می‌شود، مورد بررسی قرار می 

دهد.
هزینه‌ه��ای  س��ایر  متقی‌پ�ور: 
تعمیرات جاری که از س��وی راه‌آهن 
عنوان ش��ده و تعداد قاب کفش‌های 
بازسازی ش��ده و نو و تعداد واگن‌ها 
و روزه��ای متوقف ش��ده ک��ه برای 
کل واگن‌های باری از ابتدای س��ال 
جاری تا پایان آبان را در بر می‌گیرد 
نشان می‌دهد که ما حدود 2 میلیارد 
100 میلیون تومان به عنوان هزینه 
خرابی قاب کفش پرداخت کرده‌ایم. 
ای��ن موضوع به علت عدم تامین این 
قطعه توس��ط راه‌آهن بوده اس��ت. با 

توج��ه به همه این موارد ما 3 راه در 
پیش روی خود داری��م که هر کدام 
از این‌ روش‌ها معای��ب و مزایایی به 
همراه دارند. در روش اول می‌توانیم 
به راه‌آهن اصرار کنیم که روند فعلی 
را ادامه دهد. هرچند در این خصوص 
باید بر س��ر مبلغ 26 ریالی که پیش 
از این عنوان شد بحث کنیم. راه‌آهن 
با توجه به فش��اری‌که س��ازمان‌های 
چندان  آورده‌ان��د  به‌وج��ود  نظارتی 
تمایلی به ادامه همکاری ندارد. حسن 
این روش در این است که شرکت‌ها 
دیگر درگیر مس��ائلی چون بازدید و 
تامین و نگهداری و... نیستند و تنها 
پیگیری‌های لازم را انجام می‌دهند. 
اما اشکالاتی نیز وجود دارد از جمله 
اینک��ه راه‌آهن قطعات��ی مثل کفش 
ترمز که همه ما درگیر آن هس��تیم 
را به درستی تامین نمی‌کند. مشکل 
دیگر قیمت تمام ش��ده قطعات برای 
راه‌آهن اس��ت ک��ه گران‌تر درمی‌آید 
و طبع��ا ب��ه ما هم گران‌ت��ر فروخته 
می‌ش��ود. ضمن اینکه تا کنون هیچ 
نظارتی بر این روند صورت نگرفته و 
حق اظهار نظری هم باقی نمی‌ماند. 
در روش دوم می‌توانی��م خودمان 
قطع��ات را تامی��ن کنی��م و نیروی 
انسانی را از همان 630 نفری که در 
اختیار راه‌آهن است بهره‌مند شویم. 
ضمن اینکه می‌ت��وان تمایل راه‌آهن 
را هم نس��بت به این روش دریافت. 
ول��ی باید در نظر داش��ت که تامین 
قطعه مش��کلات خاص خود را دارد. 
اما در این روش همانند روش قبلی، 
‌مس��ئولیت خاصی متوجه شرکت‌ها 
در خص��وص تامین نیرو نمی‌ش��ود 
و تنه��ا بخش نظارت ما ب��ر راه‌آهن 
مط��رح اس��ت. در ای��ن روش دیگر 
ش��اهد توقف واگن ب��ه دلیل کمبود 
قطعه نخواهیم بود همچنین می‌توان 
قطع��ات را ب��ه قیمت‌ مناس��ب‌تری 
نس��بت به راه‌آهن تهیه کرد. هرچند 
چال��ش نحوه تقس��یم قطع��ات بین 
ش��رکت‌ها را نمی‌توان نادیده گرفت. 
ضمن‌ اینکه با وج��ود تامین قطعات 
بازهم با مش��کل نظ��ارت بر مصرف 

قطعات را به همراه داریم. 
در روش س��وم می‌توانی��م ه��م 
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قطع��ات و ه��م نی��روی انس��انی را 
خودمان تامین و به کار بگیریم. البته 
در این روش با تاس��یس یک شرکت 
که همه امور را بتواند عهده‌دار باشد 
با مش��کلات دیگری روبه‌رو هستیم. 
انتخاب ش��رکت، چگونگی سهام‌دار 
شدن در آن و ... از موضوعات مهمی 
اس��ت که مستلزم بررسی‌های جدی 
اس��ت. ضمن اینکه راه‌آهن در ظاهر 
نش��ان می‌دهد که ب��ا این روش هم 
مهمترین  ن��دارد.  خاص��ی  مخالفت 
مزیت در این روش داشتن مدیریت 
کامل بر هزینه‌‌ه��ا و مصرف قطعات 
است. در ش��رایط کنونی اگر اشکالی 
ه��م در تامین قطعات یا کمبود نیرو 
در ایس��تگاه‌ها وجود داش��ته باش��د 
سخت‌گیری خاصی از سوی راه‌آهن 
رخ نمی‌ده��د ول��ی اگر مس��ئولیت 
ای��ن م��وارد ب��ر عهده ش��رکت‌های 
مالک باش��د یقینا شاهد نظارت‌های 
س��خت‌گیرانه‌ای از س��وی راه‌آه��ن 

خواهیم بود. 
یاراحمدی: وقتی ش��رکتی را از 
طرف انجمن تعریف می‌کنید، ممکن 
اس��ت به دلی��ل اختلاف نظر س��ایر 
شرکا، مش��کلاتی را به وجود بیاورد. 
لذا پیش��نهاد من این است که چند 
ش��رکت به ص��ورت رقابت��ی در این 

بخش تاسیس شوند. 
م��ا خ��روج  ه��دف  پورجعف�ر: 
بخ��ش تصدی‌گ��ری از زیرمجموعه 
راه‌آهن اس��ت. به‌همین منظور ابتدا 
برای تاسیس ش��رکت باید برنامه‌ای 
میان مالکین واگن‌ها طراحی ش��ود. 
می‌ت��وان به این ص��ورت اقدام نمود 
ک��ه قطعات را خود ما تهیه و تحویل 
راه‌آهن بدهیم. در گام دوم و در بلند 
مدت، می‌توان ش��رکتی را با مالکیت 
مالکان واگن تاسیس کرد و سال‌ها از 

مزایای آن بهره برد. 
متقی‌پ�ور: نگرانی ما این اس��ت 
که به دلیل فش��ار موجود بر راه‌آهن،‌ 
اگر مس��ئولیت این ام��ور را خود ما 
بر عه��ده نگیری��م ممکن اس��ت به 
واگذاری آن از راه‌آهن به شرکت‌های 

دیگر ختم شود. 
یاراحمدی: به نظ��ر من راه‌آهن 
هرگز با این پیشنهاد موافقت نخواهد 

ک��رد کمااینکه پی��ش از آن هم در 
م��ورد دیگر ش��رکت‌ها از جمله رجا 
این همکاری را نک��رد. راه‌آهن ابتدا 
واگذاری‌ه��ا را انج��ام داد و بعد فضا 
را رقابت��ی کرد. هرچند م��ا نیازمند 
تاسیس شرکتی قدرتمند در انجمن 
هس��تیم تا بتوانیم گوی سبقت را در 

این رقابت برباییم. 
بای��د فک��ر تاس��یس ش��رکت را 
از س��رمان بی��رون بیاندازی��م. اتفاقا 
راه‌آهن ب��ا واگ��ذاری تامین قطعات 
به ما  موافق��ت خواهد کرد. ولی در 
آن صورت ما شرکت‌ها خودمان باید 
پیمانکار مورد نظر خود را پیدا کنیم. 
به نظر من راه‌آهن طبق روش کنونی 
اداره امور را همچنان عهده‌دار باش��د 
ول��ی اگ��ر در جای��ی در تامین قاب 
کف��ش ناتوان ب��ود از مالکین کمک 

بگیرد. 
حس�ین چوپانی: ب��رای اجرایی 
ک��ردن این خواس��ته، نیازمند ایجاد 
ضمانت‌نام��ه‌ای اجرای��ی ب��ا امضای 
راه‌آهن هس��تیم. ضم��ن این‌که اگر 
تعمیرات جاری را در اختیار بگیریم 
و قطع��ات را خودم��ان بخری��م ولی 
بهره‌ب��رداری از س��وی راه‌آه��ن ب��ه 
درس��تی صورت نگیرد، اوضاع حتی 

بدتر از حالا هم می‌شود. 
پورجعف�ر: اجازه دهی��د با ذکر 
یک مث��ال موضوع را دنب��ال کنیم. 
چندی پی��ش 12 واگن از یک قطار 
در یک ایس��تگاه متوقف و اعلام شد 
که س��وپاپ‌های هر 12 واگن خراب 
ش��ده اس��ت. به‌همین دلیل ما یک 
کارش��ناس به محل فرس��تادیم که 
وی در گزارش��ی عنوان کرد قطعات 
همه س��وپاپ‌ها دزدیده ش��ده است. 
این گزارش صورت‌جلس��ه ش��د ولی 

راه‌آهن حتی آن را امضا هم نکرد. 
متقی‌پ�ور: برخی از مس��ائل در 
راه‌آهن را نمی‌ت��وان تغییر داد بلکه 
بای��د تغیراتی در رون��د کار خودمان 
ایج��اد کنیم. یک��ی از این راه‌ها حل 
مسئله تعمیرات جاری‌ست به نحوی 
که به‌جای تش��کیل گ��روه نظارتی، 
می‌توان کلیت روند اجرا را به دست 

گرفت. 
س�لیمیان: تا زمان��ی که بخش 

خصوصی به ش��کل واقعی خصوصی 
نش��ود این روند بهبود نخواهد یافت. 
بخش خصوص��ی هنوز ب��ه این باور 
نرس��یده اس��ت که ناوگان باربری یا 
لکوموتیو را عهده‌دار شود. شرکت‌ها 
باید به واسطه حضور در نمایشگاه‌ها 
و کنفرانس‌های بین‌المللی، از الگوها 
و  ش��رکت‌ها  دیگ��ر  راه‌کاره��ای  و 
کش��ورهای دیگر بهره‌مند شوند که 
این امر منجر به بالا بردن کیفیت در 
این بخش می‌شود. شرکتی که امروز 
مورد بحث قرار گرف��ت، می‌تواند به 
صورت س��هامی‌عام درآید که در آن 
هر کس��ی ب��ه اندازه س��رمایه‌ای که 
آورده می‌توان��د ذی‌نف��ع باش��د. در 
ابتدا بخش خصوصی باید باور کند و 
نشان دهد که این توانایی را در وضع 

موجود دارد؟
علی�زاده: در حال��ت اول و دوم 
که پیش��نهاد شد باید در نظر داشت 
که ما مشکل کنترل مصرف راه‌آهن 
را در پی��ش داریم. ای��ن مصرف هم 
بی‌روی��ه اس��ت و ه��م ب��ا پرداخت 
گزافی که از طرف ما مالکین صورت 
می‌گیرد فاقد س��ودآوری اس��ت. ما 
قب��ل از این ه��م پیش��نهادهایی را 
ارائه  مبنی بر پذیرش مس��ئولیت‌ها 
داده‌ای��م ولی متاس��فانه راه‌آهن این 
اجازه را ص��ادر نمی‌کند. برای مثال 
ما در ش��رکت خودمان با 6 نفر نیرو 
در بخ��ش MMT روزانه بین 150 
ت��ا 200 واگ��ن را تعمی��ر می‌کنیم 
ولی راه‌آهن با ح��دود 600 نفر نیرو 
در تعمی��ر واگن‌ها ناتوان اس��ت که 
خ��ود ج��ای تعج��ب دارد. پیش از 
این، مکاتبات زی��ادی مبنی بر عدم 
صرف هزینه ش��رکت‌ها در خصوص 
 MMT قطعات مصرف��ی در بخش
نزد اداره کل واگن‌های باری بررسی 
شده اس��ت. ما 20 شرکت تعمیراتی 
فعال با مجوز انجمن داریم. چرا باید 
یک ش��رکت دیگر ایجاد شود وقتی 
می‌توان تنها با ایجاد یک کنسرسیوم 
منطق��ه‌ای همه این نیازها را برطرف 
ک��رد. ما به تعداد ش��رکت‌های عضو 
تعمیراتی داریم  انجمن، شرکت‌های 
که می‌توانیم در حل مش��کلات فنی 
ایران  یکدیگ��ر در مناطق مختل��ف 

کم��ک کنی��م. لذا پیش��نهاد س��وم 
منطقی‌تر به نظر می‌رسد.

سیاوش�ی: چرا م��ا خودمان در 
مراح��ل بارگیری و تخلیه ناظرانی را 
ب��ه کار نگرفته‌ایم. بنده افرادی را به 
همی��ن عنوان ب��ه کار گرفته و هیچ 
مش��کلی در زمین��ه تعمیرات جاری 
ن��دارم. می‌توان از ش��رکت‌هایی که 
واح��د تعمیراتی دارند بهره جس��ت. 
پیش از این ق��رار بود تعمیرات ویژه 
ب��ه صورت مح��وری ب��ه پیمانکاران 
واگ��ذار ش��ود ن��ه اینکه ب��ه صورت 
انحص��اری تنه��ا بی��ن دو پیمانکار 
تقس��یم شود و مالک هیچ راه فراری 
نداشته باش��د. در نهایت معتقدم که 
حاکمی��ت راه‌آهن باید برقرار باش��د 
به این صورت که تعمیرات جاری بر 
عهده وی و تامین قطعات با ما باشد. 
ضمن اینکه من هنوز متوجه نشده‌ام 
که در ازای واگذاری حق دسترس��ی 
ب��ه راه‌آهن چ��ه خدمات��ی می‌توانم 

دریافت کنم. 
تقی‌زاده: من با روش سوم بیش 
از م��وارد دیگ��ر موافقم. بای��د از هر 
قسمتی که راه‌آهن در اختیار ما قرار 
می‌دهد بهره جست. شرایط پیش رو 
همیش��ه وجود ن��دارد و این فرصتی 
اس��ت که در حال حاضر به دس��ت 
آم��ده. لذا معتقدم که اگر ما ش��یوه 
دوم را پی��ش بگیری��م هرگ��ز موفق 
به جل��ب رضایت راه‌آه��ن در آینده 
برای پذیرش ش��یوه س��وم نخواهیم 
ش��د. حتی می‌‌توان روش سوم را به 
مرحله اجرا رساند و سپس زمان آن 

را طولانی‌تر کرد. 
پورجعفر: در نتیجه ما در جلسه 
آتی که ب��ا راه‌آهن خواهیم داش��ت 
همان روش سوم را مبنی بر به عهده‌ 
گرفت��ن تعمی��رات ج��اری و تامین 
قطعات توس��ط ش��رکت‌های مالک 
واگن، پیش��نهاد خواهی��م کرد ولی 
بهتر است این پیشنهاد همراه با ارائه 
زمان‌بن��دی صورت گی��رد و در این 
مدت زیرس��اخت‌های تامین قطعات 
و تعیی��ن روش آن را به کار بگیریم. 
بعد از آن هم در یک زمان‌بندی چند 
ماهه می‌توانیم زیرساخت‌های تامین 

نیرو را فراهم آوریم. 
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