
طرح روی جلد:
الهام زرقانی

2 سرمقاله��

3� اخبار�ریلی�

7 حمل�و�نقل�ریلی�با�شعار�توسعه�نمی�یابد��

10� تمامی�موفقیت�های�حوزه�ریلی�حاصل�تلاش�بازیگران�این�...�

کمبود�منابع�مالی،�دغدغه�اصلی�عدم�موفقیت�در�خرید�واگن�...�14

16� بانک�ها�به�ظاهر�تسهیلات��18درصد�و�در�اصل�با�بهره��24...�

18 دلیل�حوادث�ریلی�فقط�تجهیزات�و�مقررات�نیست�اجرای�...�

26 مالکان�لکوموتیو��در�نقش�تامین�نقدینگی�برای�راه�آهن�

28� مالکان�لکوموتیو�شدیدا�در�فشار�کمبود�نقدینگی�هستند�

30� شکست�انحصار�در�بازار�تولیدکنندگان��به�نفع�تمام�...�

34 در�آستانه�پایان�زمان�اجرای�قانون�پنج�ساله�ششم�توسعه...�

36� امتناع�صاحبان�بار�برای�حمل�از�طریق�ریل�

38 سرمایه�گذاری�در�صنعت�ریلی�گره�گشای�مشکلات�این...�

40 افزایش�بهره�وری�در�ادغام�شرکت�هاست��

42 ساخت�پل�موقت�ریلی�بر�بستر�سیلابی��

43� دالان�های�بین�المللی�خارجی�و�داخلی�

44 عوامل�اثرگذار�بر�وفاداری�مشتریان��در�سیستمهای�...�

دوماهنامه خبری،آموزشی و اطلاع رسانی 

شماره 46
انتشار: آبان 99

صاحب امتیاز:
انجمن  صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته

مدیرمسئول:
حمید صدیق پور

زیر نظر شورای سردبیری
مسئول تولید و آماده سازی:

الهام زرقانی
طراح و گرافیست:

کورش جعفری
چاپ،لیتوگرافی و صحافی: خاتم نو 77813349

نشانی انجمن: تهران - خیابان توحید - خیابان 
غلامرضا طوسی - پلاک ۶3 - واحد 19

کدپستی: 1419783311
صندوق پستی: 188-1419۵

ارتباط با انجمن: ۰۲1-۶۶۵۶۵۶1۵-1۶
نمابر: ۶۶۵94747 -۰۲1

Telegram: @rtcguild
 Email: info@rtcguild.com
Instagram: rtcguild
www.rtcguild.com

 ناشر:موسسه فرهنگی مطبوعاتی نشرترابر

)ناشر ماهنامه صنعت حمل ونقل و ماهنامه سفر(
سفارش تبلیغات: 22668655

دوماهنام��ه "ندای حمل ونق��ل ریلی" آماده انع��کاس دیدگاه ها،نظرات و مقالات 
صاحب نظران، مسئولان و هموطنان عزیز است.

دوماهنامه "ندای حمل ونقل ریلی" در کوتاه کردن و ویرایش مقالات آزاد است.
مقالات منتشر شده دیدگاه نویسندگان است.



صنعت حمل و نقل ریلی ناجی "صنعت فولاد" !

در س�ند چش�م انداز توس�عه 1404 تولید 55 میلیون تن فولاد در نظر 
گرفته ش�ده است. بر اس�اس برآوردها اگر قرار باشد در افق 1404 حدود 
55 میلی�ون تن فولاد تولید ش�ود باید چیزی در ح�دود 135 میلیون تن 
سنگ آهن برداشت و از آن 14.8 میلیون تن سنگ آهن دانه بندی، 77.2 
میلیون تن کنس�انتره و 72 میلیون تن گندله تولی�د کرد. با فرض ایجاد 
ام�کان تولید ای�ن میزان از مواد اولی�ه و یا حتی درص�دی از این میزان، 
حمل و نقل اجزای مختلف این زنجیره نکته ای اس�ت که برای برنامه های 
توسعه جای تأمل دارد. قطعا این میزان از حمل بار از طریق جاده ای امکان 
پذیر نمی باشد و ترافیک شدید ناوگان سنگین، افزایش سوانح جاده ای و 
اختلال در حرکت س�ایر خودروها، افزایش مصرف سوخت و آلودگی هوا 
را به دنبال دارد. پس دستیابی صنعت فولاد به برنامه توسعه خود در گرو 
افزایش ظرفیت حمل و نقل ریلی امکان پذیر است که با توجه به مشکلات 

مالی بخش ریلی، این افزایش ظرفیت مقدور نمی باشد.  
در سال های اخیر و به ویژه سال جاری افزایش نرخ ارز منجر به افزایش 
سطح عمومی قیمت ها شده است. قیمت تجهیزات، قطعات و .... در صنعت 
ریلی نیز از این اتفاق مصون نمانده اس�ت و لذا هزینه های خرید، ساخت، 
نگهداری و تعمیرات بس�یار افزایش یافته است و از طرفی منابع درآمدی 
در حم�ل و نقل ریلی به اندازه ای که جبران کننده هزینه ها باش�د، نبوده 

است.
در ش�رایط حاضر امکان حفظ ارائه خدمات در س�طح کنونی برای این 
صنعت متصور نمی باشد و به طریق اولی توسعه حمل و نقل ریلی هم تحت 

تأثیر قرار خواهد گرفت.
در اکثر قریب به اتفاق اس�ناد بالادستی بر اهمیت دادن به حمل و نقل 
ریلی در کشور تأکید شده است و ضرورت توسعه آن در برنامه های توسعه 
متوالی دیده ش�ده اس�ت. درحالیکه با ادامه ش�رایط موجود نمی توان به 

برنامه های توسعه حمل ریلی دست یافت.
اما صنعت حمل و نقل یک صنعت بس�یار مهم به حساب می آید و عدم 

توس�عه حمل و نقل ریلی تنها به حوزه حمل و نقل محدود نمی شود. برای 
مث�ال حم�ل و نقل ریلی یک�ی از اثرگذار ترین عوام�ل در زنجیره تآمین 

مربوط به محصولات معدنی و علی الخصوص فولادی می باشد.
چرا صنعت فولاد نمی تواند رش�د مناس�ب داش�ته باش�د؟ زیرا توان و 
مقاومت یک زنجیره تأمین به مقاومت ضعیف ترین حلقه وابس�ته است. با 
ضعیف ش�دن حمل و نقل ریلی به عنوان یکی از حلقه های زنجیره تأمین 

فولاد، کل زنجیره آسیب می بیند.
 نیل به اهداف توسعه ی تولید فولاد، مستلزم توسعه بخش های مختلف 
در صنعت ریلی اس�ت که متأس�فانه با ش�رایط فعلی غی�ر ممکن به نظر 
می رس�د. توسعه خطوط، بازسازی و دو خطه سازی و اضافه کردن واگن و 

لکوموتیو مورد نیاز می باشد. 
با کمبود منابع مالی در ش�رکت های حمل کننده بار ریلی، شرکت های 
مالک لکوموتیو و بخش حاکمیتی )شرکت راه آهن ج.ا.ا(، زیرساخت ریلی 
و حتی صنایع وابسته ریلی آسیب می بینند و این حلقه تشدید کننده در 

نهایت منجر به تضعیف صنعت ریلی می گردد.
باید توجه داش�ت تضعیف این حلقه زنجیره، عدم وصول به برنامه های 
توسعه ای ریلی و در راستای آن عدم وصول شرکت های معدنی و فولادی 

به برنامه های سند چشم انداز 20 ساله را در برخواهد داشت.
بنابراین چالش عدم وجود درآمد پایدار کافی برای صنعت ریلی، نه تنها 
ادامه حیات ش�رکت ها و به طور کلی حمل و نق�ل ریلی را تهدید می کند 
بلکه مشکلاتی با ابعاد فراتر  به دنبال خواهد داشت. صنایع کلیدی و مادر 
کش�ور جهت توسعه به حمل ریلی و بقای اقتصادی این صنعت نیاز دارند 
و لازم اس�ت برنامه ریزی جامعی برای نجات صنع�ت ریلی از بحران مالی 

پیشرو صورت گیرد.
راه کار حل این مشکل مشارکت صنعت فولاد در سرمایه گذاری توسعه 
ریلی اعم از توسعه خطوط، بازسازی و دو خطه سازی و اضافه کردن واگن 

و لکوموتیو در مسیرهای مربوطه در کشور می باشد.

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مهرداد تقی زاده
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قطع��ا با حمایت وزیر راه و نظر مس��اعد وزی��ر دفاع، راه 
آهن به مرز خودکفایی واقعی در صنعت ریلی می رسد:

معرفی ۴ هزار قطعه ناوگان قابل 
ساخت داخل در نمایشگاه دائمی 

جهاد خودکفایی
محمد اس��امی وزیر راه و شهرس��ازی در مراس��م افتتاح نمایش��گاه دائمی جهاد 
خودکفایی صنعت ریلی بیان کرد: اقدامات مهمی در خصوص تولیدات داخلی ش��کل 
گرفته است. همه صنعتگران و شرکت های ریلی از سال گذشته به استفاده از ظرفیت 
داخل س��وق یافته اند و در همین روزها و ماه های کرونایی ما در راه آهن هر ماه مراسم 

افزایش به ناوگان داریم.

رقابت در خصوص استفاده از تولیدات داخلی
وزیر راه و شهرسازی با تاکید بر این نکته که بیش از هزار و ۲۰۰ دستگاه انواع واگن 
و لکوموتیو ساخت داخل بازسازی شده و وارد ناوگان شده است ادامه داد: در سال ۹۸ 
تولید ریل داخلی محقق ش��د و امروز دیالوگ در خصوص رقابت بین شرکت راه آهن، 

شرکت ساخت و ذوب آهن فشار برای تحویل بیشتر ریل است.
استفاده از طرفیت داخل

محمد اسامی با تاکید بر این نکته که ما در پروژه های ریلی از ریل داخلی استفاده 
می کنیم بیان کرد: ش��رایط اقتصادی ما و این حرکت جهشی در جنگ اقتصادی نرخ 
ارز ما را بر این می دارد که مهم ترین تکلیفمان به چالش کشیدن اصل تقاضا برای ارز و 

استفاده از ظرفیت داخل باشد.
وزیر راه و شهرسازی اظهار داشت: نمایشگاهی که امروز افتتاح می شود سفره را برای 

همه کسانی که دل در گرو پیشرفت کشور دارند آماده می کند.
سیاس��ت های کلی نظام و تاکیدات مقام معظم رهبری در باره توسعه ریلی همواره 

مورد پیگیری رئیس جمهور نیز هست.
اسامی با بیان این که وعده اتصال ۵ استان به شبکه ریلی محقق شد، گفت: به زودی 
هم ۴ استان اردبیل، کردستان، چهار محال و بختیاری و بخشی از خراسان شمالی از 

اتصال به خط ریلی بهره مند می شوند.
اسامی بیان کرد: تا سال آینده در مسیرهایی که مراکز تولید بار است و ریل داریم، 

از سهم ۱۵ درصدی برای ریل در کل کشور استفاده می کنیم.
افزایش 40 درصدی ظرفیت خطوط ریلی

وزیر راه و شهرس��ازی با بیان اینکه در ای��ن دولت ظرفیت خطوط ریلی ۴۰ درصد 
افزایش یافت گفت: تا پایان سال ۱۴۰۰ ظرفیت خطوط ریلی ۶۰ درصد افزایش می یابد.
وی افزود: س��هم حمل و نقل ریلی در جابجایی بار بنادر امام خمینی)ره( و ش��هید 

رجایی در سال ۹۹ دو برابر شده است.

س��عید رس��ولی مدیرعامل راه آهن ج.ا.ا در مراس��م افتتاح نمایش��گاه دائمی جهاد 
خودکفای��ی صنعت ریلی از ۱۱ هزار و ۶۰۰ کیلومتر خط آهن اصلی  با خطوط فرعی و 

مانوری به ۱۴ هزار کیلومتر خبر داد.
شبکه مویرگی ریلی کامل نیست

وی اضافه کرد: ۲۶ هزار دس��تگاه انواع واگن باری در کش��ور موجود است و ۱۷ هزار 
دستگاه واگن مسافری و ۹۰۰ دستگاه لکوموتیو در ناوگان داریم.

رس��ولی با بیان  این نکته که ش��بکه مویرگی ریلی کامل نیست و مراکز بار کمتر به 
شبکه ریلی متصل هستند اظهار کرد: اگر بخواهیم به هدف قانونگذار و جایگاه مطلوب 

ریلی برسیم کار زیادی داریم.
تاکید در حمل و نقل ریلی

ما در نشست های بین المللی می گوییم که راه آهن ایران مورد توجه ویژه مقام معظم 
رهبری و ش��خص اول نظام و کش��ور اس��ت. ایش��ان در بندهای ۲۴ و ۲۵ برنامه ششم 

تاکیدات زیادی در مورد حمل و نقل ریلی دارند.
رسولی گفت: اگر بخواهیم طبق بند ۲۴ مزیت رقابتی برای ریل ایجاد کنیم، باید راه آهن 
موجود را از نظر اقتصادی پایدار کنیم. وزیر راه و شهرسازی هم در اولین تاکیدات خود به 

اینجانب خواستند صنعت ریلی از جهت استفاده از توان داخل و خودکفایی تقویت شود.
مدیرعامل ش��رکت راه آهن تصریح کرد: فرصت ها و ظرفیت های ارزشمندی از جهت 
منابع مالی و صنعتی در کشور وجود دارد. وضعیت ما طوری نیست که با یک تحریم و 

تهدید زمین گیر شویم.
رس��ولی با اشاره به همکاری با وزارت دفاع بیان کرد: طی مذاکرات مفصل با معاونان 
وزارت دفاع در بخش های زیرس��اخت، ناوگان، عائم، ارتباطات و س��یگنالینگ بس��تر 
مهیای��ی در صنایع دفاعی کش��ور وجود دارد که م��ا را در اداره صنعت ریلی به اقتصاد 

پایدار می رساند.
وی اضافه کرد: همچنین امروز از س��امانه ای رونمایی می ش��ود که بیش از ۴ هزار قطعه 
ناوگان که تولید داخل هس��تند معرفی می شود و قطعاتی از ناوگان که وارداتی هستند نیز 
معرفی می شوند تا شرکت های دانش بنیان با آنها آشنا شده و برای تولید داخل آن اقدام کنند.

مدیرعامل شرکت راه آهن تصریح کرد: امروز نمایشگاه دائمی جهاد خودکفایی صنعت 
ریلی در دل کارخانجات بازسازی و نوسازی ناوگان ریلی در تهران افتتاح شد که قطعات 
داخل��ی و همچنین قطعات وارداتی ناوگان در آن ب��رای متقاضیان در معرض دید قرار 

گرفته است.

ت��ا پایان س��ال 1400 ظرفی��ت خطوط ریل��ی 60 درصد 
نسبت به گذشته افزایش می یابد:

افزایش ۴۰ درصدی ظرفیت 
خطوط ریلی در این دولت

“اخبار ریلی”
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وزی��ر دفاع و پش��تیبانی نیروهای مس��لح تاکی��د بر این 
موضوع داش��ت ک��ه در وزارت دفاع تحریم ها را به هیچ 

حساب کرده ایم:

حرکت قطارها نشانه عبور از 
تحریم هاست

برگزاری مجمع عمومي 
فوق العاده

 انجمن صنفی شرکت های ریلی و 
خدمات وابسته

مراس�م افتتاح نمایش�گاه دائمی جهاد خودکفای�ی صنعت ریلی با 
حضور وزیر دفاع و پشتیبانی نیروهای مسلح و وزیر راه و شهرسازی 

و مدیر عامل راه آهن در ایستگاه راه آهن تهران برگزار شد.

مشارکت وزارت دفاع در جهاد راه آهن
امیر حاتمی وزیر دفاع و پش��تیبانی نیروهای مس��لح بی��ان کرد: راه جهاد 
خودکفایی از س��وی وزارت راه و راه آهن انتخاب ش��ده است و خدا را شاکریم 

در این جهاد ما نیز مشارکت داریم.
امی��ر حاتمی گفت: امروز گزینه اصلی روی میز ما در قبال دش��منی که با 
نهایت وحشیگری هر آنچه می تواند علیه ملت ایران انجام می دهد، خودکفایی 

است.
وی ادام��ه داد: مل��ت ایران این دش��منی را فرام��وش نمی کند که چگونه 
تروریس��م اقتصادی وحش��یانه علیه ملت ما تحمیل ش��ده است، در شرایطی 
که بس��یاری از کشورها به دارو، علم و فناوری دسترسی دارند، دشمن تاش 

می کند ملت ما را از حق طبیعی خود محروم کند.
وزیر دفاع و پشتیبانی نیروهای مسلح اظهار داشت: در همه زمینه ها جهاد 
می کنیم. ما به عنوان بخش دفاعی کشور این اطمینان را می دهیم این راه را 
۴۰ س��اله آمده ایم و می دانیم انتهای این مس��یر افق روشنی است و در دهان 

دشمن خبیث خواهیم زد.
وی افزود: ما نه برای منفعت اقتصادی بلکه برای مشارکت در کنار راه آهن 

و وزارت راه هستیم.
امیر حاتمی اضافه کرد: دش��من ۴۰ سال قبل خواست ما را در محرومیت 
ق��رار ده��د و جنگ تحمیلی را علیه ما آغاز کردن��د و امروز هم کماکان ما را 
تحریم می                                   کنند اما من در وزارت دفاع از کس��ی نش��نیده ام که درباره تحریم 

صحبت کند و تحریم ها را به هیچ حساب کرده ایم.
وزی��ر دفاع و پش��تیبانی نیروهای مس��لح بیان کرد: م��ا از تحریم ها عبور 
کرده ایم و وقتی قطارهای ما حرکت می کند یعنی از تحریم ها عبور کرده ایم.

وی خطاب به مدیران راه آهن و وزارت راه گفت: ما با نهایت قوا در خدمت 
شما خواهیم بود و در کنار شما در این جهاد حضور داریم.

عصر روز سه ش��نبه ۹۹/۷/۸ جلس��ه مجمع عمومي فوق العاده )نوبت دوم( 
انجمن صنفي ش��رکت هاي حمل و نقل ریلي و خدمات وابس��ته با دستور کار 
اصاح اساسنامه مطابق با نمونه اساسنامه وزارت کار، در سالن غدیر ساختمان 

مرکزي راه آهن ج.ا.ا برگزار شد.
نوب��ت دوم مجم��ع عمومی برخاف نوب��ت اول که به عل��ت به حد نصاب 
نرس��یدن جلسه رس��میت نیافته بود، با مشارکت اعضای انجمن به حد نصاب 
لازم رسید و با انتخاب هیات رئیسه رسما شروع شد. آقایان سعیدی، حسینی، 

رجبی، عالی وند و هنرمند به عنوان هیات رئیسه مجمع انتخاب شدند.
پس از تعیین هیات رئیس��ه مجم��ع عمومی، آقای مهندس رجبی به عنوان 
رییس جلس��ه بندهای اساس��نامه جدید را قرائت کرد و برخی مواد اساسنامه 
اعضای حاضر پیش��نهادهایی داش��تند که مطرح می ش��د و پس از رای گیری 
موادی اصاح شدند و موادی هم که رای نیاوردند طبق قانون قرار شد مطابق 

با اساسنامه قبلی باشند.
از مهم تری��ن موادی که در مجمع مورد بحث قرار گرفت مي توان موارد زیر 

را نام برد:
انواع عضویت ش��امل اعضای اصلي، وابس��ته و افتخاري بدون تغییر نسبت 
ب��ه اساس��نامه پیش باقي ماند با ای��ن تفاوت که تمامی اعض��ا )به جز اعضای 

افتخاري( از حق رأي در مجامع برخوردار شدند.
همچنی��ن مطابق با اساس��نامه جدید از این پس تنه��ا نماینده حقوقي هر 
ش��رکت )ش��امل عضو هیئت مدیره یا مدیرعامل( مي تواند در مجامع انجمن 

شرکت کرده و حق رأي داشته باشد.
ترکی��ب هیئت مدیره انجمن نیز به همان ش��کل قبلي ش��امل ۵ نفر عضو 
اصل��ي و ۲ نفر عضو علي البدل باق��ي ماند و همچنین این ۵ عضو مي توانند از 

هر یک از گروه اعضای اصلي انجمن انتخاب شوند.
ماده ای دیگری که در این مجمع اصاح ش��د، زمان پرداخت حق عضویت 
بود که از این پس تا تاریخ 3۱ ش��هریور ماه همان س��ال قابل پرداخت خواهد 
بود و اعضایی که حق عضویت سال های گذشته را پرداخت نکرده باشند، باید 
حق عضویت های س��ال های پرداخت نشده را طبق آخرین مبلغ حق عضویت 

پرداخت کنند. 
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ورود ۴ دستگاه واگن نو 
به ناوگان مسافري رجا

بر اس��اس قرارداد بین ش��رکت حمل و نقل ریلي رجا و شرکت واگن پارس، 
تعداد ۴ دستگاه واگن مسافري جدید تحویل شرکت رجا شد.

مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلي رجا با اعام این خبر افزود: این واگن ها 
از نوع ۴ تخته درجه یک پارس��ي با نام "سپهر" به ناوگان مسافري این شرکت 

اضافه شدند.
محم��د رجبي با بی��ان اینکه با تحویل این ۴ دس��تگاه واگن جدید، قرارداد 
ساخت ۴۱ دستگاه واگن سپهر با واگن پارس به اتمام رسیده است، اضافه کرد: 
پیش از این در اواخر خرداد ماه س��ال جاري نیز ۴ دس��تگاه از همین نوع واگن 

تحویل شرکت رجا شده بود.
وي در خصوص امکانات این واگن هاي نو گفت: این واگن ها مجهز به سیستم 
تهویه مطبوع، سیس��تم صوتي و تصویري IPTV و WIFI همچنین سیستم 

اعام حریق مي باشند.
مدیرعام��ل رجا با اعام اینکه در طراحي هاي انجام ش��ده براي این واگن ها 
به دنبال ایجاد ش��رایط رفاهي و آسایش بیش��تر براي مسافران هستیم، گفت: 
سرویس بهداشتي وکیوم ایراني و خارجي و دوربین مدار بسته از دیگر امکانات 

این قطار است.
رجبي در خصوص ش��رایط ناوگان رجا و برنامه ها براي جابه جایي مسافران 

در ای��ام کرونایي اظهار داش��ت: ب��ا توجه به برنامه ریزي ص��ورت گرفته از قبل 
براي بازس��ازي و نوس��ازي ناوگان جهت انجام مطلوب سفرهاي نوروزي و عدم 
به کارگیري یا کاهش س��یر آنها در ایام کرونایي به دلیل کاهش حجم سفرها، 
خوشبختانه با تدابیر اندیشیده شده عاوه بر ضدعفوني و آماده سازي اقام مورد 
اس��تفاده در قطارهاو ایجاد ش��رایط ایمن و بهداشتي براي سفر، اقدام به ایجاد 

فاصله گذاري اجتماعي در قطارها هنگام خرید بلیت و سفر کردیم.
وي تأکی��د کرد: در فاصله اجتماعي انجام ش��ده در قطاره��اي رجا، به جز 
خانواده ها که کوپه کامل در اختیار آنهاست، براي کساني که به صورت تنها یا 
دو نفره س��فر مي کنند، در هر کوپه بیشتر از دو نفر بلیت فروخته نمي شود. به 
همین منظور رؤساي قطار کنترل هاي مربوطه را در زمان سفر انجام مي دهند.

همكاري ش��رکت ساخت وتوس��عه و گروه مپنا در احداث 
ابر پروژه ریلي اصفهان- اهواز:

کوتاه ترین مسیر ریلی؛ 
اتصال مرکز به بنادر جنوب 

غربی کشور
خیرال�ه خادمی معاون وزیر راه و شهرس�ازی از برگ�زاری دومین 
نشست همکاری شرکت ساخت وتوسعه و گروه مپنا خبر داد. امضای 
تفاه�م نامه همکاری وزارت راه و شهرس�ازی و گروه مپنا در طراحی، 
اج�را، تامین کالا و مس�ئولیت تامین مالی احداث اب�ر پروژه راه آهن 

اصفهان- اهواز در سال گذشته صورت گرفت.
دومین جلس��ه در خصوص بررس��ی آخرین وضعیت نح��وه تامین مالی و 
بررس��ی های میدانی اجرای این پروژه با شرکت مپنا برگزار و تصمیماتی در 

خصوص سرمایه گذاری و اجرای این مسیر ریلی مهم اتخاذ شد.
اخذ LOI برای فاینانس از بانک

خیرال��ه خادمی بیان کرد: در این جلس��ه مقرر ش��د ش��رکت مپنا برنامه 
زمان بندی تامین منابع مالی و اس��ناد و مدارک مطالعاتی و مهندس��ی انجام 
ش��ده همراه با برآورد ریالی پروژه را ظرف مدت پانزده روز به شرکت ساخت 
وتوس��عه ارایه کند. اخذ LOI برای فاینانس از بانک طرف قرارداد گروه مپنا 

یکی از اقدامات مهم در این راستا است.
اتصال مرکز به بنادر جنوب غربی

مع��اون وزی��ر راه و شهرس��ازی راه آهن دو خطه برقی اصفه��ان- اهواز را 

موج��ب اتصال مرکز کش��ور از طریق  اس��تان های اصفه��ان و چهارمحال و 
بختیاری به اس��تان خوزس��تان و بندر امام خمینی در جنوب کشور دانست و 
گفت:  این خط آهن به عنوان کوتاه ترین مس��یر ریلی موجب اتصال مرکز به 
بنادر جنوب غربی کش��ور است که نقش مهمی در تقویت ارتباط استراتژیک 

شمال و جنوب کشور و توسعه شبکه ریلی کشور دارد.
راه آهن دو خطه برقی اصفهان- اهواز

گفتنی اس��ت: راه آهن دو خطه برقی اصفه��ان- اهواز ۵۱۰ کیلومتر طول 
دارد و طب��ق آخرین مطالعات صورت گرفته دارای ۸۶ کیلومتر تونل و ۱۵,۵ 
کیلومتر پل اس��ت و در طول مس��یر ۱۰ ایستگاه درجه دو و ۸ ایستگاه درجه 

3 دارد.
۹00 میلیارد تومان صرفه جویی اقتصادی

این خط آهن موجب اش��تغال بیش از ۵ هزار نفر در دوره ۵ س��اله ساخت 
و بیش از۱۲۰۰ نفر در زمان بهره برداری 3۰ س��اله طرح می ش��ود و با توجه 
به مزایای حمل و نقل از طریق خط آهن و کاهش خس��ارات و س��وانح جاده 

سالانه بیش از ۹۰۰ میلیارد تومان صرفه جویی اقتصادی برای کشور دارد.
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امضای تفاهم نامه توسعه همکاری و اعطای تسهیات مالی در 
حوزه حمل و نقل ریلی به ارزش ۵۰ هزار میلیارد ریال بین بانک 

صادرات ایران و گروه مپنا صورت گرفت.
این مراسم با حضور جمعی از مدیران ارشد بانک صادرات ایران 
و گروه مپنا برگزار شد، تفاهم نامه مشترک به امضای آقایان دکتر 
صیدی مدیرعامل بانک صادرات و دکتر علی آبادی مدیرعامل گروه 

مپنا رسید.
این تفاهم نامه در راس��تای تحقق شعار جهش تولید و با توجه 
به مش��کل کمبود نقدینگی تولیدکنندگان ناوگان ریلی و با هدف 
بالاب��ردن توان خریداران در زمینه های مرتبط و ارائه انواع خدمات 
مالی و بانکی، اعطای انواع تسهیات، صدور ضمانت نامه و گشایش 
اعتبارات اس��نادی ریالی و ارزی بین گروه مپن��ا و بانک صادرات 

ایران امضاء شد.
با هدف تسهیل در تأمین مالی پروژه های ریلی

این تسهیات که تا سقف ۵۰ هزار میلیارد ریال ارائه می شود با 
هدف تسهیل در تأمین مالی پروژه های صنعت حمل و نقل ریلی 
کشور در شرکت های تابعه گروه مپنا و نیز برای مشتریان گروه مپنا 

ارائه خواهد شد.
تسهیات مزبور به ویژه در پروژه هایی که گروه مپنا با مشتریان 
خ��ود در قالب الگوهای مختلف تأمین مالی تعریف می نماید اعطا 

می شود.
دکتر حجت اله صیدی، مدیرعامل بانک صادرات ایران، با ابراز 
خرسندی از امضای تفاهم نامه مشترک همکاری با گروه مپنا اظهار 

داشت:
نظام بانکی کش��ور ب��ه ویژه بانک صادرات تاکن��ون پروژه های 

بزرگی را با گروه مپنا به سرانجام رسانده است.
شکل گیری”مدیریت پروژه های ناممکن 

ایران”
وی بی��ان کرد: با ایجاد مپنا در اوایل دهه ۷۰ هجری، به نوعی 
“مدیریت پروژه های ناممکن ایران” ش��کل گرفت و هم اکنون نیز 
مپنا یک برند جهانی اس��ت و ما نیز به این مجموعه بزرگ افتخار 

می کنیم.
مپنا در طول این س��ال ها نماد خودباوری و توسعه کشور بوده 
و همیش��ه درخش��یده و امیدواریم همچنان نیز بر تارک صنعت 

بدرخشد.
دکتر صیدی، ابراز امیدواری کرد که تفاهم نامه توسعه همکاری 
و اعطای تس��هیات مالی در حوزه حمل و نقل ریلی گروه مپنا به 
افزایش ظرفیت تولید بخش ریلی مپنا منجر ش��ود و این بخش با 

حداکثر ظرفیت فعالیت نماید.
وی اف��زود: یقین��ا گروه مپن��ا که توان س��اخت لکوموتیوهای 
پیش��رفته را دارد می توان��د در زمینه برقی س��ازی خودروها نیز 

گام های موثری بردارد.
م��ا در بانک صادرات برای تامی��ن پروژه ها همراه مپنا خواهیم 
بود. وی تفاهم نامه با مپنا را نقطه عطفی در همکاری های مشترک 

دانست و گفت:
ما می توانیم نیازهای ارزی مپنا را تأمین کنیم و ش��ما همواره 

بانک صادرات را همکار استراتژیک خود بدانید.
فعالیت های گروه مپنا در حوزه های کسب و کار

دکتر عباس علی آبادی با اش��اره ب��ه فعالیت های گروه مپنا در 
حوزه ه��ای کس��ب و کار از جمل��ه در زمینه ورود ب��ه آلومینیوم، 

برقی سازی، POWER۲X و …اظهار داشت:
امروز س��هم لکوموتیوهای تولیدی مپنا ب��ه بیش از 3۵ درصد 
تولیدات کش��وری رس��یده اس��ت و عاوه بر تولید ماهانه 3 تا ۴ 
دس��تگاه لکوموتیو، مپنا لکوموتیوهای فرس��وده را نیز بازس��ازی 
می کند؛ ضمن آنکه هم اکنون در حال ورود به عرصه واگن سازی با 

هدف توسعه این بخش هستیم.
وی صداق��ت حرفه ای، تمایل خدمت ب��ه هم وطنان، تخصص 
همکاران و نماد خودب��اوری را از ویژگی های گروه مپنا عنوان و با 
اشاره به فعالیت های مپنا در زمینه برقی سازی خودروها خاطرنشان 
کرد: خودرو برقی یکی از اقدامات بسیار با ارزش در راستای کاهش 
مصرف س��وخت های فسیلی و حفظ محیط زیست است و دنیای 

توسعه یافته نیز به این سمت و سو حرکت کرده است.
امیدواری��م ما نیز در گروه مپنا با توجه به پروژه های تحقیقاتی 
و قرارداد با خودروس��ازان در زمینه برقی سازی خودروها گام های 
موثرتری برداریم تا به جای مصرف بنزین و گازوئیل، از برق تولیدی 

منابع تجدیدپذیر استفاده و سود سرشاری نیز نصیب کشور شود.
همکاری شرکت مپنا با بانک صادرات

مدیرعام��ل مپنا از آمادگی این گروه برای فعالیت تخصصی در 
دیگ��ر حوزه ها از جمله پروژه های آب ش��یرین در نواحی مختلف 
کش��ور خبر داد و افزود: از این مس��یر ده ها پروژه ملی را می توان 

اجرا کرد.
در حیطه سامت و پزشکی نیز مپنا فناوری لازم را فراهم نموده 
و امکانات پزشکی را در راستای مسئولیت های اجتماعی با نرخ های 

بیمه ای در اختیار هموطنان قرار داده است.
در همه این س��ال ها بانک ص��ادرات با مپنا همکاری کرده و ما 

آماده همکاری بیشتر در راستای آبادانی کشور هستیم.

تفاهم نامه توسعه همكاری و اعطای 
تسهیلات مالی در حوزه حمل و نقل ریلی 

گروه مپنا امضا شد:

ارائه تسهیلات تا سقف 
۵۰ هزار میلیارد ریال به 

پروژه های ریلی

برگزاری نشس��ت مشترک 
راه  ش��رکت  مدیرعام��ل 
آهن با اعضای انجمن بنادر 

خصوصی ایران:
رویکرد جهادی شرکت 

راه آهن در راستای 
جذب سرمایه گذار

نشس�ت مش�ترک محمد رسولی، 
مدیرعامل ش�رکت راه آهن با اعضای 
انجمن بنادر خصوصی ایران به منظور 
همکاری و س�رمایه گ�ذاری در بخش 
لجستیک و صنعت حمل و نقل ریلی 

کشور در مورخ ۱۴ مهر برگزار شد.
رسولی با اشاره به رویکرد جدید شرکت 
راه آهن مبنی بر ش��تاب در توسعه صنعت 
حمل و نقل ریلی کش��ور، به تش��ریح اهم 
فعالیت های انجام شده از سوی مرکز جهادی 
پیشرفت راه آهن پرداخت و بر آمادگی این 
شرکت مبنی بر جذب سرمایه گذار در حوزه 

لجستیک و ریل کشور تاکید کرد.
رویکرد جدید جهادی 

شرکت راه آهن
معاون وزیر راه و شهرس��ازی بیان کرد: 
اکنون این شرکت بهترین اراضی، تجهیزات 
و فناوری به روز و همچنین نیروی انسانی 
متخصص و متعه��د را در اختیار دارد و با 
توجه به رویکرد جدید جهادی این شرکت، 
آمادگ��ی لازم جه��ت هم��کاری و جذب 

سرمایه گذار بخش خصوصی وجود دارد.
سرمایه گذاری در بخش 

لجستیک و حمل و نقل ریلی
در این نشست مشترک، محمد صادق 
کاوه، رئی��س انجمن بنادر خصوصی ایران 
نیز ضمن اس��تقبال از فرصت همکاری به 
دست آمده، از اهتمام اعضای این انجمن به 
منظور سرمایه گذاری در بخش لجستیک 
و حم��ل و نقل ریلی کش��ور خب��ر داد و 
خواستار برنامه ای عملیاتی به جهت اجرایی 

نمودن مصوبات شد.
ایجاد کمیته مشترک راه 

آهن و انجمن بنادر
در این نشس��ت مقرر شد تا کمیته ای 
مشترک به منظور تدوین نقشه راه با حضور 
نمایندگان شرکت راه آهن و انجمن بنادر 
خصوصی ایران تشکیل ش��ود تا طی آن، 
برنامه های مصوب شده با شتاب و سرعت 

بیشتری اجرایی شوند.
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محس��ن پورس��ید آقایی، محمد س��عید نژاد و نوراله بیرانوند در خصوص نقش تعرفه 
پویای حمل و نقل ریلی در توسعه اینگونه می اندیشند:

حمل و نقل ریلی با شعار توسعه نمی یابد

 

 

 

 

 

  اندیشند: اینگونه می نقش تعرفه پویای حمل و نقل ریلی در توسعهدر خصوص نوراله بیرانوند  سن پورسید آقایی، محمد سعید نژاد ومح

 یابد حمل و نقل ریلی با شعار توسعه نمی    

 

      
 آهن ج.ا.ا محسن پورسید آقایی مدیرعامل سابق شرکت راه

آقای�ی  پورس�ید  محس�ن 
مدیرعامل اسبق شرکت راه آهن 

ج.ا.ا
در هرکالای��ی بخش��ی از قیم��ت 
تمام ش��ده قیمت حمل و نقل است. 
بنابراین مرتب��ط کردن هزینه حمل 
و نقل به قیم��ت نهایی محصول کار 
منطقی است، اما ش��رایط و الزامات 
خاص��ی را بای��د در نظ��ر گرفت به 
خص��وص در موردرقابت میان بخش 
جاده ای و ریلی ک��ه طبیعتا قیمت 
گ��ذاری ب��ر مبن��ای قیم��ت نهایی 
محص��ول خیلی نمی توان��د در آنجا 
حاکم ش��ود زیرا نوع رقابت بین این 
دو را خدش��ه دار می کند و طبیعتا 
ه��ر دو با ی��ک قیمت نم��ی توانند 

خدمات
خود را عرضه کنند. بنابراین ضمن 
آنکه کار ش��دنی است اما به گونه ای 
صورت گیرد که رقابتی میان جاده و 
ریل وجود نداش��ته باشد و به نوعی 
انحصار طبیع��ی در حمل آن نوع از 
بارها وجود داش��ته ک��ه نمونه بارز و 
خوب آن می تواند حمل مواد سنگ 

آه��ن به خصوص ب��رای کارخانجات 
بزرگ��ی مانند ف��ولاد مبارکه و ذوب 
آهن باشد که اصولا خیلی نمی تواند 
بار آن را فقط ب��ا جاده حمل کرد و 
انحصار طبیعی در حمل ریلی وجود 
دارد. در ای��ن موارد هم به نفع فولاد 
مبارکه است که هزینه حمل خود را 
نسبت به درصدی از قیمت محصول 
تثبیت کند و همچنین برای شرکت 
ه��ای حمل و نقل ریل��ی این خوبی 
را دارد ک��ه اگ��ر قیم��ت محصولات 
فولادی با توجه به نوس��انات جهانی 
و نوس��انات قیم��ت دلار تغیی��ر می 
کند در آن تغییرات س��هیم باش��ند. 
پیشنهاد می کنم کار قیمت گذاری 
بر مبن��ای درصدی از محصول را در 
حمل س��نگ آهن و مواد اولیه فولاد 
مبارک��ه، ذوب آه��ن، بقیه ش��رکت 
های ف��ولادی ب��زرگ همانند فولاد 
خوزس��تان ، فولاد خراس��ان و فولاد 
توس به عنوان کار آزمایش��ی انجام 
ش��ود و اگر موفقیت آمیز بود کم کم 
از این الگو برای قس��مت های دیگر 
استفاده شود که صرفا از بخش ریلی 
برای حمل این کالاها اس��تفاده می 

شود.
حمل بار ریلی امروز نرخ دستوری 
ندارد، یعن��ی راه آهن فقط نرخ حق 

دسترسی خودش را تعیین می کند 
و ش��رکت های ب��اری خودش��ان با 
شرکت های فولادی توافق می کنند 
و نرخ حم��ل را تعیین می کنند، به 
دلیل اینکه قدرت چانه زنی ش��رکت 
های فولادی بیش��تر از شرکت های 
ریلی اس��ت و عما مش��تری بزرگی 
است و قدرت چانه زنی دارد معمولا 
ش��رکت های فولادی ن��رخ حمل و 
نقل را تعیین می کنند. مدل تعیین 
نرخ حمل آن ها به این صورت است 
که حق دسترس��ی راه آه��ن و نرخ 
لکوموتی��و راه آهن را م��ی گیرند و 
بخشی را به عنوان حق مالکانه واگن 
ب��ه آن اضافه می کنند و بر این مبنا 
قیمت قرارداده��ای حمل و نقلی را 
منعق��د م��ی کنن��د. اکن��ون قیمت 
گذاری حمل دس��توری نیس��ت اما 
ش��رکت های فولادی از قدرت خود 
اس��تفاده می کنند و معمولا قیمت 
هایی که برای حمل بار ریلی تعیین 
می کنند برای ش��رکت ها سود آور 

نیست.
گزارش��ی را در دول��ت در زم��ان 
دکتر آخون��دی ارائه کردم بر مبنای 
آنکه اگ��ر قصد داریم حم��ل و نقل 
ریلی رونق بگیرد باید حق دسترسی 
بی��ن ج��اده و ریل برابر ش��ود. برای 

اینکه بتوان رقاب��ت عادلانه ای بین 
این دو ایجاد کنیم.

همانگون��ه که دولت ج��اده ها را 
از بودج��ه خود می س��ازد، راه آهن 
را ه��م باید از بودجه خود بس��ازد و 
همانگون��ه که نگه��داری جاده ها بر 
عهده دولت هست نگهداری و هزینه 
های نگه��داری راه آهن باید برعهده 
دولت باش��د. این مسیری کاما غیر 
عادلانه و غیر رقابتی اس��ت که میان 
جاده و ریل ایجاد شده که دولت در 
جاده عاوه بر هزینه های زیرساخت 
تمام��ی هزین��ه ه��ای نگه��داری را 
خ��ودش پرداخت می کند اما در راه 
آه��ن هزینه های نگه��داری معمولا 
از حق دسترس��ی تامین می ش��ود. 
بنا ب��ود در یک برنامه ۵ س��اله این 
دو به هم نزدیک ش��وند، یعنی حق 
دسترس��ی راه آهن ت��ا ۲ درصد کل 
کرایه حم��ل و نقل کاهش پیدا کند 
و حق دسترسی جاده و عوارضی که 
روی بارنامه ها داده می شود در سال 
3 درصد باش��د. پیش��نهاد ما آن بود 
که هر س��ال حق دسترسی به جاده 
در روی ع��وارض بارنامه افزایش یابد 
و به ۲ درصد برسد و حق دسترسی 
ریلی کاهش یابد تا برابر شود. در این 
برنامه، راه آهن ت��ا نزدیک 3 درصد 
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حق دسترسی را از سهم خود کاهش 
داد اما حق دسترس��ی در جاده فقط 
۱ درص��د افزایش یافت و 3 درصد ۴ 
درصد ش��د و در سال های اخیر حق 
دسترسی راه آهن افزایش یافت و تا 
امروز که حق دسترسی راه آهن 33 
درصد شده و هر چقدر حق دسترسی 
راه آهن وجاده بیش��تر باشد طبیعتا 
رقابت بین این دو امکان پذیر نیست 
و ب��ه همین دلیل آینده موفقی برای 
حمل بار ریلی وجود نخواهد داشت. 
در سیاست های اباغی برنامه ششم، 
مقام معظم رهب��ری اباغ کردند که 
بای��د برای حمل و نق��ل ریلی مزیت 
اقتصادی ایجاد ش��ود ک��ه مجموعا 
در این جهت گام برداش��ته نشده و 
این دس��تور اجرایی نشده و عما ما 
مزی��ت اقتصادی ب��رای حمل و نقل 
ریلی نه تنها درس��ت نکرده ایم بلکه 
به ضرر اقتصاد حمل و نقل ریلی در 
دولت رفتار می کنیم که با توس��عه 
این بخش مغایرت دارد. حمل و نقل 
ریلی با شعار توسعه پیدا نمی کند و 
اقتصاد آن باید صحیح باش��د و برای 
صاحبان کالا باید صرف داشته باشد 
تا ب��ا ریل بار خود را جا به جا کنند. 
با زور و دس��تور نمی ت��وان بار را به 

سوی ریل برد.
نکت��ه خیل��ی کلی��دی در تعیین 
مدل نوع تعرفه نیس��ت. یعنی اینکه 
تعرفه بر پایه محصول باشد یا بر پایه 
قیم��ت های توافقی ی��ا رقابتی همه 
مدل هایی اس��ت که بر پایه آن می 
توان کار کرد. نکته مهم آن است که 
قیمت حمل و نقل ریلی باید حداقل 
3۲ درصد از حمل جاده ای ارزان تر 
باش��د تا صاحبان کالا رغبت داشته 
و مش��تاق باش��ند تا بار را با راه آهن 
جاب��ه جا کنند. دولت موظف اس��ت 
همانن��د جاده هزینه های راه آهن را 
پرداخ��ت کند و راه آهن باید بودجه 
جاری از دولت بگیرد و اصولا مفهوم 
اینک��ه راه آه��ن تم��ام هزینه های 
نگه��داری خ��ط را از صاحب��ان کالا 
یا ش��رکت های حمل ب��ار در تعرفه 
دریافت کند معنی آن افزایش قیمت 
زیادی اس��ت که ق��درت رقابت را از 

بخش خصوصی سلب می کند.

مقام معظم رهبری ابلاغ کردند که باید برای حمل و های ابلاغی برنامه ششم،  . در سیاستتوجود نخواهد داش

ین دستور اجرایی نشده و نقل ریلی مزیت اقتصادی ایجاد شود که مجموعا در این جهت گام برداشته نشده و ا

ایم بلکه به ضرر اقتصاد حمل و نقل ریلی در  عملا ما مزیت اقتصادی برای حمل و نقل ریلی نه تنها درست نکرده

کند و  با توسعه این بخش مغایرت دارد. حمل و نقل ریلی با شعار توسعه پیدا نمی کهکنیم  دولت رفتار می

ان کالا باید صرف داشته باشد تا با ریل بار خود را جا به جا کنند. با اقتصاد آن باید صحیح باشد و برای صاحب

 توان بار را به سوی ریل برد.  دستور نمی و زور

های  نکته خیلی کلیدی در تعیین مدل نوع تعرفه نیست. یعنی اینکه تعرفه بر پایه محصول باشد یا بر پایه قیمت

توان کار کرد. نکته مهم آن است که قیمت حمل و نقل  ه آن میهایی است که بر پای توافقی یا رقابتی همه مدل

تر باشد تا صاحبان کالا رقبت داشته و مشتاق باشند تا بار را با  ای ارزان درصد از حمل جاده 32ریلی باید حداقل 

بودجه  آهن جابه جا کنند. دولت موظف است همانند جاده هزینه های راه آهن را پرداخت کند و راه آهن باید راه

جاری از دولت بگیرد و اصولا مفهوم اینکه راه آهن تمام هزینه های نگهداری خط را از صاحبان کالا یا شرکت 

های حمل بار در تعرفه دریافت کند معنی آن افزایش قیمت زیادی است که قدرت رقابت را از بخش خصوصی 

 کند.        سلب می

           

 سابق شرکت راه آهن ج.ا.امحمد سعید نژاد مدیرعامل 

 شود می دیتول  در تعادل عدم موجب یدستور یگذار متیق                           

 تیهدا و جذب در مهمى نقش که است شده شناخته اقتصاد در یدیکل یرهایمتغ از یکی بعنوان همواره متیق

 سمت به را تقاضا انیجر هم شود یم عرضه بازار به یتر موجه متیق با ییکالا یوقت یعیطب بطور. دارد هیسرما

 اتیح ادامه و  شود یم موجه عیتوز و دیتول عوامل یبرا  کالا آن عرضه گرید طرف از هم و کند یم تیهدا خود

مدیرعامل  نژاد  محمد س�عید 
اسبق شرکت راه آهن ج.ا.ا

قیمت گذاری دستوری 
موجب عدم تعادل در 

تولید می شود
قیم��ت هم��واره بعن��وان یکی از 
متغیرهای کلیدی در اقتصاد شناخته 
شده است که نقش مهمی در جذب 
و هدایت س��رمایه دارد. بطور طبیعی 
وقت��ی کالایی با قیمت موجه تری به 
بازار عرضه می شود هم جریان تقاضا 
را به س��مت خود هدای��ت می کند 
و ه��م از طرف دیگ��ر عرضه آن کالا 
برای عوامل تولید و توزیع موجه می 
ش��ود و ادامه حیات بن��گاه اقتصادی 
نیز تضمین می گ��ردد ضمن آن که 
چنانچه ب��ازار رقابتی باش��د کیفیت 
و قیمت کالا موج��ب تامین رضایت 

نهایی مشتری نیز می شود .
تجرب��ه جهانی و ملی نش��ان داده 
اس��ت که ه��ر گونه قیم��ت گذاری 
دستوری موجب عدم تعادل در تولید، 
عرضه یا کیفیت کالا خواهد شد و در 
نهای��ت باعث نارضایتی مش��تریان و 
مص��رف کنندگان نهای��ی می گردد. 
همچنین در صورتیکه برای یک کالا 
یا خدمات در مقاب��ل کالا و خدمات 
مشابه به هر دلیلی قیمت دستوی و 
محدودیت در تعیی��ن قیمت بوجود 
آید و کالا های مشابه در نرخگذاری 
تابع شرایط بازار شوند موجب رشد یا 
کاهش نامت��وازن آنها از نظر کیفی و 
کمی خواهد شد. در سالهای گذشته 
با موارد متعددی مواجه بوده ایم که 
کالایی ب��ا نرخ دولتی و مقررات ویژه 
توزیع ش��ده است و کالای مشابه آن 
با ن��رخ آزاد به فروش رفته اس��ت و 
موج��ب کاهش کیفی��ت و کارایی و 

عدم رضایت مشتریان شده است.
در حمل و نقل بار کش��ور تا سال 
۱33۱ نرخ حمل بار در جاده به ظاهر 
با جدول تعرفه مصوب شورای اقتصاد 

تعیین می ش��د اما این جدول عما 
م��ورد توجه و اجرا ق��رار نمی گرفت 
بلکه نرخ واقعی حمل به اصطاح در 
پش��ت بارنامه و فیمابین ش��رکتهای 
حمل و نقل، رانندگان و صاحبان کالا 
تعیین می گردید و جدول نرخ صرفآ 
موجب می ش��د که حق��وق و منافع 
عموم��ی از جمله مالیات های قانونی 
بس��یار کمت��ر از می��زان واقعی اخذ 
گردد. این شیوه بخودی خود موجب 

فساد و عدم شفافیت می گردید.
ش��ورای اقتصاد در س��ال ۱33۱ 
نرخگ��ذاری در حمل و نقل جاده ای 
بار را لغو و تعیین آنرا رسما به توافق 
بی��ن صاحب��ان کالا و ش��رکت های 
حمل و نق��ل و در فضای رقابت بازار 
واگ��ذار نمود. این تغییر تا س��الهای 
اخی��ر که تعادل بی��ن عرضه و تقاضا 
در ب��ازار حمل برقرار ب��ود همچنان 
ادامه داش��ت و اخیرا تغییراتی در آن 
صورت گرفته است . از پایداری بلند 
مدت و رضایت عملی عوامل مختلف 
و ذینفعان و توس��عه ناوگان جاده ای 
در این دوره می توان اس��تنباط کرد 
که این شیوه تعیین نرخ موفق و قابل 

قبول بوده است.
در بقیه بخشهای اقتصادی کشور 
نیز تعیین تعرفه و نرخ های دستوری 
ب��ه مرور با روش��های نوین جایگزین 
ش��ده اس��ت از جمله با ایجاد بورس 
کالا بس��یاری از کالاهایی که توسط 
دولت نرخگذاری می ش��د مانند فواد 
و محصولات فلزی امروزه با مکانیزم 
بورس و بازار تعیین نرخ می ش��وند و 
قیمت بر اس��اس عرضه و تقاضا و در 
یک فضای رقابتی و ش��فاف مشخص 
می ش��ود و بس��یاری از ران��ت ها و 
فس��ادهای ناشی از نرخگذاری حذف 
شده اس��ت و منافع حاصل از آن به 
مصرف کنن��دگان و تولید کنندگان 

کالا و خدمات رسیده است.
علیرغم سیاس��ت کل��ی واگذاری 
تعیین نرخ به ب��ازار لکن نرخگذاری 
در ح��وزه حمل و نق��ل ریلی بدلیل 
انحص��ار ارائ��ه این خدمات توس��ط 
ش��رکت راه آهن و همچنین نظامات 
و مقررات مالی ش��رکتهای دولتی تا 
س��ال ۱333 بر اساس تعرفه مصوب 

ش��ورای اقتص��اد بوده اس��ت پس از 
ایج��اد فراین��د خصوصی س��ازی و 
تشکیل و استقرار ش��رکتهای حمل 
و نقل ریلی بار و مس��افر خصوصی و 
واگذاری مس��ئولیت حمل به آنها در 
چهارچوب قانون" دسترس��ی آزاد به 
شبکه ریلی کش��ور " مقرر گردید تا 
تعرفه حمل مسافر توسط شرکتهای 
مزب��ور و با هماهنگ��ی راه آهن و در 
بخش بار نیز بصورت رقابتی و توافقی 

تعیین شود.
مهمترین ویژگ��ی این نرخگذاری 

عبارتند از:
۱- پوی��ا و هماهن��گ ب��ودن نرخ 
ب��ا عوامل هزین��ه ای و عکس العمل 
مناس��ب و متقاب��ل با تغییر س��طح 
عموم��ی قیمت ها بویژه نرخ خدمات 

جایگزین و مشابه.
۲- ش��فاف بودن و حذف هرگونه 
رانت و فس��اد که در نرخگذاری های 

دستوری وجود دارد. 
3- رقابت��ی بودن قیمت و کیفیت 
کالا و خدم��ات و در نتیج��ه ارتق��ا 
رضایتمن��دی عوامل مختل��ف بویژه 

مصرف کننده نهایی.
۴- اجتن��اب از ورود عوام��ل غیر 
اقتصادی در تعیین نرخ که هزینه آن 
به بنگاههای اقتص��ادی تحمیل می 
شود .  اینگونه عوامل عموما در سطح 
ملی توجیه پذیر هس��تند که هزینه 
آن بای��د خ��ارج از بن��گاه اقتصادی 

تامین شود.
از  مش��تریان  رضایتمن��دی   -۵
جریان تغیی��ر و تعدیل قیمت بدلیل 
اس��تفاده از مکانیزم ش��فاف و موثر 
عرض��ه و تقاضا مش��ابه آنچه که در 
ب��ورس یا فراخوانها اتف��اق می افتد . 
در تعیین دس��توری نرخ همواره دو 
طرف تولید کننده و مصرف کننده از 
نرخهای تعیین شده توسط نهادهای 
تصمیم گیرن��ده اظهار نارضایتی می 
کنند و لکن معمولا از نرخهای تعیین 

شده در بورس ناراضی نیستند.
در  نرخگذاری  بخواهی��م  چنانچه 
حم��ل بار را در ش��رایط متغیر اخیر 
کش��ور بگونه ای س��امان بدهیم که 
ب��ه نتایج فوق برس��یم راهی جز این 
نیس��ت که تعیین نرخ در این بخش 
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را ه��م همانند نرخگ��ذاری در جاده 
به مکانی��زم های منعطف بازار ارجاع 

دهیم .
اگر ب��ه عوام��ل هزین��ه ای ارایه 
خدمات در ریل توجه کنیم که عمدتا 
شامل تامین و نگهداری ناوگان و خط 
می باش��د در طول یکس��ال گذشته 
برخ��ی از آنه��ا بیش از ص��د در صد 
افزایش داشته اند . افزایش این هزینه 
ها موجب ش��ده اند تا عرضه در این 
ح��وزه با کاهش کمی و کیفی مواجه 
ش��ود. بخش عمده ای از پش��تیبانی 
ن��اوگان ریلی به س��ه عامل مهم ارز، 
فولاد و نیروی انس��انی وابسته است 
و با ارزیابی تغییرات قیمت این س��ه 
عامل در یک س��ال گذشته این ادعا 

بخوبی قابل اثبات است .
در صورت��ی که ش��رکتهای حمل 
و نق��ل ریلی ک��ه همگی خصوصی و 
خودگردان هستند نتوانند درآمدهای 
خود را متناسب با این افزایش هزینه 
تعدیل کنند وضعیت خوبی در آینده 
نزدیک نخواهیم داشت کما اینکه هم 
اکن��ون نیز در بخش نیروی کش��ش 
بدلیل ناتوانی مالی ش��رکتهای مالک 
و ع��دم تامین قطعات و پش��تیبانی 
از ای��ن بخش محوری ریل کش��ور با 
توقف زیاد مواجه هس��تیم و با وجود 
کاهش سفرهای ریلی ناشی از کرونا 
باز کش��ور با کمبود لکوموتیو مواجه 

می باشد.
در ش��رایطی که ارزش ریالی یک 
دس��تگاه لکوموتیو از رق��م های ۲ تا 
۵ میلیارد تومان در س��ال گذشته به 
ارقام��ی بالاتر از ۵۲ میلی��ارد تومان 
افزای��ش یافته اس��ت و هزینه تامین 
قطعه هر لکوموتیو نیز از ۱,۵ میلیارد 
تومان به 3 میلیارد تومان و همینطور 
در خص��وص واگ��ن ه��ای ب��اری و 
مس��افری و خط��وط ریل��ی چگونه 
ام��کان تامین و پش��تیبانی ناوگان و 
خط وجود دارد . این هزینه ها باید از 
محل فروش خدمات تامین شود و یا 

از یارانه دولت جبران گردد .
در غی��ر اینص��ورت بای��د ش��اهد 

کاهش سطح خدمات بود.
تعیی��ن و تصویب نرخ رس��می در 
ش��رایطی که سطح عمومی نرخها بر 

اساس آمارهای رسمی کشور ماهانه با 
تغییر زیادی مواجه هستند امکانپذیر 
نیس��ت بلکه مکانیزم متصل به بازار 
که پویایی نرخ را بدنبال داشته باشد 
ک��ه هم حقوق مص��رف کننده و هم 
حقوق تولید کننده تضمین و تامین 

شود راهکار مؤثری می تواند باشد.
مثالهای��ی از این ش��یوه می تواند 
فرمول��ی از قیم��ت ماهان��ه حم��ل 
در ج��اده و نس��بتی از آن ی��ا ارزش 
کالاهایی که سهم اصلی حمل ریلی 
را ب��ه خود اختصاص می دهند یا هر 
مدلی که در یک فرایند کارشناسی و 
مطالعه نظری و تطبیقی بدست آید.

در این مدل دو موضوع قابل توجه 
و اهمیت می باشد:

ال��ف: ن��رخ حم��ل در ج��اده که 
جایگزین حمل ریلی می تواند باشد. 
به تفکی��ک عوامل مختل��ف جاده و 

ناوگان و
خطوط ریلی و ناوگان آن

ب : س��هم هزینه حمل در قیمت 
تمام شده کالاهایی که عمدتا با ریل 
حم��ل می ش��وند و متناس��ب بودن 

تغییر نرخ کالا و هزینه حمل.
از مدیران محترم و دلس��وز بخش 
ریلی کش��ور که ش��رایط س��ختی را 
س��پری می کنند انتظ��ار می رود تا 
برای رفع مش��کل فعلی و جلوگیری 
از مشکات شدیدتر روزهای آتی فکر 

عاجلی بکنند.

       

 آهن ج.ا.ا ریزی و اقتصاد حمل و نقل شرکت راه معاون برنامهنوراله بیرانوند، 

 باغول تورم چه باید کرد؟

آور سطح عمومی  ایرانیان قطب نمای افزایش سرسام ذهنیت اجتماعی ماکه معمولا در  طلا و ارز تلاطم بازار

 برجا خواهد اقتصادی کشورهای مختلف  مدت عمیقی بربخش بلند مدت و  کوتاه آثار رود ها  به شمار می قیمت

، تورمی برای تعداد محدودی از بازیگران بازار شرایط حاد خرد اگرچه ممکن است در سطح اقتصاد گذاشت.

های بلند ناشناخته برای قاطبه  مزمن با موج لکن واقعیت این است که تورم افسارگسیخته و فرصت تلقی شود

های غیرقابل  ریسکمعنی مواجه شدن با امواج سهمگین به وکلان اقتصاد از یک طرف  بازیگران در سطح خرد

فضای قمار را در اذهان تداعی  ریسک هم عبورکرده و مرز از که البته در بسیاری ازموارد باشد مدیریت می

زیرساختی که  آورانه و فن های مولد بخش از گذاری را طرفی هم جابجایی بازارهای هدف سرمایه از و نماید می

مسکن  و ارز و طلااحتکار سفته بازی و های دلالی و به بخش تری دارند باثبات و تر عمر طولانی چرخه عمدتا

مصداق  و باشد ونقل می های ارزی بخش حمل تکانه های اقتصادی بشدت متاثر از یکی ازبخش دهد سوق می

 سهم حقوق و باشد. می همین بخش "ارزی است های ما ما ریالی ولی هزینه درآمد"عینی این عبارت عامیانه که 

 های این بخش مربوط به تامین تجهیزات و هزینه درصد ۳2بالغ بر و درصد 02در این بخش کمتر از دستمزد

باشد  یا مونتاژ می ناوگان مربوطه عمدتا وارداتی و تجهیزات و اینکه ماشین آلات و باتوجه به .باشد قطعات می

نرخ رشد قیمت ارز دارای رابطه  ونقل با نگهداری بخش حمل تامین و گذاری توسعه و های سرمایه بنابراین هزینه

نگهداری  قطعات ساخت و درصد تجهیزات و ۳2عنوان نمونه بالغ بر ب تازد. نعل به نعل آن می خطی بوده و

 درچنین شرایط پرتلاطم که تقریبا اما . افزایش قیمت داشته است درصد152لکوموتیو ارزی است که حداقل 

برنامه  بیرانون�د، معاون  نوراله 
ری�زی و اقتص�اد حم�ل و نق�ل 

شرکت راه آهن ج.ا.ا
باغول تورم چه باید 

کرد؟
تاط��م بازار ارز و ط��ا که معمولا 
در ذهنی��ت اجتماع��ی م��ا ایرانی��ان 
قطب نمای افزایش سرسام آور سطح 
عموم��ی قیمت ها به ش��مار می رود 
آثار کوتاه م��دت و بلند مدت عمیقی 
بربخش های مختلف اقتصادی کشور 

برجا خواهد گذاش��ت. اگرچه ممکن 
اس��ت در س��طح اقتصاد خرد شرایط 
ح��اد تورمی ب��رای تع��داد محدودی 
از بازیگ��ران بازار، فرصت تلقی ش��ود 
لک��ن واقعی��ت این اس��ت ک��ه تورم 
افسارگس��یخته و مزم��ن با موج های 
بلند ناش��ناخته برای قاطبه بازیگران 
در س��طح خرد وکان اقتصاد از یک 
طرف به معنی مواجه ش��دن با امواج 
س��همگین ریس��ک ه��ای غیرقاب��ل 
مدیریت می باشد که البته در بسیاری 
ازموارد از مرز ریس��ک هم عبورکرده 
و فض��ای قمار را در اذهان تداعی می 
نماید و از طرفی هم جابجایی بازارهای 
هدف سرمایه گذاری را از بخش های 
مولد فن آورانه و زیرساختی که عمدتا 
چرخه عم��ر طولانی تر و باثبات تری 
دارن��د به بخش های دلالی و س��فته 
ب��ازی و احتکارط��ا و ارز و مس��کن 
س��وق می ده��د یک��ی ازبخش های 
اقتصادی بش��دت متاثر از تکانه های 
ارزی بخ��ش حمل ونقل می باش��د و 
مص��داق عینی این عبارت عامیانه که 
"درآم��د ما ریالی ول��ی هزینه های ما 
ارزی اس��ت" همین بخش می باشد. 
س��هم حقوق و دستمزد در این بخش 
کمت��ر از ۲ درصد و بالغ بر 3۲ درصد 
هزینه های این بخش مربوط به تامین 
تجهیزات و قطعات می باش��د. باتوجه 
به اینکه ماش��ین آلات و تجهیزات و 
ن��اوگان مربوطه عمدت��ا وارداتی و یا 

مونتاژ می باشد.
بنابرای��ن هزین��ه ه��ای س��رمایه 
گذاری توس��عه و تامی��ن و نگهداری 
بخ��ش حم��ل ونقل ب��ا نرخ رش��د 
قیم��ت ارز دارای رابط��ه خطی بوده 
و نع��ل به نعل آن می ت��ازد. بعنوان 
نمونه بالغ ب��ر 3۲ درصد تجهیزات و 
قطعات ساخت و نگهداری لکوموتیو 
ارزی اس��ت که حداق��ل ۱۵۲ درصد 
افزای��ش قیمت داش��ته اس��ت . اما 
درچنین ش��رایط پرتاطم که تقریبا 
هیچ پیش بین��ی نزدیک به واقعیت 
از رونده��ای اقتصادی کش��ور وجود 
ندارد کنش مطلوب مدیران و فعالان 
و تصمیم گی��ران بخش حمل و نقل 
اعم از بخش دولت��ی وخصوصی چه 
باید باشد و چه باید کرد؟ پاسخ کلی 

روشن است بجای اصرار براستفاده از 
روش های متناسب زمان های ثبات 
باید اس��تفاده ازروش های همس��و با 
تغییرات و اس��تفاده از فرصت هایی 
ک��ه در دل چنین تغییرات وتحولات 
وجود دارد و به موازات آن نیز تمرکز 
برمدیری��ت ریس��ک ها می باش��د. 
ازجمله راهبرده��ای موثر برای بهره 
من��دی از فرصت ه��ا وفایق آمدن بر 
تهدیدات ناش��ی از شرایط مورداشاره 

می توان به موارد زیر اشاره کرد:
اس��تفاده از ظرفیت ه��ای حمل 
و نقل��ی ایجاد ش��ده ناش��ی از رونق 
تولید داخل��ی دربخش های مختلف 
اقتص��ادی بویژه - صنای��ع معدنی و 
ف��ولادی ک��ه بدلیل کاهش ش��دید 
واردات و همچنین جلوگیری از خام 

فروشی فراهم شده است.
در ش��رایطی ک��ه بدلی��ل تحریم 
خط��وط اعتباری فاینان��س خارجی 
تقریبا متوقف ش��ده است طراحی و 
اجرای س��ازوکارهای تامی��ن مالی و 
س��رمایه گذاری نوین بویژه استفاده 
از ابزارهایی مانند انتشارسهام شرکت 
ه��ا در بورس ک��ه البته ارتق��اء توان 
مدیری��ت ش��رکت ها را ه��م بهمراه 
خواهد داشت انتش��ار اوراق بدهی و 
همچنین اس��تفاده از ظرفیت هایی 
مانند لیزینگ برای نوس��ازی ناوگان 

می باشد.
اقتصادی ش��دن تولید و س��اخت 
بس��یاری از تجهیزات و قطعات مورد 
نی��از بخش حمل ونق��ل در داخل و 
حت��ی ام��کان صادرات بدلیل رش��د 
سرس��ام آور ن��رخ ارز ک��ه فرص��ت 
مغتنمی برای سازندگان داخلی فعال 
در بخش حمل و نق��ل را فراهم می 

سازد.
الگ��وی  از  اس��تفاده  و  طراح��ی 
تعرف��ه گذاری و قیم��ت گذاری پویا 
و منعطف برای خدمات حمل و نقل 
با اس��تفاده از سازوکار بورس که می 
توان��د اثرات منفی تکانه های ارزی و 
تورم��ی را با س��رعت تعدیل نماید و 
تامین جریان نقدی و بازدهی سرمایه 
گذاری مناس��ب برای سرمایه گذاری 
بخش غیردولتی در حوزه های حمل 

و نقلی را بهمراه خواهد داشت.
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دکتر س��عید رس��ولی، در گفت گوی اختصاصی با خبرنگار نش��ریه انجمن صنفی شرکت 
های حمل و نقل ریلی معتقد اس��ت که اتصال به چشمه های بار  و نگاه قالب لجستیكی 

ضرورت دارد: 

تمامی موفقیت های حوزه ریلی حاصل تلاش 
بازیگران این صنعت است

رابط�ه می�ان انجم�ن صنف�ی 
ش�رکت های حمل و نق�ل ریلی و 
ش�رکت راه آهن تا چ�ه اندازه در 
رفع موانع موثر بوده است. از نظر 
جنابعالی برای توسعه مراودات و 
تعاملات بیش�تر با انجمن صنفی 
شرکت های حمل و نقل ریلی چه 

راهکارهایی مورد نیاز است؟
از نظر بن��ده انجمن صنفی موفق 

در اینکه فرایند خصوصی س��ازی در بخش ریلی موفق نبوده اس��ت نباید تردید داشت اما با تصویری 
که از بخش ریلی ترسیم گردید اینک بهتر می توان به این سوال پاسخ داد که آیا بخش خصوصی از ابتدا 
معلول متولد گردید و یا سیاس��ت هایی که در طول یک دهه اخیر اعمال ش��ده است این طفل نوپا را دچار 
معلولیت و نارسایی نمود؟ طبیعتا هم دولت و هم بخش خصوصی برای این عدم موفقیت دلایلی خواهند 
داش��ت و هریک به توانایی ها و ضعف های خود به خوبی واقفند. اما نکته مهم این اس��ت که امروز که به 
گذش��ته نگاه می کنیم چه درس هایی گرفته ایم و اگر در همان نقطه اول ایس��تاده باش��یم چگونه با موضوع 
خصوصی سازی رفتار خواهیم کرد؟ آنچه که مشخص است بازگشتی در کار نیست و در استراتژی اصلی 
کشور در ارتقاء نقش بخش خصوصی نه تنها تغییری ایجاد نشده بلکه تقویت هم گردیده است. پس کار 
درست تامل در روش ها و رویکردهایمان در گذشته، اصلاح رویکردهای غلط و تقویت تصمیمات درست 
است که اگر اینگونه باشد راه گشای برنامه خصوصی سازی در بخش ریلی خواهد بود. برای واکاوی بیشتر 
مسائل خصوصی سازی و مشکلاتی که بر سر راه توسعه حمل و نقل ریلی وجود دارد و همچنین اقدامات 
و برنامه های راه آهن طبق چش��م انداز تعریف ش��ده گفت و گویی با دکتر سعید رسولی، مدیرعامل شرکت 

راه آهن جمهوری اسلامی ایران داشته ایم که به آن می پردازیم:

ب��وده و تمام��ی موفقیت ه��ای حوزه 
ریل��ی حاصل ت��اش بازیگ��ران این 
صنعت اس��ت. بنده نمی توانم بگویم 
که تمامی موفقیت های حاصل ش��ده 
در صنع��ت ریل��ی فق��ط حاص��ل از 
تاش های راه آهن و منش��أ مشکات 
این ح��وزه خارج از ش��رکت راه آهن 
است یا اینکه بگویم همه موفقیت ها 
فقط حاصل بخش های دیگر اس��ت. 

موفقیت های بدس��ت آمده در حوزه 
ریلی حاص��ل از تاش ه��ای بخش 
خصوص��ی و راه آهن در کنار هم می 
باشد. همیشه وظیفه خود می دانم تا 
از هم��کاران خود از بخش غیردولتی 
در ش��رکت ها تش��کر کن��م. اما برای 
کسب موفقیت های بیشتر باید توقع 
و انتظ��ارات خود را بیش��تر کنیم. در 
ارتباط با نقش انجمن صنفی از زمانی 

که عضو هیئ��ت مدیره بودم به نقش 
مهم انجمن صنفی اعتقاد داش��ته ام 
و از زمان��ی که مس��ئولیت راه آهن را 
برعهده گرفتم تاکی��د کرده ام که در 
تصمیمات مهم راه آه��ن باید نظرات 
دوستان را داشته باشیم و در جلسات 
هیئ��ت مدیره از نماین��دگان انجمن 
دعوت ش��ده تا حضور داشته باشند. 
از معاونین محترم خواس��ته ام تا اگر 
پیشنهادی را برای تصویب به هیئت 
مدی��ره می برن��د حتما قب��ل از آن با 
بخ��ش خصوص��ی گفت و گو ش��ده 
باشد و دیدگاه های بخش خصوصی را 
لحاظ کنن��د. نظرات بخش خصوصی 
در تصمیم گیری های شرکت راه آهن 

بسیار مهم است. 
مطمئنا مش��کاتی همانند شیوع 
ویروس کرونا مشکات بزرگی را برای 
صنع��ت ریلی به خص��وص در حوزه 
مسافری  به وجود آورد. همه ما سعی 
می کنیم تا این مشکات را پشت سر 
بگذاریم و دست در دست هم داشته 

باشیم.      
 

کارشناسان و تحلیل گران بازار 
حمل ونقل، ارزش های شبکه ریلی 
را در زنجی�ره لجس�تیک تعریف 
می کنن�د. ه�ر برنام�ه ای خ�ارج 
از ای�ن زنجی�ره ارزش، همیش�ه 
حلقه های مفقوده برجا می گذارد 
و برنامه های توسعه ای را به چالش 
می کش�د. آیا توسعه حمل و نقل 
ریلی در چارچوبی است تا بتواند 
پاس�خ منطقی به تقاضاهای بار و 
کش�ور  لجس�تیکی  دغدغه های 

بدهد؟
برای توسعه حمل و نقل در کشور 
ناگزیریم تا نگاه غالب، نگاه لجستیکی 
باش��د. در حوزه حمل و نقل ریلی بر 
اس��اس مصوبات شورای عالی ترابری 
مس��ئولیت هجده پایانه لجس��تیکی 
ب��ر عهده راه آه��ن ق��رار دارد. اعتقاد 
داریم که حمل درب به درب و ایجاد 
حم��ل و نقل  ترکیبی پایدار و غنی و 
قدرتمند در حوزه بین المللی و حوزه 

داخلی تنها راه نجات است. 
از  یک��ی  منظ��ور  همی��ن  ب��ه 
کارگروه ه��ای مه��م و اولوی��ت دار ما 

گفت و گو با مدیر عامل راه آهن ج.ا.ا
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احکام در دس��ت راه آه��ن بود خیلی 
سریع به بس��ته های حمایتی تبدیل 
ش��د و کار آغ��از ش��د. برخ��ی دیگر 
نیازمند هماهنگی و تصمیمات سایر 
دس��تگاه ها بود مانند ماده ۱۲ قانون 

رفع موانع تولید. 
م��اده ۶۷ قان��ون الحاق ۲ بس��یار 
س��ریع عملیاتی شد زیرا تضامین نیز 
بر عهده راه آه��ن بود. ماده ۱۲ قانون 
رف��ع موانع تولید که حکمی بس��یار 
مترقی اس��ت و اگر به ای��ن حکم به 
درستی عمل شود گمان می کنم مزایا 
و صرفه جویی های کان صنعت حمل 

و نقل ریلی آشکار می شود.
قان��ون   ۱۲ م��اده  حاک��م  روح 
رف��ع موان��ع تولی��د می گوی��د ه��ر 
سرمایه گذاری و هر اقدامی که موجب 
صرفه جویی سوخت شود اصل و سود 
سرمایه گذاری از سوی شرکت نفت به 

سرمایه گذار برمی گردد.
س��قف این حک��م در قان��ون صد 
میلیارد دلار اس��ت. از ص��د میلیارد 
دلار، هف��ت و نی��م میلی��ارد دلار را 
برای راه آهن جمهوری اسامی ایران 
مصوبه ش��ورای اقتصاد داریم. هفت و 
نیم میلیارد دلار عدد بس��یار بزرگی 
برای ای��ن اعتبار اس��ت. این حکمی 
بسیار کارآمد اس��ت که اگر عملیاتی 
شود سرمایه گذاران بسیاری را جذب 

می کند. 

کارگروه توسعه مراکز لجستیک است. 
در این زمینه امس��ال با پیگیری های 
جدی، ش��رایطی ایجاد ش��د تا پایانه 
لجس��تیکی آپری��ن که سال هاس��ت 
عاق��ه به فع��ال ش��دن آن داریم با 
هزار هکتار زمی��ن در نزدیکی تهران 
و هفتص��د هکت��ار محص��ور و همه 
امکانات زیرساختی برای ارائه خدمات 
لجستیکی مهیا بوده اما استفاده ای از 
آن نشده است. امسال تفاهم نامه هایی 
در ای��ن خص��وص با مترو و ش��رکت 
تایدواتر به امضا رس��ید. در خصوص 
ب��رای  دیگ��ر  متقاض��ی  صنای��ع 
سرمایه گذاری در این مرکز لجستیک 
در سال ۹۹ ش��اهد اتفاق و رویدادی 
در توس��عه لجس��تیک ریلی خواهیم 
ب��ود. به م��وازات آن مقدمات کارهای 
مراکز دیگر به انجام رس��یده و آماده 
آغاز و شروع فعالیت است و همچنین 
در اولویت ها ق��رار دارد و برای جذب 
سرمایه گذار بخش خصوصی اقدامات 
خوبی صورت گرفته و س��رمایه گذار 
بخش غیر دولتی جذب ش��ده و کار 

خود را آغاز کرده اند.

بودجه ه�ای عمرانی هر س�اله 
نحیف ت�ر می ش�ود و ب�ه دلای�ل 
تحریم برای جذب س�رمایه گذار 
داریم.  محدودیت های�ی  خارجی 
طرح ه�ای توس�عه ای راه آه�ن و 
مش�ارکت بخ�ش خصوص�ی در 
زیرس�اخت ها ت�ا چه ح�د امکان 

پذیر است؟   
اگ��ر اقتص��اد حمل و نق��ل ریلی 
اقتص��اد منطقی و مورد قبول باش��د 
خودش برای حضور س��رمایه گذاران 
جذابیت ایج��اد می کند. در ابتدا باید 
موانعی که س��د راه سرمایه گذاری در 
این بخش اس��ت را از سر راه برداریم. 
در س��ال های اخی��ر موفق ش��دیم تا 
ظرفیت ه��ای قانونی بس��یار خوبی را 
برای حمایت از سرمایه گذاری بخش 
غیردولت��ی در راه آه��ن ب��ه تصویب 

برسانیم. 
قوانی��ن و احکامی ک��ه به تصویب 
رس��ید مستلزم طی ش��دن فرایندی 
اس��ت ت��ا حک��م ج��اری و عملیاتی 
ش��ود. اجرایی ش��دن برخ��ی از این 

در خص��وص رقابت می��ان جاده و 
ریل اگر سخن به میان می آید رقابت 
مثبت برای رسیدن به تعادل است نه 
برای پیش��ی گرفت��ن از یکدیگر. زیرا 
ماهی��ت حمل و نق��ل اقتضا می کند 
تمامی ش��قوق حمل و نقل هر کدام 
در س��هم، ویژگی ها و امتیازات خود 

فعالیت کند.
ای��ن موضوع که راه آهن در س��هم 
منطق��ی خود ق��رار گی��رد و بارهای 
ریل پس��ند و حجیم که ویژگی های 
مشخص دارند، در مسیرهای طولانی 
حمل شوند و بارهای مسیرهای کوتاه 
تر و کم حجم تر توس��ط جاده حمل 
ش��ود و همان بارهای ریل پس��ند به 
صورت ترکیبی جا به جا ش��وند سهم 
متعادلی اس��ت که درتمام دنیا به آن 
توجه می ش��ود. م��اده ۱۲ رفع موانع 
تولید و همه مش��وق های دیگر برای 
افزایش س��هم قصد دارد کمکی باشد 

تا به سهم بهینه برسیم. 
م��اده ۱۲ در انته��ای س��ال ۹3 
به تصویب رس��یده و از س��ال ۹3 تا 
امروز بی وقفه تاش ش��ده و جلسات 
کارشناس��ی بین راه آهن و بخش های 
مختلف وزارت نفت تش��کیل شده و 
آقای وزیر در ق��راردادی که با وزارت 
نفت، ش��رکت مل��ی نفت، س��ازمان 
بهینه سازی مصرف سوخت و سازمان 
برنام��ه و بودج��ه داش��ت جلس��ات 

برای توسعه حمل و نقل 
در کشور ناگزیریم تا نگاه 

غالب، نگاه لجستیکی باشد. 
در حوزه حمل و نقل ریلی 

بر اساس مصوبات شورای 
عالی ترابری مسئولیت 

هجده پایانه لجستیکی بر 
عهده راه آهن قرار دارد. 

اعتقاد داریم که حمل درب 
به درب و ایجاد حمل و 

نقل  ترکیبی پایدار و غنی و 
قدرتمند در حوزه بین المللی 
و حوزه داخلی تنها راه نجات 

است
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متع��ددی را طی کردند و فرمت هایی 
برای ارزیابی و صحت سنجی اعدادی 
که ما اعام کردند در نظر گرفته شد 
و قراردادهای عاملیت امضا و از پایان 
س��ال ۹۸ پرداخت های ماده ۱۲ آغاز 

شد. 
ای��ن فراین��د عملیاتی ش��ده و در 
ایجاد جذابیت در سرمایه گذاری نقش 

بسیار مهمی دارد. 
مجموعه ظرفیت هایی که ما از آن 
به عنوان اکوسیس��تم سرمایه گذاری 
ی��اد می کنی��م بس��ته های حمایتی، 
فرصت های ج��ذب س��رمایه از بازار 
س��رمایه و نظ��ام بان��ک و مجموعه 
اقداماتی اس��ت ک��ه می توانیم برای 
تامی��ن مالی و ضمانت و اس��تفاده از 
منابع کش��ور فراهم کنیم. تقاضاهای 
سرمایه گذاری بسیاری به ثبت رسیده 
و تفاهم نام��ه و قرارداد به مرحله اجرا 

رسیده است. 
چندین سند تفاهم نامه در بیست 
و هشتم اسفندماه سال ۹۷ با حضور 
دکتر نوبخت و مهندس اس��امی به 
امضا رس��یده و امسال در پنج مرحله 
افتت��اح ناوگان از همان محل و همان 
تفاه��م نام��ه ورودی ن��اوگان جدید 

داشته ایم.
پایان��ه  در  ک��ه  س��رمایه گذاری 

لجس��تیکی آپرین طی مراس��می به 
امضا رس��ید و به زودی ق��رارداد آن 
اجرایی می  شود ۱۶۰۰ میلیارد تومان 
سرمایه گذاری بخش واقعی غیردولتی 
است که وقتی این رقم به اجرا می رود 
ت��ا ۲۵۰۰ میلی��ارد توم��ان افزایش 
می یاب��د. م��ا بای��د به س��مت جذب 

سرمایه گذران غیر دولتی برویم.
در کارگ��روه جه��ادی، به��ره وری 
یک��ی از کارگروه ها در خصوص بحث 
مدیریت مصرف سوخت است. راه آهن 
نس��بت به ج��اده ذاتا صرف��ه جویی 
مصرف سوخت دارد و یک هفتم جاده 
سوخت مصرف می کند اما در همین 
میزان مصرف س��وخت هم می توانیم 
با اقدامات مختلف، صرفه جویی داشته 
باش��یم. به عنوان مث��ال گلوگاه های 
ظرفیت��ی را برطرف کنیم، س��رعت 
بازرگان��ی را افزایش دهیم، سیس��تم 
سوخت رس��انی شبکه ریلی اصاح و 

دوگانه سوز شود. 
یک��ی از کارهایی ک��ه در کارگروه 
جهادی بهره وری انجام ش��د آن بود 
که محل ه��ای س��وخت گیری را که 
در سطح شبکه وجود دارد شناسایی 
شد. متوجه ش��دیم که مراکز متعدد 
سوخت گیری در شبکه خود موجبات 
افزایش توقف قطار را در پی داشته و 

در نتیجه افزایش سرعت بازرگانی را 
به همراه دارد. ه��ر اقدامی که منجر 
ب��ه صرفه جوی��ی س��وخت و افزایش 
بهره وری ش��ود می تواند از محل ماده 

۱۲ دریافتی داشته باشد.
در ح��وزه تولید ن��اوگان عاوه بر 
ظرفیتی ک��ه تا امروز در دس��ت کار 
دارند ۸۰۷۷ دس��تگاه ان��واع ناوگان 

تقاضای سرمایه گذاری وجود دارد. 

از نظ�ر جناب عال�ی آی�ا نی�از 
هس�ت تا نهاد نظارتی برای رفع 
و  خصوص�ی  بخ�ش  مش�کلات 

راه آهن وجود داشته باشد؟
فعالیت ه��ای  هم��ه  در  قاعدت��ا 
مشترک همیشه بخشی را برای حل 
اخت��اف ق��رار می دهند. ب��اور قلبی 
من این اس��ت که به اختاف نرسیم 
و شایسته نیس��ت که نهادی بخواهد 
می��ان ای��ن دوبخش نظارت داش��ته 
باش��د. اختاف ه��ا زمان��ی پیش می 
آید که ش��رکت راه آهن به فکر منافع 
خود باشد و زیربار مشکات نرود. اگر 
این نگاه وجود داش��ته باشد مجموعه 
ریلی نمی تواند به کار خود ادامه دهد. 
مجموعه ریلی و هر بخش دیگری در 
س��ایه تعامل و همکاری و همفکری 
و صمیمی��ت می توان��د کار کند. این 
موضوع که جایگاهی باید وجود داشته 
باشد که به مسائل رسیدگی کند باید 
بگویم که وجود دارد و اگر مس��ئله ای 
به وجود آید مطمئنا لا ینحل نمی ماند 
و نهادی بر این مسئله نظارت می کند. 
مطمئن هس��تیم که مشکاتی وجود 
دارد و باید تعامات بیشتر و نزدیک تر 
باش��د و شرط آن این است که نگاه ها 
به ه��م نزدیک تر باش��د و ب��ا تعامل 
حداکثری و هم��کاری نزدیک با هم 
اس��ت که موجبات توس��عه را فراهم 
می کند. امیدوارم با تصویری که امروز 
برای صنعت ریلی کشور ترسیم شده 
و به آن اعتقاد داریم بتوانیم روزهایی 
را پیش رو داش��ته باشیم که صنعت 
ریلی با بالندگی و نش��اط و ش��ادابی، 
امید بخش��ی کند و بار بیشتری را از 
بارهای کشور به عهده گیرد و به مردم 
خدمت رسانی مطلوبی داشته باشد. 

چن��دی پی��ش در هیئ��ت مدیره 

خصوصی سازی در ایران 
عمر بلندی ندارد و هنوز به 
بلوغ و تکامل خود نرسیده، 
در حوزه حمل و نقل ریلی 
در سال های گذشته برای 

مشارکت بخش خصوصی و 
واگذاری تصدی ها اقدامات 
 خوبی صورت گرفته است. 
البته قابلیت بهینه کردن 

واگذاری ها وجود دارد
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چشم انداز و شعار راه آهن به تصویب 
رسید، ش��عار انتخاب ش��ده " ایران، 
روی ریل به سوی آینده" است. همه 
آنچه که خانواده ریلی می خواهند در 

آن وجود دارد.  

نظر کارشناس�ان این است که 
به صورت  اجرای خصوصی سازی 
صحی�ح انج�ام نش�ده، تحلی�ل 
خصوصی س�ازی  از  جنابعال�ی 
چ�را  و  ب�وده  چگون�ه  تاکن�ون 
تاکنون سرعت س�یر به درستی 
افزایش نیافته است؟ راه آهن ج.ا.ا 
برای  برنامه های مش�خصی  چ�ه 
در  خصوصی س�ازی  ق�راردادن  

مسیر صحیح خود دارد؟ 
خصوصی س��ازی در ای��ران عم��ر 
بلن��دی ندارد و هنوز به بلوغ و تکامل 
خود نرس��یده، در حوزه حمل و نقل 
ریل��ی در س��ال های گذش��ته برای 
مشارکت بخش خصوصی و واگذاری 
تصدی ه��ا اقدام��ات خوب��ی صورت 

گرفته است. 
البته قابلیت بهینه کردن واگذاری 
ها وجود دارد. با بازنگری و استفاده از 
تجربه آن چیزی که تا امروز رخ داده، 
می توان خصوصی س��ازی در صنعت 
ریل��ی را در وضعی��ت مطل��وب قرار 
داد. اس��تفاده از الگوهای کلیش��ه ای 
کشورهای دیگر نتیجه بخش نیست 
بلک��ه باید براس��اس قاع��ده جهانی 
اندیشه کرده و منطقه   ای عمل کنیم. 
همه الگوها و تجربیات را بشناسیم. با 
در نظر گرفتن توانمندی ها و شرایط 
کش��ور کارها را پی��ش ببریم تا نتایج 

واقع بینانه تری داشته باشیم. 
ام��روز  ک��ه  خصوصی س��ازی  در 
جای��گاه  داده  رخ  ریل��ی  در ح��وزه 
تجاری س��ازی خالی اس��ت و مسئله 
اصلی، اقتصاد حمل و نقل ریلی اس��ت 
که باید در مدار اصلی خود قرار گرفته 
تا مش��ارکت بخش خصوص��ی برای 
سرمایه گذاران جدید جذابیت داشته 
باشد. به همین منظور در دستور کار 
داریم تا تمام��ی ظرفیت های ذاتی و 
امتیازات ارزش��مند و منحصر به فرد 
صنعت حمل و نقل ریلی بارور ش��ود. 
چنی��ن رویک��ردی ش��رکت راه آهن 

جمهوری اس��امی ایران را نس��بت 
به اس��تفاده بهین��ه از منابع و بودجه 
عمومی دول��ت، کم تر محتاج کرده و 
بخ��ش غیردولتی را نیز ش��اداب و با 
نشاط می کند. برای این امر برنامه های 
عملیاتی مشخصی بدین شرح داریم:

س��رعت بازرگانی باید در کشور به 
حداکثر خود برس��د و ای��ن امر تابع 
محاس��بات متع��ددی در حوزه های 
مختلف صنعت ریلی است. بخشی نیز 
مربوط به خارج از صنعت است. وقتی 
از س��رعت بازرگانی صحبت می کنیم 
زمان توقف قطارها در خصوص تخلیه 
و بارگیری قطارها موثر است. همیشه 
زمان توقف قطارها در اختیار راه آهن 
ی��ا ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی 
نیس��ت و گاهی اوق��ات تابع اقدامات 
سایر دستگاه ها و بخش های بازیگر در 
این حوزه است. رفع کاهش سرعت ها 
و ح��ذف اقدام��ات زائ��د فیزیکی در 
برخ��ی مناط��ق و بهب��ود و اصاح و 
ارتقاء ناوگان و اصاح خط، تعمیرات 
و نگه��داری به موقع خط و ش��بکه، 
اتصال چش��مه های بار به شبکه ریلی 
از موضوعات مهمی اس��ت که اکنون 

در دستور کار قرار دارد. 
امس��ال مرک��ز جهادی پیش��رفت 
راه آهن جمهوری اس��امی ایران را در 
س��اختمان مرکزی راه آهن راه اندازی 
کرده ای��م. ه��دف از ایج��اد این مرکز 
پروژه ه��ای  ب��ه  بخش��یدن  س��رعت 
اولویت دار و حل س��ریع مس��ائل مهم 
اس��ت که امروز آن مجموعه مس��ائل، 
موجب کن��دی کار راه آهن می ش��ود 
و مانعی برای راه آهن کش��ور هستند. 
نزدیک به ۱۲۶ مسئله شناسایی شده 
اس��ت. از این ۱۲۶ مس��ئله، مس��ائل 
مه��م را در اولوی��ت ق��رار داده ای��م. 
کارگروه های��ی را در خصوص مس��ائل 
اولوی��ت دار تش��کیل داده ایم. ترکیب 
کارگروه ها کام��ا خاقانه و کاربردی 
اس��ت که م��ورد تقدیر س��ازمان ملی 
بهره وری قرار گرفته و به دلیل ش��یوه 
اقدام بهره ورانه در حل مسائل راه آهن، 
راه آهن را از جمله س��ه دس��تگاه برتر 
بهره ور کش��ور در س��ال جاری اعام 
کرده است. در ترکیب کارگروه ها سعی 
شده از پیشکسوتان، اساتید دانشگاه، 

پژوهشگران و همکارانی که سال ها در 
راه آهن زحمت کش��یده اند و تجربیات 

ارزشمندی دارند بهره مند شویم. 
کارگروه ه��ا  ترتی��ب،  ای��ن  ب��ه 
ترکیب کامل��ی از روش های علمی و 
دس��تاوردها برای حل مسائل مطرح  
ش��ده خواهد بود. این ترکیب موجب 
شده تا در مدت کوتاه ۵ ماه گذشته، 
تعدادی از موضوعات و مش��کات به 

نتیجه برسد. 
به دنبال آن هستیم تا با به حداکثر 
رساندن بهره وری ناوگان ریلی کشور، 
ش��بکه و ح��ل مس��ائل مرب��وط به 
س��رعت  افزایش  به��ره وری،  کاهش 
بازرگانی، جذب بارهای جدید، توسعه 
کریدوره��ای داخل��ی و بین الملل��ی، 
هماهنگی حداکثری با دس��تگاه های 
ذیربط مانند گمرک، سازمان بنادر و 
دریانوردی به گونه ای طرح ریزی شود 
تا جذابیت فعالیت حمل و نقل ریلی 
روز به روز افزایش یابد. البته ش��رایط 
اقتصادی به دلیل تحریم های ظالمانه 
و موض��وع پاندم��ی کرون��ا همچنان 

چالش برانگیز است. 
امروزه حمل و نقل غات از کشتی 
ب��ه قطار با همت ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی محقق ش��ده و ترانزیت، 
صادرات و واردات با توجه به مس��دود 
ش��دن مرزها در ماه ه��ای متوالی به 
خص��وص در محور ترکمنس��تان در 
اینچه برون و س��رخس رش��د خیلی 
خوبی داشته است. حمل از بنادر نیز 
از رشد خیلی خوبی بهره مند است که 
رشد صنعت حمل و نقل ریلی کشور 

را نوید می دهد.

با همه گیری ویروس کرونا سفر 
با هواپیما هم از نظر دس�ترس ها 
و ه�م از نظر هزینه با مش�کلات 
زیادی دست و پنجه نرم می کند. 
به نظ�ر جنابعالی، آیا حمل و نقل 
ریلی مسافر خواهد توانست این 
تقاضای س�فر  را در مس�یرهای 
بین الملل�ی ب�ه وی�ژه با کش�ور 

همسایه ترکیه مدیریت کند.   
در سال گذشته با همکاری راه آهن 
ترکیه موفق شدیم قطارهای تهران-
وان، تهران-آنکارا  را راه اندازی کنیم. 

ب��رای انتق��ال زائرین پاکس��تانی در 
اربعین گذشته هماهنگی ها انجام شد 
تا زائران با قطار جابه جا ش��وند. زمان 
مس��افرت با قطار بیش��تر می شود اما 
جذابیت های بصری خاص خود است. 
استقبال خوبی داش��تیم و به محض 
آن که بحث پروتکل های بهداشتی حل 
شود و موافقت کشورهای همسایه را 

بگیریم مجدد برقرار خواهد شد. 
 

در خصوص توسعه محور شرق 
برای حمل و نقل ریلی چه نقشی 

تعریف شده است؟  
توس��عه متوازن و منطقی ش��بکه 
ریل��ی داخ��ل کش��ور و ارتباط��ات 
بین المللی با نگاه بهره برداری بس��یار 
مه��م و ضروری اس��ت. اگ��ر بتوانیم 
در تکمیل ش��بکه ای که امروز داریم 
در جذب بار دسترس��ی ها را بیش��تر 
کنیم و در مسیر کریدورهای شرقی، 
غربی، ش��مالی و جنوبی تس��هیل و 
تس��ریع ایجاد کنیم کار بسیار مهمی 
انج��ام داده ایم. این از موضوعات مهم 
و اولویت دار راه آهن اس��ت و کارگروه 
تش��کیل داده ایم و اطاع��ات لازم را 
به موقع دراختیار تصمیم گیران قرار 
می دهیم. در محور شرق قطعا با اتصال 
چابهار به زاهدان و در ادامه به بیرجند 
و یونسی، کریدور بسیار خوبی به تنها 
بندر اقیانوسی خواهیم داشت. در آن 
محور ما ب��ار و ظرفیت ترانزیتی قابل 
توجهی را داری��م که اکنون از طریق 
بندر ش��هید رجایی در پی جذب آن 
هس��تیم. اگر آن کریدور تکمیل شود 
هم موجب رونق بخشیدن به منطقه 
شرق خواهد شد و هم از مزیت بسیار 
ارزشمند خدادادی آن محور که مسیر 
میان بر است می توانیم برای ترانزیت 
کالا اس��تفاده کنیم. به طور مشخص 
میان هند و روسیه ظرفیت ترانزیتی 
خوب��ی وجود دارد که می توانیم از آن 

طریق سیر دهیم. 
چن��دی پیش از زاه��دان عملیات 
ریل گ��ذاری را آغاز کردیم . امیدواریم 
به زودی از چابهار این امر راه اندازی 
ش��ود. دولت با جدی��ت تصمیم دارد 
ت��ا این پ��روژه را هرچه س��ریع تر به 

بهره برداری برساند.
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گفتگو با محمد رجبی مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا:

کمبود منابع مالی، دغدغه اصلی عدم 
موفقیت در خرید واگن مسافری است

حمل و نقل مس��افر با قطار هرچند که در اکثر قریب به اتفاق کش��ورهای جهان حتی در کش��ورهای 
پیش��رفته صنعتی زیان ده اس��ت و اغلب از یارانه ه��ا و کمک های دولت ها بهره  می ب��رد، اما در نگاه کلان 
اقتصادی، مزایای غیرقابل انکار دارد. این سیس��تم دارای ویژگی های بسیار اساسی است که آن را از سایر 
ش��یوه های حمل ونقل متمایز می سازد. حمل انبوه مسافر، مصرف کمتر سوخت و صرفه جویی کلان انرژی 
و ب��ه تبع آن صرفه جویی کلان ارزی در منابع ملی، س��ازگاری با محیط زیس��ت به عنوان زیربنای توس��عه 
پایدار، ایمنی بس��یار بالا، آسایش و راحتی طول س��فر به دلیل برخورداری از امکانات رفاهی متعدد نظیر 
امکان خواب و تحرک، س��رویس های بهداشتی، رس��توران و پذیرایی، سیستم های صوتی و تصویری و ... 
ویژگی های ممتازی هس��تند که این ش��یوه را نسبت به ش��یوه های دیگر به  ویژه حمل ونقل جاده ای برتری 
می بخشد. برای واکاوی بیشتر مشکلات این بخش به سراغ مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا رفتیم و 

در خصوص چالش های این روزهای مالکان واگن مسافری گفتگویی کردیم که به آن می پردازیم: 

در ابتدا بفرمایید از آغاز سال 
تاکنون نوس�ازی ناوگان ریلی به 

چه نحوی بوده است؟
خوشبختانه در سال جاری با همه 
فش��ارهای مالی و تنگناهای موجود، 
مطابق با برنامه ریزی هایی که از قبل 
داش��تیم ۸ واگن نو از شرکت واگن 
پ��ارس به ن��اوگان رجا اضافه ش��ده 
است. از شرکت پلور سبز هم ۲ واگن 
جدید تحوی��ل گرفتیم. همچنین در 
چند ماه باقی مانده از سال، برنامه ای 
با شرکت پلور سبز برای دریافت ۴۹ 
دس��تگاه واگن داریم. امیدواریم که 
ظرف یک س��ال و نیم آینده این ۴۹ 
دس��تگاه را تحویل بگیریم. در بخش 

بازسازی از تبصره ۱۸ یک بسته ۵۲ 
تایی )۲۷ + ۲۵( توسط شرکت واگن 
پارس و نوی��ن صنعت رجا فعال بود 
و اکن��ون مرحل��ه دوم آن در ح��ال 
پرداخت اس��ت و تش��ریفات قانونی 
آن انجام ش��ده اس��ت. از این بسته 
۵۲ دستگاهی که تا الان ۱۴ دستگاه 
تحویل گرفته شده در ماه های آینده 
)حداکثر بهمن ماه( به تدریج تحویل 

داده خواهد شد.
در حال حاضر چه تعداد واگن 
در س�یر فعال دارید و چه تعداد 

در حال تعمیرات است؟
واگن های در س��یر ما حدود 3۵۰ 
واگن اس��ت و کمتر از ۵۰ واگن هم 

در دست تعمیر است. برای ادامه کار 
هم واگن های دانمارکی به مجموعه 
اضافه خواهند شد که قرارداد آن را با 
شرکت پلور سبز نهایی خواهیم کرد. 
به این ترتیب شرکت های پلور سبز، 
نوین صنعت رج��ا و واگن پارس در 
بس��ته جدید تبصره ۱۸ که به زودی 
اباغ خواهد شد، در ادامه فعالیت ها 
ب��رای بازس��ازی وتعمی��رات ناوگان 
حضور خواهند داش��ت. در تاش��یم 
ط��ی ۱۸ – ۱۷ ماه آین��ده بیش از 
۱۲۰ تا ۱۲۴  واگن را بازسازی کنیم.

اکنون تمام فرآیند بازسازی و 
تعمیرات در داخل کش�ور انجام 
می شود یا نیاز به قطعات خارجی 

هم هست؟ 
قطع��ات اصل��ی و اساس��ی غالبا 
توس��ط ش��رکت های ایران��ی تولید 
و ارائ��ه می ش��ود. در م��ورد چرخ و 
سیس��تم ترمز کماکان وابس��تگی به 
خارج وجود دارد. البته ش��رکت های 
سازنده اعام کرده اند چرخ واگن های 
مس��افری را بومی سازی کرده اند که 
در مرحله تس��ت نهایی قرار دارد. ما 
هم اع��ام آمادگ��ی کرده ایم تمایل 
داریم که قرارداد ببندیم و در مراحل 
س��اخت از آنها حمای��ت کنیم. ولی 
اکن��ون اقام��ی مانند ترم��ز، چرخ، 
فنره��ا، کمک فنر، ق��اب و قطعات 
تابلو برق توس��ط شرکت های واسطه 

از خارج تهیه می شود.
برای تامین قطعات با توجه به 
تحریم ها و نوس�انات ن�رخ ارز با 

چه مشکلاتی روبرو هستید؟
قیمت تمام شده عملیات بازسازی 
در کشور طی سال های ۹۷ -۹۶ زیر 
یک میلیارد تومان تمام می شد. این 
رقم در س��ال ۹۸ ب��ه ۱/۸ میلیارد و 
انته��ای همان س��ال ب��ه ۲ میلیارد 
تومان رسید. در حال حاضر عملیات 
بازس��ازی به س��ختی با 3/۵ میلیارد 

تومان ممکن می شود.
ب�ه عن�وان ی�ک کارش�ناس 
ک�ه س�ال ها در این ح�وزه فعال 
هس�تید بفرمایی�د واردات واگن 
به صرفه تر اس�ت یا س�اختن آن 
در داخ�ل؟ اص�لا تولی�د داخلی 

جوابگوی نیاز کشور هست؟
حتما ظرفیت س��اخت برای تولید 
در داخل کشور را داریم. ما می توانیم 
ب��ا تامین مناب��ع لازم ش��رکت های 
س��ازنده واگن را حمایت کنیم و اگر 
این امر محقق شود واردات واگن در 
حجم ب��الا خیلی ض��رورت نخواهد 
داشت. دغدغه اصلی و عدم موفقیت 
در خری��د واگن، تأمی��ن منابع مالی 
است. اکنون هزینه خرید واگن نو – 
چ��ه داخلی و چ��ه خارجی – حدود 
۵۵۰ ه��زار ی��ورو تمام می ش��ود که 
حتی س��ازنده داخلی به قیمت ۶3۰ 
هزار یورو به ما می فروشد که معادل 
ریال��ی آن بیش از ۱۸ – ۱۷ میلیارد 
توم��ان می ش��ود ک��ه اص��ا توجیه 

پرونده  “ چالش های حمل و نقل مسافری ریلی”
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اقتصادی برای سرمایه گذار ندارد. لذا 
در این مورد باید حمایت ویژه دولت 
باش��د. در ایران می توان واگن تولید 
ک��رد و نیازی به واردات نیس��ت؛ ما 
باید بتوانیم کش��ش بازار را با توسعه 
خطوط ریلی کش��ور هم��راه کنیم. 
هنوز بعضی از اس��تان های  کشور به 
ش��بکه ریلی کش��ور متصل نیستند. 
اگ��ر اس��تان هایی مانن��د اردبی��ل، 
کردستان، کهگیلویه و بویراحمد و... 
به شبکه سراسری وصل شوند تقاضا 
ه��م برای اس��تفاده از ای��ن خطوط 
افزایش پی��دا می کند. بای��د از الان 
برنامه داشته باشیم که خرید ناوگان 
جدید را در دستور کار داشته باشیم. 
این کار با مساعدت و ارائه تسهیات 
بانکی بدون بهره امکان پذیر اس��ت؛ 
سرمایه گذاری  برای  انگیزه ای  وگرنه 

وجود نخواهد داشت.
ش�رکت راه آهن چه نقشی را 
می تواند به عنوان تسهیل کننده 
تبصره  برای دریافت تس�هیلات 

18 ایفا کند؟
ش��رکت راه آهن به عنوان نماینده 
دول��ت در بخش حم��ل و نقل ریلی 
که نقش رگولاتوری و تنظیم کننده 
تقاض��ای ب��ازار را دارد قطع��ا تامین 
منابع را پیگیری می کند و به عنوان 
ناظر بخش دولتی نس��بت به توزیع 
بی��ن ش��رکت هایی که تقاض��ا برای 

سرمایه گذاری دارند اقدام می  کند. 
در خص�وص لکوموتی�و با چه 

چالش هایی روبرو هستید؟
بخ��ش  دوس��تان  خوش��بختانه 
خصوص��ی در این زمینه فعالیت های 
خوبی داشته اند هرچند بسیار سخت 
بوده است. تولید هم در شرکت هایی 
مانند مپنا و واگن پارس صورت گرفته 
است. در بخش مسافری راه آهن طی 
چند م��اه اخیر با مش��کاتی مواجه 
ش��ده و تعداد لکوموتیوهای در سیر 
کاهش چش��مگیری پیدا کرده است 
و ای��ن نگران��ی را ب��ه وج��ود آورده 
که در آس��تانه ن��وروز ۱۴۰۰ پس از 
رف��ع بیم��اری کرونا بح��ران کمبود 
لکوموتیو در بخش مس��افری داشته 
باش��یم. از حالا این هش��دار را بدهم 
ک��ه مس��ئولان س��ازمان حمایت و 

س��ازمان برنامه و بودجه نس��بت به 
تامین اعتب��ارات لازم ب��رای تامین 
تجهیزات اقدامات لازم را انجام دهند 
که رسالت بخش مسافری مخصوصا 
در فضایی که کرونا را نداشته باشیم 
و تقاضاهای جدیدی تعریف بشود را 

پوشش بدهیم.
در ش�بکه  بهره برداری  تعرفه 
ریلی برای ش�رکت های مسافری 

به چه صورتی است؟
تعرف��ه ای که باید اعمال ش��ود را 
راه  وزارت  هماهنگ��ی  ش��وای عالی 
س��الانه بررسی و تصویب می کند. ما 
امس��ال از اول تیرم��اه اجازه افزایش 
نرخ را داشتیم ولی به دلیل شرایطی 
که کرونا حاکم کرد همه ش��رکت ها 

مجبور شدند تخفیفات ویژه بدهند.
ب�ا توج�ه ب�ه ش�یوع ویروس 
کرون�ا افزای�ش ن�رخ ارز را ه�م 
داش�تیم ک�ه تاثیر زی�ادی روی 
همه قیمت ها داشته است. قیمت 
بلی�ت افزایش نرخ داش�ته ولی 
ش�رکت ها نتوانس�ته اند اعم�ال 
کنن�د، آیا ای�ن ن�رخ جوابگوی 

هزینه های شرکت ها هست؟
با توجه به ش��رایط حاد اقتصادی 
که پیش آم��ده قیمت واحد صندلی 
برای هر کیلومتر بر اس��اس دریافتی 
از مس��افر پوش��ش داده نمی  ش��ود. 
حالا ی��ک س��ری یاران��ه را راه آهن 
لح��اظ می کند، ب��ا ن��رخ لکوموتیو 
جابه جایی  هزینه های  می کند،  بازی 
را تعدی��ل می کن��د و... که س��اختار 
اقتص��ادی حمل و نق��ل ریلی حفظ 
ش��ود. ولی اگ��ر بخواهی��م به وضع 
تعادلی برس��یم و هزینه ه��ای تمام 
ش��ده راه آهن هم منظور ش��ود باید 
ت��ا 3 برابر افزایش پیدا کند! در حال 
حاضر مکانیزمی پیاده می ش��ود که 
حداقل فشار به شرکت ها وارد شود. 
با توجه به اینکه س��الانه حدود ۶۰۰ 
تا ۷۰۰ میلیارد تومان یارانه از طریق 
راه آه��ن به ش��رکت های مس��افری 
تعلق می گیرد اما باز هم بس��یاری از 
ش��رکت ها قادر به فعالیت نیستند و 
حتما بای��د کمک های دولتی به آنها 

تعلق بگیرد.
ب�ه خاط�ر گس�تردگی کرونا، 

شرکت ها شب عید همه بلیت ها 
را فروختن�د ول�ی بع�دا مجبور 
ش�دند تمام بهای بلیت را بدون 
کس�ر 10 درص�د برگردانن�د. آیا 
ب�رای آن 10 درص�دی که کس�ر 

نشده راه آهن کمکی کرده؟
اصل موض��وع توس��ط وزارت راه 
تایید شده ولی هنوز تخصیص اعتبار 

نشده که تسویه کنند.
بابت ویروس کرونا آیا شرکت 
رج�ا تس�هیلاتی در ای�ن ب�اره 

دریافت کرده یا نه؟
تس��هیات کرونایی، فقط ش��امل 
قطارهای مس��افری ش��د. این منابع 
ش��امل ۹۴۰ میلی��ارد تومان بود که 
بین ۷۰ ش��رکت تقس��یم ش��د. ۷۰ 
درصد ای��ن منابع مس��تقیما به ۱۰ 
ش��رکت مال��ک واگ��ن مس��افری با 
نسبت س��هم بازارشان پرداخت شد. 
3۰ درصد باق��ی مانده هم بین بقیه 

شرکت ها تقسیم شد.
وضعیت قطارهای گردش�گری 

چگونه است؟
در کل کش��ور ش��رکت راه آهن و 
رجا دو ش��رکتی بودند که قطارهای 
گردش��گری داشتند. وقفه هایی برای 
فعالیت داش��تند ولی در چند هفته 
گذشته مجددا برای مسیر سوادکوه و 
شیرگاه قطارها پنجشنبه و جمعه هر 
هفته اعزام می ش��وند ولی تعدادشان 
محدود اس��ت. در سایر مسیرها فعا 
قط��اری نداری��م. امیدواری��م با رفع 
برخ��ی موان��ع و مش��کات فنی که 
در توسعه ناوگان داریم، بتوانیم این 

بخش را گسترش بدهیم.
چگونه  بهداشتی  پروتکل های 

رعایت می شود؟
تمام الزاماتی که وزارت بهداش��ت 
تعیین کرده اس��ت را به جد رعایت 
می کنیم. وضعیت اس��تقرار مسافران 
در کوپه ه��ا ب��رای خانواده های غیر 
همن��ام ۲ نف��ر و خانواده های همنام 
وض��ع ع��ادی دارن��د. جن��اب آقای 
وزارت  نماین��ده  و  رییس جمه��ور 
بهداش��ت در جلسه س��تاد کرونا از 
بخ��ش حمل و نقل ریل��ی به خاطر 
پروتکل ه��ای  اج��رای  و  رعای��ت 
بهداشتی و حفظ شرایط ایمنی برای 

مسافران تشکر ویژه ای داشتند.
فعالی�ت قطار ته�ران – وان – 
آنکارا در چه وضعیتی قرار دارد؟
اکن��ون از طرف ای��ران این تقاضا 
وجود دارد ولی همسایه ترک ما فعا 
این آمادگی را ن��دارد. امیدواریم در 

چند ماه آینده بازگشایی شود.
نق�ش انجمن در م�ورد انتقال 
بخ�ش  مش�کلات  انع�کاس  و 
خصوص�ی به دولت چط�ور بوده 

است؟
ما مکاتبات گس��ترده و جلس��ات 
زیادی با نمایندگان دولت در س��تاد 
کرونا داش��تیم. با وزی��ر راه، معاون 
حم��ل و نق��ل وزارتخانه، جلس��ات 
متع��ددی با دکتر واعظی داش��تیم. 
با معاونت اقتص��ادی رییس جمهور 
مکاتباتی  کردیم.  برگزار  جلسه هایی 
با مجلس شورای اسامی داشته ایم. 
برای دریافت و اختصاص تس��هیات 
ویژه کرون��ا فعالیت ه��ای زیادی در 
نشس��ت های  و  نامه ن��گاری  قال��ب 
پیگیری های  و  داش��ته ایم  تخصصی 
لازم هم انجام شده که نتیجه آن در 
بخش مس��افری به تخصیص همان 

۹۴۰ میلیارد تومان منجر شد.
چش��م انداز حمل و نقل ریلی را 
در بخش مسافری چگونه می بینید؟

واقعیت��ی ک��ه بای��د بپذیریم این 
است که کرونا به سادگی از جامعه ما 
رخت برنمی بندد. پیش بینی   ها نشان 
می دهند تا اواس��ط سال ۱۴۰۰ هم 
به شرایط س��ال ۹۸ برنمی گردیم و 
حداکث��ر با ۶۰ درصد ظرفیت س��ال 
قبل می توانیم فعالی��ت کنیم. چون 
ملزم به اج��رای پروتکل های مصوب 
وزارت بهداش��ت هس��تیم ظرفی��ت 
نهایی کمتر می شود. اگر کل واگن ها 
را در نظ��ر بگیری��م از ۱۱۰۰ واگن 
مس��افری حدود ۶۵۰ واگن در سیر 
هس��تند؛ یعن��ی ح��دود ۵۵ درصد 
واگن های مسافری در گردش هستند 
و مسافر جابه جا می کنند. این مساله 
روی تقاض��ا هم اثر می گذارد و مردم 
شاید انگیزه سفر نداشته باشند. امید 
داریم تابستان ۱۴۰۱ شاهد وضعیت 
متعال و مناس��ب در بخش مسافری 

باشیم.
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گفتگو با مهندس ابوالقاسم سعیدی مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر: 

بانک ها به ظاهر تسهیلات 18 درصد
و در اصل با بهره 2۴ درصد می دهند

اکنون ش�رکت چند دس�تگاه 
واگن مسافری نو دارد؟   

واگن ه��ای ن��وی ش��رکت همان 
واگن های س��ری اول هس��تند که از 
چین وارد ش��ده ک��ه الان ۱3 – ۱۲ 

سال عمر دارند. 

چند واگن دس�ت دوم در سیر 
دارید؟

در حاض��ر 3۰ واگن دس��ت دوم 
داریم که در سیر هستند. 

در  ارز  قیم�ت  افزای�ش  ب�ا 
خصوص خرید قطعات واگن با چه 

مشکلاتی روبرو بودید؟
این مساله یکی از مشکات عمده ما 
هست. البته بوژی این واگن ها را قبا از 
اروپا تهیه کرده بودیم و به واگن پارس 
تحوی��ل داده بودیم. با ش��رکت واگن 
پارس جلس��ه ای داشتیم تا بتوانیم راه 
حلی پیدا کنیم که این پروسه عملیاتی 
ش��ود. برای بقیه قطع��ات هم درصدد 
هستیم تعامل کنیم تا مشکلی در این 

مسیر پیش نیاید.

ش��رکت ریل س��یر کوثر در سال 1382 تاس��یس ش��د و فعالیت خود را با خرید دو رام قطار مسافری 
وارداتی شروع کرد. به تدریج در بخش مسافری فعالیتش را توسعه داد و در حال حاضر دارای 55 واگن 
مس��افری و 2 واگن رستوران اس��ت. این شرکت در سال 1384 که فعالیت در بخش مسافری را آغاز کرد 
در یک مزایده راه آهن ش��رکت کرد و تعدادی واگن مخزن دار مخصوص حمل مواد سوختی را از راه آهن 
خریداری کرد. این فعالیت بار و مسافر ادامه داشت تا در اواخر سال 1397 تصمیم گرفت که فعالیت هایش 
را در زمینه باری و مسافری در راستای سیاست های راه آهن از یکدیگر جدا کند. همان طور که مستحضر 
هس��تید زمانیکه راه آهن خصوصی شد الزام نداشت که ش��رکت ها هم مسافری باشند و هم باری؛ ولی در 
س��ال های بعد تاکید زیادی داش��تند که فعالیت های باری و مسافری از هم مجزا باشند. خود شرکت هم با 
اینکه در ابتدای راه کمی در مضیقه بود موفق ش��د فعالیت های باری  و مس��افری اش را جدا کند. در حال 
حاضر فعالیت شرکت ریل سیر کوثر منحصر به ترابری ریلی مسافری هست. امید است که شرکت بتواند 
فعالیت هایش را توسعه دهد. به همین خاطر با توجه به محدودیت هایی که هست قصد دارد تعدادی واگن 
خریداری کند. این واگن ها دست دوم و از اروپا خریداری می شوند و منتظر مجوز از سوی راه آهن است. 
از محل اعتبارات تبصره 18 هم قراردادی با ش��رکت واگن پارس منعقد ش��ده در فاز اول برای خرید 10 
واگن مس��افری. بنابراین با توجه به علاقه مندی که شرکت به س��رمایه گذاری در بخش ریلی دارد فعالیت 
ریلی اش را مختص به حمل و نقل مسافر کرده است. صاحب سرمایه این شرکت تمایل زیادی دارد که در 
بخش ریلی مس��افری ایفای نقش کند و وقتی بخش باری را از بخش مسافری جدا کرد و شرکت جدیدی 
به نام پرتو بار خلیج فارس تاسیس کرد که واگن های مخزن دار به این شرکت تازه تاسیس منتقل شد. علاوه 
بر آن 586 واگن مس��طح را از مجموعه دیگری که قصد داش��ت بخش باری اش را تعطیل کند خریداری 
کرد. حوزه مسافری ما شرکت ریل سیر کوثر است و شرکت باری هم صد در صد سهامش متعلق به همین 
ش��رکت اصلی است. ش��رکت باری در حال حاضر 114 واگن مخزن دار دارد همچنین بیش از 400 واگن 
لب��ه کوت��اه در بخش محمولات معدنی فعالیت می کند. در بخش مس��افری اقدام به خرید واگن از اروپا با 

الزامات و ضوابط رجا شده است.
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آیا واگن ها و قطعات  آنها تولید 
داخل هستند؟

واگن هایی که شرکت واگن پارس 
می س��ازد تمام��ا تولید داخل اس��ت 
اما تمام اج��زا و قطع��ات واگن های 
مس��افری س��اخت داخل نیست. در 
ح��ال حاض��ر ح��دود ۱۵ درص��د از 
قطعات واگن مس��افری از خارج وارد 
می شود. مثا در بخش باری به غیر از 
سیس��تم ترمز همه قطعات در کشور 

ساخته می شود. 

در خص�وص ن�رخ تعرفه با چه 
چالش هایی روبرو هستید؟

بخش ریلی همیشه مظلوم بوده و 
مظلوم هم واقع می شود. برای نمونه 
همی��ن مبحث تعرفه که با س��ازمان 
حمای��ت از مصرف کنن��ده در حال 
اق��دام هس��تیم که تا دو س��ال قبل 
خودشان نرخ تعرفه تعیین می کردند 
و الان ن��رخ را ش��ورای عالی ترابری 
مش��خص می کند. در خص��وص بار، 
تعرفه حمل مش��کل خاص��ی ندارد 
چون بخ��ش ریلی ب��ا صاحبان کالا 
ک��ه عمدت��ا بخ��ش ف��ولاد و نفت و 
پتروشیمی هستند صحبت می کنند 
و چون دولتی هس��تند در نهایت به 
تواف��ق می رس��ند. ضم��ن اینکه در 
بخش بار ام��کان رقابت جاده با ریل 
نیس��ت چون ظرفیت جاده ها کشش 
ای��ن مقدار از بار را ن��دارد. در بخش 
مس��افری امکان اینکه چنین توافقی 
بین آحاد مردم باشد، نیست بنابراین 
دولت دو سالی هست که نرخ گذاری 
را از طریق شورای عالی ترابری انجام 
می دهد. سال گذشته تعرفه مسافری 
۲۲ درصد افزایش پیدا کرد امس��ال 
ه��م هم��ان ۲۲ درصد مش��روط بر 
اینکه متوس��ط در کل باش��د. یعنی 
هر ش��رکتی هر مس��یری ک��ه دارد 
که ممکن اس��ت بعض��ی از واگن ها 
به خاط��ر اینکه بعضی از قش��رهای 
کم درآمد اس��تفاده می کنند کمتر از 
این مقدار باش��د. اکنون خود ما برای 
یک س��ری از واگن ها به دلیل اینکه 
رعایت مصوبه را کنیم قسمتی را ۲۵ 
درصد و بخش��ی را ۱۵ درصد اضافه 

کرده ایم. 

ترابری  در مورد ش�ورای عالی 
ک�ه تعرفه ه�ا را تعیی�ن می کند 
آی�ا در زم�ان تعیی�ن تعرف�ه از 
ریل�ی  ش�رکت های  نماین�دگان 

نظرخواهی می شود؟
به نظر می رسد که در حال بهبود 
است چون این شورا ۱۵ عضو دارد و 
ریی��س، خود وزیر راه اس��ت که این 
مس��اله جای امیدواری است، کسی 
که در راس هرم ای��ن مجموعه قرار 
گرفت��ه به مس��ائل و مش��کات این 
حوزه آش��نا اس��ت ولی عرف به این 
شکل نیست که سازمان  ها خودشان 
تعرف��ه تعیی��ن کنند. بخ��ش ریلی 
خواسته اش بیشتر از این بوده اما به 
هر دلیل ش��اید بالا ب��ودن نرخ تورم 
و مش��کات اقتصادی فعلی و اینکه 
حمل و نقل ریلی بیش��تر در خدمت 
اقشار کم درآمد جامعه است، خیلی 
کش��ش افزایش تعرفه بالا را نداشته 

و ندارند. 

وی�روس کووید 1۹ چه بر س�ر 
شرکت های ریلی مسافری آورد؟

چه ع��رض کن��م؟ کرون��ا بخش 
مس��افری را از بین برده و بیشترین 
صدمه و خس��ارت را  به بخش حمل 
و نقل ریلی وارد کرده است. دلیلش 
هم این است که خود ستاد کرونا به 
خاطر اینکه این ویروس بسیار مسری 
است به عموم مردم توصیه می کنند 
که سفر نروید. مسیر قطارهای ما در 
مسیرهایی اس��ت که از هر دو طرف 
قرمز اس��ت. به نظر من حمل و نقل 
در کش��ور ما بیش��تر حالت زیارتی 
دارد برخاف دنیا که سیاحتی است. 
البته سیاحت هم هست ولی سهمش 
کمت��ر اس��ت بنابراین وقت��ی اماکن 
زیارت��ی تعطی��ل می ش��وند در واقع 
حمل و نقلی به آن صورت نیس��ت. 
در کل، کرون��ا ب��ه بخش مس��افری 
خیل��ی لطم��ه زد ولی بخ��ش باری 
س��ود هم برد! چون نیروی کشش��ی 
بخش مسافری در اختیار حوزه باری 
قرار گرف��ت و محدودیت های تردد، 
سهمیه بندی سوخت و... موجب شد 
از ظرفیت حمل و نقل ریلی استفاده 

بیشتر و بهتری شود. 

از اس�فندماه ۹8 تا امروز چند 
درصد از مس�افران ریلی کاهش 

داشته اید؟
به طور متوسط ۸۵  تا ۹۰ درصد 
کاهش پیدا کرده است. در فروردین 
۵ درصد از ظرفیت مان اش��غال شده 
بود. در اردیبهش��ت ۷ درصد، خرداد 
م��اه ۱۵ درصد، تیرم��اه ۲۰ درصد. 
طبق برآوردی ک��ه داریم پیش بینی 
می کنیم ظرفیت نقل و انتقال مسافر 
ما از ۲۰ درصد در سال جاری بالاتر 

نرود.

برای مقابله با کرونا تسهیلاتی 
ه�م دریاف�ت کرده ای�د و اص�لا 
صرفه اقتصادی برای شما داشته 

است؟
عما هیچ س��ودی نداشته است. 
اول اینکه رقم قابل توجهی نیست و 
دوم، تسهیاتی که بانک ها می دهند 
اسما با ۱۸ درصد سود ولی در اصل 
با بهره ۲۴ درصد محاسبه می کنند. 
بان��ک می گوید م��ن وام ۱۸ درصد 
پرداخت می کنم ولی باید ۲۵ درصد 
از کل تسهیات را در حساب جاری 
کنید.  بان��ک س��پرده گذاری  خ��ود 
حس��اب جاری ک��ه حق برداش��ت 
ندارید. منظورم فقط کرونا نیس��ت؛ 
الان اگ��ر ۱۰۰ میلی��ون وام بخواهم 
از  یک��ی  ول��ی  می پ��ردازد  بان��ک 
شروطش این اس��ت که ۲۵ میلیون 
تومان را به حس��اب ج��اری منتقل 
کنم که حق برداش��ت نداشته باشم 
و فقط ۷۵ درصد وج��ه را می گیرم. 
این عما می شود ۲۴ درصد. بعد به 
بانک مرکزی گزارش می دهد که من 
فان قدر تس��هیات داده ام اسناد و 

مدارکش هم موجود است!
در مورد تسهات کرونا استحضار 
دارید که ش��روعش اوایل اسفند ماه 
بود و ش��رکت ها بلیت ها را بر اساس 
برنامه قبلی فروخته بودند. وقتی این 
مس��اله پیش آمد مس��وولان گفتند 
غیرض��روری  مس��افرت های  م��ردم 
نروند. در ادامه که ش��یوع بیش��تری 
پیدا کرد اعام ش��د که مردم بیایند 
بلیت ه��ا بدون کس��ر کارم��زد پس 
بدهن��د. در کل ح��دود یک میلیون 

و ۲۰ هزار بلیت فروخته ش��ده پس 
گرفته ش��د در حالی که می ش��د ۱۰ 
درص��د کمت��ر برگردان��د. در کل به 
خاط��ر کس��ر نش��دن آن ۱۰ درصد 
فش��ار زی��ادی ب��ه ما آم��د. خاصه 
راه آهن نامه ن��گاری کرد و مذاکراتی 
هم با بانک مل��ی ترتیب داد که ۵۰ 
میلی��ارد تومان به بخش مس��افری 
برای کمک به ش��رکت ها تسهیات 
بدهند ک��ه بتوانند بلیت ه��ا را پس 
بدهند. این نامه که تنظیم شد و قرار 
بود یک روزه پول به ما بدهند بعد از 
۷۹ روز با پیگیری همه ش��رکت های 
مس��افری که منتظر تسهیات بودند 

شامل برخی از شرکت ها شد. 

تس��هیات دیگری هم بود به این 
مضمون که همان اوایل شیوع کرونا 
که خیلی تاکید داش��تند کس��ی را 
تعدیل نکنید. بخش مسافری ۹۶۰۰ 
نفر نیرو دارد و بیشترش��ان از طبقه 
پایین تر از متوس��ط هستند با حقوق 
ماهیانه ۵،۴ میلیونی هستند. وزارت 
کار اع��ام کرد ب��ه این اف��راد بیمه 
بی��کاری می دهیم. ای��ن چند ماهه 
امس��ال به ه��ر نحوی ب��وده بخش 
مس��افری حقوق و مزای��ا را پرداخته 
ولی س��ایر قول و قراره��ا و توافقات 
انجام ش��ده، اجرایی نشد. در نهایت 
در تیرم��اه اعام کردند از آن 3۵۰۰ 
میلی��ارد تومانی که به بخش حمل و 
نق��ل اختصاص دادن��د ۹۶۰ میلیارد 
توم��ان تخصی��ص به بخ��ش ریلی 
دادن��د. این مبلغ ب��رای ما که ۱۱ – 
۱۰ ش��رکت مالک مسافری هستیم 
۶۴۰ میلی��ارد را به این ۱۰ ش��رکت 
)به نس��بت ۸۰ ب��ه ۲۰( و مابقی به 
ش��رکت های خدمات رس��ان و راهبر 

دادیم.
تس��هیات  ارائه  البته مش��کات 
ب��ه قوت خود باقی اس��ت. کا بانک 
عامل خواستار ضامن شده؛ خب اگر 
ضامن داش��تیم که دیگر چه نیازی 
به نامه نگاری و مذاکره و توافق بود؟ 
ضمن اینکه نرخ بهره هم ۱۸ درصد 
اس��ت. البته گویا به تازگی توافقاتی 
ش��ده تا نرخ سود تسهیات کرونایی 

به ۱۲ درصد کاهش پیدا کند.
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برگزاری نشست کمیته افزایش سرعت قطارهای مسافری در شهریورماه:

دلیل حوادث ریلی فقط تجهیزات و مقررات نیست
اجرای دقیق مهم است

نشس�ت ش�هریورماه کمیت�ه 
افزایش س�رعت انجم�ن صنفی 
ش�رکت های حمل و نقل ریلی و 
خدمات وابسته با حضور اعضای 
کمیت�ه در دفت�ر انجم�ن برگزار 
ش�د. س�رعت س�یر قطاره�ای 
مس�افری هم�واره در کش�ور ما 
موض�وع گف�ت وگو بوده اس�ت. 
چراک�ه ت�ا افزای�ش محس�وس 
س�رعت اتفاق نیفت�د نمی توان 
نس�بت به افزایش تقاضا امیدوار 
ب�ود. در ابت�دای نشس�ت آقای 
قربانعلی بیک موضوعات جلس�ه 
را مط�رح کردند و اولین موضوع 
مربوط به س�وانح راه آهن بود که 
آقای عالیوند گزارشی از پرونده 
دو حادث�ه ریل�ی اخی�ر را بیان 

کردند.

سانحه اهواز
آقای عالیوند ابتدا به سانحه اهواز 
اش��اره کردن��د و گفتن��د: در تاریخ 
۹۹/۴/3 قط��ار مس��افری فوق العاده 

س��وم اهواز � تهران به لکوموتیورانی 
آقای صادق بیرانوند و رییس قطاری 
س��یدوحید محلوق��ی ب��ا لکوموتیو 
زیمنس ش��ماره ۱۵۸۰ با ۱۰ واگن 
و یک رس��توران متعلق به ش��رکت 
ری��ل ترابر صب��ا پ��س از حرکت از 
ایس��تگاه اهواز و طی مسافت حدود 
۵۱کیلومتر بین ایس��تگاه های بامدژ 
و آهودش��ت در کیلومت��ر ۷۶۵ و در 
س��اعت ۱۹، در نزدیکی روس��تایی 
که یکی از اهال��ی فوت کرده بوده و 
کاروانی از سمت شهرستان شوش به 
این روستا برای ش��رکت در مجلس 
ختم آمده بودند پس از پایان مراسم 
ختم ش��ش خودرویی که از ش��وش 
به این روس��تا آمده بودن��د اقدام به 
حرکت برای برگش��ت می کنند. پنج 
خ��ودرو از روی خط عب��ور می کنند 
و خ��ودروی شش��م که عق��ب بوده، 
لکوموتی��وران آن را از دور می بین��د 
و اقدام به کش��یدن س��وت می کند 
و در فاصل��ه ۲۰۰مت��ری مجبور به 
کش��یدن ترم��ز س��ریع می کن��د. با 

این که ترمز سریع کشیده شده بوده 
ولی تص��ادف صورت می گیرد و پس 
از برخورد خودرو بین س��پر و بوژی 
قرار می گی��رد و منفجر می ش��ود و 
کابی��ن لکوموتی��وران آتش می گیرد 
و بالاخ��ره پ��س از 3۰۰مت��ر قطار 
متوقف می ش��ود. ماموران فنی قطار 
با کپسول های آتش نش��انی آتش را 
خاموش می کنند ولی متاس��فانه هر 
سه سرنشین خودرو به علت برخورد 
و آتش گرفتن خودرو فوت می کنند. 
مردم محلی با س��نگ و چوب به 
قط��ار حمله می کنند و شیش��ه ها را 
می شکنند و خس��ارت هایی به قطار 
وارد می آورن��د. ب��ا اع��ام وضعیت 
ب��ه نی��روی انتظامی پ��س از مدتی 
ماموران خود را به محل می رس��انند 
و ج��و را آرام می کنن��د. همچنی��ن 
با ش��یوخ  مدی��رکل راه آهن جنوب 
محل��ی تماس می گیرد و آن ها هم با 
ماموران همکاری می کنند و س��ر و 

صدا می خوابد. 
گذرگاه��ی که این اتف��اق در آن 

روی داده همس��طح ب��وده و عائ��م 
راهنمای��ی و رانندگی هم نصب بوده 
اس��ت. لکوموتی��وران ه��م از فاصله 
3۰۰مت��ری اقدام به نواختن س��وت 
می کن��د اما از ۲۰۰ مت��ری اقدام به 
ترمز س��ریع می کند ک��ه در نهایت 
پ��س از برخورد و طی 3۰۰متر و در 
مجموع قطار از زمان کش��یدن ترمز 
س��ریع تا توقف، ۵۰۰ متری را طی 

می کند.
کمیسیون عالی س��وانح در تاریخ 
۹۹/۴/۹ با توجه به اهمیت موضوع به 
صورت ویژه به این پرونده رسیدگی 
می کند. طبق گزارش س��رعت قطار 
مجاز و ۱۲۰ کیلومتر در ساعت بوده 
است و پس از کشیدن ترمز سریع با 
سرعت ۱۱۵ کیلومتر برخورد صورت 
می گیرد. راننده خ��ودرو، ماده ۱۶۲ 
آیین نام��ه راهنمای��ی و رانندگی را 

راعایت نکرده است. 
ماده ۱۶۲- رانندگان وسایل نقلیه 
موتوری به ویژه اتومبیل های مدارس 
و وس��ایل نقلی��ه ک��ه حام��ل مواد 
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خطرناک می باشند، در محل تقاطع 
راه آه��ن ه��ر چن��د عامت��ی وجود 
نداشته باشد باید به طور کامل توقف 
کنند و پ��س از اطمینان از بی خطر 

بودن معبر، از تقاطع بگذرند.
در ه��ر حال هن��گام عبور از روی 
ریل ه��ا، مج��از ب��ه تعوی��ض دنده 

نمی باشند.
چ��ون رانن��ده خ��ودرو مق��ررات 
راهنمایی و رانندگی را رعایت نکرده 
بود ۱۰۰درصد مقصر شناخته شد و 
از راه آهن کسی مقصر شناخته نشد. 
پس از آن با یک لکوموتیو دیگر قطار 

به مسیر خودش ادامه است.

حادثه در مسیر زنجان
گزارش دوم آقای عالیوند در مورد 
حادثه ای بود که ۹۸/۸/3۰ در مسیر 
زنجان و پس از عبور از ایستگاه آبیک 
در کیلومت��ر ۱۰3  اتفاق افتاده بود. 
خط تهران � قزوین دوخطه اس��ت و 
در تقاطع های خطوط دوخطه دو نفر 
راهدار مستقر هستند، برای هر خط 
یک نفر. در ای��ن حادثه یک خودرو 
با دو نفر سرنش��ین در محل گذرگاه 
با ترنس��تی که سرعت ۱۴۰ کیلومتر 
در س��اعت داش��ته برخورد می کند 
و ه��ر دو سرنش��ین خ��ودرو ف��وت 
عالی س��وانح  می کنند. کمیس��یون 
در ۹۸/۱۰/۲3 ای��ن پرون��ده را مورد 
رس��یدگی قرار می دهد. چون طبق 
قرارداد هر ش��رکتی ک��ه تعمیرات و 
نگهداری خط��وط را انجام می دهد، 
مسئولیت گذرگاه های همان خطوط 
هم با همان ش��رکت اس��ت. در این 
حادثه ش��رکت مس��ئول که شرکت 
تراورس ب��وده چ��ون رای بر مقصر 
شناخته شدن راهدارها بوده شرکت 
تراورس به رای کمیس��یون س��وانح 
راه آهن ش��مال غرب اعتراض می کند 
و پرونده به کمیس��یون عالی سوانح 
می رود. طب��ق رای، یکی از راهدارها 
م��اده 3-3۰ مقررات عمومی حرکت 
را رعایت نکرده اس��ت. در این ماده 
آمده است راهدار موظف است ضمن 
هوش��یاری کامل به محض مشاهده 
وس��یله نقلی��ه و یا ش��نیدن صدای 
سوت و نزدیک ش��دن آن با حصول 

اطمینان به موقع گذرگاه را مسدود 
و آزاد بودن خط را به وس��یله پرچم 
س��بز در روز و چراغ با نور س��بز در 
ش��ب به ماموران وسیله نقلیه اطاع 
ده��د و پ��س از عب��ور آخرین چرخ 
وس��یله نقلیه ریلی و با رویت عامت 
انته��ا، گ��ذرگاه را برای عبور س��ایر 

وسایط نقلیه جاده ای آزاد نماید.
زیرا راه��داران ای��ن کار را انجام 
نداده ان��د هر ک��دام 3۰درصد مقصر 
ش��ناخته ش��دند. مس��ئول ایستگاه 
آبیک می گوید با بیسیم به راهدارها 
اطاع داده است که قطاری در حال 
س��یر اس��ت ولی راهدارها می گویند 
بیسیم خراب بوده و متوجه نشده اند. 
حت��ی اگ��ر دلایلش��ان هم درس��ت 
باش��د مجاز نیستند هر دو در اتاقک 
راهداری بنش��ینند. ضمن این که به 
علت وجود مه غلی��ظ راهدارها باید 
هوش��یاری و حواس ش��ان را بیشتر 

جمع می کردند. 
مقص��ر بعدی لکوموتی��وران بوده 
اس��ت. او می گوی��د که س��وت زده 
اس��ت ولی چ��ون هوا مه  آل��ود بوده 
است، طبق ماده ۱-۲۰-33 مقررات 
عموم��ی حرکت در صورت��ی که مه 
غلی��ظ وج��ود داش��ت لکوموتیوران 
باید س��رعت خ��ود را کاهش دهد و 
با س��رعت مطمئن��ه حرکت کند که 
اگر اتفاقی افتاد بتواند وس��لیه نقلیه 
را کنترل کند. لکوموتیوران س��رعت 
خود را کم نکرده و با همان س��رعت 
برخورد کرده اس��ت و باعث کش��ته 
شدن هر دو سرنش��ین خودرو شده 
اس��ت. کمیس��یون عالی س��وانح با 
لکوموتیوران  ۱۱درصد  رای  متوسط 

را مقصر شناخته است. 
کمک لکوموتی��وران در دیده بانی 
لکوموتیوران  با  مسئولیت مش��ترک 
دارد و چون کاری برای جلوگیری از 
برخورد و کنترل ترنست نکرده است 

۵درصد مقصر شناخته شده است. 
راننده خودرو هم چون ماده ۱۶۱ 
آیین نام��ه راهنمای��ی و رانندگی را 
رعای��ت نکرده اس��ت و باعث حادثه 
شده است طبق رای کمیسیون عالی 
سوانح ۲۴درصد مقصر شناخته شده 

است. 

چون ش��رکت خ��ط و ابنیه فنی 
یا راهدارها به رای کمیس��یون عالی 
س��وانح اعتراض و از طری��ق دادگاه 
اقدام کرده اند؛ این رای کمیس��یون 
عالی س��وانح به مقام قضایی هم بنا 
بر درخواست ارسال شده است. طبق 
قانون دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی 
اعت��راض ب��ه رای کمیس��یون عالی 
س��وانح امکان پذیر نیس��ت و باید از 
طری��ق دادگاه اقدام ش��ود، اما مقام 
قضایی مختار اس��ت هر اقدامی لازم 
باشد انجام بدهد و برای این کار سه 
کارشناس قضایی تعیین کرده است 

تا به این موضوع رسیدگی شود. 
نکته ای که کارشناس��ان روی آن 
انگشت گذاشته اند این است که طبق 
قانون وزارت راه و شهرس��ازی موقع 
س��اخت خطوط ریلی دوخطه حتما 
باید گذرگاه غیرهمسطح )زیرگذر یا 

روگذر( ایجاد کند. 

اعتراض به رای کمیسیون 
سوانح

از  یک��ی  نشس��ت  ادام��ه  در 
مهندس��ین درباره اعت��راض به رای 
کمیسیون س��وانح گفت، اعتراض به 
رای کمیسیون را هر کسی می تواند 
انجام دهد اما کمیسیون عالی سوانح 
نمی تواند در رای خ��ود تجدید نظر 
کن��د. طب��ق قانون رای کمیس��یون 
عال��ی س��وانح غیرقاب��ل تجدیدنظر 
اس��ت. دادگاه ها هم در حد بررس��ی 
مج��دد ورود پی��دا می کنن��د مگ��ر 
این ک��ه ب��ه ای��ن نقطه برس��ند که 
منش��ا اطاعاتی که در مورد پرونده 
وجود دارد منبع درستی نبوده و آن 
زمان ب��ه دادگاه اطاع می دهند که 
اطاعات معتبر و جدیدی به دس��ت 
آم��ده که آن موق��ع دادگاه می تواند 

تصمیم نهایی را بگیرد. 
قان��ون راه آه��ن ج��دا از نواقص 
موج��ود جامعی��ت خاص��ی دارد و 
کمت��ر جایی را می ش��ود پی��دا کرد 
ک��ه قوانینی ب��ه جامعی��ت راه آهن 
داش��ته باش��ند. در قطار حاکمیت با 
رییس قطار اس��ت و ب��ر همه نیروها 
اش��راف دارد و مس��ئولیت نی��ز ب��ا 
ریی��س قطار اس��ت اما ب��ا این حال 

اگر دس��تور خافی بده��د کارکنان 
قط��ار می توانند بر اس��اس مقررات 
موارد اعتراض خود را گوشزد کنند. 
همچنی��ن کمک لکوموتی��وران تابع 
لکوموتیوران است و اگر لکوموتیوران 
خافی در انجام مقررات انجام بدهد 
لکوموتیوران کمک می تواند اعتراض 
کند و اگر ادامه یافت باید به ایستگاه 

و مسئولان بالاتر گزارش بدهد. 
به ط��ور کلی در قوانی��ن راه آهن 
مسئول در اجرای مقررات حاکمیت 
دارد ولی نفر پایین دستی وظیفه دارد 
ضمن اجرای دس��تورات و مقررات، 
مواظب او هم باش��د تا خافی انجام 
نده��د. به همین دلی��ل حوادثی که 
در راه آه��ن روی می ده��د در بیش 
از ۹۰درصدش��ان ی��ک نف��ر مقصر 
نیست و مقصرانی در مسئولیت های 
مختل��ف دارد. در راه آه��ن باید چند 
خطایی ص��ورت بگیرد تا یک حادثه 
رخ دهد. در موردی که آقای عالیوند 
ترنست ران،  راهدارها،  داشتند  اشاره 
کمک ترنس��ت ران و رانن��ده خودرو 
هم وظیف��ه خودش را انج��ام نداده 
و باع��ث این اتفاق ش��ده اند. در این 
مس��یر سیستم آرس��ی فعال است و 
وقتی قطار از ایستگاه حرکت می کند 
صدای آژی��ر در اتاقک راه��دار بلند 
می ش��ود و تا حدود ۵۰متری اتاقک 
صدا شنیده می ش��ود. ضمن این که 
ه��م بیس��یم و هم تلف��ن در اختیار 
راهدار قرار دارد. ترنست ران نیز باید 
با سرعتی حرکت کند که اگر اتفاقی 
افت��اد بتواند قط��ار را کنترل کند و 
این که مج��وز ۱۶۰کیلومتر داش��ته 
است دلیل نمی شود در هوای مه آلود 
و نقاطی که دی��د کافی ندارد هم با 
همان سرعت حرکت کند. البته این 
را ه��م بگویم که برخ��ی از حوادث 
هم هس��تند که نمی شود کاری کرد 
و کس��ی ه��م نمی توان��د جلوی آن 
را بگی��رد که البته خیل��ی کم اتفاق 
می افت��د ول��ی در هر ص��ورت پیش 
می آید و آن خودکش��ی کردن است 
و برخ��ی خودش��ان را جل��وی قطار 
می اندازن��د که در این مواقع کاری از 

دست کسی برنمی آید.
با همه این توصیف ها قانون ما هم 
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نواق��ص زیادی دارد و در س��ال های 
۷۹-۷۸ تجدیدنظرهایی شد و طبق 
قانون باید شهرداری ها، فرمانداری ها، 
اس��تانداری ها، راه آهن و وزارت راه و 
شهرسازی دست به دست هم بدهند 
و گذرگاه ه��ای غیرهمس��طح ایجاد 
کنن��د و در تمام��ی خطوطی که از 
این پس قرار اس��ت احداث شوند در 
جاهایی که با جاده تقاطع دارند باید 
ب��ه تقاطع های غیرهمس��طح تبدیل 
ش��وند و متاس��فانه ای��ن کار اج��را 
نمی ش��ود و حت��ی خطوطی هم که 
تحویل داده می شود، ناقص هستند. 
ما اگر بهترین و جامع ترین مقررات 
را هم وضع کنیم و گذرگاه هایمان را 
ه��م تجهیز کنیم ب��از باید مردم هم 
حواس ش��ان باش��د و هنگام رفت و 
آمد مقررات را رعایت کنند تا شاهد 
حادثه ناگواری برای کس��ی نباشیم 
و مس��اله فقط تجهی��زات و مقررات 
نیس��ت بلکه اجرای آن توسط همه 

مهمتر از هر چیز دیگری است.

متوسط سرعت بدون توقف 
و متوسط سرعت با توقف

در بخ��ش دوم نشس��ت آقای��ان 
بصیرت پ��ور و خویش وند گزارش��ی 
که درب��اره س��رعت متوس��ط تهیه 
ک��رده بودند را ارایه دادند. طبق این 
گزارش برای متوس��ط سرعت بدون 
توقف و متوس��ط سرعت با توقف در 
فصل تابستان عوامل مختلفی دخیل 
بوده اند همانند نوع واگن، توقف ها و 
خط. برای مثال در مس��یر اهواز ۵۰ 
ایس��تگاه وجود دارد و س��رعت سیر 
۱۲۰کیلومتر اس��ت اما در ۱۹باک 
می توانی��م با س��رعت ۱۲۰کیلومتر 
س��یر کنی��م و در ۱۵باک س��رعت 
۵۰کیلومت��ر در س��اعت اس��ت. به 
همین دلیل متوس��ط سرعت در این 

خط پایین است. 

به گفت��ه دکت��ر قربانعلی بیک در 
اسناد بالادس��تی بحث خیلی مهمی 
ک��ه وجود دارد ط��رح جامع حمل و 
نقل است که از س��ال ۱3۸۲ شروع 
ش��د و پس از چند بار اصاح حدود 
س��ال های ۸۷-۸۶ اولین گزارش آن 

منتش��ر ش��د. در طرح جامع حمل 
و نقل س��ه س��ناریو برای قطارهای 
مس��افری و باری دیده ش��ده است. 
در بخش مسافری سناریوهای وضع 
موج��ود، بهب��ود خط��وط موجود و 
توسعه خطوط و ایجاد راه آهن تندرو 
آمده است. وضع موجود یعنی چیزی 
ک��ه الان داریم، بهبود خطوط هم به 
این معنی اس��ت که ب��ا بهینه کردن 
خطوط در برخی از مس��یرها سرعت 
را ب��ه ۲۰۰ کیلومتر افزایش دهیم و 
در س��ناریوی سوم که ایجاد خطوط 
تندرو است س��رعت 3۵۰کیلومتر و 
افزایش س��رعت خط��وط موجود به 

۲۲۰کیلومتر مدنظر است. 
مرک��ز  بررس��ی های  طب��ق 
پژوهش های مجلس سهم مسافر در 
بخش ریلی برون ش��هری از ۴درصد 
در س��ال ۱3۸۹ ب��ه ۱/۵درص��د در 
س��ال ۱3۹۷رس��یده اس��ت و ای��ن 
نش��ان می دهد که در جذب مس��افر 
موف��ق نبوده ایم و بای��د راهکارها و 
ایجاد  برای مس��افران  جذابیت هایی 
کنیم تا قانع ش��وند که اس��تفاده از 
قطار برای س��فرهای برون شهری به 
نفع شان اس��ت و به جای استفاده از 
وسلیه نقلیه شخصی مسافرت هایشان 
را ب��ا قطار انجام دهن��د. در حالی که 
در کش��وری مثل سوییس که اندازه 
یک اس��تان ما هم نمی ش��ود، سهم 
مسافری ریلی ۱۷درصد است یعنی 
هر سوییسی به طور متوسط در سال 
۷۰ب��ار با قط��ار مس��افرت می کند. 
نکته ای ک��ه وجود دارد این اس��ت، 
س��هم ۱۰درصدی که راه آهن اعام 
می کند در واقع از س��هم جابجایی با 
حمل و نقل عمومی است و استفاده 
از خودروه��ای ش��خصی را لح��اظ 
نکرده اند و این نباید باعث برداش��ت 
اش��تباه شود که سهم مسافری ریلی 
۱۰درصد است و فکر کنیم همه چیز 
رو به  راه اس��ت و در بخش مسافری 
ریلی مس��اله ای وجود ندارد. در واقع 
به همان نسبت هم در بخش ناوگان 
اتوبوس نیز مس��افر کم شده است و 
استفاده از خودروی شخصی افزایش 
یافته اس��ت، به همی��ن علت همان 

۱۰درصد ثابت مانده است.

شبیه سازی دینامیکی 
حرکت قطار در مسیر تهران 

� مشهد
در بخش پایانی نشس��ت مهندس 
باقری شبیه سازی دینامیکی حرکت 
قط��ار در مس��یر تهران � مش��هد را 
ارای��ه کرد. آق��ای باق��ری منظور از 
شبیه س��ازی را محاس��به نیروه��ای 
مح��رک و مق��اوم روی تمام ش��یب 
و فرازه��ا و قوس ه��ا و در نهای��ت 
گراف های س��رعت � م��کان و زمان 
� مکان اس��ت. ورودی شبیه س��ازی 
هم مش��خصات هندسی زیرساخت، 
ناوگان عبوری و ش��یوه های کنترل 

حرکت قطارها است. 
در مس��یر تهران � مشهد بیشینه 
ش��یب و ف��راز ۱۵ در هزار اس��ت و 
برای ایس��تگاه های تهران، س��منان، 
ش��اهرود و نق��اب توق��ف در نظ��ر 
عبوری  ناوگان  مشخصات  گرفته ایم. 
ک��ه به عنوان مبنا قرار گرفته اس��ت 
و هم��ه محاس��بات روی این ناوگان 
انجام شده است. در این شبیه سازی 
ن��اوگان مبن��ا لکوموتی��و زیمن��س 
۲۴۰۰کیلووات ب��ا ۱۰ واگن در نظر 
گرفته شده است. این شبیه سازی در 
محدوده تهران � سمنان و در هر دو 
مس��یر رفت و برگشت محاسبه شده 
است. بیشینه سرعت قابل دسترسی 
از تهران ب��ه س��منان ۱۵۶کیلومتر 
در س��اعت و در مس��یر س��منان به 
تهران ۱۵3کیلومتر در س��اعت است 
که متوس��ط س��رعت به ترتیب ۸۹ 
و ۸۸کیلومتر در س��اعت اس��ت. در 
مس��یر س��منان � ش��اهرود بیشینه 
س��رعت ب��ه ۱۶۰ کیلومت��ر افزایش 
می یابد ولی متوس��ط س��رعت کمتر 
از تهران � س��منان است. مسیرهای 
ش��اهرود � نق��اب و نقاب � مش��هد 
هم جداگانه محاس��به ش��ده است. 
زمان کلی س��یر تهران � مشهد ۶۴۴ 
دقیقه و مش��هد � تهران ۶۵۴ دقیقه 
است. س��رعت عبور از ایستگاه ها در 
این مس��یر ۶۰کیلومتر در س��اعت و 
بیش��ینه س��رعت نی��ز ۱۶۰کیلومتر 
در س��اعت است. اگر س��رعت عبور 
از ایس��تگاه ها را تغیی��ر بدهیم زمان 
س��یر را می توانیم به دست بیاوریم. 

این کار را در سه سناریو و در بخش 
تهران � س��منان بررسی کردیم. در 
سناریوی اول سرعت عبور از ایستگا ه  
را ۸۰ کیلومت��ر در س��اعت در نظر 
گرفتی��م و دیدیم که ۱۴درصد زمان 
س��یر کاهش پیدا کرد. در سناریوی 
دوم سرعت عبور از ایستگا ه را ۱۰۰ 
کیلومتر در نظر گرفتیم و مش��اهده 
کردی��م که زم��ان س��یر ۲۱درصد 
کاه��ش پیدا ک��رد و در س��ناریوی 
س��وم و ب��ا حداق��ل س��رعت عبور 
۱۲۰ کیلومتر در س��اعت، زمان سیر 

۲۵درصد کاهش پیدا می کند.
در شبیه س��ازی بعدی ب��ا همان 
ناوگان مبن��ا حداقل س��رعت مجاز 
عبور از ایس��تگاه را ۶۰کیلومتر ثابت 
در نظر گرفتیم و بیش��ینه س��رعت 
مسیر را افزایش دادیم. در این حالت 
ش��اهد هس��تیم که افزایش بیشینه 
تاثیر آن چنان محسوس��ی  س��رعت 
روی کاه��ش زمان ن��دارد، چون در 
ای��ن حال��ت چیزی ک��ه محدودیت 

ایجاد می کند، کشنده است. 
در شبیه س��ازی دیگری کمینه و 
بیش��ینه س��رعت را تغییر ندادیم و 
توان کش��نده را افزای��ش دادیم. در 
این س��ناریو اگر توان کش��نده را از 
۲۴۰۰کیلووات ب��ه 3۰۰۰ کیلووات 
افزایش بدهیم زمان س��یر ۱۲درصد 

کاهش پیدا می کند. 
مقایسه س��ناریوهایی مختلفی  با 
و  ارای��ه ش��د کم هزینه تری��ن  ک��ه 
مقرون به صرفه تری��ن س��ناریویی که 
بت��وان زم��ان س��یر را کاه��ش داد 
افزایش س��رعت عبور از ایس��تگاه ها 

است.

الزام ایجاد کارگروه سرعت 
در راه آهن

دکتر قربانعلی بیک در پایان اشاره 
داش��تند که در راه آهن کارگروه های 
مختلفی تش��کیل ش��ده است و باید 
بررس��ی کنیم ببینیم آیا کار گروهی 
برای افزایش س��رعت هم تش��کیل 
ش��ده اس��ت یا نه و اگر نه پیشقدم 
بش��ویم و این کارگروه را در راه آهن 
ایجاد کنیم تا بتوانیم با همکاری هم 

به نتایج مورد نظر برسیم. 
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ارزیابی وضعیت امروز ش��رکت های مال��ک لكوموتیو در 
گفتگو ب��ا مجتبی لطفی،رئیس کارگ��روه لكوموتیو انجمن 

صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

مالکان لکوموتیو 
در نقش تامین نقدینگی 

برای راه آهن  
متاس��فانه به دلیل مسائل اقتصادی 
ک��ه در کش��ور رخ داده و افزایش نرخ 
ارز، کاه��ش ش��دید ارزش ری��ال و به 
تب��ع آن افزایش قیم��ت و هزینه های 
نگه��داری لکوموتیو که بخش��ی از آن 
ریالی و بخش��ی از آن ارزی می باش��د 
عم��ا وضعیت نامتعادل ش��دیدی در 
تمامی بخش ها ایجاد کرده اس��ت. این 
عدم تعادل می��ان درآمد و هزینه های 
ش��رکت های مالک لکوموتیو از اواسط 
س��ال گذش��ته آغاز ش��ده که بس��یار 
شدت گرفته اس��ت. قرارداد شرکت ها 
همیش��ه از ابت��دای تیرماه هر س��ال 
تا ابتدای تیرماه س��ال بعد می باش��د. 
میان فعالان بخش خصوصی و راه آهن 
صحبت های زیادی ش��ده و مقرر ش��د 
از تاری��خ ابتدای تیرم��اه نرخ ها اصاح 
شود، اما این کار از سوی راه آهن هنوز 
صورت نگرفته است. مجتبی لطفی در 
گفتگویی که با خبرنگار نشریه انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابس��ته داش��ت س��فره دل 
فع��الان این بخش را ب��از کرد و دلایل 
ام��روز در خصوص وضعیت نابس��امان 

لکوموتیو را اینگونه شرح داد: 

فع��الان ای��ن بخ��ش کاما ب��ه این 
وضعی��ت نابس��امان آگاه هس��تند، به 
افزایش قیمت ها آش��نا هس��تند، همه 
انتظ��ار داش��تند که امس��ال نرخ طبق 
فرمول شورای رقابت، افزایش بیشتری 
نسبت به سال های گذشته داشته باشد 
زیرا م��دل، م��دل  cast blast یعنی 
مدلی که بر اس��اس استخراج هزینه ها 
است، می باشد و نرخ براساس هزینه ها 
تعیین می ش��ود، وقتی هزینه ها تغییر 
می کند نرخ ها ه��م تغییر می کند اما با 
کمال تعجب ن��رخ لکوموتیو حدود ۲۲ 
درصد افزایش داشت در صورتی که نرخ 
بخش های دیگر از جمله زیربنایی و نرخ 
واگن ها افزایش بیشتری نسبت به نرخ 
لکوموتیو داشته است، ناگفته نماند که 
ما نمی گوییم نرخی ک��ه برای واگن ها 
تعیین ش��ده زیاد اس��ت بلکه به دلیل 
اینک��ه محدودیت نداش��ته اند و یا واقع 
بینانه تر به موضوع نگاه کردند نرخ ها را 
بیش��تر اصاح کردند،  بخش لکوموتیو 
ب��ا این هزینه های گزاف و روبه رش��د با 
این نوع نرخ گذاری نمی تواند ادامه دهد. 
هیچ یک از مال��کان لکوموتیو قراردادی 
که راه آهن فرستاد را امضا نکرده اند. در 

اردیبهش��ت و خرداد م��اه با راه آهن در 
خصوص تعیین نرخ  مذاکره کردیم و بر 
اس��اس نرخ گذاری آن زمان، ما نرخ ۸۲ 
ت��ا ۸3 تومان را برای هر تن کیلومتر به 
راه آهن پیشنهاد دادیم. گمان می کردیم 
راه آهن با توجه ب��ه افزایش قیمت ها با 

کمی اصاحات این نرخ را بپذیرد.
نرخ باید براساس تورم 

شناور باشد 
لطف��ی در ادامه بیان ک��رد: عددی 
ک��ه راه آه��ن پذیرفت��ه بس��یار پایین 
اس��ت. با ش��رایط امروز همان نرخ ۸۲ 
تا ۸3 تومان هر تن کیلومتر جوابگویی 
ش��رکت ها  هزینه ه��ای  و  مش��کات 
نیس��ت. متاسفانه افت ارزش پول ادامه 
پی��دا ک��رده و ما ب��ه ای��ن جمع بندی 
رس��یده ایم که نمی توان نرخ را سالیانه 
محاس��به کرد و نرخ باید براساس تورم 
شناور باشد. دکتر رس��ولی مدیرعامل 
راه آه��ن، صحبت های��ی در خص��وص 
نرخ پوی��ا کرده اند. نرخ باید بس��ته به 
شرایط، کاهش یا افزایش داشته باشد. 
مس��ئولین راه آه��ن کاما به ش��رایط 
س��خت حاکم بر مالکان لکوموتیو آگاه 
هس��تند اما آن ها فقط به دنبال امضای 
قرارداد هستند و می گویند چند ماهی 
ب��ا همین ن��رخ کار کنی��د. وقتی نرخ 
پیشنهادی از سوی راه آهن نرخ غلطی 
می باشد چرا ما باید آن قرارداد را امضا 
کنیم و کار را با نرخ غلط انجام دهیم؟ 
چرا باید پول را به جیب دیگری بریزیم 
و چرا باید زیر بار هزینه ها خرد شویم؟  
نظر راه آهن این اس��ت که ما حدود 
۶ ماه تا یک س��ال ب��ا ضرر کار کنیم تا 
راه آه��ن راه چاره را پی��دا کند، حدود 
۱۱ س��ال اس��ت که لکوموتیو به بخش 
خصوص��ی وارد ش��ده و امس��ال پ��س 
از ۱۱ س��ال به بن بس��ت رس��یده ایم، 
حتی در دوره ه��ای مدیریت های قبلی 
ک��ه ب��ا چالش ه��ای بس��یاری روبه رو 
بودیم وضعی��ت تصمیم گیری در مورد 

نرخ گذاری به این کندی نبود.
ش��رکت های مال��ک لکوموتیو عضو 
انجمن نامه ای را به راه آهن نوش��تند و 
اعام کردند که قراردادها را بر اس��اس 
نرخ ش��ناور امضا می کنند، یعنی نرخ، 
هر دو ماه یا هر س��ه ماه ارزیابی ش��ود 
پس از آن با توج��ه به فرمول و الگوی 

شورای رقابت نرخ گذاری تعیین گردد.
پیامدهای نرخ گذاری های 

غلط راه آهن
مدیرعام��ل ش��رکت البرز نی��رو از 
پیامدهای نرخ گذاری های غلط س��خن 
ب��ه می��ان آورد و تاکید ک��رد: اینگونه 
نرخ گ��ذاری راه آهن با این قیمت پایین 
پیامدهای خوبی را برای بخش نخواهد 
داش��ت. متاس��فانه لکوموتیوها درحال 
مرگ هستند، به دلیل افزایش قیمت ها 
با کاهش ش��دید لکوموتیو در سرویس 
هم در بخ��ش دولتی و ه��م در بخش 
خصوص��ی رو ب��ه رو هس��تیم، مالکان 
لکوموتیو با ش��رایط بسیار بدی روبه رو 
هستند. بهترین فرصت ها برای راه آهن 
با توجه ب��ه مش��کات کرونایی وجود 
داش��ت. ش��رایط برای همه شیوه های 
حمل و نق��ل از جمله جاده خوب نبود 
اما تقاضا برای حمل بار توسط ریل بالا 
اس��ت و فرص��ت خوبی بود ت��ا راه آهن 

استفاده کند.
با بحران کمبود لکوموتیو 

مواجه هستیم
لطف��ی تصریح کرد: اولین مش��کلی 
ک��ه در قب��ول باره��ای ریل��ی وجود 
البته  دارد کمب��ود لکوموتی��و اس��ت. 
ناگفته نماند که ام��روز به دلیل وجود 
وی��روس کرونا حمل و نقل مس��افری 
کاه��ش پیدا کرده و ما به دلیل کاهش 
حمل و نقل مس��افری کمتر با کمبود 
لکوموتی��و مواجه هس��تیم اگر حمل و 
نقل مس��افری همانند گذش��ته برقرار 
بود ما کاما کمب��ود لکوموتیو را حتی 
شدت احس��اس می کردیم تا حدی که 
بر س��ر ی��ک لکوموتیو جن��گ و دعوا 
می ش��د. نیاز بخش مسافری بسیار کم 
ش��ده، این وضعیت بسیار نگران کننده 
اس��ت ما صنعت��ی را می چرخانیم که 
ورودی و خروج��ی آن با هم تناس��بی 
ن��دارد، هزینه ه��ا بس��یار بالاس��ت و 
مجبوریم که هزینه ها را نقدی پرداخت 
کنی��م زیرا طرف ما با صنعت اس��ت و 
پیمانکاران، خصوصی هستند و دولتی 
نیس��تند، تمامی پیمان��کاران و فعالان 
این بخش چندین بار در س��ال قیمت 
خود را تغیی��ر می دهند و تغییر قیمت 
حق مسلم آنها است. زیرا با نوسانات و 
کاهش ارزش ریال ارز مواجه هس��تند. 

“پرونده چالشهای ناوگان لکوموتیو”
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م��ا هم این تغییر قیمت ه��ا را به دلیل 
اینک��ه بخ��ش خصوص��ی هس��تیم از 
ش��رکت ها می پذیریم اما متاس��فانه ما 
هم از س��وی دیگر باید نرخ ها را تغییر 
دهیم و افزایش درآمد داش��ته باش��یم 
که نمی توانیم این کار را انجام دهیم و 
راه آهن با افزایش نرخ مالکانه لکوموتیو 

موافقت نکرده است.
با توجه به تمامی این مشکات حمل 
و نقل رش��د خوبی داش��ته، در ابتدای 
سال ۱۵ درصد رشد داشته ایم اما امروز 
حدود ۴ درصد حمل بار رش��د داشته و 
نس��بت به سال گذشته در حال کاهش 
است اما بازهم رش��د داشته ایم. تامین 
نیروی کشش توس��ط بخش خصوصی 
در سال های گذش��ته حدود 33 درصد 
ب��ود ام��ا نق��ش م��ا آرام آرام در حال 
کاهش اس��ت باید به بخ��ش لکوموتیو 
توجه بیشتری ش��ود. در ماه های اخیر 
جلسات بسیاری با مدیران عالی راه آهن 
داشته ایم و باید حرف خود را به راه آهن 
می زدیم. امیدوارم به روزی نرس��یم که 
ناامید ش��ویم زی��را راه حلی از س��وی 
راه آه��ن ارائه نمی ش��ود. وقتی راه آهن 
از تمام مشکات بخش لکوموتیو کاما 
آگاه است و خود مشکات این بخش را 
لمس کرده و مش��کات را قبول دارد، 
ج��ای تعج��ب دارد که چرا ن��رخ ها را 
اصاح نمی کند و نرخ پیش��نهادی ما را 

نمی پذیرد.
ارتباط مستقیم با صاحبان 

بار و واگن
مدیرعام��ل ش��رکت البرز نی��رو از 
مذاکراتی که با راه آهن داشته اند سخن 
به می��ان آورد و گفت: در مذاکراتی که 
ب��ا راه آهن داش��ته ایم، گفته ایم که اگر 
نمی توانند به مش��کات ما رس��یدگی 
کنند ما مس��تقیما با مالکان واگن و بار 
وارد مذاکره و قرارداد می ش��ویم. البته 
تجرب��ه خوبی از وارد ش��دن به قرارداد 
با مال��کان کالا نداریم ام��ا قصد داریم 
تا مجدد تجرب��ه کنیم. امروز مهمترین 
مشکل بخش لکوموتیو مشخص نبودن 
و عادلان��ه نب��ودن نرخ بهره ب��رداری از 

لکوموتیو است. 
امروز بخش خصوص��ی حدود ۱3۰ 
لکوموتی��و دارد ک��ه 3۰ درص��د آن از 
گردش خارج ش��ده اس��ت. دلیل اصلی 

آن همین نرخ است و کاهش نقدینگی 
ش��رکت ها می باش��د البته ناگفته نماند 
ش��رایط  دولت��ی  لکوموتیو ه��ای  ک��ه 
بهتری دارن��د زیرا ه��م از درآمد خود 
ارتزاق می کنند و ه��م از طرح عمرانی 
دول��ت کم��ک می گیرن��د، همچنی��ن 

سرمایه گذاری های ثابت ندارند.
بای��د بگوی��م ک��ه حت��ی ش��رایط 
رقاب��ت بی��ن لکوموتیو ه��ای دولتی و 
خصوصی عادلانه نیس��ت، ۷۵ درصد از 
لکوموتیوهای کش��ور دولتی هستند و 
شرایط بهتری دارند. اگر نتوانیم شرایط 
را تغیی��ر دهی��م 3۰ درص��د لکوموتیو 
خارج از س��یر ت��ا ۴۵ درص��د افزایش 

می یابد.
راه آه��ن  س��وی  از  تاش های��ی 
درخص��وص ایجاد مدل جدی��د اعتبار 
ب��رای لکوموتیوهای بخ��ش خصوصی 
انجام می ش��ود تا راه ان��دازی مجددی 
انجام ش��ود. لکوموتیو ی��ک معامله برد 
برد اس��ت. هر چه به تع��داد لکوموتیو 
اف��زوده ش��ود ه��م راه آهن ب��ه درآمد 
بیشتری می رسد و هم مالکان واگن. اما 
باز این س��وال پر چال��ش و تعجب آور 
مطرح است، کاری که تمام فعالان این 
بخش آن را تایید می کنند و به آن نیاز 

دارند چرا انجام نمی شود؟
"مس��ئله نرخ و قراردادها بسیار مهم 
است، با توجه به اهمیت این موضوع از 
ماه های تیر، مرداد و شهریور هستیم و 

هنوز قرارداد نداریم."
لطفی ادامه داد: زمانی اگر ما حدود 
۱۰ ت��ا ۱۵ درص��د در تعیی��ن ن��رخ با 
راه آه��ن اختاف داش��تیم این اختاف 
قابل حل بود اما موضوع مهم آن اس��ت 
که می��ان نرخ پیش��نهادی م��ا و نرخ 
اعامی از س��وی راه آهن اختاف خیلی 
زیاد اس��ت. اکنون ما معتقدیم براساس 
الگوی شورای رقابت نرخ لکوموتیو باید 
۱۲۰ تومان باش��د اما نرخ پیش��نهادی 
راه آهن ۶۰ تومان اس��ت و نمی توانیم از 

آن چشم پوشی کرد.
مش��کل مه��م دیگ��ر مش��کل عدم 
دسترس��ی لکوموتی��وداران ب��ه پول و 
درآمدشان اس��ت. همین درآمد اندکی 
که به دس��ت می آید حتی ب��ه مالکان 
لکوموتیو پرداخت نمی ش��ود. در حمل 

بار با قطار 3 بخش وجود دارد:

۱- مالک لکوموتیو
۲- مالک واگن

3- مالک خط یا زیربنا
مالک واگن و مالک خط یا 

زیربنا به پول خود می رسند 
اما مالک لکوموتیو نمی تواند 

مطالبات خود را به موقع 
دریافت کند.

مال��ک واگ��ن ق��رارداد را ب��ا مالک 
ب��ار می بندد، در دوس��ال گذش��ته به 
دلی��ل اینکه قیمت ف��ولاد تغییر کرده 
وصول مطالبات راحت تر ش��ده اس��ت. 
زمان��ی مطالب��ات راه آه��ن از صاحبان 
کالا انباشته ش��ده بود اما مدت هاست 
راه آه��ن مطالب��ات خ��ود را براس��اس 
آیین نامه جدید نقدی دریافت می کند و 
اگر صاحب کالایی نقدی پرداخت نکند 
اعتب��ار داده می ش��ود و راه آهن هزینه 
باب��ت دیرک��رد می گیرد و تنها کس��ی 
که به پولش نمی رس��د مالک لکوموتیو 

است. 
به جرأت می توانم بگویم که مطالبات 
بخش اج��اره لکوموتیو ب��اری پرداخت 
شده اس��ت. حتی اگر نقدا وصول نشود 
ب��ا 3 تا ۴ ماه تاخیر پرداخت می ش��ود. 
مشکل اینجاست که ما  مطالبات حدود 
۷-۸  م��اه قب��ل را دریاف��ت نکرده ایم 
درخرداد ماه جلس��ه ای ب��ا مدیرعامل 
محت��رم راه آه��ن و معاونی��ن محت��رم 
ایش��ان داش��ته ایم و به ما وعده دادند 
که درتیرم��اه عقب افتادگی پرداخت ها 
را جبران کنند. عقب افتادگی ها مربوط 
به سال گذشته است. مالکین لکوموتیو 
خصوص��ی اکنون ح��دود ۲۵۰ میلیارد 
تومان از راه آهن طلبکار هستند. شرایط  
اقتصادی امروز همانند گذش��ته نیست. 
به دلیل افزایش و نوسانات نرخ ارز پول 
و زم��ان معنا پیدا ک��رده، عدم دریافت 
پول در زمان مناس��ب یعنی از دس��ت 
دادن فرصت ه��ا. ما ب��ا عناوین مختلف 
ب��ه راه آهن نش��ان داده ایم ک��ه چقدر 
گرفتاریم و تقاض��ای پرداخت کرده ایم 
اما همچنان جواب مشخصی نمی دهند. 
پول ما وارد حساب های راه آهن می شود 
و ش��رکت راه آهن، هزینه های بسیاری 
دارد و کمک ه��ای دولت��ی کاهش پیدا 
کرده و ح��ق دارد، اما پول حرمت دارد 
و نباید پولی که س��هم دیگری هست را 

در جای دیگر خرج کنند. متاسفانه آن 
قدرش��رایط بد اس��ت که ما نمی توانیم 
هزینه های کارمن��دان و لکوموتیورانان 
و کارگ��ران را پرداخت کنیم. ش��رکت 
راه آه��ن توانایی پرادخت حقوق تمامی 
پرس��نل خود را دارد و در سطح نواحی 
لکوموتیوران��ان و کارگ��ران ما معترض 
هس��تند به این موضوع که چرا راه آهن 
حقوق پرس��نل خ��ود را پرداخت کرده 
است چرا ما که بخش خصوصی هستیم 
دریاف��ت نکرده ای��م. تمام��ی کارکنان 
آگاه هس��تند و می پرسند که قراردادها 
نقدی شده پس چرا راه آهن مطالبات را 
پرداخت نمی کند؟ چرا همیش��ه حقوق 

پرسنل را باید دیر پرداخت کنیم؟ 
ش��رایط اقتصادی شرکت های مالک 
لکوموتیو بس��یار بد اس��ت. ام��روز در 
بدترین اوضاع اقتصادی هستیم. زیرا ما 
با کارفرما به فهم مشترکی نرسیده ایم. 
با توجه به اینکه همه مس��ائل شفاف تر 
از گذش��ته اس��ت و مرز میان درست و 
غلط مش��خص اس��ت، ن��ه نرخ گذاری 
درست  انجام می شود و نه مطالباتمان 
را می دهن��د و توق��ع  وج��ود دارد که 

لکوموتیو تامین کنیم. 
نرخ باید پویا باشد

باید تصمیمات مهم��ی برای گذر از 
این مشکات اتخاذ ش��ود. نرخ سالیانه 
دیگر معنا ندارد و نرخ باید پویا باش��د. 
نرخ بای��د واقع بینانه باش��د. در حمل 
ج��اده ای نرخ دو برابر ش��ده اما نرخ در 
حمل ریلی 3۰ درصد افزایش داش��ته 
اس��ت. اگر نرخ حمل ونقل ریلی اصاح 
نش��ود این بخش زمی��ن می خورد. اگر 
راه آه��ن پولی دریافت کند لازم اس��ت 
سهم بخش خصوصی را در همان زمان 
پرداخت کن��د. ما انتظ��ار داریم دولت 
ب��ه ما کم��ک کند اما برعکس ش��ده و 
ما بخش��ی از نقدینگی راه آهن شده ایم 
و ای��ن بخش که نوپاترین بخش اس��ت 
چنی��ن توانی ن��دارد. 3۰ درصد حمل 
ب��ار برعهده این بخش اس��ت و راه آهن 
از ای��ن 3۰ درص��د، پ��ول باب��ت حق 
دسترس��ی دریافت می کند بدون آنکه 
س��رمایه گذاری داشته باش��د. در تمام 
دولت ها در م��ورد اولویت حمل و نقل 
ریلی تاکید شده اما در عمل اتفاقی رخ 

نداده و در حد شعار است. 
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گفتگو با ابراهیم پاشنا مدیرعامل شرکت الوند نیرو :

مالکان لکوموتیو شدیدا در فشار کمبود 
نقدینگی هستند

به گفته فعالان بخش لکوموتی��و بین 60 تا 70 درصد هزینه تعمیر 
و نگهداری لکوموتیو، هزینه تامین قطعات و خرید خدمات تعمیراتی 
اس��ت. علیرغم  اقدام��ات مثبتی که در زمینه س��اخت قطعات داخل 
لکوموتیو از طرف همه انجام ش��ده اس��ت، اما افزایش نرخ ارز تاثیر 

مستقیمی بر قیمت قطعات داخلی و خارجی دارد.
علاوه بر نرخ ارز، فرآیند تامین قطعات خارجی در سیس��تم دولتی 
ایران، )از ثبت س��فارش کالا، تخصیص ارز، انتقال پول به فروش��نده، 
ترخی��ص کالا و...( تاثیر مخربی بر تامین به موقع وآرام بخش قطعات 

مورد نیاز داشته است.
تحریم های موجود مانع از دسترس��ی ش��رکت ها به قطعات مورد 
نیازشان شده، به شدت بر طولانی شدن فرآیند تامین، افزایش هزینه ها، 

ریسک تامین و غیر شفاف شدن هزینه های موثر بوده است.

در م�ورد تعمی�رات س�الیانه 
و ج�اری لکوموتی�و و ب�ا توج�ه 
به مش�کلات اقتص�ادی فعلی و 
افزایش نرخ ارز با چه چالش هایی 

مواجه هستید؟
مهم ترین مس��اله ای که در بخش 

تعمیرات با آن مواجه هستیم تامین 
قطعه و لوازم یدکی اس��ت. البته در 
کنار آن تامین نقدینگی هم هس��ت. 
متاسفانه مطالبات عقب افتاده زیادی 
از راه آهن داریم که بسیار حجیم شده 
اس��ت. در تامین قطعات لکوموتیو با 

مشکات بس��یاری رو به رو هستیم 
به ویژه اینکه لکوموتیوهای ما بیشتر 
امریکایی اس��ت که بعضی از قطعات 
مورد نیاز مشخصا از امریکا باید وارد 
ش��ود مثل میل لنگ؛ دست به دست 
ش��دن و گذر از پی��چ و خم ها برای 
واردات لوازم مورد نیاز هزینه زیادی 
به هم��راه دارد. اعم از هزینه مالیات 
و مخارجی که برای واس��طه گری به 
ش��رکت ها باید پرداخت شود و این 
به هزینه تمام ش��ده افزوده می شود. 
مشکل دیگری که در فرآیند کارهای 
اداری و دولتی هس��ت کنترل تقاضا 
به دلیل کنترل نرخ ارز است. قیمت 
ارز نی��ز با همین فرم��ول با عرضه و 
تقاضا رابطه مستقیم دارد. در وزارت 
صم��ت بهانه های بس��یار واهی برای 
اخذ مجوز، ثب��ت تقاضا و اختصاص 
ارز می آورن��د. مثا وقت��ی دلار ۱۰ 
هزار تومان است و ما تقاضا می دهیم 
م��دت زی��ادی ط��ول می کش��د تا 

رسیدگی شود. در این مدت نرخ دلار 
به 3۰ هزار تومان می رسد ولی هنوز 
ارزی ب��ه ما نداده اند! ما آگاهی کامل 
داریم که از بازار آزاد، ارز تهیه کنیم 
ولی وقتی مج��وز واردات و ترخیص 

نداریم، قاچاق محسوب می شود.
دومین مشکل ناشی از فرآیندهای 
پیچیده ای است که در وزارت صمت، 
بان��ک مرک��زی، راه آه��ن و... وجود 
دارد. به عنوان مث��ال ما می خواهیم 
چ��رخ لکوموتیو وارد کنی��م. وزارت 
صمت می گوید سه واحد صنعتی در 
کشور این قلم کالا را تولید می کنند 
در حالی ک��ه واقعا در کش��ور تولید 
چ��رخ نداری��م. ولی به دلی��ل اینکه 
بنا ب��ه گفته خودش��ان تولید داخل 
داریم، وارداتش ممنوع اس��ت. واقعا 
نمی توان ب��اور کرد که وزارت صمت 
اطاع نداش��ته باش��د که به نظر من 
مساله، مساله کنترل تقاضاست. می 
بینید که گرفتاری های ما خیلی زیاد 
است. مش��کل اول که تحریم هاست 
و با ه��زار و یک ترفند ب��رای خرید 
و تامین نقدینگی به کار بس��ته می 
ش��ود، در داخل به س��د عدم صدور 
مجوزها برمی خوری��م. ما اقام مورد 
نیازم��ان را باید از مبادی رس��می و 
از کانال گم��رک وارد کنیم. در غیر 
این صورت قاچاق به حساب می آید 
و کل محمول��ه ای که با هزار زحمت 

فراهم شده، ضبط می شود.

ش�رکت راه آه�ن ب�ه عنوان 
متولی نباید از شما و شرکت های 

مشابه پشتیبانی کند؟
نامه نگاری هایی از س��وی شرکت 
راه آه��ن ص��ورت گرفته ام��ا وزارت 
صم��ت رد کرده و قبول نکرده و زیر 
بار نمی رود. این مس��اله هم پروس��ه 
واردات را طولانی می کند و در ادامه، 
کار ما به مشکل می خورد. این را هم 
اضاف��ه کنم که قطع��ات و تجهیزات 
س��اخت داخل هم متاث��ر از قیمت 
ارز اس��ت و متناسب با نوسانات نرخ 
ارز تغییر می کند. در مورد تعمیرات 
اساسی که س��وال کردید ما همیشه 
این مس��اله را در دستور کار داریم و 
هیچ وقت متوقف نمی شود. در بخش 
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تعمیرات اساسی قطعات و تجهیزات 
بیش��تری مورد نیاز است که عمدتا 
واردات��ی اس��ت در نتیج��ه ارزبری 

بیشتری دارد. 

چند درص�د از قطع�ات مورد 
نیازت�ان خارج�ی و چ�ه مق�دار 

تولید داخل است؟
به ط��ور دقیق نمی توان گفت ولی 
بیشتر داخلی اس��ت. البته بیشتر به 
مفهوم کمیت و تع��داد، نه کیفیت و 
ارزشمندی. به عنوان مثال میل لنگ 
نی��ز یک قطعه محس��وب می ش��ود، 
کف��ش ترمز ه��م قطعه دیگ��ر مورد 
نیاز ماس��ت؛ ولی  این دو قطعه از نظر 
فن��ی و اهمیت با هم ف��رق دارند. به 
طور تقریبی می توان گفت بالای ۵۰ 
درصد داخلی است. این را هم بگویم 
که تولی��دات داخلی هر روز بیش��تر 
می ش��ود ولی هنوز پاس��خگوی نیاز 
شرکت های داخلی نیست. دلیلش هم 
این اس��ت که خط تولید برخی لوازم 
مورد نیاز راه اندازی نشده و به صورت 
موردی ساخته می شود که هم گران 
تمام می ش��ود و هم به ان��دازه کافی 
نیس��ت که همه ش��رکت ها بخواهند 
خریداری و اس��تفاده کنند. بنابراین 
قطعاتی که در تیراژ پایین تولید شده 
و فقط درصد کمی از نیازها را پوشش 

می دهد صرفه اقتصادی ندارد. 

میزان سیر لکوموتیوها به چه 
صورت هست؟

ب��ه طور تخمینی س��الانه نزدیک 
ب��ه ۲ میلی��ارد ت��ن کیلومتر حمل 
داریم که در دو، س��ه س��ال گذشته 
آمارم��ان پایین تر آمده اس��ت. یکی 
از دلای��ل مهم این کاهش، تعمیرات 
اساس��ی بوده؛ زیرا چند دس��تگاه از 
لکوموتیوها را برای تعمیرات اساسی 
از خط سیر خارج کردیم. با این نگاه 
که ش��اید ظرف س��ه یا چهار س��ال 
آینده از لحاظ فنی با مش��کل مواجه 
شود و قابل استفاده نباشد و با شوک 
تعمیراتی مواجه شویم. مشکات هم 
زیاد اس��ت؛ کمبود نقدینگی، کمبود 

قطعات و تجهیزات مورد نیاز و... 
آن زمان که ما تعمیرات اساس��ی 

نداشتیم حدود ۲ میلیارد تن کیلومتر 
حمل بار داش��تیم. سال گذشته یک 
میلی��ارد و ۷۰۰ میلیون تن کیلومتر 
حمل بار داش��تیم. با اینکه میزان بار 
کش��ور در س��ال های ۹۶ و ۹۷ رشد 
داشته، ما این رش��د را نداشتیم. در 
سال ۹۸ کمی رش��د منفی داشتیم. 
روابط مان در مجموع با راه آهن خوب 
اس��ت و با هم تعام��ل داریم بالاخره 
در برخی حوزه ها اصطکاک هایی هم 
هس��ت که گریزی از آن نیس��ت که 
با رایزنی معمولا مس��ائل مان را حل 

می کنیم.

نقدینگ�ی ش�رکت ها و اینکه 
از  را  لکوموتیوه�ا  راه آه�ن، 
اج�اره  خصوص�ی  ش�رکت های 
می کن�د و از صاحب�ان بار هزینه 
دریافت می کن�د ولی این پول را 
به ش�رکت ها نمی پردازد؛ علتش 

چیست؟
طبیعی اس��ت که شرکت راه آهن 
ب��ه خاطر مش��کات مالی ک��ه دارد 
مطالبات ما را به موقع نمی دهد. اگر 
مشکل مالی نداشته باشند قطعا پول 
را به م��ا پرداخت می کنند. آنها پول 
م��ا را از صاحبان بار وصول کرده اند؛ 
حالا باید این مبال��غ را توزیع کنند. 
ادعای خودش��ان این است که داریم 
ای��ن کار را می کنیم ول��ی در عمل 
این طور نیس��ت. من در جلس��ه ای 
ب��ا معاونت مالی راه آهن گفتم میزان 
بدهی ش��ما به ش��رکت ما از س��ال 
گذش��ته تا به امسال نسبت به مدت 
مشابه در سال گذشته ۶ برابر شده! 

ب�رای  را  مش�خصی  زم�ان 
بازپرداخ�ت بدهی ه�ای از قب�ل 

مانده تعیین کرده اند؟
خی��ر تا ام��روز که زم��ان خاصی 
ول��ی قول های��ی  نش��ده  مش��خص 
داده اند و نسبتا به آن پایبند بوده اند. 
جلسه ای داش��تیم با دکتر رسولی و 
لکوموتیو.  مدیران شرکت های مالک 
در آن جلس��ه م��ا مش��کات مان را 
گفتی��م و در آن نشس��ت به ما قول 
دادند که در ه��ر ماه رقمی که به ما 
پرداخت می کنند ۸ میلیارد تومان به 

آن بیفزایند. در دو ماه )تیر و مرداد( 
۸ میلی��ارد را داده ان��د. در حالی که 
بای��د از از اول فروردی��ن این مبالغ 

جبرانی را می پرداختند. 
به نظر ش�ما اتفاق�ی که برای 
ش�رکت ت�راورس افت�اد ممکن 
است برای دیگر شرکت ها بیفتد؟
ن��ه، چنین اتفاق��ی نخواهد افتاد. 
ش��رکت های دارن��ده لکوموتیو واقعا 
خصوصی  هس��تند و مانند تراورس 
نیس��تند. ت��راورس، رجا و بالاس��ت 
ش��رکت های زیرمجموع��ه راه آه��ن 
بودند؛ راه آهن اینها را واگذار کرد – 
حالا با شرایطی که لحاظ شده بود – 
ولی همچنان یک وابس��تگی هایی به 
ش��رکت مادر که همان مجموعه راه 
آهن بود، داشتند و کاما منفک نشده 
بود. مخصوصا تراورس که مش��کات 
زیادی داشت که مهم ترینش کمیت 
زی��اد نیروی انس��انی اش ب��ود. ولی 
در ش��رکت های خصوص��ی این طور 
نیس��ت که زیر پوشش راه آهن بروند 
و زیرمجموعه اش بشوند؛ دلیلی هم 
ندارد. اتفاقا سیاست های راه آهن در 
آینده این اس��ت که بیشتر به سمت 
خصوصی س��ازی ب��رود و ب��ه بخش 

خصوصی واقعی پر و بال بدهند.

ق�رارداد  ب�ار  صاحب�ان  آی�ا 
مس�تقیم ب�ا ش�رکت های دارای 

لکوموتیو دارند؟
در ح��ال حاضر ق��راردادی ندارند 
کارگ��روه  در  صحبت های��ی  ول��ی 
لکوموتیو شده، حتی گروهی تشکیل 
دادیم که مس��ائل را بررسی کند که 
چطور می توانی��م از راه آهن خاص 
ش��ویم و به طور مستقیم با صاحبان 

کالا و واگنی ها کار کنیم. 

آی�ا نرخ گ�ذاری س�ال 13۹۹ 
انجام شده است؟

هنوز نرخی تعیین نش��ده و فعا 
ق��راردادی ه��م منعقد نش��ده. البته 
قراردادهای ما هر ساله اول فروردین 
نیس��ت، اول تیرماه اس��ت و تا امروز 

قراردادی به امضاء نرسیده است.

دی�ر ش�دن نرخ گ�ذاری چ�ه 

ضررهای�ی برای ش�ما ب�ه همراه 
دارد؟

مش��کات زی��ادی از ای��ن بابت 
داریم که یکی از آنها بیمه است. اگر 
قرارداد نداش��ته باشیم همه عملیات 
کارگاهی م��ا، فعالی��ت صحیحی به 
لح��اظ قانونی ندارد ولی رایزنی هایی 
با راه آهن داش��تیم ک��ه تا هفته های 

آینده این قرارداد منعقد بشود.

تمایلی دارید در بورس شرکت 
کنید و اگر قصدی ندارید دلیلش 

را بفرمایید؟
ما ت��ا الان وارد بورس نش��ده ایم. 
ولی فکر می کنم ش��رکتی هس��تیم 
ک��ه ب��ا معیارهای بورس س��ازگاری 
داریم احتمال اینکه ورود پیدا کنیم، 
هس��ت. البته صحبت هایی در هیات 
مدیره ش��ده ولی فعا ب��ه نتیجه ای 
نرسیده ایم. مطمئن هستم به محض 
ورود به بازار سرمایه ارزش سهام مان 
به ط��ور اتوماتیک وار ب��الا برود. هر 
چن��د ک��ه تاکنون به ط��ور عمیق و 
جدی در موردش بحثی نداشته ایم. 

ب�ه عن�وان س�خن آخ�ر اگر 
داری�د  گفت�ن  ب�رای  صحبت�ی 

بفرمایید؟
هر چن��د گفتنش تکراری ش��ده 
ولی مش��کات ما خیلی زیاد اس��ت. 
مهم ترین مش��کل هم هم��ان تامین 
نقدینگی است که راه آهن مطالباتمان 
را نمی ده��د! م��ا عملکردم��ان را در 
اختیارش��ان می گذاری��م در حالی که 
فعالی��ت م��ا ۴ برابر ش��ده؛ عاوه بر 
آن مطالب��ات دیگری ه��م داریم که 
یک��ی از این مطالب��ات ارزش افزوده 
اس��ت. س��ازمان امور مالیاتی که در 
این زمینه گذش��ت نمی کند؛ حرفش 
هم قانونی اس��ت ولی م��ا دریافتی از 
راه آهن نداشته ایم که بخواهیم چنین 
پرداختی هایی داشته باشیم. فقط سه 
س��ال منتهی به سال ۹۸ )۹۶، ۹۷ و 
۹۸ ( بای��د ۱۶ میلی��ارد تومان به ما 
باب��ت هزین��ه ارزش اف��زوده برمی-
گردانند که تا حالا محقق نش��ده. به 
ه��ر حال امیدواریم و تاش می کنیم 

این گرفتاری ها حل شود.
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گفتگو با بهروز میراکبری، مدیر بازرگانی شرکت سهند ریل سپاهان:

شکست انحصار در بازار تولیدکنندگان 
به نفع تمام بخش هاست

شرکت سهندریل سپاهان در سال 1386 رسما ثبت و فعالیت خود را آغاز کرده است. در ابتدا فعالیت این 
شرکت ساخت و تولید قطعات صنعتی مربوط به کارخانجات و همچنین قطعات مربوط به راه آهن در بخش 
واگن و خطوط بود. البته از س��ال 1376 در قالب واحد صنفی فعالیت داش��ت و با توجه به اینکه هنوز در آن 
زمان خصوصی س��ازی در راه آهن به شکل امروزی صورت نگرفته بود ، بیشتر همکاری این واحد درآن زمان 
با ادارات نواحی راه آهن برای س��اخت قطعات مورد نیاز آنها بود که پس از خصوصی س��ازی در راه آهن و 
ایجاد شرکت های خصوصی و دولتی مالک واگن ، بالتبع فعالیت این شرکت با شرکت های مالک واگن و سایر 
شرکت های فعال در این حوزه ادامه پیدا کرد و روز به روز  محصولات قابل ارائه این شرکت حجم و تنوع 
بیش��تری یافت ، به نحوی که در حال حاضر امکان تامین و تولید 100 درصد قطعات و تجهیزات واگن های 
باری در این شرکت وجود دارد و در حوزه مسافری و مترو هم تامین و تولید بخشی از قطعات انجام می گیرد.
-ISO9001  لازم بذکر است است این شرکت دارای پروانه بهره برداری از وزارت صمت –گواهینامه های

OHSAS1800-ISO14001 و واحد برگزیده صنعتی نمونه در س��ال 1395 در اس��تان اصفهان –عضو خانه 
صنع��ت و معدن  و تج��ارت اصفهان- عضو اتاق بازرگانی اصفهان – عضو اتاق بازرگانی مش��ترک ایران و 
چین – عضو اتاق بازرگانی مشترک ایران و روسیه-عضو انجمن مدیران صنایع ایران – عضو انجمن مهندسی 

حمل و نقل ریلی ایران –و ... می باشد.  

س�هندریل  ش�رکت  فعالی�ت 
سپاهان عمدتا در چه زمینه هایی 

در حوزه ریلی می باشد ؟
همانگون��ه که قبا اش��اره کردم با 
توجه به تجربه قریب به بیست و اندی 
سال که قبل از شرکت سهندریل و بعد 
از آن در زمان تشکیل این شرکت بوده 
اقدامات خوبی در خصوص س��اخت و 
تامین قطعات واگن های باری بویژه در 
قسمت ماش��ین کاری –مونتاژ-فورج و 

ریخته گری و همچنین تامین قطعات 
و تجهیزات واگن بویژه واگن های باری 
صورت گرفته و قطعا روز به روز بیشتر 

خواهد شد.
 اگر بخواه��م دقیق تر در خصوص 
زمینه فعالیت شرکت سهند ریل عنوان 
کنم باید بگویم، فعالیت شرکت سهند  
ری��ل س��پاهان در چند حوزه اس��ت. 
بخش��ی از فعالیت های این ش��رکت 
مرب��وط ب��ه تامی��ن و واردات قطعات 

مورد نیاز در ناوگان باری و مس��افری 
از ش��رکت های معتب��ر خارج��ی و از 
کشورهایی که دارای تکنولوژی مربوط 
به این قطعات اس��ت که  در خصوص 
برخی از  این محصولات این ش��رکت 
به عنوان نماینده رس��می شرکت های 
خارج��ی فعالیت می کن��د . برای مثال 
از سیس��تم های ترم��ز، چ��رخ،  انواع 
بلبرینگ ها و س��ایر قطعات مربوط به 
بخش باری و مسافری و مترو می توان 

نام برد. 
همچنین این شرکت تامین برخی از 
ماشین آلات خاص در حوزه تعمیرات 
و نگهداری واگن های راه آهن برای مثال 
تعمیرات چرخ و محور و غیره را انجام 

می دهد .
یکی دیگر از حوزه های فعالیت این 
شرکت تامین کالا از واحدهای صنعتی 
و تولیدی دارای رتبه عالی در کیفیت و 
انجام عملیات فروش و خدمات پس از 
فروش به کل مجموعه ریلی می باشد. 
بعضا در این خصوص تامین مواد اولیه 
برخی سفارش��ات توس��ط این شرکت 
تهی��ه و یا وارد می گردد که می توان به 
صورت خاص به همکاری با شرکت های 
تولید فنرهای ناوگان ریلی مثل شرکت 
فنر سازی زر و پارس فنر و شرکت فنر 

سازی خاور اشاره کرد. 
حوزه فعالی��ت دیگر این ش��رکت 
فعال سازی واحدهای مستعد صنعتی و 
دارای پتانس��یل لازم برای بروز رسانی 
تولی��د و تکنول��وژی و عمدت��ا دارای 
مش��کات مالی و مدیریتی می باش��د 
که با سفارش گذاری و پیاده سازی زیر 
ساخت های نرم افزاری و سخت افزاری 
منجر به احی��اء آن واحد های صنعتی 
که غالبا یا راکد بوده اند و یا با ظرفیت 
پایین مش��غول فعالیت بوده اند ش��ده 
است . این تعامات در حوزه مالی، فنی 
و افزایش تجهیرات – سفارش گذاری و 

........ غالبا صورت می گیرد.
در س��ال جاری برای مثال اقدام به 
ارائه راهکارهایی فنی و سرمایه گذاری 
برای تولی��د برخی قطعات واگن بویژه 
در حوزه باری با برخی از ش��رکت های 
مورد نظ��ر صورت گرفت��ه و منجر به 
تولید نمونه ه��ای اولیه قطعات مهم و 
استراتژیک در این حوزه شده است که 
پس از تست های لازم و اخذ مجوزهای 

مربوطه اعام خواهد شد.
حوزه فعالیت دیگر این ش��رکت در 
بخش تولید قطعات و تجهیزات مورد 
نی��از بخش باری و مس��افری ش��امل 
ریخته گ��ری و ماش��ین کاری ان��واع 
و  مونتاژ-قالبس��ازی  قطعات-عملیات 

فورج انواع قطعات است.
حوزه دیگ��ری که می ت��وان به آن 
اش��اره نمود اقدام��ات لازم برای ایجاد 

“پرونده مشکلات تولید کنندگان قطعات ریلی”
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واحد بازس��ازی قطع��ات خاص و مهم 
ریلی نظیر فنر و قاب و ....  اس��ت که 
همکاران فنی ما در شرکت سهند ریل 
با برخ��ی متخصصین ریل��ی در حال 
انج��ام تدوین دس��تورالعمل ها و تهیه 
ماشین آلات و تجهیزات آن هستند تا 
بتوان با توجه به قیمت بالای قطعات و 
هزینه ها ی بالای آن با بازسازی اصولی 
و مهندس��ی و طبق دستور العمل های 
راه آهن در هزینه های جاری شرکت ها 
تا حدودی صرف��ه جوئی صورت گیرد 
که با برنامه ریزی که شده بود مقرر بود 
در نیمه اول امسال به بهره برداری برسد 
که ب��ه دلایل برخی مش��کات کرونا 
ومس��ائل ارزی کمی با تاخیر مواجهه 
شده است که امید وار هستیم در نیمه 

دوم امسال به بهره برداری برسد. 
در زمینه تولی�دات ریلی با چه 
ش�رکت هایی قرارداد دارید و این 
ش�رکت چند در ص�د از تولیدات 
تجهیزات ریلی را به خود اختصاص 

داده است؟
با توجه به زمینه فعالیت این شرکت 
بالتبع طرف های قرار داد این ش��رکت 
عمدتا شرکت های مالک واگن چه در 
حوزه ریلی و چه در حوزه مس��افری و 
همچنین شرکت های تعمیراتی ناوگان 
باری می باش��ند . اینکه چند درصد از 
تولی��د تجهیزات ریلی را در کش��ور به 
خود اختصاص داده است اطاع دقیق 
ندارم اما با توجه به نوع عملکرد و تنوع 
محصولات و خدمات ارائه شده توسط 
این شرکت می توان گفت حجم قابل 
ماحظ��ه ای از تجهیزات توس��ط این 

شرکت تولید و تامین می گردد. 
آیا در خصوص کس�ب دانش در 
تولید تجهی�زات ریلی از همکاری 
مهندس�ان داخل�ی بهره ب�رده یا 
از دان�ش متخصص�ان خارجی نیز 

استفاده می کند؟
قطعا برای تداوم فعالیت شرکت، به 
روز بودن آن مهم و یک الزام اس��ت و 
قطع��ا ش��رکت هایی ک��ه بخواهند در 
بازار ای��ن عرصه ادام��ه فعالیت کنند 
می بایس��ت از نظ��ر اطاع��ات فن��ی، 
بازاریابی  مال��ی، بازرگانی روش ه��ای 
و ماش��ین آلات تولی��د و .... ب��ه روز 
باش��ند. بدیهی است که یکی از ارکان 

اساس��ی این به روز بودن، اس��تفاده از 
تجربیات متخصص��ان داخلی و حتی 
در ص��ورت امکان خارجی ب��رای بروز 
رس��انی روش های تولید، استانداردها، 
بهبود بخشیدن کیفیت ها و روند تولید 
قطعات می باش��د تا جائی که ما به این 
نکته معتقد هس��تیم که اس��تفاده از 
دانش روز و ارتقاء کیفیت لازمه بخش 
تولید اس��ت و با استفاده از تجربیات و 
دانش فنی مهندس��ین و متخصصان 
داخلی و بالاخص کارشناس��ان حوزه 
ریلی در ام��ور ن��اوگان در بخش های 

تولید قطعا راهگشا خواهد بود.
و ما هم همیشه از این امر استقبال 
می کنیم و دست کمک به طرف همه 
عزیزان دراز خواهی��م کرد. و بالتبع از 
هم��ه پتانس��یل خ��ود از متخصصان 
خارجی هم استفاده خواهیم کرد. برای 
مثال یکی از م��وارد مهمی که همواره 
مفید بوده و به گرفتن ایده های مهمی  
کمک کرده حضور در نمایش��گاه های 
مختلف ریلی و آش��نایی ب��ا تولیدات 
جدید و مذاکرات با کارشناسان در این 
حوزه و همچنین بازدیدهای میدانی از 
شرکت های تولیدی قطعات و تجهیزات 
در کش��ورهای مختلف می توان اشاره 

کرد.  
در رابط�ه ب�ا توس�عه فعالی�ت 

ش�رکت در زمین�ه قطع�ات ریلی 
و افزای�ش کیفی�ت س�اخت چ�ه 

اقداماتی انجام داده اید؟ 
ما همیش��ه معتق��د بوده ایم که در 
ای��ن حوزه چنانچه تولی��د کننده های 
قابل و توانمند وارد ش��وند ویک رقابت 
س��الم و مبتنی بر رعایت کامل قانون 
و بدون اس��تفاده از رانت های مختلف 
وجود داش��ته باشد خود به خود منجر 
ب��ه افزایش کیفیت خواهد ش��د. برای 
مث��ال اگر در خصوص س��اخت برخی 
از قطعات به نحوی ایجاد انحصار شود 
و ی��ا ایجاد رانت صورت گیرد ویا عما 
سیاست های راه آهن به نحوی باشد که 
راه را برای ورود س��ایر تولید کننده ها 
با مشکل و یا موانع مواجهه کند قطعا 
ورود تولید کنندگان و سرمایه گذاران 
و به ط��ور کلی فع��الان در این حوزه 
محدود می ش��ود و یک بازار انحصاری 
ایج��اد خواه��د کرد که ش��رکت های 
خریدار را محک��وم به خرید قطعات با 
هر کیفیت و قیمتی و هر زمان خواهد 
نمود و یا حتی ممکن اس��ت منجر به 
هماهنگ��ی یک یا دو فروش��نده برای 
بالا بردن کاذب قیمت ش��ود که قطعاً 
صدمات مالی و فنی برای شرکت های 

ریلی خواهد داشت.
قطع��ا راه آه��ن باید از کس��انی که 

امکان��ات دارن��د حمایت کن��د من در 
اینج��ا عاجزانه از دکتر رس��ولی مدیر 
عامل محترم راه آه��ن ج.ا.ا،  مهندس 
ضیائی مه��ر، معاونت محترم ناوگان و 
مدیران و کارشناس��ان عزیز اداره کل 
واگن ه��ای راه آهن به عن��وان متولیان 
خاص در این حوزه می خواهم از تولید 
کنندگان حمایت کنن��د مخصوصا از 
تولید کنن��دگان جدی��د در خصوص 
قطعات، واقع��ا اگر تولی��د کننده و یا 
س��رمایه گذاری قدمی برداش��ته ولی 
س��رعت پایین دارد کمک کنند چه از 
نظر ارائه و کمک فنی و اطاعات فنی و 
چه از نظر حذف مقررات دست و پاگیر، 
نه اینکه کار به گونه ایی باشد که خدای 
ناکرده این احس��اس و فک��ر در تولید 
کننده ه��ا بالاخص تولی��د کننده های 
جدید و مخصوصا برای قطعات خاص 
قوت بگیرد که فان شرکتی که الان در 
حال تولید انحصاری  فان قطعه است 
با اعمال فشار به اشکال مختلف و غیر 
مستقیم، اجازه ندهد شرکت جدیدی، 
ورود کند و یا آنچنان بوروکراسی اداری 
و فنی تعریف شود که با دست اندازهای 
فراوان و پیچیده روبه رو ش��ود و منجر 

به این شود که قید همه چیز را بزند.
درخواست ما این هس��ت که واقعا 
دکتر رس��ولی و آق��ای ضیائی مهر که 

31 شماره��46-�آبان�99



حمایت وی��ژه ای از تولی��د کنندگان 
دارند برای ورود ش��رکت های جدید و 
بالتبع منابع جدید تولید دس��تور لازم 
صادر فرمایند و کارشناس��ان عزیز هم 
مس��اعدت نمایند به هر حال چنانچه 
تولی��د کنن��ده ای با کاس��تی مواجهه 
اس��ت راهنمائی کنند، چ��ون هر چه 
تولید کننده ها از نظر کمیت و کیفیت 
بهتر باشند در نهایت به ایمنی بیشتر 
و کاه��ش هزینه ه��ای راه آهن کمک 
می کندو قطعا کاهش هزینه ها و قیمت 
کالاها به خرید قطعات مستعمل و فاقد 

کیفیت پایان خواهد داد . 
یک��ی از ن��کات مهم��ی ک��ه ج��ا 
دارد اینجا اش��اره کنم این اس��ت که 
همواره افزای��ش قیمت  قطعات باعث 
ب��الا رفت��ن هزینه ه��ای تعمی��رات و 
نگه��داری واگن های می ش��ود  و یکی 
از سیاس��ت های  مه��م این ش��رکت و 
ش��رکت های همکار ما این بوده است 
تا قطعات با کیفیت بالا و با روش های 
جدید و با تیراژ بالا تولید گردد تا قیمت 
تمام ش��ده کاهش یابد و بالتبع برای 

خریدار مقرون به صرفه باشد. 
بدیهی اس��ت در خصوص کیفیت 
قطعات هم، کیفیت قطع��ات و ارتقاء 

کیفی��ت از خطوط قرمز این ش��رکت 
بوده و خواهد بود. همواره در تولیدات 
کالاهای��ی که در این ش��رکت صورت 
می گرد از بهترین مواد اولیه داخلی و با 

بالاترین کیفیت تهیه می گردد.
با توجه به اینکه ش�عار امس�ال 
س�ال جه�ش تولی�د ن�ام گرفته، 
ش�رکت راه آهن ج.ا.ا برای حمایت 
چ�ه  ش�رکت  ای�ن  تولی�دات  از 

اقداماتی را انجام داده است؟
متاسفانه شروع امسال با مشکات 
کرونا و برخ��ی از تحریم های ظالمانه 
 علیه جمهوری اس��امی ایران و بالتبع 
افزایش نرخ ارز و مواد اولیه روبه رو بود 
و مش��کاتی را برای شرکت های ریلی 
بویژه در بخش های مس��افری و باری 

بوجود آورد.
راه آهن ج.ا.ا و بالاخص مدیر عامل 
محترم و معاونت ناوگان و سایر مدیران 
نگاه ویژه ای به ای��ن نامگذاری و پیاده 
س��ازی کامل این شعار داش��ته اند. از 
افتتاح نمایش��گاه جهاد خ��ود کفائی 
قطعات ریل��ی و حضور س��ازندگان و 

تولید کنندگان تا بقیه موارد.
این ش��رکت هم در راستای همین 
نامگذاری و به عنوان یک رسالت مهم 

و با توجه به شناختی که از حوزه ریلی 
و کمبود قطعات و با قیمت های بالای 
برخی قطعات داش��ت اق��دام به ایجاد 
زیر س��اخت برای تولید قطعات خاص 
من جمله بانداژ و بولس��ترو همچنین 
تسمه های فنری شیار دار برای فنر های 
ش��یار دار ۸ لای��ه و  ..... ب��ا هم��کاری 
واحدهای مرتبط با خود نموده است که 
نمونه های اولیه آن تکمیل و آزمایشات 
و تست های اولیه هم صورت گرفته که 
ب��ا کمک راه آه��ن ج.ا.ا و حمایت ویژه 
کارشناسان این حوزه  امید وار هستیم 
در روزه��ای آین��ده نزدیک نمونه های 
اولیه به راه آهن جهت صدور مجوز ارائه 

گردد.
البته نمونه های اولیه تولید و توسط 
آزمایشگاه های ثالث تست  و از نظرنتایج 

در حد بسیار عالی بوده اند.
مجددا همانگونه که در موارد قبلی 
به آن اش��اره کردم ما در ابتدای راهیم 
و واقع��ا بدون حمای��ت متخصصان و 
کارشناس��ان و حمایت ه��ای بی دریغ 
راه آهن پیمودن این راه بس��یار دشوار 
خواهد بود. لذا درخواست کمک داریم 
چون معتقدیم همه این ها به شکوفائی 
و ایمنی راه آهن و س��یر ایمنی واگن ها 

کمک خواهد کرد.
آی�ا محص�ولات ای�ن ش�رکت 
و  حم�ل  ش�رکت های  س�وی  از 
نق�ل داخلی اع�م از بار و مس�افر 

پشتیبانی می شود؟
خوشبختانه از محصولاتی که توسط 
این ش��رکت چه در حوزه تامین و چه 
در حوزه ساخت به شرکت های واگنی 
تحویل می شود استقبال ها و بازخوردها 
خوب بوده و این ش��رکت همواره این 
خط مشی را س��ر لوحه کار خود قرار 
داده اس��ت که مشتری را شریک خود 
دانس��ته و تمام تاش خود را معطوف 
ک��رده تا بتواند بهتری��ن خدمات را به 
ایشان ارائه نماید. البته امیدوار هستیم 
با حمایت راه آهن ج.ا.ا و بویژه مدیران 
و کارشناس��ان محترم، انجمن محترم 
صنفی حم��ل ونقل ریل��ی و خدمات 
وابس��ته و ش��رکت های محترم ریلی 
بتوانیم در خصوص قطعات جدید من 
جمله بانداژ، بولس��تر و تیر طولی و .... 
به تولید انبوه برس��یم و گوش��ه،ای از 

مشکات این حوزه را کاهش دهیم.
با توج�ه به تحریم های موجود، 
افزایش نرخ ارز و همچنین ویروس 
کوید 1۹ با چه مشکلاتی در تولید 
و فروش محص�ولات خود مواجهه 
بوده و هس�تید و چ�ه انتظاری از 

دولت و از مشتریان خود دارید؟
متاس��فانه توام ش��دن این بیماری 
منح��وس کرون��ا با ش��رایط تحریمی 
علیه جمهوری اس��امی ایران و بالتبع 
مش��کات دنبال آن و  افزایش نرخ ارز 
مشکات بس��یار  عدیده ای را برای ما 

فراهم کرد .
متاسفانه من فکر می کنم ما بیشتر 
مشکل از خودمان اس��ت ، ما خودمان 
بیشتر خود تحریمی داریم وقتی ما در 
داخل کشور و یا به طور خاص در حوزه 
راه آهن به همدیگ��ر رحم نمی کنیم و 
دنبال این هستیم که هر طور شده به 
منافع بیشتری دست پیدا کنیم نباید 
از آمریکا انتظار کمک و یاری داش��ت. 
متاسفانه بخشی از فعالیت ما در سال 
۱3۹۸ مربوط به حوزه واردات و تامین 
قطعات وارداتی برای برخی ش��رکت ها 

به ویژه حوزه مسافری بوده است.
در چندین مورد، م��ا قطعاتی را به 
شرکت های ریلی مس��افری که کاما 
دولتی هم هس��تند و مش��کل پولی و 
بودجه ای هم ندارن��د تحویل داده ایم . 
یعنی برای مثال طبق ادعای خودشان 
انجام تعهدات پیمانکار بدون فوق وقت 
و ب��دون هیچگونه مش��کلی در طول 
عمر کاری واقعا بی س��ابقه بوده است. 
در کم تری��ن زمان و ب��ه بهترین نحو 
به تعهدات عم��ل نمودیم و قطعات را 
تحوی��ل دادیم . منته��ی مراتب وقتی 
برای دریافت پول مراجعه کردیم  بازی 
آنها شروع شد و هیچ کسی هیچ چیز 
را گردن نمی گرفت . ما الان ش��رکتی 
داری��م در حوزه مس��افری که کالایی 
را در دی و بهم��ن م��اه ۱3۹۸ آن هم 
ب��ا ارز دلار  ۱۲ ه��زار تومانی تحویل 
گرفته و طبق قرارداد مقرر بوده تا آخر 
اسفندماه تسویه کند ولی وقتی قطعات 
را تحوی��ل گرفتند کا منکر همه چیز 
ش��دند و نه قطعات را پس دادند  و نه 
پول، ت��ازه اعتراض هم که کردیم نامه 
تهدیدآمیز برای ما نوشتند که شما به 
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نظام توهین کردید چرا چون نوش��ته 
بودیم باید برای مجموعه بالاتر ش��ما 
متاس��ف بود که یک چنین مدیرانی را 
دارد یا برای این مملکت باید متاس��ف 
بود و گریه کرد که چنین مدیرانی دارد. 
بعد از روی لجاجت کرونا را بهانه کردند 
و وجه کالا را که با دلار ۱۲ هزار تومانی 
گرفته بودن به مثابه گوشت قربانی و با 

التماس تا اواخر شهریور ماه دادند.
اکن��ون نیز به صراح��ت عرض می 
کن��م، واقعاً باید گریه کرد به حال این 
مملکت که چنین مدیران��ی دارند. ما 
باره��ا عنوان کردیم اینه��ا حق الناس 
است و شما مدیون هستید اما کجا بود 
گوش ش��نوا که از این بابت و به خاطر 
عدم تس��ویه تعه��دات ارزی ضررهای 
بس��یار زیادی  به این شرکت وارد شد 
و یا شرکت مسافری دیگری هست که 
قطعات وارداتی را خرید کرده آن هم با 
دلار ۱۲ هزار تومانی  ولی کرونا را بهانه 
کرده و هیچ پرداختی ص��ورت نداده، 
متاس��فانه افزایش نرخ ارز و مشکات 
عدی��ده، منتظر کرونا و فرمان کس��ی 

نمی ایستد.
اما در این بین هم واقعا شرکت هایی 
بودن��د که دس��ت مریزاد دارن��د و به 
تعه��دات خ��ود در حوزه مس��افری با 
توجه به مشکات فراوان عمل کردند. 
جا دارد از ش��رکت محترم حمل ونقل 
ریل��ی نور الرضا  و بویژه آقای مهندس 
میر احمدی و آق��ای مهندس صبری 
تش��کر کرد. البته یک نکته مهم را هم 
باید عنوان کنیم متاس��فانه بس��یاری 
از قرارداده��ای ش��رکت های داخل��ی 
به ص��ورت ریالی بس��ته می ش��ود و 
شرایط پرداخت هم کامل نیست ولی 
خریده��ای خارجی با قیمت روزانه ارز 
درگی��ر اس��ت و یکی از ن��کات مهم و 
س��ابقه درخشان این شرکت که به آن 
افتخار کرده این بوده اس��ت که کلیه 
قراردادهای تحوی��ل و واردات خود را 
در حالی که ب��ا افزایش دو برابری نرخ 
ارز مواجه��ه ب��وده به ص��ورت تمام و 
کمال انجام داده و بر این امر که ایفای 
تعه��دات از اصول کار حرف��ه ای بوده 

است، پایبند بوده است.
البته در حوزه باری هم متاس��فانه 
ش��رکت هایی هس��تند که قطعاتی را 

خری��د کرده اند و با گذش��ت چند ماه 
در حالی که قیمت ف��روش به آنها در 
آن زمان به مراتب از قیمت مواد اولیه 
فعلی هم��ان کالا در حال حاضر کم تر 
بوده اس��ت ولی تا به حال بدهی خود 
را پرداخ��ت نکردند و همه این موارد با 
توجه به شرایط ارزی فعلی و نوسانات 
قیمت مواد اولیه و افزایش قیمت ها به 
صورت روزانه و س��ایر محدودیت های 
دیگر مشکات و معضات عدیده ای را 
برای تولید کنندگان فراهم کرده است.

از طرف��ی متاس��فانه در برخ��ی از 
ش��رکت ها این نهادینه شده است که 
باید پیمانکار و یا تولید کننده التماس 
کند ت��ا وجه قطعات خ��ود را تحویل 

بگیرد.
با توجه به اینکه امس�ال س�ال 
جه�ش تولید ن�ام گرفت�ه آیا زیر 
تولی�د  ب�رای  لازم  س�اخت های 

کنندگان داخلی وجود دارد؟
متاسفانه یک تولید کننده در حوزه 
راه آه��ن به ج��ز ارتباط ب��ا راه آهن با 
بس��یاری از نهادهای ذیربط و مسئول 
درگیر اس��ت من جمله س��ازمان امور 
مالیاتی، سازمان تامین اجتماعی، اتاق 
بازرگانی، گمرک، وزارت صمت، بانک 
مرکزی و س��ایر بانک ها، نرخ ارز، تورم، 
مطالبات به تعویق افتاده از شرکت ها و 

بسیاری از موارد دیگر.
اگر در این میان یک نهاد کار خود را 
به درستی انجام ندهد آنچنان که باید 
این مهم به س��ر منزل مقصود برس��د 

نخواهد رسید.
متاس��فانه هر نهاد و س��ازمانی کار 
خود را انجام می دهد و دغدغه ای برای 
افزایش و بهب��ود تولید ندارد که بیاید 
فکر کن��د حال که ما از بی��رون دچار 
تحریم هستیم لا اقل خود را دچار خود 

تحریمی نکنیم.
این باعث می شود که هر روز بخش 
اعظمی از ان��رژی و زمان و پول تولید 
کننده صرف اموری ش��ود که براحتی 

می توان آنها را تسهیل کرد.
قطعا در حال حاضر کش��ور در یک 
جنگ اقتصادی است و اگر همه تاش 
نکنند مملک��ت دچار آس��یب فراوان 

خواهد شد . 
به هر حال چون مخاطب ما در اینجا 

مدیران راه آهن  و همه سروران فعال در 
این حوزه هس��ت خواه��ش می کنیم 
کمک کنند و به شرکت ها و واحدهای 
تولیدی مش��اوره و راهکار بدهند و هم 
فکری کنن��د . راه را باز کنند نه اینکه 
مدام خدای ناکرده سنگ اندازی کنند 
و مانع تراش��ی کنن��د . تولید کننده به 
مثابه چرخ دنده های یک س��اعت که 
همان مملکت است می باشند اگر همه 
روغنکاری شوند و بچرخند این ساعت 
خ��وب کار می کند . متاس��فانه اکنون 
به گونه ای ش��ده که یک کارش��ناس 
راه آه��ن اگر به یک پیمانکار مش��اوره 
بده��د و کم��ک کند هزار تا مس��ئله 
برایش درست می شود یا مجبور است 
مخفیانه این کار را کند و یا عطایش را 

به لقایش ببخشد.
به عن�وان یک تامی�ن کننده و 
تولی�د کننده فعال در زمینه ریلی 
بیشتر چه مشکلاتی در این حوزه 

وجود دارد؟
مش��کات عمده سازندگان و تولید 
کنندگان و یا تامین کنندگان قطعات 
در حوزه ریلی جدای از مس��ایل بسیار 
عدی��ده برون س��ازمانی مثل بانک ها، 
بیم��ه، مالی��ات و .... در درون خانواده 
راه آهن هم دارای مشکات زیادی است 
که اگر بخواهیم می توانیم به نکاات زیر 

اشاره کنیم:
۱- مش��کات مالی بواسطه عدم به 
موقع انجام تعهدات خریداران ش��امل 
مالکین واگن ها و شرکت های تعمیراتی 
و عدم پایبندی برخی از ش��رکت های 
ریل��ی به قراردادهای خ��ود و تعهدات 

مالی ایجاد شده. 
۲-انجام سلیقه ای برخی شرکت های 
ریلی در تامین قطعات مورد نیاز خود 
از ی��ک یا چند ش��رکت خ��اص مورد 
نظر خود  و جلوگی��ری از ورود برخی 
از ش��رکت های توانمند ب��رای فروش 

قطعات. 
3-عدم ش��فافیت وعدم ایجاد رویه 
مناسب در برگزاری مناقصه های خرید 
و اس��تعام ه��ای خری��د  در برخی از 
شرکت های ریلی و بعضا  حذف عمدی 
برخی از تولید کنندگان شرکت کننده 
در مناقصه و استعام ها به راحتی و ارائه 
قرار داد ها به شرکت های خاص و گاهی 

وابس��ته به هم، آن ه��م با قیمت های 
بس��یار بالا و بعضا حتی مس��تعمل  و 
جالب تر از همه این ها این نکته اس��ت 
که عمده این ش��رکت ها  ریلی دولتی 
و یا وابس��ته بوده و لی متاس��فانه تمام 
طراحی مواردی که در بالا اش��اره شد 
 توسط یک تیم خاص صورت می گیرد.

۴-ع��دم توجه به کیفیت قطعات و 
تجهیزات خریداری ش��ده در برخی از 
شرکت ها و عدم اولویت بندی کیفیت 
قطعات و تجهیزات خریداری شده چه 
بس��ا در این میان برخی از نمایندگان 
ش��رکت های خریدار و بعضا تعمیراتی 
بدنب��ال خری��د قطعات درج��ه ۲ و با 

قیمت ارزان تر هستند.
۵-رقابت ناس��الم برخ��ی از تولید 
کنندگان و تامین کنندگان و واحدهای 
بازرگانی فعال در ح��وزه ریلی و دامن 
زدن برخ��ی از واحد ه��ای بازرگانی و 

خرید برخی از شرکت ها به این امر .
۶- فعالی��ت ناس��الم و فاجعه آمیز 
برخی از ش��رکت های فعال در بخش 
تعمی��رات و ورود مج��دد قطع��ات و 
تجهیزات مستعمل به چرخه تعمیرات 
و خرید آنها توس��ط مالکین واگن ها و 

هزاران مسله دیگر 
به عنوان سخن آخر اگر صحبتی 

دارید بفرمائید. 
در پایان  به همه تاش��گران عرصه 
صنعت ریلی خس��ته نباش��ید عرض 
می کنم و مجددا از مدیر عامل محترم 
و معاونی��ن مرتبط و س��ایر همکاران 
درخواست حمایت داریم از اینکه اجازه 
بدهند تولید کنن��دگان در عرصه این 
صنع��ت ورود پیدا کنند تا هم کیفیت 
ه��ا افزایش یابد، قیمت ها کاهش یابد 
و هم انحصارها شکسته شود که همه 
اینها به منفعت بیشتر راه آهن به طور 
عموم و شرکت های ریلی به طور خاص 
منجر خواهد شد. واقعا به شرکت هایی 
که درخواس��ت دارند راهگش��ا باشند  
راهنمائ��ی و کمک کنن��د تا کیفیت 
قطع��ات روز ب��ه روز افزای��ش یابد و 

واگن ها، سیر ایمنی داشته باشند. 
در پایان مجددا به همه تاش��گران 
عرصه صنعت ریلی در جای جای ایران 
اس��امی خدا قوت و خس��ته نباشید 

عرض می کنم.
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گفت وگو با س��ید علی رضا حس��ینی طباطبایی، مدیرعامل ش��رکت توس��عه حمل و نقل 
بین المللی پارسیان:

در آستانه پایان زمان اجرای قانون 
پنج ساله ششم توسعه؛

راه تارسیدن به افق تعیین شده طولانی است

توس��عه حمل و نق��ل ریلی مس��تلزم توس��عه همزم��ان بخش های 
مختلف زیس��ت بوم صنع��ت ریلی اعم از بخش های س��خت افزاری 
و نرم افزاری اس��ت. در بخش س��خت افزار نیازمند توسعه لکوموتیو، 
واگن، زیرس��اخت و... و در بخش نرم افزار نیازمند افزایش بهره وری 
در تمام بازیگران صنعت ریلی هس��تیم. نکته دارای اهمیت توس��عه 
متوازن همه ارکان صنعت ریلی است و قطع به یقین توسعه نامتوازن 
و نامتق��ارن. به طور مثال صرف توس��عه ناوگان یا زیرس��اخت بدون 
توجه به دیگر ارکان نه تنها به توسعه حمل و نقل ریلی نخواهد انجامید 
بلکه موجب اتلاف س��رمایه و دلس��ردی در ای��ن صنعت نیز خواهد 
ش��د. با توجه به زیست بوم صنعت حمل و نقل ریلی که از دو بخش 
کلی حاکمیتی )ش��رکت راه آه��ن ج.ا.ا( و بخش خصوصی )انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و  نقل ریلی و خدمات وابسته محل اجتماع 
و اتفاق نظر تمام شرکت های خصوصی از بخش های مختلف صنعت 
ریلی( تش��کیل شده اس��ت، می توان با هماهنگی و ارتباطات نزدیک 
با یکدیگر، موجب هم افزایی و تعالی این صنعت ش��د. بنابراین عدم 
درک درس��ت و ش��فاف از احتیاج��ات این دو بخ��ش از یکدیگر و 
همچنین تضاد منافع می تواند به عنوان بزرگ ترین چالش های توس��عه 

حمل و نقل ریلی به حساب آید.   

ش�رکت توس�عه حم�ل و نقل 
ریل�ی پارس�یان دارای چه تعداد 
ناوگان مخزن دار است، چه تعداد 
در سیر و چه تعداد نیاز بازسازی 

دارد؟
شرکت توس��عه حمل و نقل ریلی 
پارس��یان با مالکیت ۱۲۰۰ دستگاه 
بزرگترین ش��رکت  واگن مخزن��دار، 
مالک واگن مخزندار کش��ور است که 
با میانگین س��الانه جابجایی بیش از 
یک میلیون تن انواع محمولات نفتی 
س��نگین و نیمه س��نگین رهبر گروه 
مخزن��داران ریلی کش��ور محس��وب 
س��ال  در  ش��رکت  ای��ن  می ش��ود. 
۱3۹۵موفق به پذیرش در س��ازمان 
ب��ورس و اوراق به��ادار گردیده و از 
معدود شرکت های مالک واگن حاضر 
در بازار س��رمایه بش��مار می رود. در 
حال حاضر ناوگان آماده این شرکت 
دارای ضریب آماده به کاری بس��یار 

بالایی اس��ت و کلیه واگن ها در سیر 
می باشند. به جز برنامه های تعمیرات 
اساس��ی ک��ه ه��ر س��ه س��ال یکبار 
می بایس��ت انجام گ��ردد هیچ یک از 
واگن های یک شرکت به دلیل سانحه 
یا موارد مشابه نیاز به بازسازی ندارد. 
 چه پروژه هایی دردست اقدام 
و چه برنامه های توسعه ای دارید؟ 
آی�ا برنامه ای درخصوص توس�عه 

ناوگان دارید؟ 
شرکت توس��عه حمل و نقل ریلی 
پارس��یان در سال ۱3۹۶ که از سوی 
مقام معظم رهب��ری بعنوان "اقتصاد 
مقاومتی، تولید و اشتغال" نام گذاری 
ش��ده بود علیرغم وج��ود گزینه های 
خرید خارجی واگن اقدام به س��اخت 
یکص��د دس��تگاه واگن مخزن��دار با 
اس��تفاده از حداکثر توان سازندگان 
داخل��ی صنع��ت ریلی نم��ود که در 
انتهای س��ال ۱3۹۶ یکصد دس��تگاه 
واگن س��اخته شده به ناوگان شرکت 
و ش��بکه ریلی افزوده ش��د و س��یر 
عملیات��ی آن آغاز گردی��د. در حال 
حاض��ر نیز مطالعات امکانس��جی در 
خص��وص تکمیل زنجی��ره خدمات و 
ارائ��ه خدمات حم��ل و نقل درب به 

درب در دست انجام است.
ورود به بورس برای شرکت های 

ریلی چه مزایایی دارد؟
به طور کل��ی ورود به بورس برای 
شرکت ها و به طور خاص شرکت های 

ریلی دارای مزایای ذیل است:
- تامی��ن مالی ش��رکت ها )تأمین 
مالی شرکت از مهم ترین مزیت های 
ورود شرکت ها به بورس می باشد که 
با انتش��ار سهام و س��ایر اوراق بهادار 

برای شرکت ها به دست می آید.(
- تامین اعتب��ار از بازارهای مالی 
داخلی و خارجی )شرکت های بورسی 
می توانن��د از بازارهای مالی داخلی و 
خارج��ی از طری��ق گذاش��تن وثیقه 

تامین اعتبار کنند.(
- معافی��ت مالیات��ی )از مزای��ای 
ورود ش��رکت ها به بورس میتوان به 
برخورداری شرکت از معافیت مالیاتی 
اش��اره کرد. زمانی که ش��رکت ها در 
ب��ورس پذیرفت��ه میش��وند حدود ۵ 
ت��ا ۱۰ درصد از معافی��ت مالیات بر 

“پرونده چالش مالکان واگن”
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درآمد برخوردار خواهند شد.(
و  عموم��ی  اعتم��اد  افزای��ش   -
ش��فافیت بیش��تر عملکرد شرکت ها 
)ش��رکت ها ب��ا ورود به ب��ورس باید 
بص��ورت مرت��ب از کارکرد ش��رکت 
گ��زارش تهی��ه نمایند و ب��ا توجه به 
قوانینی که برای شرکت های بورسی 
وجود دارد عملکرد و اطاعات منتشر 
بیشتری  ش��فافیت  ش��رکت ها  شده 
خواهند داشت و این می تواند عامل 
بس��یار مهمی برای ش��فافیت مسئله 

مالیات کشور باشد.(
- انتقال مالکیت آسان و تغییر در 
ترکیب سهامداران )از مزایای ورود به 
بورس برای شرکت ها می توان به این 
مورد اش��اره کرد که شرکت هایی که 
در بورس فعالی��ت ندارند و پذیرفته 
نش��دند ب��رای انتق��ال س��هم بای��د 
فرایندهای پیچیده  و وقت گیر اداری 
را ط��ی می نماین��د اما ش��رکت های 
پذیرفته ش��ده در بورس اوراق بهادار 
می توانن��د به آس��انی انتقال مالکیت 
و تغییر در ترکیب سهامدارانش��ان را 

انجام دهند.(
- نق��د ش��وندگی بالات��ر س��هام 
شرکت ها نس��بت به شرکت هایی که 

وارد بورس نشده اند.
ش��رکت،  ش��دن  ش��ناخته   -

محصولات و خدمات آن ها
- قان��ون مالیات��ی جدی��د ب��رای 
ش��رکت های ت��ازه وارد ب��ه ب��ورس 
)ش��رکت هایی که در سال ۹۹ موفق 
به عرضه س��هام خود در بازار سرمایه 
ش��وند، س��ازمان امور مالیاتی کشور 
تنها مالیات یک سال آنها را محاسبه 
می کند و به مالیات س��الیان گذشته 

آنها ورود نخواهدکرد.(
ب�ا توجه به تحریم ها و افزایش 
ن�رخ ارز در خص�وص تعمی�رات 
چ�ه  ب�ا  ن�اوگان  نگه�داری  و 

چالش هایی مواجه هستید؟
بخش عم��ده قطعات م��ورد نیاز 
ح��وزه نگهداری و تعمیرات در داخل 
تولی��د می ش��ود و مع��دود قطعاتی 
مانند چرخ نیاز به واردات دارد که با 
افزای��ش نرخ ارز دچار افزایش قیمت 
حداقل س��ه برابری نسبت به گذشته 
ش��ده و از طرفی با اعم��ال تحریم ها 

محدودیت های جدی در واردات این 
دس��ته از قطعات بوجود آمده است. 
ام��ا در مورد قطعات س��اخت داخل 
بواس��طه افزای��ش ن��رخ ارز و بر هم 
خوردن تعادل زنجیره تامین قطعات 
ریخت��ه گری، ف��ورج و پلیمری، این 
قطعات نی��ز افزایش قیمت به میزان 
افزایش نرخ ارز را تجربه کرده اند اما 
نکته مثب��ت در مورد این قطعات در 

دسترس بودن آن ها است.
افزای�ش  خص�وص  در  آی�ا 
ن�اوگان ب�ا افزایش ن�رخ ارز این 
ام�کان برای ش�رکت وجود دارد 
و آیا تس�هیلاتی از س�وی دولت 
به نوس�ازی ناوگان کش�ور تعلق 

گرفته است؟
 اصولا عامل تعیی��ن کننده برای 
س��رمایه گذاری،  پ��روژه  هر  ش��روع 
محاسبه و پیش بینی میزان سودآوری 
آن اس��ت. با توجه ب��ه اینکه قیمت 
قطع��ات و به تب��ع آن قیمت ناوگان 
متأثر از نرخ ارز اس��ت که در شرایط 
فعلی دائما در حال افزایش اس��ت و 
از س��وی دیگر درآمدزایی پروژه های 
حم��ل و نقل عموم��ا به صورت ریالی 
است که صرفا دارای افزایش سنواتی 
است، پروژه ها سودآوری مناسبی در 
قبال س��رمایه گذاری اولیه نداشته و 

جذابیت خود را از دست می دهند.
البته، در سال های اخیر با تصویب 
ش��ورای اقتصاد و در راستای اجرای 
بن��د ق تبصره ۲ قانون بودجه س��ال 
۱3۹3، اعتباری به مبلغ ۷,۵ میلیارد 
دلار تا س��ال ۱۴۰۲ جهت حمایت از 
طرح توسعه حمل و نقل بار و مسافر 
توسط راه آهن اختصاص و اجرای آن 
توسط سازمان مدیریت و برنامه ریزی 
وقت ب��ه وزارت نفت اب��اغ گردیده 
است و هم اکنون شرکت بهینه سازی 
مصرف س��وخت باهمکاری ش��رکت 
راه آهن ج.ا.ا. درحال تخصیص منابع 
به شرکت هایی هستند که در زمینه 
خرید ن��اوگان ریلی س��رمایه گذاری 
البت��ه، رون��د تخصی��ص  کرده ان��د. 
کمی زمان بر اس��ت و سبب کم رنگ 
ش��دن مزایای مش��وق مذکور برای 

سرمایه گذاران این حوزه می شود.
قوانین و مق�ررات ج�اری را در 

ارتباط با فعالیت های شرکت خود 
تا چه حد تسهیل کننده کارها و 

یا مانع توسعه می دانید؟
به طورکلی، جهت تس��هیل فرآیند 
توس��عه حم��ل و نق��ل ریل��ی باید 
مجموع��ه ای از عوامل در نظر گرفته 
شود، حتی عواملی که شاید مستقیما 
به این صنعت مربوط نیستند. یکی از 
این موضوعات، اختصاص یارانه نفت 
گاز ب��ه بخش حم��ل و نقل جاده ای 
اس��ت. تا زمانیکه این یارانه  به بخش 
ج��اده ای داده می ش��ود و با توجه به 
مبلغی که شرکت راه آهن ج.ا.ا. تحت 
عنوان تعرفه بهره برداری )سهم خط و 
لکوموتیو( از شرکت های مالک واگن 
اخ��ذ می کن��د، قیمت حم��ل و نقل 
ریلی در مقایس��ه با بخ��ش جاده ای 
جذابیت نخواهد داش��ت ک��ه اثرات 
خود را هم در جذب بار و درآمدزایی 
و س��ودآوری شرکت های مالک واگن 
و هم در توسعه تمامی ارکان صنعت 
حم��ل و نق��ل ریلی )ن��اوگان حمل، 
خط و ناوگان کشش( نشان می دهد. 
وزارت راه و شهرس��ازی می تواند در 
یک برنامه پنج یا ده س��اله به صورت 
هدفمن��د حم��ل و نقل ج��اده ای را 
به سمت مسافت های کوتاه تر و حمل 
و نقل ریلی را به س��مت مسافت های 

بلندتر سوق دهد.
آی�ا ب�ا ورود به ب�ورس میزان 
خواهد  بیشتری  افزایش  سرمایه 

داشت ؟
ورود ب��ه بورس مش��ارکت عموم 
افراد جامعه را در شرکت های بورسی 
فراهم می کند و لذا در صورت جذاب 
س��رمایه گذاری،  طرح ه��ای  ب��ودن 
به منظور  افزایش سرمایه ش��رکت ها 
تأمین مالی بسیار راحت تر و توسعه 

شرکت ها تسریع می گردد.
آیا ش�رکت هایی که در بورس 
از معافیت های  ش�رکت می کنند 

مالیاتی برخوردارند؟
کلیه ش��رکت های پذیرفته ش��ده 
در ب��ورس اوراق بهادار تهران از ۲,۵ 
برخوردارند  مالیات��ی  درصد معافیت 
که در صورت گردش س��هام بالاتر از 
حدود ۲۰ درص��د، ۲,۵ درصد دیگر 
نیز ب��ه آن ها معافی��ت مالیاتی تعلق 

می گی��رد. بنابراین، اکثر ش��رکت ها 
می توانند از ۵ درصد معافیت مالیاتی 
بهره مند ش��وند. البته، در س��ال های 
اخیر معافیت های مالیاتی دیگری نیز 
برای توسعه در بخش حمل و نقل در 
نظر گرفته ش��ده است که به افزایش 
جذابی��ت طرح ه��ای توس��عه کمک 

می کند.
به  ب�ورس کش�ورمان  تاری�خ 
خص�وص بع�د از انق�لاب نش�ان 
می ده�د که اس�تقبال عمومی از 
آن بس�یار کم رنگ است، بیشتر 
خری�د و فروش س�هام در بورس 
توسط صندوق های بازنشستگی، 
نه�اد نیمه دولتی و س�ازمان های 
اقتص�ادی غیر وابس�ته به بخش 
خصوص�ی ص�ورت می گی�رد، با 
توجه به این موض�وع رونق بازار 
خری�د و فروش س�هام در بورس 
چ�ه مفهوم�ی می تواند داش�ته 

باشد؟
 ت��ا چند س��ال گذش��ته، فعالیت 
در بازار س��رمایه بیش��تر محدود به 
نهاده��ای عموم��ی غیر دولت��ی و یا 
سهامداران خرد آش��نا به موضوعات 
مالی و س��رمایه گذاری بود. مجموعه 
اقدام��ات حمایت��ی دول��ت از ب��ازار 
ب��ا  س��رمایه در س��ال ۱3۹۹ ک��ه 
آزادس��ازی س��هام عدال��ت و عرضه 
ش��رکت های دولت��ی )بخ��ش تحت 
تملک دولت( در بازار سرمایه با هدف 
جبران کسری بودجه و کاهش اثرات 
تورمی ناش��ی از افزایش نقدینگی به 
حوزه های ارز و س��که و ط��ا انجام 
گردید و همچنین اثرات مخرب کرونا 
بر بس��یاری از کسب و کارها موجب 
ش��د تا بخش زیادی از عم��وم افراد 
جامعه با بازار س��رمایه آش��نا شوند. 
بنابراین، می توان سال ۱3۹۹ را نقطه 
عطفی برای فعالی��ت عموم مردم در 
بازار س��رمایه محس��وب کرد. البته، 
تا زمانی که اطاع رس��انی و آموزش 
درس��ت برای قش��ر تازه  وارد به بازار 
س��رمایه انجام نگیرد و افراد همیشه 
با رویکردهای احساسی به دنبال اخذ 
س��ودهای چندصد درصدی باش��ند، 
بازار سرمایه فراز و فرودهای هیجانی 

را تجربه خواهد کرد.
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گفتگو با محسن سعید بخش، مدیرعامل شرکت توکاریل:
چشمه های بار به ریل متصل نیست؛

امتناع صاحبان بار برای 
حمل از طریق ریل

متقاضیان و درخواس��ت کنندگان خدمات ش��رکت اصولا تولید 
کنندگان و فعالان اقتصادی بزرگ کش��ور می باشند. البته با توجه به 
س��رمایه گذاری اولیه فولاد مبارکه اصفهان در ش��کل گیری شرکت 
توکاری��ل به منظ��ور تامین نیازه��ای حمل بار معدن��ی و صادرات، 
طبیعی اس��ت که تمامی توان و امکانات این شرکت در جهت تامین 

درخواست های فولاد مبارکه باشد.
در کشورهای توسعه یافته به حمل و نقل ریلی بار و مسافر توجه 
جدی و ویژه می ش��ود و توسط دولت و یا بخش خصوصی سرمایه 
گذاری هنگفت روی آن صورت می گیرد. زیرا این ش��اخه از حمل 
و نق��ل ضمن جابجائ��ی بارهای انبوه وحجیم دربخش مس��افری نیز 
تسهیل در ایاب و ذهاب، صرفه جوئی در وقت و ایجاد آرامش مردم 
موثراست. در مصرف س��وخت پائین، حفظ پاکیزگی محیط زیست، 
کاهش ح��وادث و تصادفات جاده ازدیگر مزایای حمل و نقل ریلی 
به شمارمی رود. اهمیت و جایگاه حمل و نقل ریلی دراقتصاد کشور 

بالاست و در برنامه ششم توسعه به آن تاکید بسیار شده است.

واگ�ن  قطع�ات  قیم�ت  آی�ا 
افزایش داشته است، این افزایش 
قیمت بر چه اساس�ی است و چه 
برای ش�رکت ها  را  چالش های�ی 

ایجاد می کند؟
در خص��وص قیمت قطعات واگن 
متاس��فانه طی س��ال جاری افزایش 

چش��مگیری را در خصوص قطعات 
و حتی قیم��ت یک دس��تگاه واگن 
داش��ته ایم. بخص��وص در س��ال ۹۹ 
ک��ه با افزایش بی روی��ه قیمت ارز و 
همچنی��ن محدودیت ه��ای وارداتی 
ترم��ز  چ��رخ،  همچ��ون  قطعات��ی 
وکوپلینگ با افزایش قیمت مواجه و 

حتی در س��طح بازار بصورت محدود 
تامین می گردد.

س�رعت  جنابعال�ی  نظ�ر  از 
در ح�د  راه آه�ن  در  بازرگان�ی 
متعادل اس�ت؟ اگر نیس�ت این 
مورد چه مش�کلاتی را بر سر راه 
توس�عه حمل ب�ار  ش�رکت های 

ریلی ایجاد می کند؟
س��رعت س��یر در راه آهن ج.ا.ا به 
دلیل نبود زیرساخت های لازم شامل 
خط و نیز لکوموتی��و که گاها منجر 
ب��ه ترافیک و ی��ا توقف های طولانی 
می گ��ردد باعث کاهش به��ره وری 
و همچنی��ن رکود عملک��رد خواهد 
گردید که اگر این مش��کات مرتفع 
ش��ود به ط��ور قطع و یقین کش��ور 
از مناف��ع حم��ل و نقل ریل��ی بهره 

بیشتری را منتفع خواهد گردید.
چه باید کرد تا س�هم بیشتری 
از ب�ازار حمل و نق�ل بین الملل�ی 
داشته باش�یم؟ گلوگاه اصلی بر 

سر بازار بین الملل چیست؟
محدودیت ه��ای ضواب��ط حمل و 
نق��ل بین الملل��ی، تحریم ه��ا و عدم 
همکاری بعضی از کشورهای همجوار 
که امیدواریم این مشکات از طریق 
دستگاه دیپلماس��ی کشور و راه آهن 
ج.ا.ا مرتف��ع و ش��رکت های حمل و 
نق��ل ریل��ی بتوانند در این ب��ازار به 
طور فعال ش��رکت نمایند. ش��رکت 
توکاریل ط��ی چندین نوبت آمادگی 
خود را جهت حضور در بازار حمل و 

نق��ل ریلی کتبا به راه آهن ج.ا.ا اعام 
و واگن ه��ای مخصوص رجیس��تری 
ش��ده در سال ۹۷ سفارش و در طی 
س��ال های ۹۷ و ۹۸ به منظور حمل 
ب��ار ترانزی��ت تحویل و آم��اده بهره 
برداری می باش��د )واگ��ن لبه کوتاه 

۱۹ متری رجیستری شده(.
آی�ا تمامی چش�مه های بار به 
ریل متصل است؟ اگر جواب خیر 
است بفرمایید دلیل عدم اتصال 

چیست؟
خیر . به دلیل این که بعضا بار به 
صورت ترکیبی بایس��تی حمل گردد 
و ای��ن خود هم زمان ب��ر بوده و هم 
افزایش قیم��ت را در بر دارد موجب 
امتن��اع صاحبان ب��ار جهت حمل از 

طریق ریل می باشد.
نبود شبکه ریلی و زیرساخت های 
مورد نیاز به طور مثال به کارخانجات 
بزرگ صنعتی و تولیدی و یا شهرک 

های صنعتی بزرگ.
دلای�ل اصل�ی کاه�ش س�هم 
ب�ه  نس�بت  ریل�ی  حمل و نق�ل 

حمل و نقل جاده ای چیست؟
عدم وجود ش��بکه ریلی مویرگی، 
زم��ان بر ب��ودن حمل و نق��ل ریلی 
جهت رس��اندن ب��ار به مقص��د، بالا 
بودن قیمت حق دسترسی که توسط 

راه آهن ج.ا.ا اخذ می گردد.
آیا نی�روی متخصص انس�انی 
در راه آهن در بخش های مختلف 
به تعداد کافی وجود دارد؟ آیا نیاز 
به آم�وزش این نیروها متناس�ب 
ب�ا دان�ش روز و اس�تانداردهای 

جهانی هست؟
قطعا در تمامی س��طوح و مشاغل 
مختل��ف آم��وزش و به روز رس��انی 
س��طح علمی و تخصص��ی مورد نیاز 
ب��وده و راندم��ان و کارای��ی نیروی 
انس��انی را با اس��تفاده از تجهیزات و 
فکر جدید و آموزش های اکتس��ابی 
می توان��د افزایش دهد ک��ه در این 
خصوص ش��رکت توکاریل بر اساس 
نی��از تعه��دات و ماموریت های خود 
در سطح کش��ور با استفاده از جذب 
نیروه��ای جدی��د تحصیل ک��رده و 
تحت نظارت و توس��ط راه آهن ج.ا.ا 
کاس ه��ای لازم برگزار و توانس��ته 
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است طی س��ال های ۹۹،۹۸،۹۷ با 
اس��تفاده از نیروهای خاق و جوان 
در س��طوح مختلف، پس از آموزش 
ایشان را به کارگیری و شاهد فعالیت 

این عزیزان هستیم.
آیا ت�وازن بین زیرس�اخت ها 
و ن�اوگان و تجهی�زات ناوبری و 
تقاض�ا در حمل و نقل ریلی وجود 

دارد؟
خیر. نمونه عین��ی آن توقف ها و 
پایین بودن سرعت سیر ناوگان ریلی 

می باشد.
دول�ت در نظ�ر دارد ت�ا س�ال 
1404 طول ش�بکه ریلی را به 25 
هزار کیلومتر و حمل بار را به 30 
درصد و مس�افر را ب�ه 20 درصد 
برس�اند. آی�ا از نظ�ر جنابعال�ی 

محقق خواهد شد؟
ب��ا توجه ب��ه روند فعل��ی و نبود 
زیرس��اخت ها و تجهیزات مورد نیاز 

بعید به نظر می رسد.
در خص�وص لکوموتی�و آی�ا با 
توضیح  مواجه هس�تید؟  کمبود 

بفرمایید.
بله ش��دیداً ب��ا کمب��ود لکوموتیو 
مواجهی��م و چنانچه تامین لکوموتیو 
در س��طح کش��ور توس��ط بخ��ش 
خصوص��ی و نیز راه آهن ج.ا.ا صورت 
پذیرد افزای��ش بهره وری را خواهیم 
داش��ت. نمونه ب��ارز آن در ماه های 
فروردین و اردیبهش��ت سال ۹۹ بود 
که علیرغم بیماری کرونا و مشکات 
جانب��ی آن در بعضی از مس��یرها و 
ش��رکت ها رکورد زنی انجام گرفت 
و علت آن تامین لکوموتیو با استفاده 
از لکوموتیوهای واگن های مسافری 
به دلیل کمبود مس��افر و مسافرت و 
همچنین نب��ود ترافیک این افزایش 
به��ره وری ص��ورت پذیرف��ت. البته 
ش��رکت توکاریل آمادگی داش��ته و 
دارد که نس��بت به خری��د لکوموتیو 
اق��دام نمای��د که ای��ن موضوع طی 
چند مرحله کتبا و رس��ما به مدیران 
محترم راه آه��ن ج.ا.ا و وزیر محترم 
صمت منعک��س و تقاضای همکاری 
و همراه��ی را جهت رف��ع موانع در 
س��رمایه گ��ذاری در این ح��وزه را 
داشته و داریم. لازم به توضیح است 

که شرکت توکاریل طی قراردادی با 
ش��رکت مپنا لکوموتیو در س��ال ۹۸ 
اقدام به خرید ۲۰ دستگاه لکوموتیو 
MAP۲۴  نموده که در سال جاری 
تعداد ۴ دس��تگاه تحوی��ل و تا پایان 
سال تعداد ۶ دس��تگاه دیگر تحویل 

شرکت توکاریل خواهد گردید.
آی�ا نه�اد تنظیم مق�ررات در 
راه آهن وجود دارد تا تعادلی میان 
بازیگران ای�ن بخش)خصوصی و 
دولتی( ایج�اد کند؟ تصدی گری 
این بخش چ�ه ضررهایی را برای 

این بخش داشته است؟
به نظ��ر من بایس��تی ب��ه بخش 
خصوصی و س��رمایه گذار واقعی در 
صنع��ت حمل و نقل ریل��ی بیش از 
پیش اعتماد ص��ورت پذیرد چرا که 
بخش خصوصی ظرفیت ها و انعطاف 
های��ی را دارد ک��ه ش��اید در بخش 
دولتی امکان آن میس��ر نباش��د. لذا 
توقع بخش خصوصی از راه آهن ج.ا.ا 
و دولت محترم توجه ویژه،حمایت و 
رعایت منافع سرمایه گذار بر اساس 
قوانین جاری و س��اری کش��ور می 
باشد. تصویب مقررات و ضوابط یک 
طرف��ه در زمانی که تمامی س��رمایه 
ی ش��رکت های حم��ل و نقل ریلی 
در ی��د و اختی��ار راه آه��ن ج.ا.ا و بر 
روی خطوط ریلی می باشد و امکان 
خ��روج یا امح��اء و یا ناپدید ش��دن 
سرمایه گذاری بخش خصوصی نمی 

باشد، تصویب ضوابط محدود کننده 
نه تنها باعث رش��د و انگیزه سرمایه 
گذاری بخش خصوص��ی در صنعت 
ریلی نمیگردد بلکه جذابیت ها را از 

دست خواهد داد.
عملکرد ش�رکت توکاریل را با 
توجه به شرایط فعلی کسب و کار 

چگونه ارزیابی می کنید؟
بر اس��اس برنامه مصوب س��الیانه 
ش��رکت توکاریل خوش��بختانه عِدّه 
و عُ��دّه و همچنی��ن ضریب آماده به 
کاری لازم را بر اس��اس برنامه ریزی 
دقیق و منظم به عم��ل آورده ایم و 
علیرغم مش��کات )توقف ها در بین 
راه به دلیل نب��ود لکوموتیو، ترافیک 
و ع��دم تحوی��ل ب��ار در مقاطعی در 
معادن و یا مش��کات تخلیه( سعی 
نموده ایم خللی در برنامه پیش بینی 

شده ایجاد نشود.
ن�اوگان  افزایش  در خص�وص 
توکاریل چه اقداماتی انجام شده 

است؟
خوشبختانه طی دو سال گذشته 
۲۰۹ دس��تگاه واگن ۶ محوره و ۹۵ 
دس��تگاه واگن لبه کوتاه رجیستری 
ش��ده ب��ه ن��اوگان توکاری��ل افزوده 
ش��ده اس��ت. همچنین در سال ۹۹ 
، ۷۰ دس��تگاه واگ��ن ۶ مح��وره به 
ش��رکت واگن س��ازی پ��ارس طی 
قراردادی سفارش ساخت داده شده 
و امیدواریم در۶ ماهه دوم س��ال ۹۹ 

عزیزان واگن پارس نس��بت به تعهد 
تحوی��ل واگن طب��ق برنام��ه اقدام 
نمایند. همچنین تعداد ۲۰ دس��تگاه 
لکوموتیو در سال ۹۸ با مپنا قرارداد 
منعقد و در س��ال جاری ۴ دس��تگاه 
آن تحویل گردیده است و امیدواریم 
با توجه به تمامی مشکات بتوانیم بر 
اساس استراتژی های هفتگانه برنامه 

های خود را به پیش ببریم.
فعالی�ت ش�رکت  متقاضی�ان 
توکاریل چه افراد یا سازمان و یا 

نهادهایی هستند؟
بزرگترین شرکای تجاری شرکت 
توکاری��ل مجتم��ع ف��ولاد مبارک��ه 

اصفهان و راه آهن ج.ا.ا می باشند.
را  ریل�ی  حمل و نق�ل  نق�ش 
درتوسعه پایدار کشور تا چه حد 

مهم و موثر می دانید؟
در کلی��ه کش��ور های پیش��رفته 
حمل و نق��ل ریلی در جایگاه مهمی 
قرار داشته و در جهت توسعه پایدار 
کش��ورها نق��ش بس��زایی را ایفا می 
نماید. در برنامه شش��م توس��عه در 
بندهای ۲۴ و ۲۵ توسط مقام معظم 
رهبری توجه به صنعت حمل و نقل 
ریل��ی و توس��عه آن م��ورد عنایت و 
تایید ایش��ان قرار گرفته و امیدواریم 
مسئولین محترم با توجه به اهتمامی 
که در برنامه های توسعه و همچنین 
تاکی��دات ایش��ان دارن��د عنای��ت و 

اولویت لازم را مبذول نمایند.
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گفتگو با غلامرضا میلانلو، مدیرعامل شرکت فولاد ریل توس:

سرمایه گذاری در صنعت ریلی گره گشای 
مشکلات این بخش است

با بروز مجدد تحریم ها، ش��رکت های ریلی چالش های بس��یاری را تجربه کردند، در شرایطی که توسعه 
این صنعت از مهم  ترین شعار های دولت است، با کاهش نقدینگی و افزایش نرخ ارز و تحریم های تحمیلی 
مواجه بوده اند. سیس��تم حمل  و نقل ریلی برای ادامه راه نیاز به حمایت بیش از گذش��ته دارد و این امر در 
تم��ام دنیا متداول اس��ت، به گفته فعالین بخش حتی با وجود تولیدات داخل��ی نیاز به قطعات خارجی نیز 
هس��ت و  درصد هزینه های تعمیر و نگهداری به صورت ارزی اس��ت و حتی هزینه قطعات تولیدات داخل 
با افزایش نرخ ارز بالا می رود که تامین نش��دن آن منجر به توقف تعدادی از واگن های مس��افری و باری 
و مخزن دار می شود زیرا هزینه های ارزی شرکت های حمل  و نقل ریلی چندین برابر شده و از نظر ریالی 
هم هزینه ها افزایش یافته اس��ت به همین دلیل اداره وضعیت موجود برای ش��رکت های حمل  و نقل ریلی 
مخاطره  انگیز و امکان تامین قطعات هم به شدت دشوار شده است، تورم شدید بر ناتوانی در سرمایه گذاری 
شرکت ها نیز تاثیرات منفی داشته است در همین خصوص گفتگویی با غلامرضا میلانلو، مدیرعامل شرکت 

فولاد ریل توس داشته ایم و به چالش های این بخش پرداخته ایم، با هم می خوانیم:

مختص�ری در رابطه ب�ا حوزه 
ه�ای فعالیت ش�رکت فولاد ریل 
ت�وس بفرمایی�د و بگویید هدف 
از تاسیس این ش�رکت چه بوده 
است و چه اهداف و برنامه هایی 

پیش رو دارد؟
ش��رکت فولاد ریل توس در سال 
ه��دف  و  گردی��د  تأس��یس   ۱3۹۰
اصلی از تأس��یس ش��رکت تأمین و 
حمل ریلی مواد اولیه مجتمع فولاد 
خراس��ان در گام اول و در بلند مدت 

دس��تیابی به بازارهای ب��ار داخلی و 
ترانزیتی با توس��عه و تجهیز ناوگان 

ریلی شرکت است.   
ش�رکا و س�هام داران شرکت 
فولاد ریل توس چه شرکت هایی 

هستند؟
س��هام داران ش��رکت ، ش��رکت 
تعاون��ی فولادی��ار ب��ا ۵۱ درصد – 
ش��رکت راه آهن حمل و نقل با ۴۹ 

درصد می باشد. 
ش�رکت فولاد ری�ل توس چه 

خدمات�ی را ب�ه مش�تریان خود 
ارائه می ده�د و چه میزان بار را 

سالیانه حمل می کند؟
در س��نوات گذش��ته تقریب��ا ب��ه 
ط��ور میانگی��ن س��الیانه نزدیک به 
یک میلیون تن مواد معدنی توس��ط 
شرکت از معادن مختلف بارگیری و 
به فولاد خراس��ان حمل ش��ده است 
و در مقاطع��ی نی��ز در زمینه حمل 
محصولات فلزی )شمش و ...( توسط 

شرکت حمل شده است .

ف�ولاد ری�ل ت�وس در زمینه 
ارتباط�ات و س�یگنالینگ چ�ه 
اقدامات�ی تا امروز انج�ام داده و 
چه برنام�ه هایی در این خصوص 

پیش رو دارد؟
در زمینه ارتباطات و س��یگنالیک 
طی 3 س��الی که ایس��تگاه راه آهن 
مجتمع دولتی س��نگ آهن سنگان 
در اختیار این ش��رکت بود و شرکت 
بعن��وان پیمانکار بهره ب��رداری بود، 
پرس��نل ش��رکت مس��تقر در سایت 
دردوره ه��ای آموزش��ی مربوطه که 
توس��ط راه آه��ن ج.ا.ا برگزار گردید 
ش��رکت نمودند و خوش��بختانه در 
ط��ول دوره پیمان��کاری تجربی��ات 
اجرایی و عملیاتی درحوزه ارتباطات 

و سیگنالیک حاصل گردید.
آیا شرکت  بفرمایید  جنابعالی 
نگه�داری  تعمی�رو  زمین�ه  در 
ن�اوگان فعالی�ت می کن�د و اگر 
فعالیت می کن�د با وجود تحریم 
ه�ا و نوس�انات ن�رخ ارز ب�ا چه 

چالش هایی روبرو است؟
در ح��ال حاض��ر ای��ن ش��رکت 
جهت تعمی��رات و حوزه نگهداری از 
استفاده  دارای صاحیت  پیمانکاران 
م��ی نمای��د و از طرفی ب��ا توجه به 
ن��و ب��ودن ن��اوگان ریل��ی در حال 
بهره برداری خوشبختانه هزینه های 
مضاعفی در این خصوص به ش��رکت 

تحمیل نگردیده است .
در زمین�ه نوس�ازی و خری�د 
ناوگان ریلی با توجه به نوسانات 
ن�رخ ارز و تحری�م ه�ا ب�ا چ�ه 

مشکلاتی روبرو هستید؟
عمده مش��کات این ش��رکت در 
ح��ال حاضر با توج��ه به خرید ۲۰۰ 
دستگاه واگن روسی به صورت ارزی 
از سازنده می باشد که علیرغم اینکه 
راه آهن نوس��انات ارزی ق��رارداد را 
تضمین نموده اس��ت ول��ی در عمل 
پرداخت اقس��اط به علت نوس��انات 
ش��دید و ع��دم تأمین وج��ه ریالی 
و ارز م��ورد نیاز و ع��دم تائید فیش 
های اعتباری انتقال ارز توسط بانک 
مرکزی نزدیک به یک سال به تعویق 
افتاده که این مهم تمامی برنامه های 
مالی و اقتصادی شرکت و همچنین 
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ارائ��ه فعالی��ت ش��رکت را به چالش 
کشیده است .

مهمترین اقدامات در خصوص 
رشد بهره وری حمل و نقل ریلی 
چیست و انجام  این امر بر عهده 
بخ�ش خصوصی اس�ت یا بخش 

دولتی؟ توضیح بفرمایید.
اگ��ر در بخش دولت��ی بهره وری 
و رشد ش��اهد بودیم اکنون بایستی 
در زمره ش��رکت های پیشرو در این 
صنعت با گذشت بیش از ۸۰ سال از 
این صنعت در کشور می بودیم . قطعاً 
ورود ش��رکت های موفق و قدرتمند 
خصوص��ی در کنار حمای��ت دولتی 
و سیس��تم های حمایتی، تش��ویقی 
س��رمایه گ��ذاری در این صنعت می 
توان��د گره گش��ای مش��کات حال 
حاض��ر این صنعت باش��د ، از طرفی 
توس��عه و تجهیز زیر س��اخت های 
اولیه و استفاده از تکنولوژی روز این 
صنعت و انتقال تجربیات کشورهای 
موفق در این حوزه مثمر ثمر خواهد 

بود .
تخلیه و بارگیری بار در حمل و 
نقل ریلی با چه چالش هایی رو به 
روست و چه تاثیری در افزایش یا 
کاهش  بهره وری خواهد داشت؟

عدم تناسب در تخلیه و بارگیری 
همواره در ش��بکه حمل و نقل ریلی 
همواره بعنوان ی��ک معضل لاینحل 
باقیمان��ده و باعث ایج��اد اختال و 
اش��غال خطوط و کندی روند س��یر 
و حرک��ت واگنه��ا ب��وده اس��ت ، از 
آنجائیکه بخ��ش عمده ای از مبادی 
اصل��ی بارگی��ری و تخلی��ه هنوز به 
ش��کل مکانیزه فعالی��ت نمی کنند و 
متأسفانه به روش دستی و با ماشین 
آلات س��نگین بویژه بی��ل مکانیکی 
انج��ام می گردد و متأس��فانه ضمن 
وارد نمودن خسارت و آسیب به بدنه 
و ک��ف واگن ها ش��اهد کندی روند 
بارگیری و تخلی��ه و عدم بهره وری 

از ناوگان ریلی هستیم.
در ایستگاه های مانوری با چه 
چالش هایی در خصوص تخلیه و 

بارگیری روبه رو هستید؟
 ب��ا توجه به اینکه بی��ش از توان 
ظرفیت ایستگاه های مذکور همواره 

در نواحی اعزام واگن داریم و کمبود 
خط��وط تخلیه و تنوع بار و از طرفی 
ازدح��ام واگن ه��ا فش��ار مضاعفی 
به سیس��تم تحمیل م��ی کند که با 
درای��ت و مدیری��ت در زم��ان اعزام 
و عق��د قرارداد ب��ا صاحبان کالا می 
توان در مب��داء بارگیری این مهم را 
مدیریت نمود تا ش��اهد دپوی واگن 
ه��ا و مس��دودی خطوط در مس��یر 

نباشیم .
حم�ل  در  زیرس�اخت ها  آی�ا 
و نق�ل ریلی متناس�ب ب�ا تعداد 
ن�اوگان موجود هس�ت؟ توضیح 
بفرمایی�د؟ اولوی�ت در توس�عه 

کدام حوزه است؟
 با توس��عه کارخانج��ات صنعتی 
و فعالی��ت مع��ادن ب��زرگ و عمده 
در سطح کشور متأس��فانه در حوزه 
زیرس��اخت این صنعت به تناس��ب 
س��رمایه گذاری نشده است ودرحال 
حاضر شاهد این معضل فوق  هستیم 
که حمل ۹۰ % بار  زمینی توس��ط 
جاده خود مؤید و مبین این موضوع 
اس��ت ضمن اینکه حم��ل جاده ای 
مش��کات عدیده ای از جمله مرگ 
و میر ج��اده ای در اثر تصادفات در 
س��ال بی��ش از ۱۶ هزار نف��ر عاوه 
بر مش��کات زیس��ت محیط��ی و ... 
ب��ر جامع��ه تحمیل می نمای��د . در 
خصوص اولویت هم بایستی همزمان 
با توس��عه زیر ساخت تجهیز و خرید 
اس��تفاده از ناوگان ریلی استاندارد و 
مطلوب در دس��تور کار قرار گیرد تا 
شاهد بهره وری بیشتر در این حوزه 

باشیم .
لازم  زیرس�اخت های  آی�ا 
ب�رای افزایش س�رعت قطارهای 
ب�اری وجود دارد و کاهش س�یر 
قطاره�ای مس�افری ب�ه دلی�ل 
ش�یوع کرونا چه تاثیری بر حمل 

و نقل بار داشته است؟
ه��ر چه قطارهای باری به ش��کل 
بارگی��ری و  از مب��ادی  برنام��ه ای 
اعزام ش��وند سرعت س��یر و خدمات 
حم��ل و نقل بهتر و بیش��تر خواهد 
ش��د و تنها افزایش س��رعت در این 
صنعت نمی توان��د باعث ارتقاء بهره 
وری واگ��ن ها گ��ردد و در خصوص 

قطارهای مسافری نیز قطعا خسارت 
های فراوانی به فعالین در این حوزه 

تحمیل شده است.
چه درصدی از ش�بکه ریلی و 
ناوگان لکوموتیو در اختیار بخش 
خصوصی اس�ت و آی�ا خصوصی 
س�ازی طبق اص�ل 44 به صورت 
کامل انج�ام ش�ده و دلیل عدم 
اجرای خصوصی سازی به صورت 

صحیح چیست؟
در ح��ال حاضر تنه��ا 3۰ درصد 
ن��اوگان لکوموتی��و در اختیار بخش 
خصوصی می باش��د که این مس��ئله 
باعث عدم اجرای اصل ۴۴ به معنای 
واقعی می باشد شاهد تحمیل هزینه 
ه��ا و تعرفه ها از ط��رف راه آهن به 
صاحبان کالای شرکت های ریلی به 
صورت یکس��ویه و یکجانبه هستیم 
و تا مادامی ک��ه از قدرت حاکمیتی 
راه آه��ن در این حوزه حمایت ش��ود 
عماً ش��رکتهای خصوصی با چالش 
مواج��ه هس��تند و ام��کان رقابت و 
س��رمایه گذاری از آنها سلب خواهد 

شد .
کمب�ود  چالش ه�ای  ب�ا  آی�ا 

لکوموتیو مواجه هستید؟  
متأس��فانه ش��اهد این مسئله در 
طول سال به کرات هستیم و اگرچه 
در س��نوات گذش��ته فق��ط در ایام 
تعطیات نوروزی و پیک پایانی سال 
راه آهن این مسئله بیشتر اتفاق می 
افت��د ول��ی در حال حاض��ر با توجه 
ب��ه تنوع ب��ار و توس��عه کارخانجات 
فولادی و از طرفی خرابی های مکرر 
لکوموتیوها هم��ه روزه با کمبود آن 
در نواح��ی پر ت��ردد راه آهن مواجه 

هستیم .
در این س�ال ها قیم�ت فولاد 
افزایش چشمگیری داشته است. 
آیا هزینه حمل و نقل به نس�بت 
افزایش قیمت ای�ن کالا افزایش 

داسته است؟ 
مقایسه فروش محصولات تولیدی 
ش��رکت ها و کارخانج��ات با هزینه 
حمل بیش��تر یک فرضیه اختصاصی 
تولید کننده ها می باشد که به دنبال 
کاه��ش به��ا تمام ش��ده محصولات 
تولی��دی خود هس��تند و نباید توقع 

داشت که با افزایش درآمد صاحبان 
کالا هزین��ه حمل مضاعف��ی به آنها 
تحمی��ل گردد و بلکه بهتر اس��ت با 
جذب بیشتر بار از جاده به ریل بهره 
وری ریلی محقق ش��ود. قطعا هرچه 
هزینه تمام شده صاحبان کالا کمتر 
شود آنها بیشتر تمایل به حمل بار از 

جاده به ریل خواهند داشت .
آیا تخصیص منابع در ش�رکت 
راه آه�ن در جه�ت مطل�وب و 
مطالع�ه ش�ده با در نظ�ر گرفتن 
رشد بهره وری صورت می گیرد؟
قطع��ا مدی��ران فعلی و گذش��ته 
راه آه��ن همواره دغدغ��ه ارتقاء بهره 
وری و راندم��ان مطل��وب در صنعت 
ریلی را داش��ته و دارند، متأس��فانه 
منابع کافی و متناس��ب با رشد بیش 
از حد هزینه های تعمیر و نگهداری 
ناوگان با در نظر گرفتن شرایط فعلی 
و تحریم های پیش رو در اختیار راه 
آهن نیس��ت و اگر منابع مالی تأمین 
گردد پروژه های در حال اجرا زودتر 
به بهره بردای می رسد و تأثیر زیادی 

بر رشد صنعت ریلی می گذارد.
با توجه به چالش های پیش رو 
چش�م انداز حمل و نقل ریلی را 

چگونه ارزیابی می کنید؟
چش��م انداز صنع��ت حمل و نقل 
ریلی ما قطع��ا ماحصل برنامه ریزی 
و مدیری��ت منابع فعل��ی خواهد بود 
و اگ��ر در رویه فعلی تغییری حاصل 
نش��ود و خصوصی س��ازی به معنای 
واقعی محق��ق نگردد و حاکمیت راه 
آهن کما فی الس��ابق در این حوزه پا 
برجا باشد ش��اهد روند کند حرکتی 
این صنعت و از دست دادن بازارهای 
فعلی در عرصه  خدمات حمل و نقل 
ریل��ی خواهیم بود ، بهتر اس��ت که 
با اس��تفاده از تکنول��وژی روز دنیا و 
ش��رکت های پیشگام در این صنعت 
در کنار حمایت های پایدار و معافیت 
های مالیاتی از سرمایه گذاران بیش 
از گذش��ته و ب��ا حرکت��ی رو به جلو 
ش��ود،  برداش��ته  موثرتری  گام های 
آنگاه ش��اهد حمل و نقل ریلی سبز 
و پویا و پایدار متناسب با پتانسیل و 
ظرفیت های فعلی صنعتی و معدنی 

کشور خواهد بود. 
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گفتگو با سبحان نظری، مدیرعامل شرکت ترکیب حمل و نقل:

افزایش بهره وری در ادغام 
شرکت هاست

س��بحان نظری معتقد اس��ت بخ��ش حمل ونقل کش��ور مبتلا به 
بیماری های متعددی است و آغاز درمان آن در هر دو بخش جاده ای 
و ریلی در گرو افزایش بهره وری است و این شروع نیز به طور عمده 

در اختیار دولت است.
علت پایین بودن جذابیت سرمایه گذاری نیز پایین بودن بهره وری 
است که متاس��فانه هر دو بخش ریلی و جاده ای به آن مبتلا هستند. 
دلیل دیگر این است که هر دو بخش حمل جاده ای و ریلی به جای 
اینک��ه نقش مکم��ل یکدیگر رابازی کنند در نق��ش رقیب هم ظاهر 
شده اند. این موضوع باعث شده که بر خلاف قاعده منطقی که کرایه 
حمل بار در ریل باید کمتر از کرایه جاده ای و حدود یک س��وم تا 
نصف آن باشد، در کشور ما تقریبا نسبت یک به یک بین آنها برقرار 
باش��د و بخش ریلی مجبور است برای ادامه بقا تخفیف های سنگین 
بدهد که در نتیجه س��ودآوری را به حدود صفر می رساند یا حتی به 

ورطه زیان کشیده می شود.

مهم تری�ن اقدام�ات در خصوص 
رش�د به�ره وری حمل و نق�ل ریلی 
چیس�ت و انج�ام این ام�ر بر عهده 

بخش خصوصی است یا دولتی؟
مایلم پاس��خم را در دو دسته راهکار 
تقس��یم بندی کنم؛ راهکارهای س��مت 
بخش خصوص��ی و راهکارهای س��مت 
دول��ت. م��ن معتقدم در س��مت بخش 
خصوص��ی یک اش��تباه ب��زرگ هنگام 

ه��م  آن  و  داده  رخ  خصوصی س��ازی 
پراکنده ش��دن ناوگان بین تعداد زیادی 
ش��رکت خصوصی هست که این مساله 
در عین حال ک��ه رقابت ایجاد کرده اما 

دو نتیجه منفی هم به بار آورده.
 ۱( این رقابت متاس��فانه منفی است 
ب��ه ای��ن معنا ک��ه ش��رکت ها در حین 
رقاب��ت کردن حواس ش��ان چن��دان به 
منافع خودش��ان و منافع صنف نیس��ت 

و اصطاح��ا دامپین��گ قیمت��ی انجام 
می دهند.

 ۲( کارای��ی در نتیج��ه ای��ن تکثر و 
پراکندگ��ی ش��رکت ها از دس��ت رفته 
است. بنابراین به عنوان راهکار در جانب 
بخش خصوصی معتقدم که ش��رکت ها 
بای��د به س��مت ادغ��ام پی��ش بروند تا 
به��ره وری افزایش پیدا کند و به موازات 
آن س��ودآوری کس��ب و کار هم اضافه 
شود. اما در س��مت دولت که عمده آن 
را می توان در راه آهن جمهوری اسامی 
خاصه کرد معتقدم نظ��ام برنامه ریزی 
و پایش باید در راه آهن اصاح ش��ود به 
گون��ه ای که بهره ب��رداری از دارایی های 
موجود بخش ریلی کش��ور اعم از شبکه 
و ناوگان )خطوط، ایستگاه ها، واگن ها و 
لکوموتیوها( عملکرد بیش��تری در واحد 
زمان از خودشان نشان بدهند. متاسفانه 
فرآینده��ا و نظام��ات برنامه ری��زی در 
راه آهن مربوط به چند دهه پیش هست 
و تغیی��ر چندانی به لحاظ اس��تفاده از 
روش ه��ای بهینه س��ازی ش��ده در این 
فرآیندها ایجاد نش��ده. اعتق��اد دارم با 
اتخ��اذ تصمیمات علمی ت��ر و مبتنی بر 
یک نظام جامع برنامه ریزی در س��طوح 
سه گانه استراتژیک، تاکتیکی و عملیاتی 
حتما بهره وری ناوگان در ش��بکه ریلی 
ایران نسبت به آن چیزی که الان هست 
افزایش می یابد حداقل استعداد رشد تا 
دو براب��ر وضع موج��ود را در یک برنامه 
۴ – 3 س��اله خواه��د داش��ت. در کنار 
اص��اح نظام برنامه ریزی، اس��تقرار یک 
نظام پای��ش و کنترل عملکرد راه آهن و 
عملکرد بخش ریلی هم ضروری اس��ت. 
به این معنا که باید شاخص های درست 
و آزموده شده ای که در سراسر جهان از 
آن اس��تفاده می کنند مدنظر قرار گیرد 
و در همین اول کار مقدارش س��نجیده 
ش��ود و از شاخص سازی های جعلی  که 
با هدف مثبت نشان دادن وضعیت فعلی 
و ایجاد خوش��بینی نس��بت به ش��رایط 

موجود پرهیز شود.  
تخلیه و بارگیری در حمل  و نقل 
ریلی با چه چالش هایی روبه روست 
و چ�ه تاثی�ری در افزایش یا کاهش 

بهره وری خواهد داشت؟
بنده برای این مس��اله اهمیت بالایی 
قائلم، البته س��طح اهمیت این موضوع 

در درج��ه دوم پ��س از اقداماتی که در 
خ��ود بخ��ش ریلی بای��د انجام ش��ود، 
ق��رار می گیرد. ب��ه عنوان مث��ال وقتی 
واگن برگردان یا تیپلر که س��نگ آهن را 
از واگن ه��ای لبه بلن��د تخلیه می کند، 
خ��راب می ش��ود تع��داد زی��ادی واگن 
پش��ت آن در انتظ��ار می مانند و حتی 
ترافیک شبکه ریلی را تا صدها کیلومتر 
آن طرف ت��ر تحت تاثیر خودش��ان قرار 
می دهن��د. بدیهی اس��ت ک��ه راه آهن، 
بخش خصوص��ی و صاحبان کارخانه ها، 
مع��ادن و پایانه هایی که امکانات تخلیه 
و بارگی��ری را در اختی��ار دارن��د یا به 
گون��ه ای ب��ا آن مرتب��ط هس��تند باید 
تم��ام تاش ش��ان را ب��ه کار گیرن��د تا 
حت��ی خرابی ه��ای ۵ دقیق��ه ای چنین 
تجهیزات��ی، مهم و نش��انه بحران تلقی 
شود. من معتقد نیستم فقط خرابی باید 
جدی گرفته ش��ود، حتی بعضا مشاهده 
می شود اپراتور یک دستگاه تخلیه، مثا 
کار تخلی��ه ی��ک واگ��ن را در 3 دقیقه 
انجام می دهد و ی��ک اپراتور دیگری به 
طور میانگی��ن در ۶ دقیقه کار را انجام 
می دهد. این بدین معنی است که حتی 
ب��دون ب��روز خرابی، اپرات��ور دوم نصف 
اپرات��ور اول کار می کند، یعنی ظرفیت 
اس��تفاده از امکانات ریلی را اپراتور اول 

خیلی بالاتر تعیین می کند.
در ایس�تگاه های مان�وری با چه 
چالش های�ی در خص�وص تخلیه و 

بارگیری روبه رو هستید؟
موضوع مانور در ش��بکه ریلی تحت 

تاثیر دو عامل هست؛
 ۱( پراکندگی زیاد واگن ها در بخش 
خصوصی و مالکیت تعداد زیادی شرکت 
ریلی بر واگن هاس��ت که باعث می شود 
هر ش��رکتی قصد داش��ته باشد واگن را 
به جایی دیگر و متفاوت از مقصد واگن 
کناری اش که متعلق به شرکت دیگری 
اس��ت، اعزام کند این مساله حقیقتا کار 
مانور را برای راه آهن به ش��دت دش��وار 

می کند.
 ۲( ش��یوه تخصیص نیروی انس��انی 
عملیات��ی ب��ه تجهیزات مانوری اس��ت. 
گاه��ی اوق��ات مش��اهده می ش��ود که 
یک لکوموتی��و مانوری ب��ه دلیل اینکه 
پرسنلی که با آن کار کرده اند مثا وقت 
استراحت ش��ان هست این لکوموتیو هم 
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معط��ل می مان��د تا آنها به سرکارش��ان 
برگردن��د. ای��ن کار، کار بس��یار غلطی 
اس��ت؛ لکوموتیو مثل کارخانه ای است 
که باید س��ه ش��یفت کار کند. بنابراین 
حت��ی ارزش دارد ک��ه اگر مثا در حال 
حاضر در هر ش��بانه روز یک لکوموتیو با 
دو یا سه شیفت نیروی انسانی و خدمه 
کار می کند، تعداد ش��یفت ها را بسته به 
سختی، آس��انی و وضعیت آب و هوا در 
ناحی��ه به ۵ یا ۶ ش��یفت کاری مختلف 
افزایش دهیم. چ��را که این کار موجب 
می شود درآمد و بهره وری حاصل از آن، 
چن��د ده برابر هزینه نیروی انس��انی را 

جبران  کند. 
آیا زیرس�اخت ها در حمل و نقل 
ریل�ی متناس�ب ب�ا تعداد ن�اوگان 
موجود هس�ت؟ اولویت در توس�عه 

مربوط به کدام حوزه است؟
اگ��ر خیل��ی کلی ن��گاه کنی��م و در 
مقی��اس کان )ماک��رو( ببینیم، متوجه 
خواهی��م ش��د ک��ه در راه آه��ن ایران 
نسبت به راه آهن روسیه، تعداد ناوگان 
– اع��م از لکوموتیو و واگ��ن – به ازای 
طول واحد از ش��بکه خیلی کمتر است. 
در روس��یه ۵۰ برابر ای��ران واگن وجود 
دارد و ۶ برابر ما طول شبکه ش��ان است. 
بنابرای��ن ترافی��ک و چگالی ش��بکه در 
ایران معادل یک هش��تم کش��ور روسیه 
اس��ت. ش��بکه ریلی ایران اتفاقا شبکه 
ریلی خلوتی است و تا چند برابر ناوگان 
موجود که حدود ۲۶ ه��زار واگن باری 
هس��ت حتی ت��ا ۱۰۰ ه��زار واگن هم 
داشته باشیم همین شبکه فعلی قابلیت 
جوابگوی��ی چنین جمعیت��ی از واگن را 
خواهد داشت. البته اگر اقدام به افزایش 
جمعی��ت می ش��ود باید به م��وازات آن 
بعضی از مش��کات گلوگاه های ش��بکه 
ریلی رفع شده و توسعه شبکه هم داده 
ش��ود. اما به نظر من توس��عه و تجهیز 
ناوگان اولویت و فوریت بیشتری نسبت 

به توسعه شبکه دارد. 
آی�ا زیرس�اخت های لازم ب�رای 
افزای�ش س�رعت قطاره�ای ب�اری 
وجود دارد و کاهش س�یر قطارهای 
مس�افری ب�ه دلیل ش�یوع بیماری 
کرونا چ�ه تاثیری بر حمل و نقل بار 

داشته است؟
من معتقدم ش��بکه راه آهن ایران در 

همین ۱۰ س��ال اخیر اتفاقاتی را تجربه 
کرده که حتی با وجود برقراری سفرهای 
ب��اری اش عملکرد،  ن��اوگان  مس��افری 
توانایی و بهره وری بیشتری را به نمایش 
گذاش��ته اند. بنابراین انتظار می رود که 
ما بتوانیم به آن س��طح برگردیم و حتی 
بالاتر از آن را محقق کنیم. مثا شاخص 
مقدار ت��ن – کیلومتر حمل بار به ازای 
ه��ر واگن باری در ش��بکه از حدود یک 
میلیون و ۲۰۰ هزار تن – کیلومتر فعلی 
در سال بالاتر برود و حداقل به بالاتر از 
یک میلیون و ۵۰۰ ت��ن – کیلومتر در 
س��ال برسد. این تازه در شرایطی هست 
که سفرهای قطارهای مسافری همچنان 
پابرجا باش��ند برای شرایط فعلی که به 
دلیل بروز بحران کرونا ترافیک ش��بکه 
ب��ه زی��ان قطارهای مس��افری و به نفع 
قطاره��ای باری تغییر ک��رده، انتظار از 

این هم بیشتر هست. 
چ�ه درص�دی از ش�بکه ریلی و 
ن�اوگان لکوموتی�و در اختیار بخش 
خصوص�ی هس�ت و آی�ا خصوصی 
س�ازی طبق اصل 44 قانون اساسی 

به صورت کامل انجام شده است؟
ت��ا امروز ح��دود 3۰ درص��د ناوگان 
لکوموتیو کش��ور، خصوصی شده و این 
3۰ درصد بین ۸ – ۷ ش��رکت مختلف 
مال��ک لکوموتی��و پخش ش��ده اس��ت. 
متاس��فانه این ش��یوه خصوصی سازی 
که تع��داد نس��بتا زیادی ش��رکت های 
کوچک مقی��اس ایجاد می ش��وند و هر 
کدام تعداد کم��ی دارایی، چه از جنس 
لکوموتی��و و چه از جنس واگن، را تحت 
تمل��ک درمی آورند و با آن کار می کنند 
این مس��اله اصل مهم اقتصاد مقیاس را 
نفی می کند. من واقعا موافق این ش��یوه 
خصوصی سازی نیستم. ای کاش فرمول 
مناسبی پیدا می شد تا خصوصی سازی 
مجددا در قالب یک یا دو شرکت بزرگ 
انجام می شد تا امکان افزایش بهره وری 

ممکن می شد. 
آیا ام�رزو ب�ا کمب�ود لکوموتیو 

مواجه هستید؟
برای پاسخ به این سوال باید برگردم 
ب��ه پیش��نهادی ک��ه در م��ورد اصاح 
نظ��ام بهره ب��رداری و برنامه ری��زی در 
راه آهن عرض کردم. اساس��ا برنامه ریزی 
اس��تراتژیک در راه آهن در طیف جامع 

آن و در همه س��طوح وج��ود ندارد. به 
عنوان مثال یکی از نشانه ها آن است که 
ما به معنای واقعی کلمه بسیار کم قطار 
برنامه ای داریم. ممکن اس��ت ما اسمش 
را بگذاری��م قط��ار برنامه ای ب��اری ولی 
رفتار عملی ما با آن قطار، نش��ان دهنده 
برنامه ای بودن قطار نیست. این موضوع 
باع��ث می ش��ود ک��ه ش��یوه تخصیص 
لکوموتی��و ب��ه واگ��ن ش��یوه بهینه ای 
نباش��د. اتفاقا ما داریم لکوموتیو را هدر 
می دهی��م. به عن��وان نمون��ه در مورد 
دارایی های ناوگانی بین ایران و روس��یه 
نس��بت لکوموتیو باری به واگن باری در 
ایران بیش��تر از همین نسبت در روسیه 
است. اگر در مقیاس کان بررسی کنیم 
ما با فزونی لکوموتیو مواجه هس��تیم. با 
توجه به بررس��ی هایی ک��ه خودم انجام 
داده ام م��ا لکوموتیو زی��اد داریم و باید 

بیشتر برای افزایش واگن اقدام کنیم. 
در ای�ن س�ال ها قیم�ت ف�ولاد 
افزایش چش�مگیری داش�ته است. 
آی�ا هزینه حم�ل و نقل به نس�بت 
افزای�ش قیم�ت ای�ن کالا افزایش 

داشته است؟
بخش حمل و نقل ریلی ش��یب رشد 
کمتری نس��بت به قیمت فولاد تجربه 
کرده و ش��دت گران تر ش��دنش نسبت 
ب��ه کالاهای فولادی کمتر بوده اس��ت. 
نکت��ه ای ک��ه در این میان اس��ت این 
اس��ت که بازدهی صنعت فولاد و حمل 
و نقل ریلی در ای��ن مدت چه تغییری 
داشته است. س��رمایه گذاری در تامین 
ن��اوگان ریلی همچنان س��رمایه گذاری 
ک��م  بازدهی اس��ت و ب��ه همین خاطر 
افزایش ناوگان ریلی س��الانه بیش یک 
ی��ا دو درصد نب��وده. ولی ب��ا توجه به 
هزاران مش��کل اقتص��ادی و تحریم ها 
و... صنع��ت فولاد ب��ه ان��دازه ای برای 
سرمایه گذار جذابیت داشته که ظرفیت 
کارخانه ه��ای تولی��د فولاد کش��ور به 
شدت رشد کرده اس��ت. با این شرایط 
باید بپذیریم س��رمایه گذاری در بخش 
تولید فولاد س��ودآوری بسیار بیشتری 
نس��بت ب��ه حمل و نق��ل ریل��ی دارد. 
کسانی که در توس��عه ناوگان یا شبکه 
ریل��ی س��رمایه گذاری کرده ان��د اتفاقا 
بوده اند  ف��ولادی  کارخانه های  همی��ن 
که به واسطه ش��رکت های وابسته شان، 

ن��اوگان م��ورد نیازش��ان را خریداری 
کرده اند. ب��ه نظر من صنعت فولاد باید 
این زنگ خطر را ج��دی بگیرد که اگر 
حمل و نقل ریلی طی چند س��ال پیش 
روی خود نادیده گیرد و خودش راس��ا 
به س��رمایه گذاری اقدام نکند، حتما با 

بحران مواجه خواهد شد.
آی�ا تخصی�ص منابع در ش�رکت 
راه آهن در جه�ت مطلوب و مطالعه 
ش�ده و ب�ا در نظ�ر گرفتن رش�د و 

بهره وری صورت می گیرد؟
خیر؛ در س��ال های اخیر ش��اهد این 
بوده ای��م که در پروژه توس��عه ش��بکه 
ریل��ی، دولت بنا به دلایلی بخش مهمی 
از منابع��ش را به خطوط��ی که اولویت 
نداش��ته اختصاص داده اس��ت. این در 
حالی اس��ت که بخش هایی از شبکه به 
اذع��ان کارشناس��ان به ش��دت نیازمند 
توس��عه بودند و اگر پول توس��عه شبکه 
خرج این قس��مت می ش��د حتما بهره-

وری حمل بار و مسافر در شبکه افزایش 
پیدا می کرد. بار زیادی به ش��بکه جذب 
می شد در حالی که ش��بکه در مناطقی 
توس��عه داده ش��د که تقاضای بس��یار 
کمی ب��رای ب��ار دارند حت��ی تقاضای 
مس��افری اش هم بس��یار اندک است و 
گسترش شبکه در همان نواحی با توجه 
به ش��رایط فعلی توجیه چندانی نداشته 
و س��رمایه گذاری ها اصا منطبق بر یک 

طرح بهینه نبوده است. 
با توج�ه به چالش ه�ای پیش رو 
چش�م انداز حم�ل و نق�ل ریل�ی را 

چگونه ارزیابی می کنید؟
معتق��دم دو چالش مه��م در بخش 
حمل و نقل ریلی وجود دارد. اول چالش 
بهره وری است و دوم، چالش سودآوری. 
حاکمیت باید با کمک بخش خصوصی 
تمام تاش ش��ان را  به کار گیرند تا در 
مرحل��ه اول بهره وری سیس��تم حمل و 
نقل ریلی افزایش پیدا کند. به موازاتش 
سودآوری کسب و کارهای حمل و نقل 
ریلی به اندازه ای جذابیت پیدا کنند که 
بخش خصوصی با تمایل و عاقه فراوان 
برای س��رمایه گذاری در این حوزه ورود 
کنند. این دو مس��اله اگر حل شوند در 
آین��ده ای نه چندان دور ش��اهد تحقق 
هدف مقدس افزایش سهم حمل و نقل 
ریلی در کل کشور خواهیم بود.  
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“ مقالات”

ساخت پل موقت ریلی بر بستر سیلابی
) مطالعه موردی: ایستگاه راه آهن نظامیه در خوزستان(

مقدمه
در کش��ور ای��ران س��یاب ه��ا گاهي 
اوقات باعث تخریب بخش��ي از خطوط راه 
آه��ن و توقف حرک�ت آن ش���ده اس���ت 
. از جمل���ه آخرین م��وارد آن مي توان به 
س��یاب فروردین ماه س��ال ۱3۹۸ اشاره 
ک��رد که ب��ه گفت��ه متولیان ام��ر در صد 
س��ال اخیر بی سابقه بوده بطوریکه بخش 
هایی از  خوزس��تان را تحت تاثیر قرار داد 
و باعث ش��د تا محدوده وسیعی از اراضی 
و روس��تاهای شهر های پایین دست حوزه 
آبریز کرخه و دز به زیر آب رفته و مشکات 
عدیده ای را بوجود آورد. خطوط اداره کل 
راه آهن جنوب نی��ز از این پدیده بی بهره 
نبوده و بخش های وس��یعی از خطوط سه 
گان��ه تحت تاثیر این س��یاب قرار گرفت 
ک��ه از این میان می ت��وان به خطوط حد 
فاصل اهواز – نظامیه، نظامیه۰خاور، خاور- 
بامدژ، بامدژ- آهودشت، نظامیه- میاندشت، 
میاندشت- سربندر و در مسیر خرمشهر به 

خط حمید- حسینیه اشاره کرد. 
بیان مسئله

سیاب فروردین ۹۸ که عمدتاً حاصل 
از بازگشایی س��رریز سدهای دز، گتوند و 
کرخه بود، ش��رایط بحرانی را بوجود آورد 
و حج��م آب رها ش��ده به ح��دی بود که 
کمتر سیل بند و خاکریزی توان مقابله با 
حجم عظیم سیاب را داشت. در محدوده 
ایستگاه نظامیه جریان سیاب بطول ۱,۵ 
کیلومتر از زی��ر و روی خط راه آهن عبور 
می کرد که سرانجام باعث شکسته شدن 
خاکریز راه آهن و تخریب خط در ایستگاه 

نظامیه بطول حدود ۲۵ متر گردید. هدف 
این پژوه��ش ارائه راه��کاری کوتاه مدت 
جهت ترمیم محل آبشس��تگی ناش��ی از 
س��یاب در ورودی ایستگاه نظامیه است 
که ش��امل یک دهان��ه ۲۵ متری تخریب 
ش��ده در اثر جریان س��یاب ب��ا دبی ۷۰ 
مترمکعب بر ثانیه می باش��د. در ادامه به 
بررسی علت پدیده آبشستگی در خطوط 

ریلی پرداخته می شود. 
ارائه یک روش ابتکاری جهت 

ترمیم محل آبشستگی  
در ای��ن پژوه��ش ب��ه ارائ��ه راهکاری 
کوت��اه مدت جه��ت ترمیم س��ریع محل 
آبشس��تگی در مح��دوده م��ورد مطالعه 
پرداخته ش��ده اس��ت .در مح��دوده مورد 
مطالعه ) کیلومتر ۷۹۹ ایستگاه نظامیه(، 
یک دهانه ۲۵ متری در اثر پدیده سیاب 
دچار آبشس��تگی ش��د و حرکت وس��ایل 
نقلیه ریلی تا چندین روز به علت تخریب 
زیرس��ازی و روسازی قطعه مذکور مختل 
گردید. در نتیجه ارائه راهکاری که بتواند 
در کمترین زمان و در کوتاه مدت به ترمیم 
محل آبشستگی منجر شود ، مد نظر قرار 
گرفت که در این بخش به آن پرداخته می 
شود. با توجه به اینکه دهانه تخریب شده 
۲۵ متر بوده و شاس��ی فلزی ۱۵ متر می 
باشد نیاز است دو سر شاسی بر روی یک 
فونداس��یون هموار قرار داده شود. با توجه 
به اینکه بس��تر سیابی یک بستر ناهموار 
اس��ت و امکان بتن ری��زی اصولی در این 
ش��رایط وجود ندارد بنابراین از دو باکس 
بتنی پیش ساخته با ابعاد داخلی ۲ متر در 

۲ متر و ابعاد خارجی ۲,۶ متر در ۲,۶ متر 
به عنوان فونداسیون باربر در دو سر شاسی 
فلزی اس��تفاده شد. برای ایجاد یک سطح 
هموار و همچنین برای کاهش طول دهانه 
ب��ه ۱۲ متر ، باکس ها به صورت لوزی در 
دو طرف شاس��ی تعبیه گردیدند و سپس 
با توجه ب��ه عدم امکان بتن ریزی، با مهار 
باکس ها توس��ط جرثقیل، درون آن ها با 
سنگ لاشه پر شده و بستر سختی جهت 
تحمل بار ایجاد گردید. در ادامه برای ایجاد 
س��طح هموار روی باکس ه��ا ، روی آنها 
بالاس��ت ریزی ش��د. جهت اعمال نیرو به 
صورت یکنواخت بر روی سطح باکس ها ، 
روی آنها دو ورق ۲,۵ *۲,۵ سانتی متر با 
ضخامت ۵ سانتیمتر قرار گرفت و با ایجاد 
۴ شاخک ۱۰ سانتیمتری با میلگرد قطر 
۲۰ میلیمت��ر روی ورق ها، گیرداری آنها 
روی باکس و بالاس��ت تضمین شد. برای 
هم کد کردن س��طح فوقانی کار با سطح 
روس��ازی طرفین دهانه نیاز بود تا تراز زیر 
شاسی اندکی بالاتر آورده شود. بنابراین از 
چهار ردیف ریل Uic۶۰ به صورت عمود 
بر شاس��ی برای تحمل بار روی ورق ها و 
زیر شاسی استفاده شد تا کد ارتفاعی تراز 

نهایی کار با تراز طرفین دهانه برابر ش��ود 
و  س��پس شاس��ی گذاری روی ریل های 
مذکور انجام گرفت. لازم به ذکر است که 
فاصله بین شاس��ی ها جهت حفظ عرض 
خط، ب��ا پروفیل ناودان��ی و تیرآهن H و 
جوش آنها با نبش��ی به شاس��ی مهار شد. 
با توجه به اینکه طول شاس��ی ۱۵ متری 
می باش��د، از هر طرف دهان��ه ۲۵ متری 
تخریب ش��ده ، طولی معادل ۵ متر فاقد 
شاسی بوده که این دهانه های ۵ متری با 
سنگ لاشه جهت عبور جریان آب و ایجاد 
بستر سخت جهت تحمل بار ریلی راکفیل 
ش��د و سپس بالاس��ت ریزی روی سنگ 
ها انجام گرف��ت. در نهایت با ریل گذاری 
و اتص��ال ریل ها به شاس��ی و جوش ریل 
های طرفین دهانه با ریل های روی دهانه 
)جهت به حداقل رس��اندن بار دینامیکی 
و ضربه قط��ار( عملیات به پایان رس��ید. 
شکل ش��ماره ۱ طرح کلی پروژه ساخت 
پل موقت ریلی بر بستر سیابی را نمایش 

می دهد.
 تحلیل و نتیجه گیری

جه��ت اطمین��ان از موفقیت پ��روژه و 
کاهش ریس��ک عملی��ات، در مرحله اول 
به ترتیب ماش��ین آلات ریلی سبک بدون 
بار، واگن باردار، واگن باردار با وزن بیش��تر 
از محل پروژه با موفقیت عبور داده ش��د و 
سپس در مرحله دوم، به ترتیب لکوموتیو 
سبک ۷۵ تنی، لکوموتیو سنگین ۱۲۰ تنی 
و در نهایت لکوموتیو سنگین با واگن های 
ب��اردار از روی خط ب��ا موفقیت عبور کرد. 
س��پس جهت کنت��رل رواداری ها، میزان 
نشس��ت حاص��ل از وزن لکوموتیو و واگن 
ها با استفاده از دوربین نقشه برداری اندازه 
گیری ش��د. با اندازه گیری میزان نشست 
خط در روز اول، میزان نشست اولیه برابر ۵ 
میلیمتر بدست آمد که این میزان نشست 
پس از گذش��ت ۲۱ روز ب��ه ۲۰ میلیمتر 
رس��ید که در محدوده مجاز می باش��د و  

نشان از موفقیت پروژه دارد.

مدیر کل، اداره کل راه آهن جنوب
عبدالکریم درویش زاده 

کارشناس خط، اداره کل راه آهن جنوب
 امید رضوان

 
 ساخت پل موقت ریلی بر بستر سیلابی طرح پلان .1شکل 

 تحلیل و نتیجه گیری

ریلی سبک  آلاتبه ترتیب ماشین  در مرحله اول ،عملیاتو کاهش ریسک  موفقیت پروژه از اطمینان جهت

، دومبدون بار، واگن باردار، واگن باردار با وزن بیشتر از محل پروژه با موفقیت عبور داده شد و سپس در مرحله 

تنی و در نهایت لکوموتیو سنگین با واگن های باردار  127لکوموتیو سنگین  ،تنی 01به ترتیب لکوموتیو سبک 

و واگن  میزان نشست حاصل از وزن لکوموتیو جهت کنترل رواداری ها، سپسوی خط با موفقیت عبور کرد. از ر

میزان  با اندازه گیری میزان نشست خط در روز اول،. شد اندازه گیری با استفاده از دوربین نقشه برداری ها

 که میلیمتر رسید 27روز به  21بدست آمد که این میزان نشست پس از گذشت میلیمتر  1اولیه برابر نشست 

 نشان از موفقیت پروژه دارد. و در محدوده مجاز می باشد 

شکل ۱. پلان طرح ساخت پل موقت ریلی بر بستر سیلابی
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دالان های بین المللی خارجی و داخلی
مهندس محمودی 

در اواخر ده��ه ی ۷۰ میادی چند 
اتفاق مهم جهانی روی داد. چین درهای 
اقتصادیش را به روی غرب باز کرد و طی 
۴ دهه ی بعدی رشدی سریع و مستمر 
اقتص��ادی را تجربه ک��رد. در ایران نیز 
انقاب اسامی برپا گردید. متعاقب آن 
نظام پادشاهی در افغانستان با یک کودتا 
برچیده ش��د و اندکی بعد ش��وروی به 
افغانستان حمله کرد. این حمله موجب 
تحمیل هزینه های گزاف بر اقتصاد این 
کشور شد. چند سالی نپایید که شوروی 
پس از تحمل دهه ه��ا رکود اقتصادی 
ش��دید، ب��ا دو مرحله فروپاش��ی روبرو 
ش��د. مرحله اول انحال پیمان ورشو و 
استقال کشورهای اروپای شرقی که در 
نهایت به فرو ریختن دیوار برلین انجامید. 
مرحل��ه دوم نی��ز س��قوط ایدئول��وژی 
کمونیس��تی و جدایی قهری ۱۲ کشور 
تشکیل دهنده ی شوروی از یکدیگر بود. 
از آن پس جهان به راهی برگشت ناپذیر 
قدم گذارد. دنیای دو قطبی متخاصم به 

تک قطبی تغییر شکل یافت.
اس��تقال  تازه  رهبران کش��ورهای 
یافته منطقه ی ش��مال ایران شامل 3 
کشور قفقازی )گرجس��تان، ارمنستان 
و آذربایجان( و ۵ کش��ور شرق دریاچه 
خزر )قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان، 
قرقیزستان و تاجیکستان(، راهبردهای 
تازه ای را پی گرفتند. به جز گرجستان، 
بقیه کشورها به آبهای آزاد راه نداشتند. 
در آغ��از فرض بر این ب��ود که به دلیل 
محص��ور ب��ودن این گونه کش��ورها در 
خش��کی، آنه��ا ب��ه کش��ورهای دارای 
دسترس��ی ب��ه آبه��ای آزاد وابس��تگی 
اقتص��ادی خواهند داش��ت. اما جریان 
واقعی تجارت به س��متی دیگر حرکت 
کرد. آنها با گس��ترش راههای جاده ای 
و ریلی در س��طح ملی و اتصال به کلیه 
س��رزمین های اطراف، توانستند گزینه 
ه��ای متنوعی از مس��یرها را برای امور 
واردات، صادرات و ترانزیت کالاهای خود 
فراهم کنند. در این مرحله کش��ورهایی 
که دسترسی به آبهای آزاد داشتند، در 
راستای افزایش س��هم خود از ترانزیت 

کالا و برای جلب نظر آنها، رقابت زیادی 
را با یکدیگر آغاز کردند. 

سقوط ش��وروی هنگامی اتفاق افتاد 
که چین تنها یک دهه از سیاس��ت یک 
کشور با دو نظام اقتصادی را تجربه کرده 
بود و به راه��ی می رفت تا به تدریج به 
موتور اقتصاد بین الملل مبدل شود. رشد 
سریع و حیرت آور چین، گسترش حمل 
و نقل های زمینی به سمت غرب و اروپا 
را ایج��اب می ک��رد. دو دهه بعد طرح 
عظیم یک کمربن��د یک راه به جهان و 
به ویژه کشورهای تازه استقال یافته ی 
ش��رق و غرب دریاچه ی خزر پیشنهاد 
گردید که به گرمی پذیرفته شد. بدین 
ترتی��ب راه های ملی به تدریج در قالب 
دالان های بین المللی توس��عه یافتند. 
بزرگترین برندگان این مسابقه، روسیه، 
قزاقس��تان و آذربایج��ان بودند. مدیران 
حمل و نقل ریلی ایران با بی توجهی به 
دالان های شرقی- غربی در حال شکل 
گیری در کشورهای شمالی، اجازه دادند 
که دالان میانه ی دریاچه ی خزر شکل 
بگیرد و گوی سبقت را از گذرگاه قدیمی 

و تماما ریلی ایران برباید.
اما تک قطبی ش��دن جه��ان، باعث 
پیگیری دو رویکرد متفاوت در خاور میانه 
شد. سقوط یک مجموعه از کشورها به 
حالت اغتشاش��ات و تنازعات بی پایان 
درون��ی و ایجاد حفره ه��ای امنیتی از 
ی��ک ط��رف، و ش��کوفایی اقتصادی ۵ 
کش��ور حوزه ی خلیج ف��ارس از طرف 
دیگر ب��ود. طی یک ده��ه اخیر بخش 
مهمی از درآمدهای گزاف کش��ورهای 
گروه دوم، صرف خرید تسلیحات، تزریق 
منابع مالی و برپایی جنگ های نیابتی در 

کشورهای گروه اول می شده است. 
در ح��وزه ی حمل و نقل، س��اخت 
بن��ادر و فرودگاه های بی��ن المللی و راه 
اندازی خطوط کشتیرانی و هواپیمایی 
عظیم، ثمره ی این نوع توس��عه در بین 

کشورهای خلیج فارس بود.
 اما امکان بروز ناامنی از س��وی ایران 
و لزوم گسترش روز افزون اقتصاد حوزه 
خلیج فارس، برخی از کشورهای عربی 
این حوزه را بر آن داش��ت تا با س��اخت 

خطوط لول��ه ی پر ظرفیت ) مثل خط 
لول��ه های ام��ارات متح��ده ی عربی و 
عربس��تان س��عودی از خلیج فارس به 
دریای عمان و دریای سرخ( و همچنین 
احداث راه های ریلی و جاده ای پرظرفیت، 
س��طح ضربه پذیری خود را در شرایط 
ناامنی های منطقه ای به حداقل برسانند. 
ولی راه اندازی همین دالان ها خود باعث 
ایجاد خطری بالقوه برای رقابت پذیری 
کلیه اقتصادهای رو به رشد حوزه خلیج 

فارس شده است. 
توافق کش��ورهای ح��وزه ی خلیج 
فارس و کش��ور اردن برای ساخت یک 
ابَرحلق��ه )رین��گ( ریلی به دور ش��به 
جزیره  عربس��تان، ناش��ی از همکاری 
بین این دول بوده اس��ت. در این راستا 
بخش هایی از این ابرحلقه ریلی ساخته 
ش��ده است. اما تاش برای ایجاد دالان 
ریلی بین خلیج فارس و دریای س��رخ 
توسط عربستان س��عودی و یک دالان 
ریل��ی بین خلیج ف��ارس و مدیترانه با 
همکاری ترکیه یا سوریه توسط عراق، 
از جمله مخاطرات اقتصادی برای بنادر 
پُرتعداد کشورهای حوزه ی خلیج فارس 

به شمار می رود.
مدیران کش��ور ایران طی سه دهه ی 
اخیر از دور شاهد جنبش های اقتصادی 
مهم )ب��ه ویژه در امر حم��ل و نقل( در 
شمال و جنوب کش��ور خود بوده اند. با 
وجود اینکه همواره ایران در طول تاریخ 
از موقعیت جغرافیایی و اقتصادی بسیار 
خوبی برخ��وردار بوده، مدی��ران ذیربط 
واکنش مناس��بی به این تحولات نشان 
نداده اند. این ب��ی توجهی، نقش تعیین 
کننده ای در زمینه  از دست دادن جایگاه 
و س��هم اقتصادی ایران در سطح جهان 
داشته است. لذا باید قبل از آنکه به کلی 
دیر شود، فکر واقدامات عاجلی برای ورود 
مجدد به صحنه های بین المللی بشود.  

در حوزه ی حمل و نقل ریلی، سطح 
غفلت ها بس��یار زیاد بوده اس��ت: از بی 
توجهی به توسعه ی دالان های ترانزیتی 
تا سرمایه گذاری در خطوط داخلی فاقد 
بازدهی اقتص��ادی- اجتماعی.  بنابراین 
برای بهبود ش��رایط حاضر، ابتدا باید در 

نحوه  س��رمایه گذاری های فعلی تحول 
اساسی ایجاد گردد. به نظر می رسد که 
در این راستا باید موارد زیر انجام پذیرد:

 امر س��رمایه گذاری ب��رای تداوم 
ساخت کلیه ی خطوط بی حاصل اکیداً 
متوقف ش��ود. در این رابطه می بایست 
بدوا س��ازوکار قانونی وی��ژه ای تدوین 
و ب��ه تصویب بالاترین س��طوح تصمیم 
گیری کشور برسد تا پس از آن مقامات 
س��تادی، محلی و نماین��دگان مجلس 
ذیربط دیگر نتوانند در س��رمایه گذاری 

های زیرساخت ریلی مداخله کنند.
 به جز چند مورد خاص، س��رمایه 
گذاری ها عمدتا بر روی احداث دالانهای 

بین المللی متمرکز شود:
o خطوط تک خطه در طول دالان ها 
به دو خطه ی تراک بندی ش��ده تبدیل 

شود.
o کلی��ه  خط��وط مفق��وده در طول 

دالان های بین المللی احداث شوند. 
 طرح های س��رمایه گذاری برای 
احداث خطوط ریلی باید اولویت بندی 
شوند و بر اساس آن و متناسب با بودجه 
 تخصیصی، صرفا مواردی انتخاب گردند 
که حداکثر ظرف ۵ سال به بهره برداری 

می رسند.
 از آنجای��ی که رواب��ط بین ایران 
کش��ورهای ح��وزه ی خلی��ج ف��ارس 
کماکان پرتنش است، لااقل سطح روابط 
اقتصادی با کشورهای هند و عضو آسه 
آن در جنوب کشور و کلیه ی کشورهای 
)cis( و ترکیه در ش��مال کشور توسط 
تحرکات دیپلماتیک بهبود قابل توجهی 

یابند.
 خط کشتیرانی بین بندرانزلی تا 
آستاراخان در دریاچه ی خزر برقرار شود 
)که خوشبختانه اخیراً این موضوع اتفاق 

افتاده است(.
خاطر نش��ان می س��ازد ک��ه عاقه 
مندان می توانند ب��ه تفصیل مصادیق 
مشخصات رشد دالان های بین المللی 
خارج��ی  و داخلی در حوزه های خلیج 
فارس، ش��رق و غرب دریاچه ی خزر و 
همچنین نحوه ی تعامات کش��ورهای 
مختلف ب��ا بازارهای خلیج فارس، هند، 
آسه آن و چین را در سلسله مقالاتی که 
توسط این انجمن درحال تدوین و انتشار 

است، دنبال کنند. 
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عوامل اثرگذار بر وفاداری مشتریان 
در سیستمهای مدیریت ارتباط با مشتری

 )سیستم حمل و نقل ریلی رجا(

 در س��ال های اخیر، یکی از مهمترین 
برای س��ازمان های خدماتی،  استراتژي ها 
رویکرد مشتري مداري می باشد، به نحوي 
که س��بب ایج��اد ارزش براي آنها ش��ده 
و منجر به ش��کل گیري مش��تریان وفادار 
گردد. اهداف یک س��ازمان باید به گونه ای 
باش��د که بیش از هر چی��زی به نیازهای 
مش��تریان توجه کند و عملکرد خود را بر 
اس��اس رضایتمندی و در نهایت وفاداری 
بنیان گذاری نماید. امروزه هیچ موسسه ای 
نمی تواند ادامه حیات دهد مگر اینکه بتواند 
تعداد کافی از مشتریانی آگاه و نکته سنج 
را جذب و نگه��داری کند. بنابراین تاش 
در راه حف��ظ و نگهداری مش��تریان مورد 
توجه تمام سازمان ها است و انجام هر نوع 
پژوهشی که باعث شود مشتری  محوری به 
مدیران س��ازمان ها گوشزد شود از اهمیت 
خاصي برخوردار اس��ت. مس��أله وفاداري 
مش��تریان یک مسأله مهمی برای سازمان 
اس��ت که تح��ت تأثیر عوام��ل گوناگونی 
می باش��د. ه��دف از این پژوهش بررس��ی 
نقش عوامل اثرگذار بر وفاداری مش��تریان 
در سیستم های مدیریت ارتباط با مشتری 

)سیستم حمل و نقل ریلی رجا( است. 
وجود ی��ک مدیریت یکپارچ��ه و قوی 
موجب می گردد که تناسبی بین انتظارات 
مشتری و خدمات ارائه شده بوجود آمده و 
رضایت مشتری جلب گردیده و درنهایت به 
وفادار شدن مشتری منجر گردد. مطالعه و 
بررس��ی مدیریت ارتباط با مشتری موجب 
می گردد که مس��ئولان و مدیران سیستم 
حمل و نقل ریلی رجا، با انتظارات و توقعات 
مسافران آشنا شده و نسبت به ارائه خدمات 
بیشتر و بهتر الکترونیکی و حضوری اقدام 
نماین��د و موجبات رضایت هرچه بیش��تر 
مشتریان و وفادار نمودن آنان را فراهم آورند
در س��ال های اخی��ر در س��ازمان های 
مختلف عوامل موثر بر وفاداری مش��تریان 
م��ورد بررس��ی ق��رار گرفته ول��ی چنین 
پژوهش��ی در س��ازمان حمل و نقل ریلی 

کش��ور انجام نپذیرفته اس��ت و خاء چنین 
پژوهش��ی احس��اس می گ��ردد.  بنابرای��ن 
محقق در پی احس��اس این خاء تصمیم به 
بررس��ی عوامل اثرگذار بر وفاداری مشتریان 
در سیس��تم های مدیریت ارتباط با مشتری 
)سیستم حمل و نقل ریلی رجا( گرفته است. 
امید است با انجام این تحقیق گامی کوچک 

در این زمینه برداشته شود.
یافته های حاص��ل از پژوهش نش��ان داد 
که: عوام��ل قیمت، رفت��ار کارکنان، کیفیت 
خدم��ات، محیط فیزیکی،رضایت مش��تری، 
مش��تری مداری، مدیریت ارتباط با مشتری 
و امکان��ات رفاهی از عوامل موث��ر بر وفاداری 
مسافران می باشند. همچنین نتایج نشان داد 
که وفاداری مشتریان بر سیستم های مدیریت 
ارتباط با مش��تری تاثیر مستقیم و معناداری 
دارد. وضعیت سیس��تم های مدیریت ارتباط 
با مش��تریان در سیس��تم حمل و نقل ریلی 
رجا بالاتر از حد متوس��ط می باشد. همچنین 
وضعیت وفاداری مشتریان، در سیستم حمل و 
نقل ریلی رجا نیز بالاتر از حد متوسط می باشد.

نتایج حاکی از این است که، تمام ۸ عامل 
نامبرده از عوامل اثر گذار بر وفاداری مشتریان  

بر اساس اولویت بصورت زیر می باشد:
قیمت

حم��ل و نقل عمومی به وی��ژه در بخش 
ریلی و جاده ای عاوه بر صرفه اقتصادی برای 
خانوار ه��ای کم درآمد و متوس��ط، از امنیت 
بالایی هم برخوردار است بنابراین گران کردن 
بلیت های این حوزه زمینه س��از وارد ش��دن 
ضرر و زیان بس��یاری به اقشار متوسط و کم 

درآمد جامعه خواهد شد.
کیفیت خدمات

   بنابرای��ن می توان چنین بیان داش��ت 
که کیفیت خدمات بر وفاداری مش��تریان از 
دیدگاه مسافران حمل و نقل ریلی رجا تاثیر 
دارد و هر چقدر کیفیت خدمات بهبود یابد و 
بهتر شود به تناس��ب آن میزان وفاداری نیز 

افزایش خواهد یافت. 
افزایش امکانات رفاهی  مشتری و مسافر 

با توجه به هزینه های پرداختی خواهان 
دریافت خدمات مناس��ب می باشد. اگر 
مس��افری با توجه به هزینه پرداختی و 
وعده های داده ش��ده، خدمات مناسبی 
دریافت ننماید ناراضی گردیده و از روش 
های دیگر حمل و نقل اس��تفاده خواهد 
نمود. بنابراین سیستم حمل و نقل ریلی 
بای��د خدمات مورد نیاز مس��افران را به 

بهترین نحو ارائه نماید.
محیط فیزیکی

   ب��ا توجه به طولانی بودن مس��یر 
قطاره��ا و همچنین کم بودن س��رعت 
حرکت قطار نسبت به اتوبوس و هواپیما، 
مسافر ساعات زیادی را در قطار می ماند، 
بنابرای��ن وج��ود کوپه های با س��لیقه و 
خ��وب و دارای تهویه متنوع می تواند از 

مشکات ناشی از سفر بکاهد. 
سیستم مدیریت ارتباط با 

مشتری
   س��ازمان با داش��تن یک مدیریت 
ارتب��اط با مش��تری خ��وب و س��الم و 
اجرای تحلیل های پیشرفته و اطمینان 
از یکپارچ��ه س��ازی داده ها در سراس��ر 
س��ازمان، می تواند خدمات الکترونیکی 
را ب��ا بهترین کیفیت و اطاعات خوب و 
جامع ارائه نماید و موجب جلب رضایت 

مشتریان گردد.
رضایت مشتری

   ب��ا توج��ه به ظهور سیس��تم های 
جدی��د حم��ل و نقل و افزایش ش��دت 
رقابت میان آنها، مشتری مداری و جلب 
رضایت مشتری را میتوان تدبیري براي 

حل این معضل دانست. 
مشتری مداری )جلب رضایت(

   سیس��تم های حم��ل و نقل براي 
رقاب��ت در محیط متاطم ام��روز ناچار 
به توج��ه ویژه ب��ه وفاداري مش��تریان 
خود هس��تند. این امر ماندگاري بیشتر 
مشتریان، جذب مشتریان جدید و بهبود 
عملک��رد مالی و س��ودآوري را به دنبال 

خواهد داشت.
رفتار کارکنان

   عوام��ل رفت��اری کارکن��ان از قبیل 
همدلی کارکنان با مشتریان، قابل اعتماد 
بودن کارکنان، مسئولیت پذیری کارکنان 
و ضمان��ت خدمات اجرائی موجب رضایت 
مش��تریان می گردد. سیستم حمل و نقل 
ریلی رجا با انتخاب کارکنان متعهد و دارای 
اخاق و رفتار مناس��ب س��عی در جذب و 
ایجاد رضایت در مشتریان خود می گردد. 

جمع بندی نتایج
در پژوهش حاضر به بررسی نقش عوامل 
اثرگذار بر وفاداری مشتریان در سیستم های 
مدیریت ارتباط با مشتری )سیستم حمل 
و نقل ریلی رجا( پرداخته ش��ده است. این 
پژوه��ش از لحاظ هدف کارب��ردی، از نظر 
ماهیت توصیفی_ پیمایشی و از نظر روش 
جم��ع آوری داده ه��ا از نوع میدانی اس��ت. 
جامعه آماری این پژوهش مسافران شرکت 
حمل و نقل رجا می باش��د. که نامحدود در 
نظر گرفته شده است. نمونه آماري با توجه 
به فرم��ول کوکران و ب��ا روش نمونه گیري 
خوش��ه ای تعداد 3۸۴ نفر انتخاب گردیده 
اس��ت. جم��ع آوری داده ها از پرسش��نامه 
محقق ساخته استفاده ش��ده است. روایی 
پرسش��نامه توسط اس��تاد راهنما و اساتید 
متخصص مورد تایید ق��رار گرفت و پایایی 
آن نیز توسط آزمون آلفای کرونباخ، ۰,۷۰۷ 
محاسبه گردید. تجزیه و تحلیل داده ها در 
دو قسمت آمارتوصیفی )میانگین، نمودار، 
فراوان��ی و...( و آم��ار اس��تنباطی )آزم��ون 
کلموگ��روف اس��میرنوف و آزمون دوجمله 
ای، آزم��ون عامت، آزمون فریدمن، آزمون 
رگرس��یون، آزمون تی تک نمونه ای( انجام 
پذیرف��ت. یافته ه��ای حاص��ل از پژوهش 
نشان داد که: عوامل قیمت، رفتار کارکنان، 
کیفیت خدم��ات، محیط فیزیکی، رضایت 
مشتری، مش��تری مداری، مدیریت ارتباط 
با مش��تری و امکانات رفاهی از عوامل موثر 
بر وفاداری مس��افران می باشند. همچنین 
نتایج نش��ان داد که وفاداری مش��تریان بر 
سیس��تم های مدیریت ارتباط با مش��تری 
تاثیر مس��تقیم و معن��اداری دارد. وضعیت 
سیستم های مدیریت ارتباط با مشتریان در 
سیستم حمل و نقل ریلی رجا بالاتر از حد 
متوسط می باشد. همچنین وضعیت وفاداری 
مشتریان، در سیستم حمل و نقل ریلی رجا 

بالاتر از حد متوسط می باشد.

دانشجوی کارشناسی ارشد مدیریت فناوری و 
اطلاعات گرایش سیستمهای اطلاعاتی 

سارابخشیان
دکتری تخصصی مدیریت سیستم ها گرایش فناوری 
اطلاعات، استادیار دانشگاه تهران

دکتر امین حکیم
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اعضای انجمن

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی

آهن ریل کاران
مدیرعامل:

 حسن منجزی پور

بهتاش سپاهان
مدیرعامل: 

خیراله سلیمیان

 توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

حمل و نقل بین المللی کشتیرانی 

برادران مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش

توسعه حمل و نقل 
ریلی پارسیان

مدیرعامل:  سیدعلیرضا 
حسینی طباطبایی

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک

مدیرعامل: 
صمداله شکری

بیکران قشم
مدیرعامل: 

بهمن یحیایی

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان

ریل پارس سینا 
مدیرعامل: 

حامد نوروزی 

چند وجهی فولاد 
لجستیک
مدیرعامل: 
 احمد رویایی

فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
حمیدرضا ترقی

حمل ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن:۶۶۴۲۴۹۰۰-۱۲
نمابر: ۶۶۴۲۱۲۱۶

تلفن: ۰3۱-3۶۲۴۵۰۱۰
نمابر: ۰3۱-3۶۲۸۲۰۲۶

تلفن:۸۸3۴۷۴۴۷
نمابر: ۸۸3۰33۴۱

تلفن: ۸۸۷۹۷۸۹۹
نمابر: ۸۸۷۷۰۴۵۹

تلفن:۴۶۱۰۰۹۸۰-۹
نمابر:۴۶۱۰۰۹۸۰-۹

تلفن: ۸۸۰۴۸۹۹۱-3
نمابر: ۸۸۰۴3۲۲۶

تلفن: ۰۵۱-3۸۱۱۲۲۲۶-۸
نمابر:۰۵۱-3۸۱۱۲۲۲۹

تلفن: ۸۸۹۵۵۸۵۱
نمابر: ۸۸۹۶3۸۶۸

تلفن: ۸۸3۱۰۸۸۰
نمابر: ۸۸۹۶3۸۶۸

تلفن: ۸۸۷۲۷۲۵3-۸
نمابر: ۸۸۷۲۷۰33

تلفن: ۷۷۶۲۴۷۷۰
نمابر: ۷۷۶۴۵۶۸۹

تلفن: ۴۴۷۸۰۱۹۵
نمابر: ۴۸۲۷۹3۲۹

تلفن: ۸۸۱۴۰۶۶۰
نمابر: ۸۸3۰3۹۵3

تلفن: ۷۵۴۶۲۰۰۰
نمابر:۲۶۲۹۴۴۱3

تلفن:۵۵۲۵۰۹3۱-۷
نمابر: ۵۵۲۴۸۷۸۲

تلفن: ۸۸۸۷۱۷3۷
نمابر: ۸۸۸۵۰۸۷۰

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری

تلفن: ۶۶۹۱۵۱۸3-۵
نمابر: ۶۶۹۱۵۱۸۷

توکا ریل
مدیرعامل: 

محسن سعیدبخش

تلفن: ۰3۱-3۶۶۹۰۲۸۲-۵
نمابر: ۰3۱-3۶۶۸۴۷۵۴

تلفن:۰3۱-3۶۷3۴۴۰۱-۲
فکس:  ۰3۱-3۶۷3۴۴۰3 

تلفن: ۴۴۲۸۱۶۱۰-۲
نمابر: ۴۴۲۸۱۶۱3

تلفن:۵۷۸۵۱
نمابر: ۵۷۸۵۱ داخلی ۸

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

سجاد شیرمحمدلو 

تلفن: ۰3۱-3۶۵۰۵۰۲۶
نمابر: ۰3۱-3۶۵۰۴۷۹۸

تلفن: ۰۶۱-3۲۲۷۴۵۱۵
نمابر: ۰۶۱-3۲۲۷۴۵۱۵

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

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم

تلفن:۴۴۸۸۱۷۷۰
نمابر: ۸۸۱۹۸۶۹۰
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پارس لاریم
مدیرعامل: 

مژگان حیدری نژاد
تلفن:۸۸۵۷۸۱۸۵
نمابر:۸۸3۶3۹۹۱

 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 
ناصر کرمی

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

سید جواد ساداتی

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 
ناصر غفاری

نورالرضا
مدیرعامل: 

سید رسول میراحمدی

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: 
مجتبی لطفی

ناوگان ریل 
الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا

پارسیان ریل شرق
مدیرعامل: 
محمد رضایی

تجارت کوشش 
سپاهان

مدیرعامل: 
شکراله شفیع زاده

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: 
محمود قیام

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی

مهندسی  و بازرگانی 
راهیان عصر دایا

مدیرعامل:
مرجان عالیوند

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: 
محمود امامی

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

کامران بهمنی

راه آهن کشش
مدیرعامل: 

مجتبی تفقدی

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل: سیدجلیل 
سیدحسنی 

شرکت حمل و نقل 
چندوجهی مپنا

مدیرعامل: سید مرتضی 
علی احمدی 

تلفن: ۴۱۴۶۸۰۰۰ 
نمابر: ۸۸۵3۱۵۶۹

تلفن: ۸۸۴۸۰۰۰۴
نمابر: ۸۸۷۲۴۹۸۹

تلفن: ۸۸۸۱3۹۷۸-۸۰
نمابر: ۸۸3۲۲۲۲۶

تلفن: ۸۸۸۰۰۹3۵
نمابر: ۸۸۹۰۹۷۷۵

تلفن: ۸۸۷۰۵۷۰۷
نمابر: ۸۸۵۵۲۸۹۸

تلفن: ۰3۵-3۸۲۶۷۴۰۱
نمابر: ۰3۵-3۸۲۶۷۴۰۱

تلفن: ۲3۱۵۴۱۸۲
نمابر: ۲3۱۵۴۱۸۲

تلفن: ۲۲۷۸۴۰۲۶
نمابر: ۲۲۷۸۴۰۶۲

تلفن: ۸۸۷۶۰۸۷۷
نمابر: ۸۸۷۶۹۵۷3

تلفن:۰3۱-3۶۷۰۱۱۶۱
نمابر: ۰3۱-3۶۶۹۴۹۹۴

تلفن: ۸۸۸۴۰۵۲۰
نمابر: ۸۸۸۲۹۴۲۴

تلفن: ۶۶۱۲۱۱۷۴
نمابر: ۶۶۱۲۱۱۸۲

تلفن: ۴3۴۵۷
نمابر: ۸۶۰۷۱۷3۱

تلفن:۵۵3۹۹3۵۰ 
نمابر: ۵۵3۹۹3۵۰

تلفن: ۰۵۱-3۲۲۵3۰۰۶
نمابر:  ۰۵۱-3۲۲۵3۰۰۶

تلفن: ۵۵۴۶۴۶۰۱
نمابر: ۵۵۶۶۸۵۴۱

تلفن:۸۸۰۴۸۹۹۱-۲
نمابر:۸۸۰۴3۲۲۶

تلفن:۸۸۹۸۴۱۸۲
نمابر:۸۸۹۸۴۱۸۲

تلفن:۶۶۹3۹۴۴۰
فکس: ۶۶۹۱۶۱۸۸

میتالورژی ایند کیمیستری 
پرودکت پارس

مدیرعامل:
کابلاندی ایتیکنوف
تلفن: ۸۸۶۶۰3۴۹
۸۸۶۶۷۹۵3        
نمابر: ۸۸۱۰۱۲۰۴

بهین لجستیک ایرانیان
مدیرعامل:
ایوب خزائی

تلفن: ۲۲۹۱۲۲۹۵    
نمابر: ۲۲۹۱۲3۵۷

صدرکارکیا
مدیرعامل:

داوود فولادی

تلفن: 33۶۲۴۵۹۵ -۰۸۶    
نمابر: 3۴۱۲۰3۰۱ -۰۸۶ 

تعمیرات و توسعه بهره 
برداری ریلی مپنا

مدیرعامل:
سینا عباسی

تلفن:   ۲3۱۵۲۲3۹
نمابر:   ۵۵۶۵۰۶۵۲

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی

تلفن: ۸۸۹۰۰۱۴۱-۷
نمابر: ۸۸۹۰۵۹۵۱
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نوین صنعت رجا
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن:۵۵۱۲۴۹۰۲-3
نمابر:۵۵۱۲۵۵۶۶

اعضای انجمن

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

فنی و مهندسی کیان 
صنعت شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:

محمد ذوالقدری

سفیر ترابر ماهان
مدیرعامل:

حسین مولایی 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

محی الدین صبوحی

پیام ترانس
مدیرعامل:

روح ا... محمودی

خاور زمین طوس
مدیرعامل:

معین صباغی

بهینه ترابر آژور
مدیرعامل:

سمانه علیپور خوبده

ریل ترابر توس
مدیرعامل:

حمیدرضا رستگار مقدم

رسان ریل پارس
مدیرعامل:

امین پور برخورداری

ستاره ریل زر
مدیرعامل:

احمد نوری طهرامند

مبنا نیرو محرکه
مدیرعامل:

شهرام پوراسد مهربانی

پرتو بارفرابر 
خلیج فارس

مدیرعامل:
مهرداد نجاتی محرمی

صبا دریا
مدیرعامل:

اسماعیل حسینی

احیاء ریل ایرانیان
مدیرعامل:

مرتضی رجبی 

مشاورگستران
صنعت آدونیس

مدیرعامل:
امیررضا زارع زاده 

نیروی کشش 
ریلی پرس
مدیرعامل:

بهیار صنوبری

آلتن کاروان توران
مدیرعامل:

فرشید خوارزمی

تلفن: ۵۵۱۲۵۸۲3
نمابر: ۵۵۱۲۶۰۲۴

تلفن: ۰۵۱-3۷۱۲۷3۸3
نمابر: ۰۵۱-3۷۱۲۷۴۵۰

تلفن: ۸۶۰۸3۷۸3
نمابر: ۸۸۸۵۰۶۲۹

تلفن: ۸۸۷3۰۹۰۱ 
نمابر: ۸۸۷3۲۰۰۹

تلفن: ۸۸۸۸۹۰۲۶
نمابر: ۸۸۸۷۹۱۷۸

تلفن: ۸۸۴۷۱۹۵۸
نمابر: ۸۸۴۰3۹۶۸

تلفن: ۲۶۱۴۹۶۸۵
نمابر: ۲۶۱۴۹۶۵۴

تلفن: ۴۴۹۴۲۷۴۹
نمابر: ۴۴۹۴۲۶۴۲

تلفن: ۲۲۸۸۶۸۵3 
نمابر: ۲۲۸۸۶۸۵۲

تلفن: ۰۷۶-33۶۸۶۷۶3
نمابر: ۰۷۶-33۶۸۶۵۷۸

تلفن: ۰۵۱-33۴۴۶۹۰۰
نمابر: ۰۵۱-33۴۴۶۹۰۰

تلفن: ۸۶۰3۶۷۴۱
نمابر: ۸۶۰3۶۷۵۲

آلتن ریل گلستان
مدیرعامل:
رجب قزاق

تلفن: 333۷۶۶۴۰ - ۰۱۷
نمابر: 3۲۲۴۲۱۵۵ - ۰۱۷

تلفن: ۸۸۷۵۷۸۰۵
نمابر: ۸۸۵۰۰۶3۴

تلفن: 3۷۶۸۷۹۸۹ - ۰۵۱
نمابر: 3۷۶۸۷۹۸۹ - ۰۵۱

تلفن: ۸۸۷۵۷۸۰۴
نمابر: ۸۸۵۰۰۶3۴

تلفن: ۹۱۰۰۶۸۸۶
نمابر: ۴3۸۵3۷۵۵

تلفن:۵۵۱۲۵۷3۷
نمابر: ۵۵۱۲۵۷3۸
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