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با روی کار آمدن دولت سیزدهم و آغاز به کار حجت السلام رئیسی به عنوان رئیس 
جمهــور، فعالان بخش حمل ونقل منتظر انتخاب اعضاء کابینه و بــه ویژه وزیر راه و 
شهرسازی و معرفی آنها جهت اخذ رأی اعتماد به مجلس بودند. با انتخاب جناب آقای 
رســتم قاســمی، وزیر نفت دولت دهم، فعالان و ســرمایه گذاران بخش حمل ونقل 
در گام دوم منتظــر برنامه های اجرایی وزیر راه و شهرســازی بودند. علی رغم مخالفت 
مجلس شــورای اســلامی با تفکیــک وزارت خانــه بــه دو وزارت جدیــد حمل ونقل و 
شهرسازی و همچنین انتظار برای برنامه های مسکن-محور دولت جدید که وعده داده 
است سالی یک میلیون مسکن ساخته شود تا کمبودهای حوزه مسکن به جای مانده از 
قبل جبران گردد، برنامه های حوزه راه و ترابری جناب آقای مهندس قاسمی نیز، قابل 

تامل و عمدتاً مطابق با نیازهای واقعی بخش حمل ونقل تدوین شده است.
حمل ونقــل و بــه ویژه حمل ونقل ریلی در وضعیت خوبی به ســر نمی برد و نیاز به 
تحولات ویژه  ای، شــامل تحــولات حوزه های سیاســت گذاری بالادســتی و تحولات 
درونی دارد. در این سرمقاله قصد داریم به انتظارات واقعی فعالان خصوصی بخش 
حمل ونقل ریلی از دولت بپردازیم. در همین راســتا در چهار دســته مختلف، انتظارت 

بخش خصوصی را دسته بندی خواهیم نمود.

1( افزایش مطلوبیت هزینه ای شــیوه حمل ونقل ریلی نسبت به گزینه حمل جاده ای 
از منظر کاربران

با توجه به مزیت های متنوع حمل ونقل ریلی نســبت به حمل ونقل جاده ای در ابعاد 
زیست محیطی، مصرف سوخت، تصادفات، عوارض اجتماعی، عدالت اجتماعی و... لازم 
است اولویت دهی به این گزینه حمل برای افزایش مطلوبیت نسبی آن در قیاس با شیوه 
جاده ای و رشــد ســهم آن از میان کل شــیوه های حمل صورت پذیرد. از این روی، اجرای 

اقدامات زیر مورد انتظار است:
 واقعی سازی پلکانی قیمت گازوئیل، اخذ عوارض بر سوخت )مالیات بر سوخت 

مصرفی(، اخذ مالیات بر کربن
اســتفاده از اهرم قیمت گذاری صحیح و کاهش یارانه های نامطلوب و گمراه کننده در 
صنایــع مختلــف، از جمله راهکارهایی اســت که در بلندمدت می تواند منجر به توســعه 
مطلوب در آن صنایع گردد. یکی از این روش ها در حوزه حمل ونقل، افزایش پله ای قیمت 
گازوئیل برای رسیدن به سطحی نزدیک به قیمت فوب خلیج فارس است. با استفاده از 
این اهرم و با توجه به حمل انبوه بار با شــیوه حمل ونقل ریلی می توان انتظار داشــت اثر 
افزایــش قیمــت در بخش جاده ای قابل توجه تر باشــد. حمل ونقل جاده ای در حمل یک 
مقدار کالا نسبت به بخش ریلی مصرف سوخت شش برابر دارد که با واقعی سازی قیمت 
سوخت، این نسبت منجر به افزایش تقاضا برای حمل ونقل ریلی از یک سو و سودده تر 

شدن این شیوه از سوی دیگر خواهد شد. 
ســایر روش های گفته شــده، یعنی اخذ عوارض بر ســوخت و اخذ مالیات برکربن، دو 
روشی است که در اقتصادهای پیشرفنه مورد استقبال گسترده قرار گرفته اند. اخذ عوارض 
از سوخت منجر به بالا رفتن نرخ سوخت برای همه شیوه های حمل ونقل خواهد شد که 
به دلیل مصرف سوخت بیشتر در بخش جاده ای این افزایش برای این بخش بیشتر خواهد 
بود. همین طور اخذ مالیات برکربن نیز در برخی کشورها آغاز شده و در صنایع مختلف در 
حال اجرا می باشد که این مورد نیز افزایش سهم حمل ریلی را به دلیل پایین بودن نسبت 

کربن تولید شده نسبت به جاده ای، به دنبال خواهد داشت.
 یکسان سازی حق دسترسی/عوارض اخذ شده بابت زیرساخت در دو بخش ریلی 

و جاده ای
ســهم شــبکه جاده ای در حدود 4 درصد کرایه مندرج در هر بارنامه اســت، درحالی که 

این عدد برای بخش ریلی حدود 30 درصد اســت. چنین شــرایطی منجر به افزایش نرخ 
حمل ونقل ریلی و کاهش سود بخش خصوصی ریلی می گردد. یکی از روش ها برای تمایل 
بیشــتر به حمل بار در بخش ریلی و افزایش ســرمایه گذاری در آن، یکســان ســازی حق 

دسترسی اخذ شده از هر دو بخش است.
 اخذ عوارض بر صنایعی که از یارانه های دولتی بیشتر استفاده می کنند

یکی از روش هایی که وزارت راه و شهرســازی می تواند به دنبال پیگیری آن باشــد اخذ 
عوارض از صنایع بزرگی همچون صنایع معدنی و فولادی است که از یارانه های دولتی در 
قالب سوخت و برق و ... در کلیه مراحل استخراج تا تولید استفاده می کنند. این صنایع 
از آب، برق، گاز و سوخت حاوی یارانه های دولتی استفاده می کنند که این منجر به توزیع 
نامناســب یارانه های دولتی می شــود. اخذ عوارض از این صنایع و صرف آن در زیرساخت 

حمل ونقل ریلی می تواند منجر به توسعه مطلوب صنعت ریلی گردد.
2( افزایش جذابیت سرمایه گذاری در حمل ونقل ریلی از منظر سرمایه گذار

در دســته دوم بــه بررســی روش هایــی می پردازیــم کــه منجر بــه افزایــش جذابیت 
سرمایه گذاری بخش خصوصی در این صنعت خواهد شد و سرمایه گذاری در این صنعت 
را توجیه پذیــر می کند. ابزارهای مختلفی در همین راســتا در اختیــار دولت قرار دارد که با 

استفاده از هر کدام می تواند این جذابیت را افزایش دهد.
 تشویق و حمایت از سرمایه گذاران 

در ســال های گذشــته روش های مختلفی برای تشــویق و حمایت از سرمایه گذاران در 
صنعت ریلی به تصویب رسیده که از جمله آنها ماده 12 قانون رفع موانع تولید و تبصره 
18 قانون بودجه اســت. درخواســت بخش خصوصی ریلی از دولت این اســت که علاوه 
بــر تمدیــد این دو قانــون، در جهت تســریع در فرآیندهای دریافت ایــن حمایت ها برای 
توجیه پذیر نمودن سرمایه گذاری در بخش ریلی اقدام نماید. تسریع در راه اندازی صندوق 

توسعه حمل ونقل می تواند زمینه ساز نیل به اهداف مورد نظر شود.
 معافیت های مالیاتی

یکی از موضوعاتی که ســبب افزایش جذابیت حمل ونقل ریلی شــده اســت معافیت 
در مالیات بر عملکرد و مالیات بر ارزش افزوده با احتساب نرخ صفر است. متأسفانه در 
اجرای هر دو موضوع ابهاماتی وجود دارد که منجر به عملکرد ناقص سازمان امور مالیاتی 
شده است. درخواست بخش خصوصی از دولت، پیگیری جدی هر دو قانون برای افزایش 

جذابیت سرمایه گذاری در بخش خصوصی ریلی است.
 یارانه بلیت قطارها

بخش حمل ونقل مســافر ریلی از ســالیان گذشته با مشکلات عدیده ای روبرو بوده که 
با گسترش بیماری کرونا این مشکلات دوچندان شده است. بزرگترین مشکل شرکت های 
مســافری ریلی، دخالت دولت در نرخ گذاری این بخش اســت. متأسفانه هزینه های این 
شرکت ها با درآمد آنها هیچگونه تناسبی ندارد. درخواست بخش خصوصی از دولت عدم 
ورود به قیمت گذاری بلیت است. در صورتی که ملاحظات سیاسی دست دولت را در این 
بخش باز نمی گذارد، دولت می تواند با آزادسازی کامل نرخ بلیت بخش هوایی که عمدتاً 
مســافران آن، افرادی با درآمد بالا هســتند، به ازای هر بلیت هوایی مبلغ اندکی عوارض 
اعمال نماید و درآمد حاصله را به صورت یارانه به بخش مسافری ریلی تخصیص دهد. 
لازم به ذکر اســت دولت می تواند در کنار این حمایت و اعطای یارانه از ابزارهای مختلفی 
)مثلا با تخفیف و بخشش هزینه های خدمات ارائه شده از سوی راه آهن به این شرکت ها( 

برای کاهش هزینه شرکت های حمل ونقل ریلی استفاده نماید.

3( تحول درونی بخش حمل ونقل ریلی
با تحول درونی بخش حمل ونقل ریلی می توان تغییرات مهمی را ایجاد کرد که به دنبال 

دکتر سبحان نظری
عضو محترم هیئت عامل صندوق توسعه حمل و نقل کشور

انتظارات بخش خصوصی ریلی از دولت سیزدهم
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آن فضــای کســب و کار در این بخــش مهم اقتصادی بهبود یابــد. از جمله این تحولات، 
می توان به موارد زیر اشاره نمود: 

 افزایش بهره وری
پایین بودن بهره وری منجر به کمبود درآمد و سود شرکت های حمل ونقل ریلی به ویژه 
در بخش باری شده است. به عنوان مثال مقدار عملکرد متوسط سالیانه هر واگن باری در 
حدود 1 میلیون و 300 هزار تن-کیلومتر است درحالی که این عدد در کشورهای پیشرفته 
ریلی بین 2 تا 3 برابر می باشــد. راه آهن می تواند با افزایش بهره وری از طرق مختلف و به 
ویژه با روش های کم هزینه مانند به کارگیری فن آوری اطلاعات و نرم افزاری شدن مدیریت 
عملیات، اتصال چشمه های بزرگ بار به شبکه ریلی با سرمایه گذاری خصوصی در خطوط 
آنتنــی، برقــی کردن برخی خطوط گلوگاهی و ...، بهره وری را افزایش دهد تا افزایش درآمد 

شرکت های حمل ونقل ریلی و شرکت راه آهن ج.ا.ا را به دنبال داشته باشد.
 حمایت از اصلاح ساختار بخش خصوصی ریلی

در حال حاضر تعدد و تکثر شرکت های حمل ونقل ریلی بار و مسافر در ایران زیاد است. 
در کشورهای وسیع و بزرگی همچون روسیه و امریکا به مراتب تعداد شرکت های مالک 
واگن کمتر اســت. در کشــور امریکا 5 شــرکت حمل ونقل ریلی بار و 1 شرکت مالک واگن 
مسافری وجود دارد این در حالی است که در ایران حدود 30 شرکت در حوزه حمل ونقل 
بار و 10 شرکت در حوزه مسافری ریلی فعالیت دارند. این پراکندگی منجر به کاهش اقتصاد 
مقیاس و در نتیجه کاهش بهره وری شده است. لزومی به حضور چندین شرکت در هر نوع 
ناوگان باری و مسافری وجود ندارد. تصور کنید روی یک رام قطار با واگن های کاملًا مشابه، 
اسامی مختلف  شرکت ها وجود دارد و به دلیل اینکه باری متعلق به یکی از این شرکت ها 
است باید واگن های شرکت های دیگر، از قطار منفصل گردد. این موضوع منجر به افزایش 
زمان و هزینه عملیات مانور می گردد که عملًا بهره وری واگن ها را به اندازه زیادی کاهش 
می دهد. اصلاح ساختار بخش خصوصی با هدف ادغام شرکت ها یا تشکیل یک شرکت 
واســط بازرگانی می تواند بهره وری واگن ها را با رشــد فراوانی مواجه نماید. موضوع دیگر 
حمایــت راه آهن از شــرکت های حمل ونقل ریلی به منظور ایجاد شــرکت های قطار کامل 
)شــرکت های مالک واگن و لکوموتیو( در دو بخش باری و مســافری اســت که منجر به 

افزایش تعداد قطارهای برنامه ای می گردد و بهبود کارکرد واگن ها می گردد.
 خصوصی سازی ناوگان لوکوموتیو باقی مانده در مالکیت دولت

پــس از خصوصی ســازی ناوگان ریلــی در اوایل دهه 80، متأســفانه هنــوز راه آهن 70 
درصــد لکوموتیوهــای تحت اختیــار خود و تعــدادی از واگن های باری و مســافری را به 
بخــش خصوصی واگذار ننموده اســت. با خصوصی ســازی این ناوگان کــه مهم ترین آنها 
لکوموتیوهای تحت مالکیت راه آهن است و با توجه به شرایط وخیم کنونی نیروی کشش 
و کاهش حدود 10 درصدی لکوموتیوهای گرم نســبت به ســال گذشــته حتماً باید تغییر 
رویکــرد صورت پذیرد و این لکوموتیوها می بایســت به منظور بازآمــاد )overhaul( به 
مالکیت بخش خصوصی درآیند. تجارب گذشــته در صنایع مختلف از جمله حمل ونقل 
نشــان داده اســت که مدیریت بخش خصوصی در تصدی گری از بخش دولتی مطلوب تر 
بوده و بخش خصوصی دلسوزی بیشتری نسبت به مسائل مالی نسبت به بخش دولتی 
دارد. اساساً شرکت راه آهن می بایست رویکرد خود را از تصدی گری به حاکمیتی تغییر دهد 

که این امر موجب افزایش رضایت و عملکرد مطلوب تر بخش خصوصی خواهد شد.

 اتخاذ رویکرد تهاجمی برای افزایش عملکرد ترانزیت
ترانزیت فرصت مناســبی برای کســب درآمدهای صادراتی غیرنفتی اســت، به شــرطی 
که برای آن زمینه ســازی لازم و کافی انجام شــود. ترانزیت از چندین عامل از جمله زمان 
حمل، هزینه حمل، امکان ردیابی واگن، معطلی های گمرکی، مسائل سیاسی بین کشورها 
و... تأثیر می پذیرد. بنابراین با رویکردهای مرســوم گذشــته نمی توان گامی در جهت بهبود 
عملکرد ترانزیت برداشــت و می بایســت بــا تمام قدرت در جهت تغییــر نگرش و تلاش 

همه جانبه نسبت به افزایش عملکرد ترانزیت گام برداشت.
 شایسته سالاری

شایســته ســالاری در انتصابات و ارزیابی عملکرد مدیران سطح میانی و عالی رتبه در 
شرکت راه آهن باید به صورتی انجام گردد که افراد با کارایی و خلاقیت بیشتر رشد نموده 
و بــه مراتب بالاتر برســند. این موضــوع می تواند روی بهبود بهــره وری و عملکرد بخش 

حمل ونقل ریلی و به تبع آن، بر منافع بخش خصوصی تاثیر فراوان داشته باشد.
 تحول فناوری

تحول فناوری و اســتفاده از ظرفیت های نرم افزاری از موضوعاتی اســت که به سرعت 
می بایست در دستور کار راه آهن قرار بگیرد تا به  صورت گام به گام امکان بهره برداری بهتر 
از زیرســاخت ها را بــرای راه آهــن دولتی و شــرکت های خصوصی فراهــم آورد. هم گام با 
تغییرات فناوری و استفاده از ظرفیت های نرم افزاری باید با بسترسازی مناسب، شرکت های 
حمل ونقل ریلی نیز به سوی استفاده از بسترهای فن آورانه در بهره برداری از دارایی های خود 

سوق داده شوند.
4( اقدامات وزارت راه و شهرسازی در حمایت از حمل ونقل ریلی

آخرین دسته از انتظارات بخش خصوصی ریلی، مربوط به اقداماتی است که وزارت راه 
و شهرسازی می تواند برای حمایت از صنعت حمل ونقل ریلی و افزایش سهم آن در تولید 

ناخالص داخلی انجام دهد.
 تصویب و اجرای طرح جامع حمل ونقل

یکــی از معضلات اساســی در حوزه حمل ونقل کشــور، نداشــتن یک طــرح جامع به 
منظور توســعه شــبکه مبتنی بر کار علمی و کارشناسی است. انجام این مطالعه، منجر به 
یکپارچگی و هماهنگی در عملکرد کلی شــبکه شــده و با وجود تقاضای بالای حمل ونقل 
موجود در کشور، عمده منابع صرف شده در پروژه ها را در زمانی سریع تر از وضع فعلی به 

سرمایه گذاران بازمی گرداند.
 استفاده از ظرفیت دیپلماسی در حوزه حمل ونقل

یکی از نقاط ضعف حوزه حمل ونقل ریلی، ضعف دیپلماسی در حمل ونقل بین المللی 
اســت. وزارت راه و شهرســازی می تواند با هماهنگی وزارت امور خارجه در راســتای رفع 
این مشکل گام بردارد. در حقیقت بسیاری از مشکلات مرتبط با حمل ونقل بین المللی و 
ترانزیت، از موانع ساده ای ناشی می شوند که حل آنها نیز نیازمند تلاش های اندک اما توأمان 

در دو بخش فنی و سیاسی دولت است. 
 ایجاد نهاد تنظیم گری بخش حمل ونقل در بدنه وزارت راه و شهرسازی

درخواســت بسیار مهمی که شــرکت های حمل ونقل ریلی از وزارتخانه راه و شهرسازی 
دارند این است که هرچه سریع تر نهاد تنظیم گری )رگولاتوری( حمل ونقل را که سال های 
ســال اســت معطل تصمیم گیری متولیان امر است، در بدنه وزارت راه و شهرسازی ایجاد 
نماید تا با استفاده از آن، فضای مناسبی برای رشد و رقابت هوشمندانه شیوه های مختلف 
حمل ونقلــی حاصــل گردد و نیــز به اختلافات میان راه آهن و بخش خصوصی به شــکل 

منصفانه ای رسیدگی شود.
 هماهنگی با وزارت صمت برای حمایت هوشمند از تولید داخلی در صنعت ریلی

یکی از مشکلاتی که منجر به افزایش هزینه های فعالان حمل ونقل ریلی شده است، 
قطع واردات برخی قطعات مربوط به ناوگان و زیرســاخت ریلی اســت که مشــابه ساخت 

داخل دارد ولیکن ظرفیت تولید آن قطعات به اندازه تقاضای بالفعل آنها نیست. 
قیمــت بســیار بالای این قطعــات و توان تولید انــدک، منجر به بــالا رفتن قیمت به 
دلیل انحصار، معطل ماندن شرکت ها و در نهایت بالا رفتن قیمت قطعات و عدم النفع 

سرمایه گذاران می گردد. 
وزارت راه و شهرسازی می تواند با ترغیب به حمایت هوشمندانه از سوی وزارت صمت، 
تــا زمانی که قیمت، کیفیت و تیراژ تولید داخلــی افزایش یابد به صورت پله ای واردات را 

مدیریت نماید و آن را از ممنوعیت کامل نجات دهد. 
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جنابعالی  با  در گذشته  در گفت وگوهایی که 
در  واگن  هزار   6 تولید  از  صحبت  داشتیم 
سال بود تا بتوانیم به برنامه های آخرین سند 
توسعه راه آهن برسیم. به نظر جنابعالی چنین 
امری محقق خواهد شد؟ در سال گذشته چه 
شرکت های کشور  واگن های  به  واگن  تعداد 
افزوده شد؟ برای توسعه حمل و نقل ریلی در 

حوزه بار به چه تعداد ناوگان نیاز داریم؟
در ارتبــاط بــا تولیــد شــش هــزار دســتگاه 
واگنی که در مصاحبه های گذشــته صحبت شده 
بــود باید بگویم تولیــد 6 هزار واگن بر اســاس 
اهــداف کمی در مجموعه راه آهــن و وزارت راه 
و شهرســازی که تعریف شــده و عــدد 58 هزار 
دستگاه، 52 هزار دستگاه، همچنین اعدادی از 
این جنس می باشــد که اگر مقرر باشــد به طور 
متوســط این برنامه طی مدت 8 سال با سرعت 
ثابتــی اجرا شــود مطمئنا به 48 هزار دســتگاه 

خواهیم رسید.
امــا اینکه آیا تولید این تعــداد واگن محقق 

سال هاســت اقتصاد حمل و نقل ریلی به دلیل سیاســت های غیر کارشناسی مسئولان، تحریم های تحمیلی و در کنارش تحریم های داخلی و همچنین نوسانات نرخ 

ارز، معضلات در تخصیص تســهیلات مورد نیاز به فعالان و تولید کنندگان و موارد بی شــمار دیگر که دســت اندازهای این بخش را هر روز بیشــتر می کند فعالان بخش 

خصوصی را کم و بیش ناامید کرده اســت. امروز در کشــور بحث تامین لکوموتیو چالش برانگیز شــده. لکوموتیوها فرسوده و از گردش خارج شده اند. تامین لکوموتیو 

نو هزینه گزافی را می خواهد که از عهده شرکت های مالک لکوموتیو خارج است. طی 10 سال اخیر هیچ سرمایه گذاری جدی در حمل ونقل ریلی کشور چه دولتی و چه 

خصوصی صورت نگرفته است. حتی در سطح نوسازی و بهسازی ناوگان موجود سرمایه گذاری نشده است.

شرکت های ریلی اعم از تولیدکنندگان و شرکت های حمل و نقلی از این وضعیت موجود شکایت دارند. از این شرکت ها کمترین حمایت به عمل آمده، در وزارت راه 

و شهرسازی تلاش فراوانی برای این کار انجام نشد. مهندس بابک احمدی، رییس انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته معتقد است اگر تصمیم 

عاجلی برای این بخش اتخاذ نشود طی 6 تا 7 سال به نقطه اضمحلال حمل ونقل ریلی در کشور خواهیم رسید. سریع ترین راه این است که دولت از قیمت گذاری خارج 

شود. دولت برای قشر ضعیف هم یارانه در نظر بگیرد. دولت باید تکلیف خودش را در بخش ریلی مسافری مشخص کند. بپذیرد که یارانه بدهد و به هزینه های تحمیلی 

به این بخش متعهد باشد. وقتی حمل ونقل ریلی اقتصادی نیست چه انتظاری برای ورود سرمایه گذاران داریم؟ هنگامی که  سرمایه گذاری وجود نداشته باشد مطمئنا 

چرخه تولید خواهد ایستاد و تمام ظرفیت های تولیدی که سال ها زحمت مهندسان و کارگران را به دنبال داشته از دست خواهیم داد. 

ادامه این گفت و گو را مطالعه فرمایید: 

فقدان لیزینگ ریلی در کشور؛ 

از اصلی ترین عوامل رکود تولید

مهندس بابک احمدی، رییس انجمن صنفی 
شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته 

و مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی مپنا

“پرونده گفت وگو با مسئولین انجمن”
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خواهد شد یا نه باید بگویم خیر. 
ناگفته نماند تولید 6 هزار دستگاه واگن، مربوط به واگن های باری هستند. 
در اهــداف کمــی حدود هزار و صد دســتگاه تولید لکوموتیــو و تولید حدود 
2 هــزار و پانصد دســتگاه واگن مســافری بــه غیر از واگن هــای حومه ای در 
برنامــه داریم. اعداد و ارقام خیلی بزرگ اســت. یقینــا اگر بخواهیم طبق یک 
روند منطقی و افزایشــی بر اســاس تجربه ســنوات گذشــته پیــش برویم، بر 
اســاس ظرفیت های صنعتی تولیدی کشور و همچنین بر اساس ظرفیت های 
اقتصــادی بــازار حمل و نقل ریلــی باید بگویم قطعا این اعــداد و ارقام، اجرا 

شدنی نیست.
اما اگر در حوزه حمل و نقل ریلی با یک جهش خیلی شفاف، روند رشد را 
شاهد باشیم، می توانیم به راحتی حدود 30 تا 40 درصد این برنامه را محقق 

کنیم. از نظر بنده حتی تا نصف این اعداد و ارقام قابلیت تحقق دارد. 

در سال های گذشته، سالی بود که نزدیک 700 الی 800 واگن وارد شبکه 
حال  به  تا  شده  ارقام گفته  و  اعداد  این  ولیکن  شد  نقلی کشور  و  حمل 

محقق نشده است. دلیل اصلی چیست؟
دلیل و محدودیت اصلی، اقتصاد حمل و نقل ریلی است. 

بدین معناست که:
باید میزان نقدینگی کافی قابل تزریق در این حوزه تامین شــود. سوالی در 

اینجا مطرح است که این نقدینگی را از کجا می توان تامین کرد؟
از شــبکه بانکی درکنار بودجه های عمومی، وجوه اداره شده دولتی، تبصره 

18 و... همچنین از درآمدهای کسب وکارحمل و نقل ریلی. 

آیا این نقدینگی کفاف این جهش توسعه ای را می دهد ؟ اگر کفاف نمی دهد 
چگونه می توان این ظرفیت را اجرا کرد؟

خیر، مطمئنا پاســخ نخواهد داد. بــه اعتقاد من صرفا با اصلاح مدل های 
اقتصادی حمل و نقل ریلی و توسعه بسیار جهشی تحقق خواهد یافت.

آیا ظرفیت صنعتی و تولیدی داخل کشور جوابگو می باشد؟
بــه عقیده بنــده نیمی از این اهداف کمی را ظرفیت های تولیدی و صنعتی 

کشور می توانند پاسخگو باشد.

آیا صرفا با اتکاء به ظرفیت های تولیدی داخل کشور باید پیش برویم ؟ 
اولویــت اول با ظرفیت های تولیدی و صنعتی داخلی کشــور اســت و اگر 
بتوانیــم این ظرفیت ها را اشــباع و تکمیل کنیم قاعدتــا می توانیم برای کوتاه 

مدت از ظرفیت های خارجی نیز استفاده کنیم.
منطــق می گویــد که مــا نباید بــرای پیک تقاضــا ظرفیت ســازی کنیم بلکه 
بایــد برای متوســط تقاضا ظرفیت ســازی شــود. برای موارد خــاص مثلا برای 
یــک برنامه جهشــی که نیاز به تامیــن تعداد زیادی ناوگان باشــد می توانیم از 
ظرفیت هــای خارجی نیز اســتفاده کنیم. ولی معنی این بحث این نیســت که 
همزمان با ظرفیت های داخلی به دنبال ظرفیت های خارجی برویم. ابتدا باید 
ظرفیت های داخلی اشــباع شــود و اگر اقتصاد این بازار پاســخ مثبت داد و 

تقاضا پیش از این بود به سراغ ظرفیت های خارجی برویم .

با توجه به اینکه شرکت مپنا خود تولید کننده واگن و لکوموتیو است اما 
شرکت واگن پارس به زیر مجموعه این شرکت پیوسته و با در نظر گرفتن 
این امر که اکثرا تولید کنندگان تجهیزات ریلی از جمله واگن و لکوموتیو 
و ... سفارشی کار انجام می دهند شرکت ریلی مپنا چگونه برای تولیدات 
و  واگن  ساخت  سفارش  قرارداد  تعداد  چه  امروز  می کند؟  برنامه ریزی 

لکوموتیو دارد؟ واگن پارس امروز در چه وضعیتی قرار دارد؟
مجموعــه گــروه مپنا با برنامه از پیش تعیین شــده وارد حوزه تولید واگن 

شده و سهام مجموعه واگن پارس را خریداری کرده است.
در تمــام دنیــا یکی از بزرگترین مشــکلات و معضلات صنایع ســنگین آن 
 اســت که تولیدات و فروش محصولات بر اساس سفارش داده شده، صورت 
می گیرد. اگر در سفارش ها و تقاضاهای موجود در بازار نوسان دیده شود روند 
تولیدات به شــدت دچار تلاطم می شــود که این تلاطمــات منجر به افزایش 
هزینه ها و کاهش ظرفیت تولید می شــود. مــا برای اینکه این تلاطمات را به 
حداقل ممکن برســانیم فضایی را با نام شــرکت حمل و نقل چند وجهی مپنا 

ایجاد کردیم. 
وظیفه شــرکت حمل و نقل چند وجهی مپنا، ســفارش گذاری اســت برای 
شــرکت واگن پارس همچنین شــرکت مپنا لکوموتیو و بقیه شــرکت هایی که 
در حــوزه نــاوگان ریلــی برای این گــروه فعالیت می کنند. این امــر با این روند 
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صــورت گرفــت تا در زمان افــت تقاضای بــازار، تقاضایی بــرای فعالیت این 
شــرکت ها وجود داشته باشد تا تولید و خط تولید این شرکت ها دچار تلاطم 
و چالش نشود. زمانی که تقاضا در بازار افزایش پیدا کند، شرکت حمل و نقل 
چنــد وجهی مپنا اقدام می کنــد به واگذاری ناوگانی که خریداری کرده اســت. 
اگــر بخواهــم مثالی در این خصوص بیــاورم باید بگویم در اکثــر منازل برای 
جلوگیری از نوســان برق و صدمات وارده از دســتگاه های تنظیم نوســان برق 
استفاده می شود. دقیقا این نقش را شرکت حمل و نقل چند وجهی مپنا دارد. 
شاهد این ادعا نیز، می تواند قراردادی باشد که اخیرا شرکت چند وجهی مپنا با 
یکی از شرکت های ریلی بست و لکوموتیوهایی را که در گذشته از شرکت مپنا 

لکوموتیو خریداری کرده بود به آن شرکت واگذار کرد.
وظیفــه اصلــی که فضای ایجاد شــده در گــروه ریلی مپنا ایجــاد کرده و از 
موفق ترین تئوری هایی اســت که در صنعت تولید ناوگان ریلی در کشــور اجرا 
شد حذف نوسانات تقاضای بازار از شرکت های تولید ناوگان، ایجاد یک برنامه 

منسجم برای شرکت های تولیدی ریلی زیرمجموعه گروه ریلی مپناست.

آیا شرکت مپنا و واگن پارس قرارداد سفارش خارجی برای ساخت و تولید 
با چه شرکت ها و چه  بفرمایید  اگر قرارداد دارد  واگن و لکوموتیو دارد؟ 
کشورهایی و اگر قراردادی ندارد با توجه به توان داخلی موجود چرا برای 

ارزآوری به کشور اقدامی صورت نگرفته است؟
بله وجود داشــته اســت و شــرکت  واگن پارس ســال ها صادرکننده نمونه 
کشور بوده است. بازارهای هدف متناسب با تولیدات گروه ریلی مپنا و روابط 
دیپلماتیک ما با آن کشــورها از جمله ســوریه، عراق، بنگلادش، سودان و کوبا 
صادرات انجام شده و ناگفته نماند صادرات موفقی هم بوده است. در حوزه 
مپنا لکوموتیو موضوع صادرات دنبال می شــود که البته پروژه های صادراتی 
برای ساخت بازار هدف و آمادگی پذیرش محصول شرکت، نیاز به زمان زیادی 
دارد. موضــوع صادرات با جدیت در حال پیگیری و از اولویت های مجموعه 

گروه ریلی مپناست.

چه  با  لکوموتیو  و  واگن  ساخت  برای  نقدینگی  تامین  خصوص  در 

با  بانک ها  از  تسهیلات  دریافت  برای  آیا  هستید؟  روبرو  چالش هایی 
قوانین دست و پاگیر مواجه هستید؟

در خصــوص تامیــن نقدینگی برای فروش محصــولات و تولید پروژه های 
ریلی برای مشــتریان داخلی و مشــتریان خارج از کشــور و صادرات، همیشــه 
مشــکلات و معضلات تامین، وجود داشــته و خواهد داشت. در هیچ کجای 
دنیــا، در بحــث صنایع ســنگین، فــروش محصولات به صــورت نقدی انجام 
نمی شــود و همیشه از طریق سیستم های لیزینگی، سیستم های بانکی، تامین 
سرمایه و نقدینگی وارد عمل می شوند و در کنار تولید کننده و فروشنده برای 

عرضه محصولات قرار می گیرند.
متاســفانه فقدان لیزینگ ریلی درکشور را به شدت احساس می کنیم و این 
امــر از موضوعاتی اســت که به عنوان اصلی ترین عوامــل رکود تولید و ورود 

ناوگان جدید در کشور می توان نامید.
 در سال های گذشته زحمات خوبی کشیده شده و دستورات خوبی از سوی 
عالی رتبه ترین مقامات کشور صادر شده اما متاسفانه تبدیل به روش اجرایی 
و عملیاتی نشده است. امیدوارم با انعطاف بیشتر سیستم بانکی کشور این امر 
ایجاد شود و ما بتوانیم با پیگیری و تلاش راه آهن و همچنین انعطاف شبکه 

بانکی کشور برای ایجاد لیزینگ ریلی ظرفیت هایی را ایجاد کنیم.

از ظرفیت های قانونی برای اقتصادی نمودن  تا به امروز توانسته اید  آیا 
این سرمایه گذاری از جمله ماده 12 قانون دائمی رفع موانع تولید و یارانه 

سود تسهیلات ناشی از منابع تبصره 1۸ بودجه استفاده کنید؟
در چارچــوب ماده 12 قراردادهای خوبی برای دریافت ســرمایه گذاری های 
صورت گرفته که منجر به کاهش مصرف انرژی و ســوخت می شــود تا امروز 
بسته شده است. البته در پرداخت نقدینگی این قراردادها چالش هایی وجود 
دارد اما اصل موضوع عملیاتی شــده و افق خوبی را برای ســرمایه گذاری در 

حمل ونقل ریلی ترسیم کرده  است.
در ارتباط با تبصره 18، می توان گفت در گروه مپنا تجربه خوبی نداشته ایم 
و بــا بی مهــری شــبکه بانکی رو به رو بودیــم تا حدی که رســما اعلام انصراف 
کردیــم و حداقل منابعی را که سیســتم بانکی در گروه مپنــا در اختیار ما قرار 
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داده بودند با توجه به حمایت ها، پشتیبانی ها، و پیگیری های مستمر راه آهن 
ج.ا.ا نتوانســتیم به نتیجه مطلوب برســانیم و به شبکه بانکی عودت دادیم و 

برای استفاده از تسهیلات تبصره 18 اعلام انصراف کردیم. 

به چالش های موجود  با توجه  و  ارز، تحریم ها  افزایش نرخ  به  با توجه 
مواجه  چالش هایی  چه  با  خود  تولیدات  خصوص  در   19 قبیل کوئید  از 

بوده اید؟
در بخــش مســافری بــا محدودیت ســفرها مواجه بودیم که شــرکت های 
مسافری را شدیدا تحت تاثیرات منفی قرار داد. به دلیل کاهش سفرها، افول 
اقتصاد حمل و نقل ریلی مســافری و ضعیف شــدن شرکت های حمل و نقل 
ریلی مسافری، تقاضا در این بازار به شدت افت پیدا کرد و عملا تولید واگن 
مسافری در کشور رو به تعطیلی است و تقاضایی برای آن وجود ندارد و تنها 
نســخه ای که در شرایط موجود شــاید چاره ساز باشد این است که دولت وارد 
عمل شود و تدبیری اساسی برای اقتصاد حمل و نقل ریلی مسافری بیندیشد. 
در غیــر ایــن صورت اگر همیــن روند ادامه پیدا کند افق روشــنی را برای این 
حوزه نمی بینم. امیدوارم مســئولین این امر هرچه ســریع تر برای این معضل 

بزرگ چاره ای بیندیشند.

هلدینگ ریلی مپنا در خصوص طرح های تولیدی و توسعه ای چه خواسته 
و انتظاراتی از دولت آینده دارد؟

خواســته ما از دولت این اســت که مشــابه صنایع مادر دیگــر برای تامین 
منابــع نقدینگــی مــورد نیاز در کنــار ما قــرار گیرند. همــواره به دلیــل کمبود 
منابــع نقدینگی، فاینانس هــای ارزی و خارجی، راه حلی هســتند تا بعضی از 
نیازهای کشــور با آن ها برطرف شــود و منابع نقدینگی موجود در کشــور بعدا 
در حوزه های جاری صرف شود. به همین دلیل اگر این منابع نقدینگی در کنار 
بخش تولید قرار گیرد قاعدتا می توانیم جهش دو چندانی را شــاهد باشــیم و 
ظرفیت تولید محصولات و فروش و عرضه آن ها را افزایش دهیم. به عنوان 
مثــال ظرفیت های صندوق توســعه علیرغم تمــام محدودیت هایش اگر در 
کنــار تولیدات گــروه مپنا قرار گیرد ما امکان پذیرش مســئولیت تولید بخش 
عمده ای از واگن های متروی کلان شــهرها را که امروز حدود 7 هزار دســتگاه 
تقاضا روی میز وجود دارد و حدود 2 هزار دســتگاه که امروز مصوب شورای 
اقتصــاد دارد را می توانیم تقبل کنیم و به همراه واگن ســازان دیگر می توانیم 
کل واگن باری و لکوموتیو کشور را تامین کنیم. به همین دلیل بحث لیزینگ 
ریلی و ظرفیت های تامین مالی در اختیار دولت، اگر بخشی از آن صرف حوزه 
ریلی شود در دوره کوتاهی منافع بزرگی را برای اقتصاد کشورمان به بار خواهد 

آورد که صرف این منابع این حوزه را به شدت اقتصادی می کند. 

چشم انداز تولیدات ریلی را چگونه ارزیابی می کنید؟
ما همیشه امیدوارم هستیم. آدمی به امید زنده است و با امید تلاش و به سمت 
هدف حرکت می کند. هدف، هدف مقدسی است و برای حصول نتیجه و وصول به 
این هدف تمام انرژی خود را به کار می گیریم و افق روشنی را می بینیم. امیدواریم با 
تلاش تمام دست اندرکاران حوزه حمل و نقل ریلی و اقتصاد ریلی کشور بتوانیم به 

شرایط بسیار مطلوبی که زیبنده مردم کشورمان باشد دست یابیم.  
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عزیز مصر به رغم برادران غیور   ز قعر چاه برآمد به اوج ماه رسید

گفت و گو با مهندس مرتضی ملانژاد مدیرعامل شرکت واگن پارس مپنا

شرکت واگن سازی پارس با بیش از حدود چهار دهه قدمت به عنوان نخستین و بزرگ ترین تولیدکننده انواع واگن های باری، مسافری، لکوموتیو، ترن ست و مترو و 

انواع بوژی در ایران شناخته می شود. این شرکت تاکنون بیش از حدود 3000 دستگاه انواع واگن های باری و مسافری و بوژی به کشورهای مختلف صادر کرده و تولید 

انواع واگن های باری و مســافری را طبق دســتورالعمل های UIC به ســرانجام رســانده و با شــرکت های مطرح بین المللی همکاری کرده است. قرارداد انتقال صددرصد 

ســهام واگن پارس و شــرکت های تابع به شــرکت گروه مپنا از سوی نمایندگان سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران و گروه مپنا در سال جاری انجام شد. این اقدام 

تکمیل کننده زنجیره و در راســتای فعالیت های گروه مپنا در حوزه حمل ونقل ریلی و متنوع ســازی محصولات در بخش ناوگان و ادوات ریلی اســت و جریان فعالیت های 

گروه مپنا در حوزه حمل و نقل ریلی را که از میانه دهه 80 شروع شده است، به پیش می برد. واگن پارس از زمان شروع به فعالیت، حدود 15 هزار واگن تولید کرده و 

تحویل داده است. از ویژگی های منحصربه فرد این شرکت، قابلیت تولید هم زمان هشت محصول متفاوت است؛ ویژگی  مهمی که واگن پارس را به کارخانه ای ممتاز در 

منطقه و یکی از صادرکننده های اصلی انواع واگن به کشورهای مختلف تبدیل کرده است. شرکت واگن پارس معتبرترین تولید کننده واگن در منطقه خاورمیانه است 

و 15 لیسانس در حیطه های مختلف ساخت انواع ماشین آلات ریلی دارد. واگذاری واگن پارس به گروه مپنا به معنی عرضه گستره کامل تری از محصولات ریلی است. 

بخــش حمل ونقــل ریلــی در گروه مپنا با ورود به حوزه متــرو، در زمینه های احداث مترو و نگه داری ادوات ریلی نیز فعالیــت دارد. مپنا یکی از پیمان کاران فعال احداث 

خطوط مترو در ایران اســت و پروژه مهم خط شــش مترو تهران را در دســت ســاخت و تکمیل دارد. همچنین جهت تکمیل زنجیره چندوجهی شامل عملیات متنوع در 

حوزه های ریلی و لکوموتیو سازی، ایده ورود به حیطه ساخت واگن های مترو با فناوری روز دنیا مورد بررسی قرار گرفت و شرکت واگن پارس در این حوزه برای همکاری 

با مپنا انتخاب شــد. واگذاری واگن پارس به گروه مپنا، امکان تقســیم وظایف و تعهدات و بهبود عملکرد شــرکت های زیرمجموعه بخش ریلی مپنا را میسر نموده و این 

امکان را فراهم می کند که مپنا راه حل های جامع برای مسائل ریلی کشور ارائه دهد و مسیر پیشرفت صنعت ریلی کشور و تبدیل ایران به مرکز ترانزیت کالا در منطقه را 

هموارتر سازد. برای واکاوی بیشتر در خصوص تولیدات ریلی شرکت واگن سازی پارس و چالش های موجود و اینکه چه موانعی را پشت سر گذاشته اند و امروز در چه 

جایگاهی قرار دارند گفت و گویی با مهندس مرتضی ملانژاد مدیرعامل شرکت واگن پارس مپنا داشته ایم که به شرح آن می پردازیم:

در ابتدا توضیح مختصری در مورد تولیدات ریلی 
شرکت واگن سازی پارس مپنا بفرمایید.

در حــال حاضــر در مجموعــه واگــن پــارس 4 
تیــپ واگن باری تولید می کنیــم. واگن های فله بر 
که بیشتر مخصوص حمل غلات است. واگن های 
لبــه بلنــد 6 محوره، واگن های لبــه بلند 2 محوره؛ 
ســفارش جدیــدی هــم بــرای واگن هــای حمــل 
شــن کش گرفته ایــم که بــه زودی تولیــد آن آغاز 

می شود.
دو قــرارداد در خصــوص واگن هــای مســافری 
داریــم. قــرارداد تولید 25 دســتگاه بدنــه واگن و 
متعلقــات آن و قرارداد دیگر بازســازی واگن های 

مسافری. 
دو قرارداد با شرکت رجا برای بازسازی واگن های 
مســافری داریــم. یک قــرارداد تولیــد و مونتاژ 10 
دستگاه لکوموتیو با شرکت البرز نیرو منعقد شده؛ 
یک رام قطار مترو هم با سرمایه گذاری مشترک در 

دست ساخت داریم.
 به عنوان رام نمونه آزمایشــی، قطار صددرصد 
ایرانی مپنا که قابلیت استفاده برای خطوط متروی 

تهران دارد.

شرکت   با  قرارداد  مورد  لکوموتیو  دستگاه   10 از 
البرز نیرو، چند دستگاه را تحویل داده اید؟

3 دستگاه را تحویل داده ایم و 2 دستگاه دیگر 
هم در آستانه تحویل است.

آیا لکوموتیوهای تحویل داده شده حکم بازسازی 
محسوب  لکوموتیو  ساخت  و  تولید  یا  دارد  را 

می شود؟
خیر، این لکوموتیوها کاملا ســاخته شده است 
ولی قطعاتی که مشــتری یعنی شــرکت البرز نیرو، 
از خــارج وارد کــرده، نو نیســت. ما شاســی، بدنه، 
اســتراکچر، اتاق و... را کاملا نو تولید میکنیم. هر 
قطعه ای که وارد شــود - تا جایی که امکان داشته 
باشد - استفاده کرده و مابقی را جایگزین می کنیم.

عنوان کارشناسی که  به  جنابعالی  دیدگاه  و  نظر 
سال ها در این عرصه فعالیت کرده در خصوص 

لکوموتیو پارس 33 چیست؟
واقعیــت این اســت که خــودم به عنــوان یک 
کارشــناس صنعــت ریلــی از این روش کــه برویم 
پیــش  - 30 ســال  لکوموتیوهــای 40  قطعــات 
خارجــی را جــدا کرده و روی یک بدنه دیگر ســوار 

کنیم بــه هیچ عنوان اســتقبال نمی کنم. درســت 
است که محصول نهایی ارزان تر تمام می شود ولی 
باید حق داد با این اقتصاد نابســامان حمل و نقل 
که هزینه و درآمد با یکدیگر هم هم خوانی ندارند، 
تلاش می شــود هزینه هــای ســرمایه گذاری تا حد 
امکان پایین آورده شود. ولی در کل روش مناسبی 

نیست و اختلاف قیمت چندانی هم ندارد.

اختلاف قیمت بین لکوموتیو نو و دست دوم در 
حال حاضر یعنی شهریور 1400 چه مقدار است؟

می تــوان گفت حدود 30 درصد اختلاف قیمت 
دارد؛ لکوموتیــوی کــه اکنــون به نــام »پارس 33« 
تولیــد می کنیم و آنچــه در لکوموتیو ســازی مپنا 
می ســازیم بیــن 30 تــا 35 درصد تفــاوت قیمت 
دارد. به نظر من اگر اقتصاد حمل و نقل درســت 
شــود و سیستم بانکی هم به این حوزه کمک کند، 
آن وقت دیگر نیازی نیســت لکوموتیو 30 ساله را 

بازسازی و مورد استفاده قرار بدهیم.

برای ساخت لکوموتیو نو چه اقدامی کرده اید؟
با توجه به سیاست های گروه مپنا در مجموعه 
واگن پارس بیشــتر واگن مترو، انــواع واگن باری 

“پرونده گفت وگو با تولید کنندگان”
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و مســافری را تولید می کنیم و مشترکا با دوستان 
در لکوموتیو ســازی، انــواع لکوموتیو و مولدهای 

سیستم ریلی را تولید می کنیم.

سازی  واگن  شرکت  اینکه  مورد  در  شما  نظر 
امروز  و  می کرده  عمل  مستقل  ابتدا  در  پارس 
زیرمجموعه شرکت مپنا قرار گرفته، چیست؟ آیا 

این امر به نفع واگن  سازی پارس بوده است؟
شــرکت واگن ســازی پارس به عنوان بزرگترین 
تولیــد کننــده تجهیــزات ریلــی در خاورمیانــه از 
ســال 1353 آغــاز به کار کرد. در ســال 1363 هم 
اولیــن محصول خــود را عرضه کــرده و تقریبا در 
همــه زمینه ها به عنوان »اولیــن« در صنعت ریلی 
مطرح بوده اســت. متاسفانه سهام داران اولیه اش 
که ســازمان گســترش صنایع و راه آهــن بودند به 
دلایلــی بخش عمده سهام شــان را به ایران خودرو 
واگــذار کردنــد، ایران خــودرو به مجموعــه وزارت 
دفــاع منتقــل کــرد، وزارت دفــاع هم مجــددا به 
ســازمان گســترش واگذار کرد و نهایتا هم سازمان 
گســترش فروخــت به مپنا. این اتفاق که ســازمان 
گســترش صنایع ایران و شرکت راه آهن سهام شان 
تــا  را واگــذار کردنــد )ســال های 1384-1385( 
امــروز در ایــن بیســت و چند ســال، این شــرکت 
نتوانســته هیــچ وقت یــک ســفارش تولید خوب 
و ممتــد را داشــته باشــد. به رغم اینکــه بزرگترین 
تولید کننــده تجهیزات ریلی و معتبرترین برند این 
قبیل محصولات در خاورمیانه بوده، شــرکت های 
کوچک و کم نام و نشان رقیبش شدند و حتی جلو 
زدند. به علت اینکه نتوانســته وظایفش را درست 
انجــام بدهد. خــود دولــت و مجموعه های نیمه 
دولتی ســرمایه گذاری کردند و واحدهای دیگری را 
راه انداختند. اینکه 7-6 شــرکت واگن ســاز شکل 

گرفت از دلایلی بود که شــرکت واگن سازی پارس 
نتوانست عملکرد درستی داشته باشد وگرنه واگن 
پارس به تنهایی می توانســت نیاز کشــور را برطرف 

کند.
از این دســت اتفاقات موجب شد واگن پارس 
روز به روز تحلیل رود. شرکتی که روزگاری با 2 هزار 
نفر پرســنل 800 - 700 دســتگاه انواع واگن تولید 
می کرد و حتی صادرات داشت، تبدیل شد به یک 
شــرکت حق العمــل کار. یعنی اکنــون واگن پارس 
خودش به طور مســتقیم لکوموتیو نمی فروشــد؛ 
شــرکت هایی ســفارش می دهنــد و خودشــان کار 
فــروش را انجام می دهند. واگن پارس حتی واگن 
هم نمی فروشــد! شرکت دیگری سفارش می گیرد، 
بدنــه واگن را به صــورت حق العمل کاری به واگن 
پــارس می دهــد. یــک دســتمزدی هــم دریافــت 
می کند، واگن پارس بدنه را می ســازد ولی شــرکت 
مربوطه به اســم خودش واگن را می فروشد نه به 

اسم واگن پارس!
روزی که مپنا، واگن ســازی پــارس را در اختیار 
گرفت این شرکت بالغ بر هزار میلیارد تومان بدهی 
داشــت، بیــش از 500 مجموعه حقیقی و حقوقی 
از شرکت طلب کار بودند. تمام حساب های شرکت 
مسدود و کارت های بازرگانی ابطال شده بود. حتی 
قادر نبــود اعضای هیات مدیــره اش را حفظ کند. 
ســهام دار این شــرکت که ســازمان گسترش صنایع 
ایــران بود و وظیفه ذاتی اش ایجاد و پشــتیبانی از 
صنعت در کشور است، ماشــین آلات، دستگاه ها، 
تجهیــزات و ادوات فنــی و مهندســی شــرکت را 
توقیف بانکی کرده بــود! همین الان اتومبیل های 
شــرکت، جرثقیــل، لیفتراک و هر چیــزی که پلاک 
واگــن پارس دارد وقتی از کارخانه خارج می شــود 
پلیــس آن را متوقف می کند، چــون حکم توقیف 

دارد!
خب در این شــرایط آشــفته و نابســامان، مپنا 
خدمت بزرگی به صنعت ریلی کشــور کرده اســت. 
شرکتی که 24 سال تمام، فقط از آن برداشت شده 
بــود و چیزی به آن اضافه نشــده بــود را زیر بال و 

پر خود گرفت.
اکنــون بعضی از ماشــین های اســتراتژیک را به 
خاطر مشــکلات مالــی فروخته اند. مهمان ســرای 
12 واحــدی واقع در شــهر صنعتی فروخته شــده؛ 
ســاختمان مرکزی واگن پــارس در میدان طالقانی 
را فروخته انــد؛ هر چه که امکان داشــته، برده اند! 
خدا را شــکر زمین هایش را نتوانستند ببرند، وگرنه 

کوتاهی نمی کردند. 
در حال حاضــر تقریبا تمام تجهیزات فرســوده 
است، تمام ماشــین آلات نیاز به تعمیرات اساسی 
دارنــد. در همین مــدت کوتاهی که به واگن پارس 
ورود کرده ایم بیش از 60 درصد بدهی ها را تعیین 
تکلیــف کرده ایــم. امــروز هیــچ بدهی بــه تامین 
اجتماعی نداریم. با همه بانک ها تســویه حســاب 
کرده ایــم. حقوق و مزایای پرســنل، پوشــش های 
بیمه ای، امکانات ســخت-افزاری و... را در همین 
مدت کوتاه، شــرکت مپنــا در اختیار مــا قرار داده 

است.

قرارداد خارجی هم دارید؟
اکنــون خیر، اما در هفته های آینده ســفری به 
ســوریه خواهیم داشــت و امیدواریم اولین سری 

فروش خارجی را نهایی کنیم.

نوسانات نرخ ارز چه تاثیری در تولیدات شرکت 
دارد؟
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متاســفانه تغییرات نــرخ ارز تاثیــر زیادی روی 
کالاهای تولیدی ایرانی دارد. ســال گذشته فولاد را 
بــه  ازای هر کیلو 14 هــزار تومان می خریدیم که از 
8 هزار تومان به این رقم رســیده بود و همه هم 
ناراضــی بودنــد. امروز همان فــولاد را کیلویی 32 

هزار تومان میخریم!

چه  قراردادهایتان  وضعیت  حساب  این  با 
می شود؟

فعلا که مشــغول تولید هســتیم و تــا جای که 
امکان داشــته مذاکره کرده ایــم. طرف های قرارداد 
مساعدت هایی داشته اند و قراردادها تعدیل شده 
اســت. امیدواریم در دولــت جدید اتفاقات خوبی 

رخ دهد و همه از این وضعیت خلاص شویم.

شرکتی هست که رقیب مجموعه شما باشد؟
بلــه، تقریبا در تمام محصولاتمان رقیب داریم. 
البتــه اعتقادمــان این اســت اگر بتوانیــم در بازار 

رقابتی محصولاتمان را ارائه کنیم، هنر کرده ایم.

شرکت واگن سازی پارس در تولید از چه ظرفیتی 
برخوردار است؟

چیزی که در اسناد شرکت آمده 1000 واگن باری 
و 100 واگــن مســافری. ولی هیچ وقت این تعداد 
محقق نشــده. امیدواریم به لطف خدا بتوانیم این 

کار را انجام دهیم.

می توانید  را  برده  نام  تولید  آمار  از  تعداد  چه 
تحویل بدهید؟

امیدواریــم کــه امســال 750 دســتگاه واگن را 
تحویل بدهیم البته بنا را روی 800 واگن گذاشــته 
 بودیم که مســائلی مانند قطعی برق مکرر و شیوه 

ویروس کوید 19 مانع از تحقق این برنامه  شد.

آیــا وزارت صمــت حمایت هــای لازم را انجــام 
داده است؟

الحق والانصــاف عزیزان وزارت صمت چیزی از 
ما دریغ نکرده اند و هرآنچه بتوانند کمک می کنند. 
البته تمام ارگان ها مانند اســتانداری، دادگســتری، 
صمت و... همگی کمک حال هستند ولی واقعیت 
این اســت که عقب ماندگــی مجموعه واگن پارس 
در این بیســت و چند ســال به قدری زیاد بوده که 

به این زودی ها قابل جبران نیست.

تسهیلات خاصی هم دریافت می کنید؟
خیر، تســهیلاتی در کار نیست و همه پشتیبانی 

مالی را مپنا بر عهده گرفته و کمک می کند.

آیا دانش فنی تولیدات واگن سازی پارس بومی 

است؟
خیــر، دانــش فنــی واگــن پــارس برگرفتــه از 
لایســنس هایی اســت کــه از قبل داشــته اســت. 
واگــن پــارس 15 لایســنس خارجی از کشــورهای 
مختلف ) زیمنس، یونیون، آلســتوم، ســی آر سی، 
بمباردیرو......( دارد و معتبرترین برندهای جهان با 

واگن سازی پارس همکاری داشته اند.

وضعیت تولید برای خطوط قطار شهری چگونه 
است؟

همــه مــا بــه اهمیت و ضــرورت متــرو واقف 
انبوهــی از انســان ها  هســتیم کــه جابــه جایــی 
درکلان شــهرها فقط از طریق سیستم مترو ممکن 
اســت. اکنون 4 شرکت، توان تولید قطار شهری را 
دارا هســتند ضمن اینکه خود وزارت کشور اعلام 
کــرده 5 هزار واگن مترو کم داریــم، هم اکنون 2 
هــزار واگن، گلوگاه داریم. یعنــی اگر امروز 2 هزار 
واگن داشته باشیم، فوری درسطح کشور پخش و 
مورد استفاده قرارمی گیرد. اما متاسفانه حتی یک 
واگن هم در این 4 کارخانه درحال تولید نیست. از 
بین این 4 شــرکت فقط شرکت واگن سازی پارس 
کار ســاخت در دست دارد و آن هم نه از مشتری؛ 
خــود مپنــا از محــل پروژه های  پژوهشــی اش 7 
میلیون یورو بودجه به واگن سازی پارس داده که 
یــک رام قطار متروی مپنا بــا برند خود مپنا تولید 
و نمایش داده شــود بلکه بتواند ســفارش بگیرد. 
امــروز همــه خطــوط هفت گانــه تهران با کســری 
واگن مواجه هستند. سوالی در اینجا مطرح است 
کــه چرا باید پول خرج واگن چینی شــود؟ چرا به 
شــرکت های داخلی ســفارش ســاخت نمی دهند؟ 
ازاینکــه شــرکت های تولیــد کننــده چینــی توان و 
ظرفیــت تولید بســیار بالایی دارند شــکی نیســت 
امــا ما هم این توان را داریم که به وضعیت قابل 
قبولی برسیم. بنده به عنوان نماینده گروه مپنا 18 
ماه اســت سرگرم مذاکره با ســازمان همیاری های 
شهرداری هستم بلکه بتوانم سفارش ساخت 140 
واگن را بگیرم ولی هنوز موفق به این کار نشده ام.

یا  ندارند  تمایلی  چیست؟  حسابشان  حرف 
نمیخواهند هزینه کنند؟

واقعــا بــرای ما معلوم نیســت و نمی دانیم چرا 
اقدام نمی کنند. عمدتا می گویند باید از منابع مالی 
خارجــی تامین اعتبار شــود و به خاطر مشــکلات 
مالــی فعلا شــدنی نیســت. من قبول نــدارم؛ این 
اســتدلال برای خرید 2 هزار واگن که نیاز به منابع 
خارجــی دارد، صــدق می کنــد ولی نه بــرای 50 یا 
100 واگــن داخلی. در همین 5 ســال گذشــته چه 
تعــداد واگــن به متــرو اضافه شــده؟ یعنی منابع 
مالی ما اینقدر کم و محدود بوده که نتوانســته ایم 

ســالانه 10 واگن بســازیم؟ ولی این تعــداد را هم 
تولید نکردیم. من منکر ســختی شــرایط و اوضاع 
و احــوال فعلی نمی شــوم؛ ولی موارد گفته شــده 
همه مشــکلات نیســت و زیادی بزرگش کرده ایم 
و همه کم وکاســتی ها را پشت تحریم ها و مسائل 
ارزی پنهــان کرده ایم. به نظــرم تحریم های داخلی 
کمرشکن تر از تحریم های بین المللی است و بیشتر 

ما را آزار می دهد. 

خارج  از  باشید  مجبور  هست که  اولیه ای  مواد 
وارد کنید؟

خیلی کم؛ تنوع محصولات و منابع داخلی زیاد 
است که بتوان از آنها بهره برداری کرد. ضمن اینکه 
بنیه مهندســی شرکت هم به شدت بالا رفته و به 

امور مسلط شده اند.

در مورد جذب فارغ التحصیلان دانشگاهی کاری 
کرده اید؟

اکنون برای صحبت در این خصوص زود است. 
البته در این مورد تابع مقررات گروه هســتیم. در 
قســمت واگــن کمی تراکم نیرو داریــم که باید در 
اســرع وقت آرایــش نیروها را تغییــر بدهیم ولی 

مطلقا تعدیل نیرو نداریم.

با توجه به شرایط موجود چشم انداز تولیدکنندگان 
داخلی را چطور ارزیابی می کنید؟

مدت 6 ســال گذشته به هیچ عنوان برای کار و 
تولیــد، ســال های خوبی نبود. متاســفانه در حوزه 
ریلی سیســتم بانکی همراهی خوبی ندارد و انتظار 
مــا این اســت کــه سیســتم بانکی حضــور پررنگی 
داشــته باشــد. اگر این اتفاق بیفتد با جهش تولید 
مواجــه خواهیــم بــود. بــرای تولید کننــده داخلی 
ســرمایه در گردش و بازگشت ســرمایه بسیار مهم 
و ضــروری اســت. در حال حاضر بیــش از 3 هزار 
تفاهم نامــه ســاخت واگن با شــرکت های مختلف 
بسته ایم و همه این تفاهم نامه ها را برای دریافت 
وام به بانک برده اند تا قرارداد نهایی شــود. ناگفته 
نمانــد کــه بانک بایــد 80 درصــد مبلغ قــرارداد را 
تامین کنــد. فعلا که ایــن تفاهم نامه ها به مرحله 

عملیاتی نرسیده است.

چشم انداز شرکت واگن پارس را چگونه می بینید؟
مــن خیلی خــوب می بینم؛ شــک نــدارم آینده 
خوبــی در انتظار واگن پارس اســت. امیدواریم به 
زودی از ســاخت واگــن باری به ســوی ســاخت و 
تولیــد واگــن مســافری و متــرو برویــم. در صدد 
هســتیم برای سال بعد سفارش های خوبی بگیریم 
و به ســمت تولید واگن های مترو و ســرعت بالا 

برویم. 
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بــا وجود اهمیت فــراوان اقتصادی احــداث به موقع پروژه هــای روی زمین 

مانده زیرســاخت ریلی کشور، این پروژه ها در صف طولانی تخصیص منابع مالی 

دولتی قرار دارند و چشــم انداز مناسبی در زمینه اجرا شدن آن ها قابل مشاهده 

نیست. 

در صورتی کــه اقدامــات دیگــر کشــورها نشــان می دهــد می تــوان بــا تغییر 

هوشــمندانه الگوی تامین مالی، تهدید کمبود منابع دولتی را به فرصت نوآوری 

در روش های تامین مالی تبدیل کرد.

حمل ونقــل از مهم ترین شــریان های اقتصاد هر کشــور اســت، چراکه با آن 

می توان حلقه ی واســط بین تولید و مصرف را برای رونق اقتصاد در جامعه ایجاد 

کــرد. در این راســتا دو رکن اصلی زیرســاخت و بهره بــرداری را می توان مهم ترین 

عوامل برای داشتن حمل و نقل ریلی کارآمد دانست.

در کشــورهای مختلــف دنیا بــه منظور برطرف کــردن چالش تأمیــن مالی از 

روش های مختلفی اســتفاده می شــود، به طوریکه در آن کشــورها نگاه به منابع 

محدود بودجه از قدیمی ترین و شاید کم اثرترین راهکارهای موجود برای تأمین 

مالــی اســت. موضوعی که برخلاف آن و در حال حاضر بیشــتر از ســایر روش ها 

مورد توجه مسئولین مربوطه در کشور است.

روش هــای تأمین مالی که بعضا با موضوع سیســتم های قراردادی یکپارچه 

مطرح می شــود، نشــان دهنده ی این مهم اســت که می توان بارهایی را از دوش 

دولــت برداشــت و تأمین مالی را به بخــش خصوصی واگذار کــرد، قراردادهایی 

که می توانند با انتقال بخشــی از وظایــف در طول پروژه به بخش های غیردولتی، 

تســهیل گری فراوانی درزمینه ی به انجام رســیدن پروژه ها انجام دهند. در حال 

حاضــر بــه دلیل عــدم تأمین مالــی پروژه هــای عمرانی و زیرســاختی به وســیله 

بودجــه ی دولتــی، پروژه ها یکی پــس از دیگری در صف تخصیــص بودجه معطل 

مانده اند و بعضا سال ها از کلنگ زنی آن ها نیز گذشته است. 

عنــوان نمونــه 5۴ طرح برنامه توســعه حمل و نقل ریلی جــزو طرح های در 

دســت اجرای ســال های گذشــته بوده اســت. از مجموع 5۴ طرح مذکور، تنها 

عملیات اجرایی سه طرح برای سال گذشته انتخاب شده اند. از آنجا که عملیات 

اجرایــی طرح هــای ایــن برنامه بعضا در ســال های بعد هم ادامــه خواهد یافت 

اعتبــار لازمی کــه برای اتمام عملیــات اجرایی آن طرح ها در نظر گرفته شــده با 

فرض ثبات شــرایط به حدود ۲1 سال زمان نیاز خواهد بود، اما سؤال اصلی این 

است که آیا تنها راه تأمین مالی پروژه ها، اعتبارات دولتی است؟

در خصــوص ایــن امــر گفت و گویی بــا محمدجواد شــاهجویی، کارشــناس 

اقتصاد حمل و نقل  داشته ایم. شاهجویی معتقد است ساختار صندوق توسعه 

حمــل و نقل می تواند به واســطه نگرش متفاوت نســبت بــه مجموعه وزارت راه 

و شهرســازی از منظــر تامیــن مالی بــرای پروژه های خــود، به تامیــن منابع مالی 

جدیدتر و پایدارتر بی انجامد. صندوق توســعه حمل و نقل  در شــرایطی تأســیس 

شــد که کســری بودجه دولتی ناشــی از کاهش فروش نفت بوجود آمده بخاطر 

جنگ اقتصادی، شرایط را برای تامین اعتبار پروژه های زیربنایی سخت کرده، اما 

صندوق می تواند چالش تکمیل این پروژه ها را رفع کند.

صندوق توســعه حمل و نقل کشــور براســاس بند 1 مــاده ۴8 قانون احکام 

دائمی برنامه های توســعه کشــور مصوب ســال 13۹5 و به پیشنهاد وزارت راه و 

شهرســازی ایجاد شــده و ب   ناست علاوه بر تشویق به ســرمایه گذاری در حوزه 

حمــل و نقــل، از شــرکت های دانــش بنیان در این حــوزه نیز حمایت کــرده و به 

علاوه در بیمه ســرمایه گذاری های حوزه حمل و نقل نیز ورود کند. در اساسنامه 

ایــن صندوق با ایجاد لیزینگ دولتی در خصوص فروش اقســاطی ناوگان حمل و 

نقل در همه شــقوق آن موافقت شده اســت.  سرمایه اولیه این صندوق در بدو 

تأســیس 1۹ هزار میلیارد تومان اعلام شــده اســت و تأمین اعتبــار این مبلغ از 

محل بودجه ســنواتی و دارایی های دولت که در اختیار وزارت راه و شهرســازی و 

دستگاه های تابعه قرار دارد، صورت خواهد پذیرفت.

مطابق با اساســنامه، موضوع فعالیت این صندوق شــامل مواردی همچون 

مشــارکت و حمایت و تشویق در تأمین مالی و سرمایه گذاری در ساخت و تجهیز 

زیرساخت های شبکه و ناوگان حمل و نقل کشور، اعطای تسهیلات به متقاضیان 

ســرمایه گذاری در این حوزه، بررســی بــازار فنی و اقتصادی پروژه های پیشــنهاد 

شــده، حمایت و تشــویق صنایع و شــرکت های دانش بنیان حــوزه حمل و نقل، 

بیمــه ســرمایه گذاری در ایــن بخش، ارائه خدمــات لیزینگ و فروش اقســاطی و 

مشارکت در شرکت پروژه های زیرساختی حمل و نقل خواهد بود.

“پرونده گفت وگو با کارشناسان صندوق توسعه حمل ونقل”    

و  حمل  پروژه های  در  مالی  تامین  روش های 
نقلی به خصوص حمل و نقل ریلی را بفرمایید.

در حــوزه پروژه های حمــل و نقلی به خصوص 
حمــل و نقــل جــاده ای، روش هــای گوناگــون و 
متفاوتی از بودجه های عمومی گرفته تا مشــارکت 
بخــش خصوصــی وجــود دارد هماننــد برخــی از 
پروژه هــای بــزرگ آزادراهــی کــه مشــارکت بخش 
خصوصی را داشته ایم اما متاسفانه در حوزه حمل 

و نقــل ریلــی هر پــروژه ای کــه تا امروز اجرا شــده 
وابسته به بودجه های دولتی سنواتی عمرانی بوده 
که با تصویب نمایندگان مجلس هر ســاله بخشی 
از بودجــه مــورد نیاز بــرای برخــی از پروژه ها ریلی 
تخصیــص پیدا کرده اســت که تخصیــص بودجه 
به واســطه وجود شرایط کســری بودجه به صورت 
کامل انجام نمی شود و همین موضوع سبب شده 
لیســت پروژه های ناتمام ریلی کشــور اضافه شــود 

و ناتمــام باقی بماند. اکنــون پروژه های ریلی مورد 
نیاز کشــور بالغ بــر 80 هزار میلیــارد تومان بودجه 
نیاز دارد که متاســفانه ســالانه حدود هزارو پانصد 
تا هــزار و هفتصد میلیارد تومــان اختصاص داده 
می شــود. البته اگر کامل تخصیص داده شود. اگر 
بخواهیم بررســی هایی با این روند داشــته باشــیم 
اگــر پــروژه جدیــدی تعریف نشــود احتمــالا برای 
پروژه هــای موجــود بالــغ بر 60 ســال زمــان برای 

نقش کلیدی صندوق توسعه حمل و نقل در پروژه های ناتمام

گفت و گو با محمدجواد شاهجویی، کارشناس اقتصاد حمل و نقل 
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تکمیل آن ها نیاز داریم. 

از  ریلی  پروژه های  مالی  تامین  بحث  در  آیا   
مطالعات کارشناسان خارجی که ثمر بخش بوده 

الگو برداری شده است؟
در رابطه با مطالعات اقلیم تامین پروژه های ریلی 
در ایران باید بگویم خیر. اینچنین مطالعاتی وجود 
ندارد. امــا در مجموع اگر ما الگوهای تامین مالی 
پروژه های کشــورهای دیگر را بررسی کنیم خواهیم 
دید که صرفا وابستگی به بودجه های دولتی ندارند. 
یعنی بخش های غیر دولتی توانسته اند وارد فضای 
توســعه زیرساخت های ریلی کشورها شوند. در این 
خصــوص نمونه هــای موفقی وجــود دارد. یکی از 
کشــورهایی که در توسعه زیرســاخت های حمل و 
نقل ریلی بســیار پیش رو بوده  اســت کشور آمریکا 
اســت کــه مدل هــای تامیــن مالــی آمریــکا کاملا 
مشهود است. به عنوان مثال دولت فدرال آمریکا 
اعــلام می کند بخــش خصوصی ورود پیــدا کند و 
برای مسیر تعیین شده ای، ریل گذاری را انجام دهد 
با انجــام این امر، بهره بــرداری از زمین های اطراف 
ریل گــذاری را تــا محدوده مناســبی به آن شــرکت 
اعطــا خواهیم کــرد. به همیــن دلیــل انقلابی در 
آمریکا راه افتاده و مشــاهده کردیم که این کشــور 
رتبه اول را در بین کشورها برای زیرساخت ریلی از 
نظر حجم زیرساخت های ریلی موجود کسب کرد. 

یا کشورهای دیگر که توانسته اند با مشارکت های 
عمومی و خصوصی با ســرمایه  گذاری های مردمی 

زیرساخت های ریلی خود را توسعه دهند.

مالی  تامین  بحث  در  اولویت ها  بفرمایید  لطفا 
آیا  می شود؟  اجرا  نهایت  در  و  ارزیابی  چگونه 
اولویت در تامین مالی پروژه های ریلی به درستی 

در کشور، کارشناسی و اجرا شده است؟
امــروز اولویت خاصــی برای تخصیــص بودجه 
بــرای پروژه های ریلی وجود ندارد. در دنیا مرســوم 
است کشــورها بر اساس طرح جامع حمل و نقل، 
زیرســاخت های ریلــی را توســعه می دهنــد. اما ما 
متاسفانه علیرغم تلاش های بسیاری که انجام شده 
تا طرح جامع شــکل بگیرد و وجود داشــته باشــد 
با توجه بــه اینکه هنوز طرح جامــع کاملی نداریم 
بــه واســطه وجــود راه برای فشــارهای سیاســی و 
نماینده های مجلس، تخصیص بودجه ها از طریق 

غیر کارشناسی صورت می گیرد.
 ســوالی در اینجا مطرح اســت که امروز فرایند 
تخصیــص بودجــه به چــه صورت اســت؟ دولت 
طــرح و لایحــه را بــه مجلس می دهــد و مجلس 

تصمیــم می گیرد که به چه پــروژه ای به چه میزان 
بودجه تخصیص دهد. همین امر موجب شــده تا 
خیلی از پروژه هایی که در اولویت نیست در لیست 
ردیف بودجه قرار گیرد. از سوی دیگر می توان گفت 
پروژه هایــی که اولویت بالایی دارنــد هنوز اجرایی 
نشده اند و بودجه مناسبی به آن ها تخصیص داده 

نمی شود. 
بــه دلیل اینکه حجم پروژه ها خیلی بالاســت و 
مبالغی که هر ساله برای تکمیل پروژه ها تخصیص 
داده می شــود محدود اســت برای همــه پروژه ها 
اعتبــار قطــره چکانــی تخصیــص پیــدا می کند که 
موجب شــده زمان انجام پروژه ها طولانی شــود و 
پروژه هایی که اولویت دارد در این صف تخصیص 

بودجه نابود می شوند.
یکــی از راهکارهــای مناســب آن اســت کــه بر 
اســاس طرح جامع نیاز سنجی صورت گیرد. اولین 
پروژه های کشــور را شناســایی کنیــم و حداقل اگر 
بودجه محدود اســت همــان بودجه محدود را به 
4 یــا 5 پروژه مهمتر و ســودآور کشــور تخصیص 
دهیم و از کنار بهره برداری و سودآوری آن پروژه ها 
بــه پروژه های دیگر برســیم. اما متاســفانه این امر 
انجــام نمی شــود زیــرا فراینــد تخصیــص بودجــه 
فرایند غلطی اســت و نماینــدگان مجلس به دلیل 
فشارهای سیاسی و انتخاباتی که خودشون مسبب 

آن هستند بودجه ها را تعیین می کنند. 

تهیه  و  مالی  تامین  نحوه  در  چالش هایی  چه 
پروژه های  انجام  برای  لازم  اجرایی  بودجه 
لطفا  دارد  وجود  ریلی  بهره برداری  و  زیربنایی 

توضیح بفرمایید.
نحــوه  در  موجــود  چالش هــای  خصــوص  در 
تامیــن مالــی و تهیــه بودجــه اجرایــی لازم بــرای 
انجــام پروژه های زیربنایی و بهره بــرداری ریلی باید 
بگویــم محدود بودن بودجه از چالش های موجود 

اســت. محدود بــودن بودجه را می تــوان از طریق 
راهکارهــای خیلی نوین که خیلی از کشــورها از آن 
اســتفاده کردند و بهره بردند و اجرایی کردند، پیش 
بــرد. با آن الگــوی راهکارها می توان آن مســئله را 
حــل کرد. شــیوه های متنوعی وجــود دارد. یکی از 
شــیوه های موجود که می تواند تامین مالی وســیع 
و نامحــدودی بــرای پروژه هــای زیربنایی خصوصا 
پروژه های ریلی ایجاد کند، استفاده از ظرفیت های 
ســرمایه خرد مردمی است که مدل صندوق پروژه 
و مدل تاســیس شرکت ســهامی عام پروژه محور 
اســت کــه می توانــد این چالش هــا را تــا حدودی 

برطرف کند. 
متاسفانه در کشور ما بحث جزیره ای عمل کردن 
نهادها بسیار به چشم می خورد. در بحث تامین 
مالی پروژه ها آیا با این مشکل مواجه هستید؟ 
آیا قوانین دست و پاگیری در روند این کار وجود 

دارد ؟
تامیــن مالــی در کشــور ما اساســا بانــک محور 
صورت گرفته اســت. یعنی هر پروژه بزرگی که قرار 
بوده اجرایی شــود یا ازطریق بانک تامین ســرمایه 
انجــام شــده یــا از طریــق بودجه های دولتــی. در 
صورتیکــه ما می توانیــم وارد اســتفاده از ظرفیت 
نهادهــای دیگر همانند ســازمان بورس شــویم که 
بتوانیــم فرایند تامین مالی را وســیع تر، جدی تر و 
گســترده تر انجام دهیم. استفاده از ظرفیت بورس 
می توانــد مــا را بــه اســتفاده از ظرفیــت نقدینگی 

موجود در کشور راهنمایی و هدایت کند. 
اگــر بخش کوچکی از نقدینگــی عظیم 3 هزار و 
ششــصد هزار میلیــارد تومانی که در کشــور وجود 
دارد بــه عنوان مثــال صدهزار میلیــارد تومان آن 
داخل پروژه های ریلی شــود قادر خواهیم بود زیر 
5 ســال تمــام پروژه های ریلی کشــور را بــه اتمام 

برسانیم.
همیــن امر موجــب خواهد شــد در افق 1404 
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زیرســاخت ها برای اتصال شبکه ریلی کشور به کل 
مراکز اســتان ها و اتصال کریدورهای ریلی ترانزیتی 
کافــی باشــد. البته مشــروط بــر اینکــه بتوانیم از 
ظرفیت نهادهای دیگر اســتفاده کنیم و به واسطه 
آن بتوانیم از ظرفیت های نقدینگی مردم اســتفاده 
کنیــم. بــا روش هــای نویــن تامین مالــی صندوق 
پروژه یا تاسیس شرکت سهامی عام و پروژه محور 

می توانیم این امر به سرانجام برسد. 
مالی  تأمین  در  دولت 

و  حمل  پروژه های 
چگونه  ریلی  نقل 

عمل کرده است؟

در ســال های گذشــته بــر اســاس محدودیــت 
بودجه ای که وجود داشــته تا آنجایی که توانســته 
به بخش ریلی بودجه تخصیص داده است اما باید 
قبول کنیم که بودجه تخصیص داده شــده بســیار 
محدود اســت ضمن اینکه در سال های گذشته به 
واسطه کسری بودجه اولین قربانی عدم تخصیص، 
بودجه های عمرانی کشــور بودند. یعنی کل بودجه 
عمرانی ســال 1399 حدود 80 هزار میلیارد تومان 
بوده حدود 50 درصد این 
مبلــغ تخصیــص 
کــرده  پیــدا 
اســت، یعنی 

همان میزان مبلغ که باید تخصیص داده می شــده 
هم به انجام نرســیده اســت. دولت حــق دارد که 
توانایی این تامین مالی را نداشــته باشــد زیرا ارز و 

پولی ندارد. 
امــا اگــر دولت این فضــا را ایجاد کنــد تا مردم 
پول خود را در چنین بســتری ســرمایه گذاری کنند، 
مشروط بر اینکه ســرمایه گذاری مطمئن و پایدار، 
ضمانــت شــده و نتیجه بخش باشــد، مــردم هم 
می توانند از کنار بهره برداری، سود عملیاتی دریافت 
کننــد و هــم قطعا بــرای حضــور مــردم جذابیت 
بیشــتری خواهــد داشــت و پروژه هــا هــم فعال 

خواهد شد. 
دولــت زمانــی فــروش اوراق مشــارکت را آغاز 
کرد که فروش اوراق مشــارکت می توانســت منجر 
به تامین مالی پروژه ها شــود. اساسا در دنیا اوراق 
مشــارکت که فروخته می شــود به دلیــل اینکه به 
نوعــی دولت بــرای خــودش بدهی ایجــاد کرده و 
در زمــان ســر رســید باید بدهــی را با درصد ســود 
مشخص به مردم باز گرداند مبلغ دریافتی را هزینه 
پروژه می کنند. اما در ایران مبالغی را که به صورت 
اوراق می فروشــند بــه جــای آنکــه هزینــه همین 
پروژه های نیمه تمام کنند تا تکمیل شود و از کنار 
ســود آن سرمایه مردم را برگردانند متاسفانه خرج 
هزینه های جاری خود مانند هزینه های دســت مزد 
و حقوق و هزینه های جاری دولت می کنند که این 
امر موجب تورم بالا و نوســانات اقتصادی خواهد 

شد همانند آنچه امروز اتفاق افتاده است.
ما در مدل صنــدوق پروژه می گوییم اگر تامین 
مالی از طریق صندوق پروژه یا شرکت پروژه انجام 
شــود مردم به جای خریدن بدهی دارایی خریداری 
می کننــد و ثانیا دقیقا می دانند پول خود را در چه 
پروژه ای سرمایه گذاری کنند و از همین جهت روی 
آن پروژه حســاس می شوند و روی آن پروژه عملا 
همه مردمی که با سرمایه اندک خود سرمایه گذاری 
می کننــد همه ناظر آن پروژه می شــوند. در نتیجه 
مجــری یــا مدیر پروژه به واســطه نظــارت مردمی 
تــلاش می کند تا هرچه ســریع تر بــا مصرف منابع 
کمتر، پروژه را به اتمام برساند و پس از تکمیل در 
حوزه بهره برداری از آن پروژه تلاش خواهد شــد تا 
بهره برداری به صورتی باشــد که سود تضمین شده 
مــردم را بتوانند بدهند و همچنین ســود عملیاتی 

که باقی می ماند بین مردم تقسیم کنند. 

بیشتر  داخلی  گذار  سرمایه  از  مالی  تامین  آیا 
چه  با  کدام  هر  و  خارجی  یا  بوده  پذیر  امکان 

چالش هایی رو به رو بوده اند؟
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در تامین مالی از ســرمایه گذار داخلی یا خارجی 
بایــد بگویــم کــه اکنــون با توجــه بــه تحریم های 
تحمیلی، ورود سرمایه گذار خارجی در کشور یا غیر 
ممکن است یا به نفع کشور ما نیست. تجربه ای که 
از فاینانس تا امروز در کشور داشته ایم این بوده که 
هر پروژه ای که ســودآوری بالا داشته یا پروژه هایی 
کــه ریســک پایینی داشــته اند را بــرای فاینانس به 

سرمایه گذار خارجی پیشنهاد داده ایم. 
از ســوی دیگر کشوری با فضای اقتصادی داریم 
کــه در آن 3 هزار و ششــصد هــزار میلیارد تومان 
پول در حال گردش و ســرگردان است. پولی که در 
فعالیت های غیر مولد، کاذب و سوداگرانه سرمایه 
گذاری می شــود. اگــر پروژه ها به میزانی ســودآور 
هســتند که ریســک تحریم و ریســک کار با کشــور 
تحریمــی مــا را خارجی ها قبول می کننــد تا در این 
پروژه ها سرمایه گذاری کنند چرا همین پروژه ها در 
برایند صندوق پروژه یا شرکت پروژه به مردم اعطا 
نمی شود و چرا در این پروژه ها اجازه ورود به مردم 

را نمی دهیم؟
منظــور از ایــن پیشــنهاد این نیســت کــه ورود 
ســرمایه گذار خارجی خوب نیســت بلکه منظور آن 

اســت که اگر سرمایه گذاری خارجی در کشور مقرر 
به انجام است در ابتدا بستر صحیح سرمایه گذاری 
برای مــردم کشــور خودمان را فراهم کنند ســپس 

برای ورود سرمایه گذار خارجی درها را باز کنند.
ما تا امروز هر نمونه ای از فاینانس خارجی را که 
در کشــور داشــته ایم یا موفق نبوده است یا اینکه 
ما بلد نیســتیم در مذاکرات اقتصــادی بین المللی 
خــوب عمل کنیم به همین دلیل همیشــه در این 
مراودات بازنده بوده ایم و سرمایه گذاران خارجی در 
فاینانس همیشــه برگ برنده را در دست داشته اند. 
به همین دلیل گام اول برای امروز کشور این است 
کــه بتوانیم فضای ســرمایه گــذاری و تامین مالی 
داخل را به صورت کامل و مردمی ایجاد کنیم و اگر 
واقعا فضایی برای توســعه وجود داشــت که توان 
داخلی پاســخگو نبود می توانیم با رعایت الزاماتی 

سراغ سرمایه گذار خارجی برویم.

با  را  ریلی  پروژه های  تامین سرمایه  انداز  چشم 
چگونه  ارز  نرخ  نوسانات  و  تحریم ها  به  توجه 

ارزیابی می کنید؟
با توجه به تحریم ها و نوســانات نرخ ارز امروز 

برای توسعه زیرساخت های ریلی خیلی درگیر ورود 
ارز نیســتیم. اکنــون می توانیــم بــا نرخ بــالای 90 
درصد داخلی سازی خودمان زیرساخت های ریل را 
توسعه دهیم به همین جهت مسئله ای با توسعه 
زیرســاخت ها نداریم و اگر بتوانیم شرایط داخلی را 
برای تامین مالی پروژه ها فراهم کنیم مشکل ارزی 

برای آن وجود نخواهد داشت.

طولانی  مواقع  بسیاری  در  ریلی  پروژه های 
می شود و دلیل اصلی آن تامین مالی است. چه 

راهکارهایی برای گذر از چالش وجود دارد؟
از مواردی که خیلی ســریع باید عملیاتی شود و 
از ســوی دیگر مجلس و شــورای عالــی بورس هم 
پای کار آن بوده بحث تشــکیل شرکت سهامی عام 
پروژه محور است که می تواند برای پروژه های ریلی 

نیز تامین مالی گسترده ای فراهم کند. 
مشــکل پروژه هــای ریلــی که طولانی شــده نیز 
همان تامین مالی اســت. اگر ایــن امر رخ دهد از 
نظــر تامین مالی و تکنیکال مشــکلی بــرای اجرای 
ســریع تر و فوری تــر پروژه هــای ریلــی نداریــم، در 

صورتیکه تامین مالی به انجام برسد. 
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موضوعات مطروحه توســط آقای دکتر ســبحان نظری، عضو هیئت عامل صندوق توســعه حمل و نقل کشــور در نشست »چالش ها و فرصت های پیش روی صنعت 

پخش و حمل و نقل بار و کالا«:

“اگر در یک کلام به چالش های موجود در صنایع زیربنای کشور پرداخته شود، باید به بهره وری اندک اشاره شود. در بخش حمل و نقل کالا )چه درون شهری و چه 

برون شهری( و همین طور بخش صنعت پخش نظیر پخش مواد غذایی، پخش دارو و پخش انواع کالاهایی که در شبکه پخش کشور جابه جا می شوند، با معضلی جدی 

در اقتصاد و عملیات خود مواجه هستند و درکلی ترین نام گذاری نیز می توان این موضوع را عدم بهره وری نامید.

در حال حاضر نیز مدیریت این بخش ها بسیار پرهزینه صورت می گیرد و ثروت های هنگفتی در این بخش از اقتصاد کشور نهفته است. اندازه اقتصاد کشور به بیان 

دقیق تر بر حسب )GDP( به حساب )PPP( برابری قدرت خرید تولید ناخالص داخلی کشور در گروه ۲0 کشور اول دنیا قرار دارد )ایران تا چندی پیش در رتبه 18 – 17 

جهان قرار داشت و در حال حاضر حدوداً در رتبه ۲۲ دنیا قرار دارد( و به تبع همین رتبه، ناوگان حمل و نقل کشور نیز جزو سیستم های بزرگ حمل و نقل و لجستیکی 

دنیا هســتند. بنابراین ثروت انباشــته زیادی در این بخش ها وجود دارد، اما متأســفانه مقدار محصولی که از این منابع استحصال می شود، اندک است. در حال حاضر 

این مسئله به عنوان یک چالش در این وضعیت است که در ادامه به بیان چند مورد از موانع بهره وری در صنعت پخش کالا می پردازیم:

1-  خرده کاری و رعایت نشدن اقتصاد مقیاس: برای مثال بزرگترین شرکت های 
پخــش دارو در ایــران نظیــر داروپخش، پخش رازی، پخش هجــرت و غیره؛ تعداد 
انبارهای استانی شان هر کدام به صورت جداگانه در مراکز مختلف کشور حدود 25 - 
18 سیستم پخش مستقل خود را دارد؛ اگر به بازار دارویی آمریکا )برای مثال چند 
مورد از شرکت های بزرگ پخش داروی آن( توجه کنیم، برای کشور آمریکا که مساحت 
آن حدود 6 برابر بزرگتر از ایران و جمعیت آن تقریباً 5 - 4 برابر بیشتر از ایران و بازار 
مصرف آن نسبت به ایران بزرگتر است، مشاهده می شود که تعداد انبارهای پخش 
آن نیز همین حدود اســت )یعنی چیزی نهایتا در حدود  30 - 20 مرکز در کل قاره 
آمریکا مســتقر شده اســت(. بدیهی اســت که در آن بازار هرکدام از آن مراکز مقدار 
فروش بیشتری دارند، چه بر حسب حجم فروش و چه بر اساس ارزش پولی آن ها.

عدم رعایت مقیاس در این حوزه در کشور ایران موجب کاهش سود در کسب و 
کارها و در نتیجه گران شدن کسب و کارها می شود. البته حمایت ها و سخت گیری های 
دولت برای اعطای مجوزهای جدید به ســرمایه گذاران جدید نیز موجب دامن زده 

شدن به گران فروشی های این خرده کارها می شود.
2- رسوخ دانش و فناوری: نکته دیگری که لازم است در اینجا به عنوان مشکلات 
و موانع بهره وری به آن اشــاره شــود، رســوخ دانش و فناوری در شــرکت های حمل 
و نقل کالا و هم در شــرکت های پخش اســت. برای مثال فرض کنید اگر تاریخچه 

شــرکت پخش دارویی را مطالعه کنید )از زمان تأســیس تا به حال(، مدیران ارشــد 
آن ها اغلب از جنس پزشک داروساز و غیره بوده اند؛ واقعیت امر این است که اساسا 
صنعت پخش یک صنعت از جنس ادغام بازاریابی و لجســتیک اســت و ارتباطی با 
پزشکی و داروسازی ندارد. اگر یک بار مسئله مکان یابی )Local Problem( توسط 
شــرکت های پخش مورد توجه قرار بگیرد، در نتیجه شــاهد کاهش چیزی در حدود 
40 - 30 درصدی هزینه ها خواهند بود. در حوزه فناوری نیز و بعضا به همین صورت 
است و عدم استفاده از فناوری روز )نظیرGPS، امکانات و ظرفیت هایی که توسط 
Mobile Device پدید آورده می شود(، موجب بروز این گونه مشکلات می شوند. 
خرده کاری در این بخش ها و فقر نرم افزاری، عدم خرید و استقرار نرم افزارهای کارا در 
شــرکت ها که در بیش از 95 درصد از آن ها مشــهود است و هزینه های تمام شده را 

به شدت افزایش می دهند.
در ادامه به فرصت هایی که در این حوزه وجود دارند، اشاره می شود:

1- فرصــت بــازار بــزرگ: از لحــاظ مســاحت، جمعیــت و اقتصاد، کشــور ایران 
ظرفیت های اســتفاده نشــده مناسبی را دارا اســت؛ البته دلیل عدم استفاده از این 
ظرفیت ها نیز عدم وجود بهره وری در سیستم است؛ به عنوان مثال وجود منابعی 
از معادن عظیم در کشور ایران برای همگان مشهود است که اگر لجستیک خوب و 
بهره وری مناسب پشتیبان آن باشد، این امکان افزایش آن بهره وری تا 300 میلیون 

تن وجود دارد.
 2- فرصت بازار و ظرفیت بخش  ICT کشور:

در انتها با اغتنام از فرصت، به عنوان عضو هیئت عامل در صندوق توسعه حمل 
و نقــل کشــور در معرفی این صندوق بیــان می دارم این صندوق در ســال جاری به 
موجب قانون مصوب مجلس، با مأموریت تأمین مالی پروژه های توســعه بخش 
حمل و نقل کشــور )این پروژه ها اعم از زیرســاختی و توســعه ناوگان حمل و نقل( 
تأسیس شد. چنین پروژه هایی که صندوق توسعه حمل و نقل کشور بنای حمایت از 
آن ها را دارد، می توانند پروژه هایی از جنس سرمایه گذاری های فیزیکی و به موازات 
آن سرمایه گذاری های نرم و اصطلاحا دانش بنیان باشد. منابع مورد استفاده در این 
صنــدوق از ســوی وزارت راه و شهرســازی تأمین می شــود؛ همچنین هیئت عامل 
صندوق مشتاق مراجعه علاقه مندان و داوطلبان جهت بررسی و استفاده از طرح ها 

و ظرفیت هایشان می باشند.” 

موانع بهره وری در صنعت پخش

دکتر سبحان نظری عضو هیئت عامل صندوق توسعه حمل و نقل کشور
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حوزه مسافری ریلی جزء مشاغل به شدت آسیب دیده ناشی از شیوع ویروس کرونا حسب ابلاغ ستاد ملی کرونا می باشد به طوریکه آمارهای موجود بیانگر شدت 

زیان وارد شــده به صنعت مســافری اســت، مهندس ناصر غفاری مدیرعامل شرکت مهتاب سیر جم در گفت و گو با خبرنگار فصلنامه ندای حمل و نقل ریلی، گفت: آثار 

زیان بار این موضوع را در حالت طبیعی با در نظر گرفتن کمک بخش دولتی و زیان ده بودن صنعت مســافری به حداقل 5 ســال زمان نیاز دارد تا حوزه مســافری ریلی به 

حالت عادی قبلی خود برگردد بطوریکه از ۲8 میلیون مســافر جابجا شــده در ســال ۹7 و ۹8 به تعداد 11 میلیون در ســال ۹۹ کاهش یافته این بدین معنا اســت که در 

حدود 60 درصد مســافر کمتر جابجا شــده اســت این در حالیست که هزینه های شرکت به جهت جلوگیری از گسترش شیوع همین ویروس به شدت افزایش یافته که 

می تــوان بــه هزینه بــالای رعایت پروتکل اجتماعی در قطارها, ضدعفونی و گندزدایی واگن  ها، توزیع غذا با افزایش بســته بندی و... اشــاره نمود که صرفا قرار بود که 

تسهیلاتی کم بهره به شرکت ها پرداخت شود که متاسفانه به چالش و مانع تراشی بانک ها مواجه شده و تاکنون 30 درصد از شرکت های مالک موفق به دریافت این 

تسهیلات شده است. در ادامه به شرح کامل گفت و گو می پردازیم:

با توجه به افزایش نرخ ارز، تحریم ها و کاهش 
حمل و نقل ریلی مسافری و همچنین چالش های 
چه  بلیط  بهای  نظر  از   19 قبیل کوید  از  موجود 
بلیط  قیمت  افزایش  آیا  داشته اید؟  مشکلاتی 
داشته اید؟ از نظر جنابعالی برای اینکه این صنعت 
برای فعالان، صرفه اقتصادی داشته باشد بهای 

بلیط چه مقدار باید باشد؟ 
میــزان افزایش نرخ ارز و همچنیــن اثر تحریم 
ها در ســال گذشــته بــا شــدت در افزایــش لجام 
گسیخته قیمت قطعات تاثیرگذار بوده بطوریکه با 
بررســی انجام شــده در این شرکت 150 قلم جنس 
و قطعه مورد نیاز را که در سال 99 بیشترین خرید 
را داشته ایم را با دوره مشابه سال قبل آن مقایسه 
نمودیم مشــاهده کردیم که به طــور میانگین 2/8 
برابر افزایش پیدا کرده که شاهد این موضوع خرید 
چــرخ و بانداژ و آب معدنی قطارها می باشــد, این 
در حالی اســت که در سال گذشــته و از ابتدای تیر 
مــاه پس از تصویب شــورای عالی ترابری صرفا 22 
درصــد به قیمت بلیت افزوده شــد حال آنکه در 
رقابــت فزاینــده و غیــر حرفه ای شــرکت های ریلی 
تخفیف بسیار بالایی در بلیط ها داده شد بطوریکه 
در ماه های تیر، مرداد و شهریور تخفیف های بسیار 
زیادی که طی ده ســال گذشته سابقه نداشته است 

به مسافرین داده شد .
براســاس رویه چندین ســاله از ابتــدای تیر ماه 

بایــد قیمــت بلیت هــا افزایــش یابد کــه موضوع 
در مرحلــه اول 60 درصــد بــود کــه پــس از کش و 
قوس هــای در کمیتــه فرعی شــورای عالی ترابری و 
اعمال نظرهای ســازمان حمایــت از مصرف کننده 
40 درصــد توافــق و نهایی گردید کــه این افزایش 
مقارن با تحولات سیاســی گردید و تاکنون هم بنا 
به دلایلی اجرایی نشــده اســت و شرکت های ریلی 
علی رغــم افزایش حقوق و دســتمزد و قطعات از 
ابتدای ســال متاســفانه بلیط های خود را با اعمال 
محدودیــت رعایــت پروتکل اجتماعــی هیچ گونه 
افزایــش نداده اند که به واقع صنعت مســافری در 

بدترین حالت ممکنه خود به سر می برد .
در خصــوص میزان قیمت بلیــط ذکر این نکته 
جالــب اســت کــه در ســال های 95 و 96 قیمــت 
بلیــت افزایش نیافتــه و همین عامل باعث ایجاد 
شــکاف بین درآمد و هزینه شرکت های ریلی شده 
یــا اینگونه هم می شــود تعبیر کرد که طی 5 ســال 
گذشــته قیمت بلیط بــه طور میانگیــن 16 درصد 
افزایش یافته حــال آنکه میزان افزایش تورم بالغ 
بر 30 درصد می باشــد که این موضوع خود گویای 

پایین بودن قیمت بلیط می باشد.
سوی  از  یارانه ای  ریلی  مسافری  شرکت های  آیا 

دولت دریافت می کند؟
شــرکت مهتاب ســیر جم که تاکنــون هیچ گونه 
یارانــه ای از ســوی دولت دریافت نکرده اســت به 

احتمــال بســیار زیاد صرفــا یارانه ای بــه قطارهای 
حومــه ای پرداخت می گــردد حال آنکــه به قدری 
قیمت بلیط این قطارها و یا تعداد بلیت خریداری 
شــده پایین اســت )چرا که عمدتاً همــکاران ریلی 
مســافر این قطارها می باشــند که هزینه بلیت هم 
پرداخــت نمی نماینــد( که بــا یارانه هــای پرداختی 
ســنخیتی نــدارد و بایــد پذیرفت کــه صنعت ریلی 
مســافری با این قیمت هــا و یارانه های موجود نه 
تنها با سایر شقوق حمل و نقل بلکه با صنایع دیگر 
توان رقابت نخواهد داشت بلکه در آینده نه چندان 
دور صنعــت ریلی دیگر در توســعه کشــور نقشــی 
نخواهد داشــت لــذا برای برون رفــت از وضعیت 
فعلــی و انجام اقدامات پیشــگیرانه و جلوگیری از 
نارضایتی مسافرین از حمل و نقل ریلی چاره ای جز 

افزایش یارانه ها به بخش مسافری نیست.

مسافری  ریلی  ناوگان  نوسازی  خصوص  در 
برنامه های  چه  و  داده اید  انجام  اقداماتی  چه 

توسعه ای در این خصوص دارید؟
شــرکت مهتاب ســیر جم در ســال 98 بر اساس 
اســتراتژی حفــظ وضع موجــود که ناشــی از ابلاغ 
آئین نامه با عنوان بازرســی مقررات فنی بازســازی 
واگن هــای مســافری کــه به نظــر می رســید دارای 
اشــکالات عمده حقوقی و فنی و اجرایی اســت و 
پــس از خروج 25 واگن از ســیر به دلیل ســن بالا 

خارج شدن قطارهای مسافری از سیر 
در اثر کمبود لکوموتیو گرم

گفت و گو با مهندس ناصر غفاری
 مدیرعامل شرکت مهتاب سیر جم

“پرونده گفت وگو با مدیران عامل حمل ونقل مسافر ریلی”
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مجبور به بازسازی 10 واگن مسافری 30 ساله خود 
در قالــب ســطح یــک تعمیرات گردید کــه در حال 
حاضــر بــا برند قطار مهدیس در ســیر می باشــد که 
متاسفانه با شیوع ویروس کرونا و کاهش نقدینگی 
و همچنیــن عــدم اختصاص تســهیلات تبصره 18 
بودجه ســالیانه نتوانســت به ادامه برنامه تنظیمی 

خود عمل نماید .
حســب  دارد  تصمیــم  شــرکت  حــال  هــر  در 
سیاست های ابلاغی سهام دار خود نسبت به تداوم 
بازسازی در سال جاری به تعداد 15 واگن پارسی در 
قالب ســطح یک اقدام نمایــد و همچنین در حال 
اخذ موافقت های اصولی از ســهام داران اصلی برای 
ســرمایه گذاری برای توســعه ناوگان خود می باشــد 
که امید اســت بــا حمایت های دولــت محترم این 

موضوع محقق گردد .

خارج  ناوگان  تعداد  چه  و  نو  ناوگان  تعداد  چه 
با توجه به  برای تعمیرات اساسی دارید؟  از سیر 
چالش های موجود و افزایش نرخ ارز در خصوص 
تهیه قطعات و همچنین تعمیرات و نگهداری با 

چه چالش هایی مواجه هستید؟
با توجه به ســند راهبردی که در شــرکت مهتاب 
ســیر جــم ترســیم شــده اســت و به جهــت اتخاذ 
اســتراتژی حفظ وضع موجود مقرر اســت سالیانه 
15 واگن پارســی 6 تخته شــرکت طی 5 ســال آتی 
بازسازی و تعدادی هم تبدیل به واگن های 4 تخته 
شوند که انجام این موضوع نیازمند جذب نقدینگی 
یــا اخذ تســهیلات از منابــع ارزان قیمت و ســهل 

الوصول می باشد.
 شــرکت مهتاب ســیر جم در حــال حاضر واگن 
متوقف به جز 25 واگن بالای 55 سال که در سال 
95 متوقف می باشد ندارد البته ما برای 25 دستگاه 
مذکــور برنامــه تبدیــل آن به واگن پســت را داریم 
کــه مجوزهــای آن از معاونت نــاوگان راه آهن اخذ 
شده و منتظر توافق نهایی راه آهن و سازمان پست 
می باشــیم که پــس از ایــن توافق موضــوع از نظر 

اقتصادی بررسی و عملیاتی خواهد شد.

نکته قابل ذکر اینکه حســب توصیه سهام داران 
شــرکت در نظــر اســت موضــوع افزایــش نــاوگان 
در دســتور کار قــرار گیرد بطوریکه شــرکت در حال 
مطالعه و بررســی افزایش نــاوگان از طریق واردات 
واگن دست دوم و بازسازی آن به استناد خروج 25 
واگن اتوبوســی می باشد که مهمترین چالش پیش 
رو افزایش قیمت بازســازی که ناشی از افزایش بی 
رویه قطعات می باشــد که امید است راه آهن ج.ا.ا 
در آئین نامه های موجود بازنگری اساسی انجام دهد 
تا امکان بازســازی و نوســازی برای همه شــرکت ها 

تحقق یابد .

را چگونه  نقل ریلی مسافری  و  چشم انداز حمل 
می بینید؟

در قوانین بالادســتی مشــوق های بســیار خوبی 
برای توسعه و جذب سرمایه گذاری در صنعت ریلی 
پیش بینی شده است که می توان به مواردی مانند:

پرداخت تســهیلات برای افزایش ناوگان از محل 
تبصره 18 بودجه سالیانه

 پرداخت تســهیلات بازگشت ســرمایه گذاری از 
طریق ماده 12 قانون رفع موانع تولید

 معافیت مالیاتی مــاده 132 قانون مالیات های 
مســتقیم با بنــد الف ماده 52 قانون برنامه ششــم 

توسعه 
 کاهــش ســهم لکوموتیــو برای نــاوگان جدید و 

بازسازی شده در آئین نامه و رتبه بندی قطارها
محاســبه نــرخ ارزش افــزوده بــا نــرخ صفر به 
استناد بند ب ماده 52 قانون برنامه ششم توسعه

 پرداخــت مابه تفاوت بلیط هــای تخفیف دار به 
خانواده محترم شهدا و ایثارگران در قالب ماده 41 

قانون جامع خدمات ایثارگری 
اشــاره نمود که همگی حاکی از چشم انداز مثبت 
کمک و نگاه مثبت دولت به حوزه ریلی است ولی 
متاسفانه شــاید به دلایل ناشی از ضعف ساختاری 
در راه آهــن و عــدم روحیــه مطالبه گــری و عــدم 
معرفــی صنعت ریلی به مواردی که اعلام گردید به 
طور کامل در حوزه ریلی اجرا نشــده است بطوریکه 

تبصــره 18 بــا عدم همــکاری بانک هــا و معافیت 
مالیاتی ماده 132 و محاســبه نــرخ ارزش افزوده 
با نرخ صفر توســط ســازمان امــور مالیاتی اجرایی 
نمی شــود که این موارد انگیزه شــرکت های ریلی را 
در توســعه این صنعت کاهش داده است . لذا در 
مجموع چشــم انداز مثبت در این خصوص منوط 

به تحرک بیشتر مدیران ریلی می باشد .

چه  و  هستید  مواجه  لکوموتیو   کمبود  با  آیا 
زیان هایی در این خصوص به بخش وارد می شود 

؟
در افزایش بهره وری در حوزه ریلی سه عامل خط، 
ناوگان ) واگن ( و لکوموتیو، رکن های اساسی فعالیت 
می باشــد که لازم و ملزوم یکدیگر هستند ولی باید 
پذیرفت که وزن لکوموتیو در این خصوص بیشــتر 
از دو عامل دیگر اســت و نقــش مهمی در بهره وری 
ایفا می کند، در سال های اخیر تعداد کمی لکوموتیو 
افزایش یافته اســت. مطابق بررسی های انجام شده 
نسبت واگن به لکوموتیو در ایران در مقایسه جهانی 
در وضعیت خوبی قرار دارد بطوریکه در دنیا به طور 
متوســط به ازای هــر 50 واگن بــاری یک لکوموتیو 
باری و به ازای هر 24 واگن مســافری یک لکوموتیو 
مسافری وجود دارد با این شرایط وضعیت لکوموتیو 
در ایران از نظر کمی)تعدادی( خوب است اما چیزی 
کــه در حــال حاضــر بــا آن مواجه هســتیم کاهش 
لکوموتیو گرم یا همان لکوموتیو در ســرویس است 
که دلیل آن نیز کمبود قطعات و افزایش هزینه های 
تعمیرات می باشد بطوریکه مطابق بررسی های انجام 
شــده در انتهای ســال 99 تعــداد لکوموتیوهای در 
سرویس باری 7 درصد، مسافری 14 درصد نسبت به 
ابتدای ســال کاهش یافته است بطوریکه بسیاری از 
قطارهای مسافری از جمله یک رام قطار این شرکت 

به دلیل نبود لکوموتیو حذف شده است.
در پایان باید اذعان داشت مهم ترین چالش پیش 
رو در صنعت ریلی قطعا در چند ســال آینده تامین 
لکوموتیو گرم )در سرویس( است که امید است در 

این خصوص چاره اندیشی شود . 
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کمبود لکوموتیو؛ 
از دلایل محدودیت سیر قطارهای مسافری

گفت و گو با دکتر محمد کریمی 
مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی مسافری جوپار:

حمل ونقل ریلی یکی از صنایعی بود که بیشــترین آســیب را از شــیوع کرونا دید و خوشــبختانه مردم از رعایت پروتکل ها در راه آهن و قطارها راضی بودند. از روزی 

که ســتاد ملی کرونا اعلام کرد که حمل ونقل ریلی با نیمی از ظرفیت، مســافران را جابه جا کند ظرف ۲۴ ســاعت این کار انجام شــد. ســتاد ملی کرونا پیش تر اعلام 

کرد تنها مســافرانی که تاییدیه ســلامت از ســامانه وزارت بهداشــت را دارند مجاز به سوارشدن به وسیله نقلیه عمومی هســتند که بازهم حمل و نقل ریلی با توجه به 

زیرســاخت هایی که داشــت از همه شــقوق دیگر جلوتر بود. این امر نشــان می دهد که صنعت حمل ونقل ریلی به خوبی پروتکل های بهداشــتی درباره کرونا را رعایت 

کرده است. اما متاسفانه با توجه به تمامی این رعایت ها صنعت گردشگری و ریلی مسافری رو به نابودیست به گونه ای که اگر از سوی دولت این حوزه حمایت نشود 

ضررهای جبران ناپذیری متحمل خواهد شــد. دکتر محمد کریمی مدیرعامل شــرکت حمل و نقل ریلی مســافری جوپار معتقد است که قیمت بلیط باید برابر نرخ تورم و 

افزایش قیمت قطعات در هر ســال افزایش یابد یا اینکه دولت به مالکین قطارهای مســافری و راه آهن سوبســید بدهد و چنانچه سوبســیدی به مالکین از طرف دولت 

انجام نشود باید قیمت بلیط برابر تورم، افزایش حقوق کارگران و افزایش قیمت میانگین قطعات بالا برود. شرح کامل این گفت و گو را مطالعه فرمایید:

با توجه به اینکه حدودا دو سال است که کشور 
و  ضرر  چه  است  ویروس کرونا  بحث  درگیر  ما 
وارد کرده  ریلی  مسافری  بخش  به  را  زیان هایی 
است و از سوی دولت چه اقداماتی برای کمک به 

این صنعت شده است؟
بحث ویروس کرونا تقریبا صنعت گردشــگری و 
ریلی ) مســافری( را نابود کــرده و چنانچه دولت و 
مدیرعامــل محتــرم راه آهن کمکــی در این بخش 
نداشته باشند با توجه به بالا رفتن قیمت قطعات 
واگن های مســافری بدون اینکه مالکین بخواهند، 
قطارهــا خودبخــود متوقف خواهند شــد و تا روز 

جــاری از جانب دولت هیچ گونه کمک شــایانی به 
صنعت ریلی مسافری نشده است. 

با توجه به افزایش نرخ ارز، تحریم ها و کاهش 
حمل و نقل ریلی مسافری با توجه به چالش های 
موجود از قبیل کوید 19 از نظر بهای بلیط با چه 
چالش هایی مواجه هستید؟ آیا افزایش قیمت 
بلیط داشته اید؟ از نظر جنابعالی برای اینکه این 
صنعت برای فعالان صرفه اقتصادی داشته باشد 

بهای بلیط چه مقدار باید باشد؟
اصولا قیمت بلیط باید برابر نرخ تورم و افزایش 

قیمت قطعات در هر ســال افزایــش یابد یا اینکه 
دولــت بــه مالکین قطارهــای مســافری و راه آهن 
سوبســید بدهــد و چنانچه سوبســیدی به مالکین 
از طرف دولت انجام نشــود باید قیمت بلیط برابر 
تــورم، افزایــش حقــوق کارگــران و افزایش قیمت 
میانگین قطعات بــالا برود و این مالکین خواهند 
بود که در موقع پیک مسافر و تعطیلات برابر نرخ 
مصــوب و در زمــان غیر پیک کاهــش نرخ بلیط را 
تا حداقل کاهش خواهند داشــت و اگر مدیرعامل 
محتــرم راه آهن ج.ا.ا نرخ بلیط واگن های 4 تخته 
لوکــس را مشــابه واگن هــای 5 ســتاره آزاد کننــد 
مقداری از ضررهای شــرکت ها کاســته خواهد شد 
و با توجه بــه رقابت کیفیت واگن های 4 تخته به 

مراتب بالاتر خواهد شد.

سوی  از  یارانه ای  ریلی  مسافری  شرکت های  آیا 
دولت دریافت می کند؟ 

خیر، حتی از روز اول واگذاری و فروش واگن های 
مســافری به مالکین و تشکیل شــرکت های مالک 
مســافری از ســوی دولت سوبســیدی بــه مالکین 

پرداخت نشده است. 

مسافری  ریلی  ناوگان  نوسازی  خصوص  در 
برنامه های  چه  و  داده اید  انجام  اقداماتی  چه 

“پرونده گفت وگو با مدیران عامل بخش حمل ونقل بار ریلی”
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توسعه ای در این خصوص دارید؟
نــاوگان ریلــی شــرکت قطارهــای  درخصــوص 
مســافری و بــاری جوپــار طی ســال های 96 تا روز 
جاری با توجه به اینکه کرونا مشکلات خیلی زیادی 
را برای این شــرکت به وجود آورد تعداد 50 واگن 
آلمانی و 10 واگن پارســی بازســازی شــده اســت و 
چنانچــه ویــروس کرونا از بیــن بــرود و قطارها با 
ظرفیت کامل مســافر را جابجا کنند ادامه بازسازی 
مقدور خواهد شــد. در غیر این صورت با وضعیت 
فعلــی که به علــت فاصله گــذاری 50% ظرفیت به 
فروش می رســد و یا گاهی تا 30% ظرفیت مســافر 
قطارها به فروش رسید با توجه به توان مالی پایین 
مالکیــن به علت پایین بــودن قیمت بلیط قطار و 

کرونا قدرت بازسازی واگن ها را نخواهند داشت.
چه تعداد ناوگان نو و چه تعداد ناوگان خارج از 

به  توجه  با  دارید؟  اساسی  تعمیرات  برای  سیر 
چالش های موجود و افزایش نرخ ارز در خصوص 
تهیه قطعات و همچنین تعمیرات و نگهداری با 

چه چالش هایی مواجه هستید؟
شــرکت قطارهای مسافری و باری جوپار تا کنون 
45 واگن آلمانی خود را در سطح 1 و 5 واگن خود 
را در ســطح 2 بازســازی کرده اســت و عمر ناوگان 
مســافری جوپــار چون هنوز به 30 ســال نرســیده 
اســت در ســال های 1401 بــه بعــد واگن هایی که 
عمرشان به 30 سال برسد در دست بازسازی سطح 

1 قرار خواهد گرفت.

چشم انداز حمل و نقل ریلی مسافری را چگونه 
می بینید؟

چنانچــه وضعیــت بیمــاری کرونــا و پیدایــش 

هــر روز یــک نوع ویروس کرونا را داشــته باشــیم 
چشــم انداز خوبی را پیش بینــی نمی کنم مگر اینکه 
کلیه جمعیت ایران هر چه سریع تر، واکسینه شوند 
و دز دوم یا سوم خود را تزریق کنند تا امیدی برای 
بهتر شــدن بوجــود آید، درحال حاضــر با توجه به 
عــدم افزایش نرخ بلیط در ســال 1400 و افزایش 
چنــد ده برابری قیمت قطعات چشــم انداز که چه 
عــرض کنم همین الان هم شــرکت های خصوصی 
با مشــکلات زیادی دســت و پنجه نــرم می کنند و 

چشم انداز روشنی را پیش بینی نمی کنم. 

چه  و  هستید  مواجه  لکوموتیو  کمبود  با  آیا 
وارد  بخش  به  خصوص  این  در  زیان هایی 

می شود؟
شدیدا با کمبود دیزل مواجهیم و مالکین نمی توانند 
در کلیه مسیرها قطارها را سیر بدهند و وجود ویروس 
کرونــا هم مزید بر علت شــده و گاها بــا توقف اجباری 
قطارها از طرف راه آهن و برای هر شرکت به تعداد یک 
تا چند قطار که متوقف می شــوند و بحث جابجائی بار 
توســط قطارهای باری هم برای اینکه راه آهن بتواند به 
آمار جابجایی بار خودش در پایان سال 1400 برسد یکی 
از مواردی که باعث کمبود دیزل شــده است ولی اصل 
کمبود دیزل ضرر سنگین غیر قابل جبرانی را به مالکین 
قطارهــای مســافری مخصوصا شــرکت های خصوصی 
وارد کرده اســت و یکی از مــوارد کمبود دیزل بالابودن 
قیمت قطعات دیزل و ارزبری آن هاست که امیدواریم 
در دولت جدید مشــکل ذکر شــده هر چه سریع تر حل 

گردد.  
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افزایش بی رویه حق دسترسی
و خسران و زیان جبران ناپذیر بخش خصوصی

گفت و گو با دکتر فرهنگ طلوعی
 مدیرعامل شرکت ریل پرداز سیر

با وجود روبه رشــد بودن حمل ونقل کانتینری در جهان، در ایران ســهم کمی از کل جابه جایی کالا توســط کانتینر صورت می گیرد. در ایران ســهم حمل و نقل ریلی 

در جابه جایی کانتینر علیرغم مزایای نســبی آن به حمل ونقل جاده ای ناچیز اســت. دلایل بســیاری وجود دارد که برتری حمل و نقل جاده ای در جابه جایی کانتینر وعدم 

اســتقبال صاحبان بار از حمل و نقل ریلی را رقم زده اســت. ســه متغیر زمان سفر جاده ای، زمان ســفر ریلی و هزینه کل ریلی نسبت به جاده ای مورد بررسی کارشناسان 

قرار گرفته اســت. تفاوت هزینه حق دسترســی بین حمل جاده ای و ریلی و همچنین هزینه ســوخت و یارانه هایی که در این خصوص به حمل جاده ای تعلق می گیرد و 

عوامل دیگر از جمله کمبود لکوموتیو و چالش های پیرامون آن، بحث تحریم ها و نوســانات نرخ ارز که تعمیرات جاری و اساســی را برای فعالان ریلی ســخت و دشــوار 

کرده و قوانین متعدد دست و پاگیر موجب شده تا سرمایه گذار از یک سو و صاحبان کالا از سوی دیگر تمایلی به حضور در بخش ریلی نداشته باشند از جمله موانعی 

است که بر سر راه پر فراز و نشیب فعالان ریلی وجود دارد. در این خصوص در گفت وگویی که با دکتر فرهنگ طلوعی مدیرعامل شرکت ریل پرداز سیر داشته ایم معتقد 

است اگر دولت فقط به توصیه ها و دستورات مقام معظم رهبری در حمایت از بخش ریلی توجه داشته  باشد مطمئنا بقیه موارد به دست بخش خصوصی قابل انجام 

است. به شرح کامل این گفت و گو می پردازیم:

و  تحریم ها  وجود  به  توجه  با  اخیر  سال های  در 
واگن های  به  واگن  تعداد  چه  ارز  نرخ  افزایش 
شرکت افزوده شده و چه تعداد در دست تعمیر 

و میانگین سن واگن ها چقدر است؟
در سال های اخیر علی رغم تحریم های ظالمانه 
و افزایش مشکلات ناشی از رشد بی رویه نرخ ارز 
خوش بختانه با بهره گیری از منابع داخلی شــرکت، 
135دســتگاه واگــن از کارخانجــات تولیــد واگن 
داخلی خریداری و به ناوگان شــرکت اضافه شــده 

است.

حمل  میزان  چه  و  داخلی  بار  حمل  میزان  چه 
در  چالش هایی  چه  با  و  داشته اید  ترانزیتی  بار 
مواجه  ترانزیتی  و  داخلی  بار  حمل  خصوص 

هستید؟
ما به طور متوســط در سال بیش از دو میلیارد 
تن-کیلومتر جابجایی بار داریم که میانگین قریب 
دو میلیون تن در ســال می باشد که اکثرا  مربوط 
به کارخانجات بزرگ فولاد رســانی کشــور از جمله 
شــرکت ذوب آهــن اصفهــان، فــولاد خوزســتان 
صبــا، فولاد خلیج فارس و ... می باشــد. فعالیت 

بین المللی شرکت ریل پرداز سیر از سال 98 شروع 
شده است و در سال به طور متوسط 100 هزار تن 
بــار بین المللــی تا پایان ســال 99 حمل و تحویل 
شده است. در حمل بین المللی و ترانزیت با بروز 
و ظهور ویروس کرونا محدودیت های بســیاری را 
در تبادل واگن با سایر کشورهای هم جوار برای ما 
ایجاد نموده و همچنین تحریم ها باعث شــده که 
در کل حجم تجارت خارجی کشور با سایر کشورها 
کاهــش یابــد که ایــن امر اثر کاهــش در مبادلات 
تجاری و به تبع آن حمل و نقل فی مابین داشته 

است.

اشاره  مصاحبه ها  در  دسترسی  حق  خصوص  در 
شرکت ها  با  هماهنگی  بدون  آهن  راه  کردید که 
بفرمایید  لطفا  داده.  افزایش  را  دسترسی  حق 
حق  افزایش  خصوص  در  خصوصی  بخش  نظر 
صرفه  ها  شرکت  برای  اینکه  برای  دسترسی 
اقتصادی داشته باشد چه میزان بوده و راه آهن 

چه میزان حق دسترسی را افزایش داده است؟
راه آهن همه ســاله بدون توجه به توصیه های 
انجــام شــده در حمایــت از حمل و نقــل ریلی و 
بــدون جلــب نظر بخــش خصوصــی و همچنین 
بــدون توجه بر تاثیرگــذاری افزایش قیمت ها در 

“پرونده گفت وگو با مدیران عامل بخش حمل ونقل بار ریلی”
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موضــوع کاهش توان رقابتی بخش ریلی با ســایر 
مدهــای حمــل و نقل و صرفــا مبتنی بــر جبران 
هزینه هــای سرســام آور خود که ناشــی از اعمال 
مدیریــت دولتــی تصــدی گرایانــه بر یــک بخش 
تجــاری و بازرگانــی اســت اقدام بــه افزایش حق 
دسترسی خود می نماید که متاسفانه این موضوع 
در ســال 99 دو بــار اتفاق افتاد کــه یک بار آن در 
ابتدای تیر ماه سال 99و نوبت دوم آن در ابتدای 
آذرمــاه ســال 99 بــود و مجددا از ابتــدای تیرماه 
امســال نیز حق دسترسی خود را به طور میانگین 
حدود 30 تا 35 درصد افزایش داده است که این 
باعث شــده ســهم حق دسترســی راه آهن از کرایه 
حمل ریلی به بیش از 30 درصد افزایش پیدا کند 
این در حالی اســت که سهم دولت از حمل جاده 

ای صرفا 4% است.

آیا شرکت با این افزایش دچار چالش  می شود؟
نه تنها شرکت از موضوع افزایش بی رویه حق 
دسترســی متضرر می شود بلکه کل صنعت حمل 
و نقــل ریلی کشــور دچار خســران و زیــان جبران 
ناپذیــری خواهــد شــد همان گونه که مســتحضر 
هســتید حمــل و نقــل ریلــی همــواره در دنیا به 
جهت صرفه جویی های ناشی از سوخت و کاهش 
ترافیــک و حمل بار حجیم مــورد توجه دولت ها 
بوده و یارانه های پیدا و پنهانی توســط بسیاری از 
دولت های پیش رو و متمدن به این امر اختصاص 
می یابد درحالی که این امر در کشور ما مورد توجه 
نیست و متولیان راه آهن با قدرت حاکمیتی خود 
و بــا اعمال نفوذ قصــد در به هم زدن بازار حمل 
و نقل ریلی می نمایند که یک بخش تجاری است.

به  توجه  با  نگهداری  و  تعمیرات  خصوص  در 
سوی  از  ارز  نرخ  افزایش  و  سو  یک  از  تحریم ها 

دیگر با چه چالش هایی رو به رو هستید؟
هزینه های تعمیرات و نگهداری در حدود ســه 

سال اخیر به شــدت افزایش پیدا کرده که بخشی 
از آن )حــدود 30 درصد( مربــوط به افزایش نرخ 
ارز و قیمــت عمــده آن) 70 درصــد ( مربــوط به 
انحصار طلبی هایی است که معدود تولیدکنندگان 
قطعات و لوازم مورد نیاز واگن ها در داخل کشور 

به آن دامن زده اند. 
بــرای نمونه اکنون مجبوریــم بانداژ چرخ را که 
در ســال 96 بین 800 هزار تومــان تا یک میلیون 
تومــان قیمــت داشــت را به قیمــت 15 میلیون 
تومان خریداری نماییم و همچنین کفش ترمز 27 
هزار تومانی در سال ذکر شده را اکنون بین 300 تا 

400 هزار تومان قیمت خریداری کنیم.

با توجه به اینکه رقابت میان حمل جاده ای و ریلی 
به  بار  برای جذب  پیشنهاد جنابعالی  دارد  وجود 

سمت ریل چیست و چه راه کارهایی را دارید؟
در حال حاضر سیاســت گذاری متولیان دولتی 
بخــش حمــل و نقــل ریلی)راه آهــن( به ســمت 
و ســویی اســت کــه دیگر تــوان رقابــت با بخش 
جــاده ای را از بخــش خصوصــی ســلب نموده و 
بخــش خصوصی ریلــی صرفا درحال دســت و پا 
زدن جهت زنده نگه داشــتن خود می باشــد و به 
نظر می رســد اگر سیاست گذاری راه آهن متناسب 
با توجهــات و توصیه های مقام معظم رهبری در 
حمایت از بخش ریلی باشد بخش خصوصی ریلی 
تــوان لازم اقدام جهت رقابت با بخش جاده ای را 
داشــته و از آن محــل می تواند برکات بســیاری از 
جمله کاهش ترافیــک و به تبع آن کاهش تعداد 
کشــته های جاده ای، کاهــش آلودگی هوا، کاهش 
مصرف سوخت و...متوجه کشور عزیزمان نماید.

حضور شرکت ریل پرداز سیر در بورس چه مزایا و 
چه مضراتی را برای این شرکت و سهام دارانش به 

همراه دارد؟
بــازار بورس بــه عنوان یکــی از بازارهــای مالی 

محــل بســیار مطمئنــی جهــت همــه شــرکت ها 
می باشــد، علــی الخصــوص شــرکت های ریلی که 
عمدتا دارایی محور هســتند که بتوان با بهره گیری 
از ظرفیت هــای بســیار خوب این بازار نســبت به 
انجــام طرح های توســعه ای در شــرکت های ریلی 

توجه ویژه ای بنماید. 

است  دهه  یک  از  بیش  سازی  خصوصی  بحث 
آیا در این خصوصی سازی  انجام رسیده.  که به 
شرکت راه آهن ج.ا.ا به عنوان حاکمیت توانسته 
را  حاکمیت  نقش  و  بگذارد  کنار  را  تصدی گری 
داشته باشد؟ اگر پاسخ خیر است لطفا بفرمایید 
تصدی گری راه آهن چه ضررهای را به این بخش 

وارد می کند؟
اولا خصوصی ســازی به طور کامل انجام نشده 
و فقــط واگن ها به بخش خصوصی واگذار شــده 
اســت و 70 درصــد تولیدهــا در مالکیــت و در 
ید شــرکت راه آهن اســت کــه این خــود مغایر با 

خصوصی سازی یک فعالیت می باشد. 
مراجعــه به آماده به کاری لکوموتیوهای تحت 
اختیــار راه آهن و تعــداد اندکــی لکوموتیو که در 
اختیار بخش خصوصی است خود گویای بسیاری 
از مشــکلات و عدم توانایی هــای اعمال مدیریت 

دولتی راه آهن بر یک فعالیت تجاری است.

جنابعالی به عنوان فعالی بخش خصوصی ریلی 
و  خواسته  چه  بخش  این  توسعه  خصوص  در 

انتظاراتی از دولت آینده دارد؟
اگــر صرفا توصیه ها و دســتورات مقام معظم 
رهبــری در حمایــت از بخش ریلــی مدنظر دولت 
جدیــد قرار گیــرد و دولت به آن عمل کند به نظر 
می رســد بقیه مــوارد به وســیله بخش خصوصی 

قابل انجام است.

ارزیابی  چگونه  را  ریلی  تولیدات  چشم انداز 
می کنید؟

بــه هر حــال در حدود 30 درصــد از واگن ها و 
تقریبــا 80 تا 90 در صد وابســتگی هایی که وجود 
دارد بــا ارزبری خــود می توانــد هزینه های بخش 

ریلی را افزایش دهد. 
انتظار داریم که به تولیدکننده واقعی داخلی بها 
داده شــده و صرفا توجه خــود را از تولیدات یک 
دســتگاه یــا یــک عدد فــلان قطعه بردارنــد و به 
صورت واقعی وکاربردی موضوع مورد توجه باشد 
تا بتــوان رقابت واقعــی را در بیــن تولیدکنندگان 

داخلی هم شاهد باشیم. 
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بررسی عوامل تاثیرگذار

 در سهم اندک ایران از ترانزیت

گفت و گویی با دکتر امین پوربرخورداری 
مدیرعامل شرکت رسان ریل پارس

شــرکت رســان ریل پارس در خرداد ماه ســال 13۹8 با ســرمایه گذاری مشــترک سه شــرکت ترکیب حمل و نقل و شــرکت راه آهن حمل و نقل که هر دو وابسته به 

موسســه صندوق پس انداز کارکنان راه آهن جمهوری اســلامی ایران هســتند و همچنین شــرکت بهینه ترابرآژور تأسیس گردید. این شــرکت، با هدف تسهیل و توسعه 

خدمات ریلی بین المللی با تأکید بر حمل کانتینری با تأمین بیش از صد دســتگاه کانتینر وارد این حوزه شــده و اکنون کلیه خدمات حمل و نقل ریلی بین المللی اعم از 

واردات، صادرات و ترانزیت از قلمرو جمهوری اسلامی ایران به سایر کشورهای همسایه را انجام می دهد. علیرغم مدت زمان کوتاهی که از تاسیس این شرکت می گذرد 

علاوه بر فعالیت های جاری و حمل محمولات جنرال کارگو، تا کنون موفق شــده  پروژه های منحصربه فردی را به ســرانجام برســاند. در خصوص نحوه فعالیت های این 

شرکت و چالش هایی که پیش رو داشته گفت و گویی با دکتر امین پوربرخورداری مدیرعامل شرکت رسان ریل پارس داشته ایم که به آن می پردازیم:

لطفا در مورد شاخص ترین فعالیت های شرکت 
رسان ریل پارس بفرمایید.

حمــل 32 دســتگاه کانتینــر40 فوت در مســیر 
کریدور شمال-جنوب که برای اولین بار این عملیات 
از مبدأ هلســینکی در فنلاند به مقصد نهاواشوا در 
هند با همکاری چند شرکت لجستیکی از کشورهای 
روســیه، آذربایجان و هند صورت پذیرفت. شرکت 
رســان ریل پارس فورواردری مســیر ایــران از مبدأ 
آســتارا تا مقصد نهایی در هند را به عهده داشــت 
و بــا برنامه ریزی هــای انجــام شــده عملیات حمل 
ترکیبی از آستارا تا رشت به صورت جاده ای و پس 
از انتقال کانتینرها به روی واگن در ایستگاه رشت، 
تا اســکله شــهید رجایی در بندرعبــاس به صورت 
ریلی و پس از آن به وســیله کشتی به بندرنهاواشوا 
انجــام گرفت. با توجه به عدم اتصال ریلی مســیر 
آســتارا - رشــت و پیچیدگی های حمــل ترکیبی از 
لحــاظ عملیاتی و گمرکی، انجام حمــل ترکیبی در 
این مســیر از جمله اقداماتی بود که با حمایت راه 
آهــن ج.ا.ا. و همچنین گمرک ایــران در کوتاه ترین 

زمان ممکن و به بهترین نحو انجام گرفت. 
حمــل کود مایع اوره آمونیوم UAN، محصول 
صادراتی پتروشیمی شیراز به آدانا و مرسین ترکیه 
با اســتفاده از فلکســی تانک و کانتینر، مخازن پلی 
اتیلنی و ایزوتانک بــا بهره گیری از واگن های ملکی 
ایرانــی از مبدأ تا مقصد نهایی بــه صورت درب به 

درب نیز با توجــه به ماهیت کالا و همچنین عدم 
اتصال ریلی محل تولید و انبار مشتری از پیچیدگی 
ویژه ای برخوردار بوده است که از اواخر سال 98 تا 

کنون توسط این شرکت انجام گرفته است. 
در زمان شیوع ویروس کرونا و بسته بودن مرز 
جاده ای در اوایل ســال 99 حمل کالاهای اساســی 
از جمله مواد اولیه دارویی و غذایی از کشــورهای 
اروپایــی ماننــد اســپانیا، آلمان و ایتالیــا به گمرک 
تهران به صورت کاملا ریلی و کانتینر نیز توسط این 

شرکت برنامه ریزی و عملیاتی گردید. 
حمــل بیــش از 100 دســتگاه واگــن و کانتینــر 
یخچالــی محمولــه مــوز از مبدأ مرســین ترکیه به 
مقصــد تهــران و منطقــه ویــژه اقتصــادی کاوه و 
تحویــل درب ســردخانه صاحــب کالا درکوتاه ترین 
زمان ممکن نیز از جمله فعالیت های سال گذشته 

این شرکت بوده است.

با  چالش هایی  چه  با  فورواردری  شرکت های 
صاحبان کالا و راه آهن مواجه هستند؟ 

در خصــوص ارتبــاط فوروادرهــا بــا صاحبــان 
کالا، از آنجایــی که فعالیت مــا صرفا حمل و نقل 
بین المللی است، در حال حاضر چالش ها عمدتا به 
موضوعات گمرکی، ثبت ســفارش، اسناد تجاری و 
حمل مربوط بوده که با توجه به مشکلات موجود 
و ناهماهنگی هــای ناشــی از قوانیــن و فرآیندهای 

موجود در گمرک، وزارت صمت و سایر سازمان های 
ذی ربط که تقریبا همگان بر آن نیز واقف هســتند، 
فعالیــت شــرکت های حمــل و نقــل بین المللی را 
بســیار ســخت و پیچیده نموده اســت. مشکلات 
ناشی از تحریم ها درخصوص مبادلات مالی و ارزی 
با طرف های خارجی نیز از موضوعاتی است که تأثیر 
منفــی زیادی در فعالیت شــرکت های حمل و نقل 
بین المللــی داشــته و همین امر عــلاوه بر افزایش 
ریســک فعالیــت در این حوزه، هزینه هــای زیاد و 
نابجایی را به طرفین تحمیل نموده است. علاوه بر 
این موارد، رقابت ناسالم بین شرکت های فورواردر 
ناشــی از تعدد شــرکت ها با ســایز کوچک و رقابت 
بیــش ازحد، بعضــا صاحبــان کالا در تصمیم گیری 

خود برای انتخاب فورواردر دچار ابهام می شوند. 
در ارتبــاط بــا چالش هــای موجــود بــا راه آهن، 
می تــوان بــه عــدم تطابــق واگــن مناســب و در 
دسترس با کالاهای قابل حمل، عدم دسترسی ریل 
به بســیاری از چشــمه های بار، نظــام تعرفه گذاری 
نامناســب و همچنین کیفیت پایین خدمات ریلی 
بــاری نســبت به جاده اشــاره نمود کــه تمامی این 
عوامل باعث می شود در شرایط بازار، صاحب کالا 
بــه صــورت پیش فــرض بخش جاده را بــه عنوان 
گزینــه اول انتخاب نموده و در صورت عدم امکان 
حمل جاده ای، گزینه حمل ریلی را بررسی کند. حتی 
در بعضی موارد با توجه به عدم صرفه حمل ریلی 
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چــه از لحاظ زمــان و چه از لحاظ قیمت، صاحبان 
کالا از تجارت خود منصرف می شوند. 

از نظر جنابعالی چه گلوگاه هایی بر سر راه حمل 
ریلی وجود دارد؟

می تــوان  فــورواردری  شــرکت  یــک  منظــر  از 
چالش هــا و یــا گلوگاه های حمل ریلــی به ویژه در 

حوزه ترانزیت ر ا اینگونه برشمرد: 
1-تمرکــز راه آهن بــر حوزه های فنــی و اداری و 
نداشــتن نــگاه و تفکر تجــاری در سیاســت گذاری 

بخش ریلی به ویژه در حوزه بین المللی
2-ضعــف در بهره بــرداری از مراکز لجســتیکی و 

بنادر خشک
3-مناســب نبودن نرخ و زمان حمل در ریل و 

نداشتن مزیت رقابتی در مقایسه با جاده
4-عــدم وجــود شــرکت حمــل و نقــل ریلــی 

بین المللی توانمند در سطح جهانی 
5-عــدم چابکــی در تصمیم گیری هــا بــا وجود 

بروکراسی متمرکز
6-عــدم وجود ناوگان )لکوموتیــو و واگن باری 

مناسب و متنوع (
7-نبود قطارهای باری برنامه ای

8-بهره وری پایین در صنعت ریلی 
9-حمایت ناکافی دولت از بخش خصوصی در 

حوزه حمل و نقل ریلی
10-عدم شایسته سالاری و نظام جانشین پروری 

در بدنه صنعت حمل و نقل ریلی 

سوی  از  اقداماتی  چه  ترانزیت کالا  خصوص  در 
عنوان  به  ج.ا.ا  راه آهن  و  صورت گرفته  شرکت 
تسهیل  برای  را  خود  نقش  چگونه  حاکمیت 
ترانزیت ایفا کرده، چه ترانزیت های بین المللی تا 
امروز داشته و چه تفاهم نامه ها و قراردادهایی 

را برای آینده نزدیک در برنامه کار دارید؟

بــا توجه به موقعیت ایــران از لحاظ جغرافیایی 
و پتانســیل موجــود در مســیر کریدورهــای مهــم 
بین المللی باید نگاهی اجمالی به موضوع کریدورها 

داشته باشیم. 
به طور کلی مزایای اصلی کریدورها شامل:

- زمان حمل کوتاه تر نسبت به مسیر سنتی.
- کاهش هزینه حمل نسبت به مسیر سنتی.

-بــر اســاس توافقــات و پروتکل هــای مصوب 
بیــن بخش هــای دولتی کشــورهای مســیر )مانند 
راه آهن هــا(، کریدورهــا معمــولا دارای زمانبندی و 
هزینه مشــخص و از پیش تعیین شده هستند که 
این امر موجب تسهیل فرآیند اجرا برای فورواردرها 

و همچنین اطمینان صاحبان کالا می گردد.
-به کارگیری فورواردرهای شناخته شده و مورد 
تأیید دولت های کشورهای مسیر، موجب افزایش 
اطمینــان صاحبــان کالا و حمل ایمــن محمولات 

خواهد بود.
 حــال باید دید علی رغم پتانســیل های موجود، 
اهمیت موضوع و تلاش های صورت گرفته به چه 
دلیل کشــورمان در بهره مندی از مزایای کریدورهای 
عبوری از مســیر ایران چندان موفق نبوده و نتایج 
مــورد انتظار حاصل نشــده اســت. می توانیم علل 
عــدم تحقــق و یــا عدم فعــال شــدن کریدورهای 
تعریــف شــده و در کل عــدم موفقیــت در حــوزه 

ترانزیت در مسیر ایران را در عوامل زیر ببینیم: 
شــرایط سیاســی بــه ویــژه موضــوع تحریم ها 
موجــب عدم تمایل بســیاری از صاحبــان کالا و یا 
فورواردرهای خارجی برای اســتفاده از مســیر ایران 

گردیده است. 
عــدم امکان انجام مراودات بانکی با کشــورهای 
دیگر موجب ایجاد محدودیت های بســیاری شده 
و بعضــا بــه دلیل اجبــار به اســتفاده از روش های 
نامتعــارف انتقــال پــول، ریســک انتقال پــول به 
شدت افزایش یافته و با تأخیر به شرکت فورواردر 

می رســد. همین امــر موجب تحمیــل هزینه های 
زیــادی تا 20 درصد کرایــه حمل گردیده که موجب 
افزایش هزینه شــده و بدین ترتیب یکی از مزایای 
اصلــی کریــدور که کاهــش هزینه می باشــد، از بین 

می رود. 
عموما کریدورهای تعریف شــده بر اساس حمل 
محمــولات کانتینری اســت. از آنجایــی که همواره 
تأمیــن بــار برگشــت در زمــان رســیدن محموله و 
کانتینرهــا به مقصد یــا امکان پذیر نمی باشــد و یا 
بســیار مشــکل و زمان بر خواهد بــود، به طور کلی 
تأمیــن کانتینــر به عنــوان بزرگ ترین مشــکل این 
کریدورهــا مطرح اســت. رفع این مشــکل تنها در 
صــورت وجــود جریــان بــار و وجود شــرکت های 
کانتینــری بزرگ که دارای ترمینال کانتینری و دفاتر 
نمایندگی در مبدأ و مقصد باشند قابل رفع خواهد 

بود. 
عــدم نــگاه جامــع بخش هــای دولتــی و افراد 
تصمیم گیــر در مذاکرات، توافقــات و اجلاس های 
مربوطه معمولا موجب اخذ تصمیمات نادرســت 
و غیرکارشناســی می گــردد. بــا توجه بــه نیازمندی 
عملیاتی شــدن کریدورها به انواع مدهای حمل و 
نقل از جمله ریل، جاده و دریا و همچنین اهمیت 
ســایر ســازمان های ذی ربــط از جملــه گمــرک و یا 
سازمان حفظ نباتات و جهاد کشاورزی، بخش های 
تصمیم گیــر می بایســت دانش و نــگاه چندوجهی 
داشــته و هنــگام تصمیم گیــری تمامــی جوانــب 

عملیات را هم زمان در نظر بگیرند. 
در بســیاری از موارد عدم امــکان رقابت کرایه و 
زمــان حمل ریلی با حمل جاده ای در مســیر ایران، 
موجب عدم اســتقبال از مســیرهای ریلی در ایران 

می شود. 
عــدم بازاریابــی مناســب کــه البته بــا توجه به 
ترانزیتــی بودن موقعیــت ایران و عدم دسترســی 
مســتقیم بــه منشــأ بــار ایــران می توانــد بــا رصد 
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محمولات عمده بین المللی نقش مشاور بازاریابی 
را برای طرف های خارجی ایفا نموده و تسهیلات یا 
مشــوق هایی را به منظور جذب بار به ایشــان ارائه 

نماید. 
نهادهــای  و كرختــی  داخلــی  ناكارآمدی هــای 
مسئول در توسعه زیرساخت ها، تدوین سیاست ها 
و راهبردهــا و تنظیم قوانین و مقررات هم در این 

عدم توفیق نقش به سزایی دارد. 
در هر حال با توجه به تعدد عوامل و نهادهای 
بررســی  بین المللــی،  بــر کریدورهــای  تأثیرگــذار 
چالش هــا و مشــکلات موجــود بایــد در قالــب 
کارگروه های تخصصی و طی مطالعه جامع شــامل 
تمامــی عوامل باشــد که در همین راســتا بررســی 
و مطالعــه ســایر کریدورهــای بین المللــی فعال و 
موفق در دنیا نیز می تواند در دســتور کار قرار گیرد. 
مطالعاتــی هم که تا کنــون در این خصوص انجام 
گرفته است عمدتا تک بُعدی و به صورت پراکنده 
بوده که معمولا با تغییر مدیران ذی ربط نیز به طور 

ناقص رها شده است.

تحریم ها و افزایش نرخ ارز چه تاثیرات منفی در 
کار فورواردها ایجاد کرده است؟

بــا توجه به ماهیــت فعالیت کســب و کارهای 
جملــه  از  بین المللــی  تجــارت  حــوزه  در  فعــال 
شرکت های حمل و نقل بین المللی، به طور طبیعی 
موضــوع تحریم ها تأثیر مســتقیم و به ســزایی بر 
فعالیت آن ها داشــته و با توجه به طولانی شــدن 

زمــان تحریم هــا کل فرایندهای عملیاتــی، مالی و 
ســاختاری آن هــا را دچار تنش و تغییرات اساســی 
کرده است. بنابراین در این فضای کسب و کاری که 
هر روز دچار تغییرات اســت آن هم از نوع تشدید 
محدودیــت، به طور حتم فعالیت بســیار ســخت 
بــوده و در نتیجه شــرکت های محدودی توان تاب 

آوری و ادامه کار دارند. 
در خصــوص افزایــش نرخ ارز نیز بــه نظر بنده 
در کســب و کارهــای بین المللی تغییــرات یکباره و 
تلاطمــات ارزی بیــش از موضــوع افزایــش ارز، 
آزار دهنــده بوده و موجب صدمه به کســب و کار 
می گــردد. دلیــل آن هم عــدم امــکان برنامه ریزی 
برای آینده حتی برای یک ماه آینده اســت. ناگفته 
پیداســت که در کسب و کاری که امکان برنامه ریزی 
در آن وجود ندارد و ریســک معامله به شــدت بالا 
اســت، چطور می توان نه به منظور توســعه، حتی 
صرفا بــرای حفظ وضع موجود هدف گذاری نمود. 
بنابرایــن در همچیــن فضایی موضوعات اساســی 
شــرکت ها از جملــه نظــام بودجه ریــزی و تدویــن 
برنامه استراتژیک به شکل فعلی مفهوم خود را از 

دست داده است. 
 

با توجه به تحریم ها و وضعیت موجود آینده و 
چشم انداز ترانزیت بین المللی را چگونه ارزیابی 

می کنید؟ 
با وضعیت موجود و همچنین تحولات ســریع 
منطقــه واقعــا پیش بینی آینــده به ویژه 
در حــوزه بین الملل که نه تنها 
متغیرهــای آن بســیار بیشــتر 
از حــوزه داخلی بــوده بلکه ما 
هم کنتــرل کمتری روی آن 

متغیرها داریم بســیار مشکل است. منتهی به نظر 
بنــده به جهت عدم فرصت ســوزی بیشــتر، حتی 
در این شــرایط نیز باید تا حدی به آینده خوشــبین 
بــود و ضمن کســب آمادگی لازم بــرای تغییرات و 
تحــولات، با شــکار فرصت ها تا حــد ممکن آینده 
مناســبی را برای خود رقــم بزنیم. در این خصوص 
اجازه بدهید با ذکر مثالی مرتبط اهمیت موقعیت 
کشورمان و فرصت هایی که می توان از آن بهره برد 

را یادآور شوم. 
پــس از حادثــه اخیــر در کانــال ســوئز اهمیت 
کریــدور شــمال و جنوب بیــش از پیــش افزایش 
یافته و پیش بینی می شــود سایر کشــورها نیز نگاه 
متفاوتی به این کریدور داشــته باشند. به طور حتم 
بــا انجام عملیات های مشــابه به حمــل کانتینر از 
مبدأ هلســینکی فنلانــد به هند از مســیر ایران که 
علی رغــم تمامی مشــکلات و چالش ها در همین 
شــرایط کنونی صورت پذیرفته اســت، بــا افزایش 
جابجایــی حجم بــار ترانزیت در این مســیر نه تنها 
ایــران در موقعیت ویژه ای از نظر حمل و نقل بین 
المللــی در ســطح جهــان قرار خواهــد گرفت بلکه 
باعث افزایش امنیت و درآمد غیرنفتی برای کشور 

نیز خواهد شد. 
در هر صورت با توجه به اهمیت ژئواکونومیک 
و ژئوپلیتیــک پروژه های حمــل و نقل بین المللی، 
از آنجایــی که موقعیت جغرافیایی ویژه كشــورمان 
در محــل تلاقــی كریدورهــای تجــاری مهــم، این 
فرصــت را فراهم كرده اســت تا ایران نقش كلیدی 
در تجــارت بین المللی ایفا كند، تمامی ســازمان ها 
و افــراد دخیل در این حــوزه به ویژه بخش دولتی 
لازم اســت بــه منظــور بهره بــرداری حداکثــری از 
ظرفیت های آن، ضمن داشــتن برنامه های جامع، 
ســرمایه گذاری مناســبی را نیز در این حوزه داشته 
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باشند. ما می توانیم با داشتن سیستم حمل ونقلی 
در ســطح جهانــی و بــا پیاده ســازی آن در حــوزه 
ترانزیت در تسهیل تجارت نقش مهمی ایفا کنیم. 
یکی دیگر از مــواردی که به نظرم مغفول مانده 
و همچنــان صنعت حمل و نقــل ریلی بین المللی 
در کشور ما از آن رنج می برد، نقش سرمایه انسانی 
در تولیــد خدمات باکیفیــت و به طور اخص نظام 
شایســته ســالاری اســت. از آنجایی که اصلی ترین 
و ابتدایی تریــن عامــل تأثیر گــذار در روابط تجاری 
بین المللــی برقراری ارتباط مؤثر و گفت و گو با درک 
متقابل با طرف های خارجی است اگر در این بخش 
به توسعه و موفقیت در سطح جهانی میاندیشیم، 
با توجه به ضعف هایی که در این بخش داریم و به 
راحتــی نیز قابل احصاء هســتند به طور حتم لازم 
است در این حوزه تجدید نظر کرده و بسیار جدی تر 

به آن پرداخته شود.

در خصوص ترانزیت بین المللی چه چالش هایی 
را با مجموعه گمرک و در مرزها داشته اید؟

مســائل اصلــی فورواردرها با گمــرکات به ویژه 
گمــرکات مــرزی شــامل تفســیر قوانیــن، برخورد 
ســلیقه ای ناظــران و ارزیابــان گمرکات با مســائل 
گمرکی و همچنین قطعی مکرر سیســتم ها است. 
در واقع این دســت از مشــکلات که تقریبا تمامی 
آن هــا موضوعــی داخلــی و قابل حل می باشــند و 
ارتباطی با مسائل تحریم و روابط بین الملل ندارند، 
حــوزه ترانزیت و حمل بین المللی را بیش از پیش 

دچار مشکل نموده است. 

چالش هایی  چه  با  بارگیری  و  تخلیه  مبادی  در 
روبرو هستید؟

کمبــود خطــوط مانــوری و ظرفیــت محــدود 

ایســتگاه ها و همچنیــن کمبــود لکوموتیــو جهت 
تنظیــم واگن خالی بــه منظور بارگیــری و یا واگن 
بــاردار جهت تخلیه در مبــادی تخلیه و بارگیری از 
جمله مشــکلات تخلیه و بارگیری است. در بعضی 
موارد وضعیت ســیر متناســب با وضعیت تخلیه 
و بارگیری نیســت، به عبارتی در مواقعی با ازدحام 
واگــن هنــگام تخلیه و بارگیری مواجــه بوده و در 
برخــی از مواقــع واگنی جهت بارگیــری و یا تخلیه 
وجــود ندارد. عــلاوه بر آن کافی نبــودن تجهیزات 
تخلیه و بارگیری به خصوص در بعضی از گمرکات و 
یا عدم وجود تجهیزات و تأسیسات مناسب تخلیه 
و بارگیــری به ویژه برای بارهــای فله بعضا موجب 
تأخیر عملیات تخلیه و بارگیری و در نهایت موجب 
توقــف واگن هــا می گردد کــه همین امــر موجب 
تحمیــل هزینه بــه فــورواردر بــرای پرداخت حق 
توقــف و یا تحمیل هزینه به صاحب کالا به جهت 
پرداخت هزینه انبارداری تا تکمیل شــدن تخلیه و 
یا بارگیری کالاهای اظهار شده می شود. تأخیرات از 
این دســت در ایستگاه های اصلی مانند بندرعباس 
و ســرخس به شــدت اتفــاق می افتد کــه علاوه بر 
تحمیــل هزینه موجــب نارضایتی صاحــب کالا را 
فراهم مــی  آورد. مــورد دیگر پیچیده تــر و زمان بر 
بــودن فرایندهای گمرکی در بخش ریل نســبت به 
جاده است که همین امر نیز موجب افزایش زمان 
تخلیــه و بارگیــری می گــردد. در مجمــوع طولانی 
بودن زمان تخلیه و بارگیری باعث کاهش ســرعت 
بازرگانــی حمل ریلی و افزایش زمان ســیر بار ریلی 
شده و در نهایت موجب عدم جذابیت حمل ریلی 

می شود. 

توانسته  میزان  چه  تا  انجمن  جنابعالی  نظر  از 
نقش خود را در رفع موانع و مشکلات شرکت ها 

ایفا  خوبی  به  آهن  راه  مدیران  به  آن  انتقال  و 
کند؟

در ابتــدای پاســخ بــه این ســوال بر خــود لازم 
می دانم ضمــن ارج نهادن به فعالیت های انجمن 
از گذشــته تــا کنــون، از زحمــات و تلاش های کلیه 
همکارانــم در انجمــن تشــکر نمایم. بــا نگاهی به 
ســاختارها و سیاســت گذاری های کلان کشــورهای 
توســعه یافتــه درمی یابیم کــه عمومــا انجمن ها، 
فدراســیون ها و ســندیکاها به منظور دستیابی به 
اهــداف کلان تشــکیل می شــوند و درصددند تا با 
همگام ســازی اعضــای خود، آن هــا را ذیل منافع 
مشــترک ملی و اهــداف کلان اقتصادی درکنار هم 
قرار دهند. بنابراین انجمن نقش راهبردی داشته و 
باید از زیرشاخه ها و رشته های مختلف و متعددی 
تشــکیل شــود تا بتواند با نگاهی جامع به اهداف 
خود دســت یابد. از نگاه این جانب اگرچه در چند 
ســال اخیر شــاهد فعالیت های بســیار ارزشمندی 
از ســوی انجمــن حمل و نقــل ریلــی بوده ایم، در 
حــال حاضر این انجمن جایگاه اصلــی خود را نزد 
مجامع رســمی نداشــته و آنگونه که باید در فرایند 
سیاســت گذاری بخــش ریلــی نقــش خــود را ایفا 
نمی نمایــد. البتــه ناگفتــه نماند که ایــن موضوع 
عــلاوه بر تلاش خود انجمن، بــه مقدار زیادی نیز 
بســتگی بــه حمایت و انعطــاف سیاســت گذار در 
بخش دولتی دارد. علاوه بر این با توجه به رویکرد 
ایــن گفت و گو در راســتای حمل و نقل بین المللی، 
مناســب اســت در راســتای نقش راهبردی انجمن 
بــه جــای خالــی کارگــروه ترانزیت و حمــل و نقل 

بین المللی در انجمن نیز اشاره کنم. 
بتوانــد گام هــای  انجمــن  امیــدوارم  انتهــا  در 
مســتحکمی در مســیر افزایش بهــره وری و بهبود 

حمل و نقل ریلی کشور بردارد. 
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سهم 12 درصدی از جابجایی کل بار ریلی در کشور؛ 
عملکرد نامناسب حمل و نقل ریلی در جذب بار

گفت و گو با مهندس مهدی جمشیدیان 
مدیرعامل شرکت سپهران ریل راسا 

شرکت سپَهران ریل راسا )سهامی خاص( به عنوان بازوی ریلی یکی از شرکت های بزرگ فعال در حوزه کشتیرانی و لجستیک بین المللی از سال 13۹۹ فعالیت خود 

را با دو هدف اصلی توســعه زیرســاخت و ناوگان ریلی باری و افزایش ســهم بازار آغاز نموده و با بهره گیری از نیروهای متخصص و باتجربه صنعت ریلی کشــور در زمینه 

حمل و نقل داخلی و بین المللی اقدام به ارائه خدمات بر پایه حمل ریلی می نماید. خبرنگار فصلنامه ندای حمل و نقل ریلی گفت و گویی با مهندس مهدی جمشــیدیان 

مدیرعامل شرکت سپهران ریل راسا داشته که به شرح آن می پردازیم:

چه  شرکت  ملکی  ناوگان  تعداد  حاضر  حال  در 
تعدادی است؟

ســپَهران ریل در بدو ورود به بازار، ضمن اقدام 
به ســرمایه گذاری به ارزش بالغ بــر 12000 میلیارد 
ریال ســفارش تعداد 600 دســتگاه واگن لبه کوتاه 
ویژه حمل کانتینــر و چند منظوره از تولید کنندگان 

داخلی داده است. 
نظــر به حوزه فعالیت گروه این شــرکت در ارائه 
خدمــات شــقوق مختلــف حمــل و نقل بــه ویژه 
خدمــات حمــل دریایی و جــاده ای و بهره مندی از 
ناوگان کشــتیرانی و همچنیــن ظرفیت بالای حمل 
کانتینــری، فاز اول این واگن ها تعداد 50 دســتگاه 
واگــن 26 متری مخصوص حمل کانتینر اســت که 
در نیمه نخســت ســال جــاری تحویــل می گردد و 
مابقی طی مدت 2 سال تولید، تحویل خواهد شد. 
ایــن نوع واگن برای نخســتین بار در داخل کشــور 
طراحی و تولید شــده و هر واگن قادر خواهد بود 
به صورت همزمان در هر ســرویس حمل کانتینری 

به میزان TEU 4 را به انجام برساند.

چه برنامه ای برای افزایش ظرفیت ناوگان دارید؟ 
در زمینه ســرمایه گذاری در حوزه نــاوگان ریلی، 
در برنامــه میــان مــدت شــرکت خرید تعــداد 900 
دســتگاه انــواع مختلــف واگــن عــلاوه بــر تعداد 
موجود پیش بینی شــده است و امیدواریم بتوانیم 
با استفاده از مشــوق های سرمایه گذاری موجود تا 

ســال 1404 تعداد 1500 دستگاه واگن باری ملکی 
در اختیار داشته باشیم.

ضمنــا بــا توجــه بــه زمینــه فعالیت شــرکت، 
برنامه هایــی در خصــوص ســرمایه گذاری در حوزه 
زیرســاخت نیــز پیش بینــی شــده اســت. از جمله 
این برنامه هــا می توان به تامیــن تجهیزات تخلیه 
و بارگیــری مکانیزه بــه ویژه کانتینــری و همچنین 
احداث انبارهایی در مبادی و مقاصد بارگیری اشاره 

کرد.

چه  واگن  دستگاه  هر  برای  شده  تمام  قیمت 
مبلغی است؟ 

واگنهای مورد سفارش سپهران ریل از نوع واگن 
مســطح 26متری حمل کانتینر می باشند و در عین 
حــال که توســط طراحــان داخلی در داخل کشــور 
طراحــی و تولید می گــردد، برخی قطعات آن نیز از 
برندهای معتبر اروپایی ثبت ســفارش شده است. 
لذا قیمت تمام شــده هر دستگاه از این نوع واگن 

حدود 20 میلیارد ریال است.

موانع و مشکلات شرکت های بهره بردار در حوزه 
ریلی چیست؟

همان طور که می دانید ماموریت و وظیفه اصلی 
شرکت های مالک واگن جابجایی بار از مبدا بارگیری 
به مقصد نهایی می باشــد. همواره دو فاکتور مهم 
ســرعت و هزینــه حمل بــرای صاحبان بــار جهت 

انتخاب شــیوه حمل و نقــل کالای خود از اهمیت 
بالایی برخوردار است.

در حــال حاضــر ســهم حمــل و نقــل ریلــی از 
جابجایــی کل بــار در کشــور حدود %12 میباشــد و 
این میزان بیانگر این اســت کــه حمل و نقل ریلی 
نتوانســته در جذب بارهای موجود عملکرد خوبی 
داشــته باشد. یکی از اصلی ترین دلایل پایین بودن 
ســهم حمل ریلی، بهره وری پایین واگن ها نســبت 
به ظرفیت خطوط موجود در کشــور است. مطابق 
قانون دسترســی آزاد به شبکه ریلی، هر واگن باید 
به صورت روزانه 300 کیلومتر ســیر داشــته باشد، 
درصورتی کــه در وضعیت کنونــی در بهترین حالت 
نیمی از این میزان تحقق می یابد. عوامل مختلفی 
در به وجود آمدن این مشکل نقش دارند از جمله 
کمبــود لکوموتیو گرم، کمبــود قطارهای برنامه ای، 
سیســتم ســیر و حرکت ســنتی و غیر پیشــرفته و 
سیســتم تخلیه و بارگیری غیــر مکانیزه که همه ی 
این موارد موجب کاهش ســرعت بازرگانی و عدم 

مطلوبیت بهره وری در شبکه ریلی می گردد.
ریلــی،  بخــش  در  ســرمایه گذاری  زمینــه  در 
خوشــبختانه با تلاش های صورت گرفته در راه آهن 
ج.ا.ایــران امــکان بهره منــدی بخــش خصوصی از 
مشــوق های ســرمایه گذاری نظیــر یارانه مــاده 12 
قانــون رفع موانــع تولید رقابت پذیر و تســهیلات 
تبصــره 18 قانــون بودجــه فراهــم آمده اســت و 
این مهــم درحال حاضر موجــب افزایش تقاضا و 
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سفارش ناوگان ریلی جدید از تولیدکنندگان داخلی 
شــده اســت. اما با وجود ایــن که ســرمایه گذاران 
بخش خصوصی روی این مشوق ها حساب ویژه ای 
باز کرده و آن ها را در صورت های مالی و طرح های 
توجیهی خود لحاظ می نمایند، شاهد طولانی بودن 
رویه ها و مدت زمان پرداخت این گونه تســهیلات 
هســتیم که این امر در عیــن حال موجب افزایش 

دوره بازگشت سرمایه طرح ها خواهد شد.
از طرفی باید در نظر داشــت که با افزایش شمار 
ناوگان ریلی کشور، باید به همان نسبت به موضوع 
توســعه خطوط ریلی به ویژه در گلوگاه ها و مناطق 
عمده حمل بار توجه شــود. طبعــا دو خطه کردن 
مسیر در برخی مناطق موجب روان تر شدن ترافیک 
مســیر و در عین حــال افزایش بهــره وری راه آهن 
کشــور خواهد شــد. همچنین توجه بــه احداث و 
توســعه مناطق لجستیکی مناسب به منظور ایجاد 
ارتبــاط و هماهنگی میان مدهای مختلف حمل و 

نقل ضروری و لازم است.
مشــکلات دیگــری نظیــر عــدم اتصــال ریلــی 
چشــمه های بار به شبکه ریلی و همچنین افزایش 
بی رویــه قیمت برخــی ادوات نــاوگان مانند چرخ 
و محــور نیــز وجــود دارد که جمیــع آن ها موجب 
افزایش بهای تمام شــده حمل ریلــی و عدم توان 
رقابــت بــا رقیب دیرینــه خود یعنی حمــل و نقل 

جاده ای خواهد شد. 
البتــه رفــع این گونه موانع و مشــکلات را نباید 
تنها وظیفه شرکت راه آهن ج.ا.ایران تلقی کرد بلکه 
ســایر سازمان های دولتی نیز درخصوص این موارد 
مســئولیت داشــته و باید ضمن ایفای نقش موثر 
خود، زمینه را برای ورود هرچه بیشتر و بهتر بخش 
خصوصــی فراهم آورنــد. در مجموع امید اســت 
ضمن برطرف شــدن این گونه مشــکلات در آینده، 
شــاهد رشد و اعتلای صنعت ریلی کشور به عنوان 
یک شیوه حمل و نقل پاک، ایمن و ارزان باشیم.

به عنوان سخن آخر اگر صحبتی برای گفتن دارید 
بفرمایید.

آنچه مسلم است با افزایش میزان بار و ظرفیت 
محــدود نــاوگان جــاده ای، و همچنیــن افزایــش 
حامل های انرژی در برنامه های آتی دولت، بزودی 
شــاهد اقبــال بیشــتر صاحبان کالا نســبت به ریل 
خواهیم بود که از ابتدای سال جاری به عینه قابل 
مشــاهده اســت و با این روند، پیش بینی می شود 
بیشــتر و بیشــتر هم شود. حال نقش حمل و نقل 
ریلی به عنوان راهکاری امن و مطمئن وجود دارد 
کــه فرصتی طلایــی را بــرای صنعت ریلــی فراهم 

آورده است. 
این بدان معنی اســت کــه تمامی ارکان صنعت 
اعــم از شــرکت راه آهن، شــرکت های مالک واگن، 
شــرکت های فورواردری باید بیش از گذشته تلاش 
نمایند تا با افزایش بهره وری سهم بیشتری از حمل 

و نقل را در کشور به دست آورند. 
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اولویت ها در بخش ریلی 
قیچی کردن روبان افتتاح هاست

ارزیابی کارنامه وزارت راه و شهرسازی 
در بخش حمل و نقل ریلی

عملکرد هر ســازمان باید در فواصل مشــخص و به ویژه در پایان کارش مورد ارزیابی قرار گیرد. ارزیابی علاوه بر نهادهای رســمی باید توسط افکار عمومی هم انجام 

شــود. به خصوص اگر این نهاد یک وزارت خانه باشــد با دامنه گســترده ی از مسئولیت ها که از منابع عمومی اســتفاده می کند. روش ارزیابی، مقایسه عملکرد سازمان 

اســت با ماموریت هایش. ماموریت اصلی و بدیهی وزارت راه و شهرســازی در بخش ریلی، در درجه اول تســهیل حمل و نقل اســت و افزایش حمل بار و مسافر از طریق 

ریل. اســناد بالادســتی توســعه ی کشور بر افزایش ســهم ریل در حمل و نقل تاکید دارند. لازمه تحقق اهداف تعریف شده برای هر وزارتخانه، وجود یک ساختار چابک، 

منعطف و همچنین تامین مالی و جلب سرمایه به سوی فعالیت های مرتبط با آن است. در این نوشته، عملکرد وزارت راه و شهرسازی با اهداف و ماموریت هایی که از 

آن انتظار می رود سنجیده می شود.

الف( ســهم ریل از حمل بار و مســافر: در برنامه 
ششم توسعه قرار بوده که سهم ریل در حمل و نقل 
به 30 درصد در بار و 18 درصد در مسافر برسد. صرف 
نظر از اینکه این درصدها از کجا آمده اند و اصلا قابل 
تحقق هســتند یا خیر، اگر نگاهی به ســهم ریل در 
حمل بار بیندازیم متوجه می شــویم که این سهم در 
حوالی نُه درصد در حال دست و پا زدن و جان کندن 
اســت و ذره ای بهبود و صعود در آن دیده نمی شود. 
اگــر بار حمل شــده بــدون بارنامه را هم به حســاب 
حمل و نقــل جاده ای بگذاریم، آمــار حمل ریلی در 

مقایسه با جاده از این هم بدتر می شود. 

ســهم ریل در حمل مســافر هم دست کمی از بار 
ندارد و بهبودی در آن دیده نمی شود. 

ب( ساخت و ساز ریلی: عدم تغییر در سهم ریل از 
حمل و نقل، نشان می دهد که احداث خطوط ریلی 
)با هزینــه هنگفت( اثر بخــش نبوده اند و کمکی به 
افزایش حمل بار و مسافر نکرده اند. علت این است 
کــه همواره تلاش شــده که کیلومتــراژ خطوط ریلی 
جدید الاحداث به عنوان شاخص عملکرد وزارت خانه 
ارائه شود. به نظر می رسد وزارت راه رسالت خودش را 
فراموش کرده و به کجراهه رفته است. رسالت وزارت 
راه امروز ســاخت فرودگاه و راه آهن و جاده نیســت 
بلکه رســالت آن تســهیل حمل و نقــل و ارتباطات 
فیزیکــی بین نقاط مختلف کشــور اســت. ماموریت 
اصلــی وزارت راه گره گشــایی از حمــل و نقل اســت 
و افزایش حمل بار و مســافر. ســاخت و ســاز گاهی 

ضــرورت پیدا می کنــد و گاهی خیر و در بســیاری از 
مواقع اقدامات نرم افزاری موثرتر واقع می شوند و کم 
هزینه تر هســتند. اصرار بر ساخت و ساز بدون توجه 

به اثر آن بر حمل و نقل باعث شده که :
راه آهن به شیراز و رشت و همدان کشیده می شود 
و روبان قیچی می شود و در آمار عملکرد وزارت راه و 
شهرسازی و طول خطوط ریلی کشور ثبت می شود اما 
ایســتگاه آنقدر از شهر دور است که هزینه تاکسی از 
ایستگاه راه آهن تا مرکز شهر بر قیمت بلیط می چربد 
و مسافر را از انتخاب قطار پشیمان می کند. خط آهن 
ســاخته ایم اما به تســهیل حمل و نقل و ارتباطات 
فیزیکی کمک چندانی نکرده ایم. در مورد همدان آش 
آن قدر شور بود که سال قبل قرار شد طرح اصلاحی 
به تصویب و اجرا برســد کــه راه آهن به ترمینال این 

شهر متصل شود. دوباره کاری و هزینه اضافه. 
مســیر مــوازی ریلی بیــن تبریــز و میانه کشــیده 
می شــود اما بعد از بیست سال معطلی و هدر رفت 
منابــع )در پــروژه ای کــه اصلا معلوم نیســت چقدر 
بازدهی اقتصادی داشته باشد(، معاون وزیر وعده ی 
افتتاح عنقریب می دهد و بر کوتاه شــدن فاصله دو 
شــهر تاکید می کنــد و در آمار عملکــرد وزارت راه و 
شهرسازی و طول خطوط ریلی کشور ثبت می شود اما 
معلوم می شــود که قطعه آخر این مسیر در نزدیکی 
تبریز معارض دارد و مسیر جدید به این زودی ها به 
تبریز نخواهد رسید. فعلا به افتتاح ایستگاه خاوران 
در نزدیکی تبریز اکتفا کرده اند. آفتابه و لگن )احداث 
خط ( هفت دســت، شام و نهار )افزایش حمل بار و 

مسافر( هیچ.
علــی رغم این نــاکار آمدی ها، وزیــر و معاونانش 
همچنــان بــر شــعار تبلیغاتــی و بی حاصــل اتصال 
مراکز اســتان ها به ریل اصرار می ورزند و به توضیح 
کارشناســان مبنی بر اینکه احــداث خطوطی که بازده 
اقتصــادی ندارنــد اســباب هــدر رفت منابع اســت 

بی توجهی می کنند.
نمونه دیگر ناکار آمدی در وزارت راه و شهرســازی 
اینکــه همه ی خطوط آهنــی که در ســال های اخیر 
بــه راه آهن تحویل داده شــده فاقد سیســتم علائم 
الکتریکی بوده اند. اقدامی که می تواند آبستن حوادث 
و ســوانح ریلی باشــد. ظاهــرا قیچی کــردن روبان و 
ثبت رکــورد کیلومتراژ خطوط جدید الاحداث در نزد 
مســئولین وزارت راه و شهرســازی از ایمنــی ســیر و 

امکان افزایش سرعت اولویت بیشتری دارد.
ناگفته نماند که تلاش راه آهن برای احداث خطوط 
آنتنی و اتصال صنایع به ریل، هر چند کوتاه هستند 
و شــاید در آمار نیایند اما راه کم هزینه و خوبی برای 

توسعه بازار حمل و نقل ریلی بشمار می رود.
پ( ترانزیت ریلی: کشور در چهار راه ترانزیتی جهان 
قرار دارد و می تواند شــرق را به اروپا و شــمال را به 
خلیج فــارس متصل کند اما امروز ترانزیت شــرایط 
وخیمی دارد و میزان ترانزیت از میزان 10/6 میلیون 
تن در سال 97 به حدود 7/5 میلیون تن در سال 98 
کاهش پیدا کرد و در سال 99 به حد نصاب سال 98 
نرســیده و می توان دید کــه اگر اقدام عاجلی صورت 
نگیرد، این عدد به ســمت صفر میل می کند. ســهم 

سعید قصابیان
کارشناس حمل و نقل 

“همراه با کارشناسان ریلی”
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ریل از کل درآمد ترانزیت سال 97 نتوانست به بیش 
از 15% برســد و ما بقی ســهم جاده بود.خالی ماندن 
دســت ایران از قطار ترانزیتی چین به اروپا و کریدور 
شرق- غرب خبری بود که در زمستان 99 به همه ی 
اهالی حمل و نقل شوک وارد کرد و به “ دور خوردن 
ایران از این مسیر ترانزیتی “ تعبیر شد اما حساسیتی 
در مدیــران برانگیختــه نکرد. کارکنــان راه آهن تلاش 
خود را می کنند اما این تلاش کافی نیســت. دستگاه 
دیپلماســی باید به کمک جذب بــار بین المللی بیاید 
اما بنظر می رسد که چانه زنی اقتصادی و ترانزیت در 

اولویت دستگاه دیپلماسی کشور نیست. 
مهمتریــن عاملــی کــه جذابیــت راه آهــن را برای 
صاحب بار بین المللی کم می کند زمان ســیر طولانی 
قطارها در شبکه ریلی ایران است. برای کاهش زمان 
سیر، ســرمایه گذاری در نظام ســیر و حرکت راه آهن 
لازم اســت که همواره ســاخت و ساز خطوط جدید 
بر آن ترجیح داده می شــود. راه آهن با کمبود خطوط 
و فضای مانور مواجه اســت و تعداد لکوموتیوهای 

مانوریِ گرم، کفایت نمی کنند.
راه آهــن خواف - هــرات نمونه دیگــری از توجه 
وزارت راه به ســاخت و ســاز بجای تمرکز بر حمل و 
نقل است. علی رغم افتتاح خط آهن خواف - هرات 
و تبلیغــات حول و حوش آن، ایــن راه آهن فقط به 
طــول 140 کیلومتر تا ایســتگاه روزنک امتــداد دارد 
و پــس از مراســم افتتــاح آن در آذرماه 99 ، تکمیل 
مابقی مســیر از روزنک تا خواف ) به طول حدود 80 
کیلومتر( متوقف شده است. آفتابه و لگن ) احداث 

خط ( هفت دست، شام و نهار ) افزایش حمل بار و 
مسافر ترانزیتی( هیچ. 

ت( امکانــات تخلیــه و بارگیــری: یکــی از عوامل 
موثر بر طولانی شــدن چرخه ســیر قطارها در شبکه 
ریلــی ایــران، زمان تخلیــه و بارگیری واگن هاســت. 
تاسیســات تخلیه و بارگیــری در کارخانجات فولادی 
،معادن، ســیلوها و شــرکت نفــت و . . . بر عهده ی 
هر کدام از این شرکت هاست و زمان انتظار واگن در 
فراینــد تخلیه و بارگیری کاملا در اختیار این شــرکت 
هاست و شرکت حمل و نقل ریلی تابع است. هیچ 
تعامل ســازنده ای بین راه آهن و شــرکت های ریلی و 
شرکت های صاحب بار برای کاهش زمان چرخه سیر 

قطارها در شبکه ریلی دیده نمی شود. 
ســرمایه گذاری در نظــام تخلیــه و بارگیــری ریلی 
بخصــوص در ایســتگاه ها و بنادر ضروری ســت که 
همواره ســاخت و ســاز خطوط جدید بــر آن ترجیح 

داده می شود. 
به نظر می رســد کسی نه در ســازمان بنادر و نه در 
راه آهن و نه در شرکت های حمل و نقل ریلی حاضر 
بــه ســرمایه گذاری در تجهیــز ایســتگاه ها و بنادر به 
امکانات تخلیه و بارگیری جدیدتر و بیشتر نیست. کار 
به جایی رســیده که برای تخلیه واگن لبه بلند از بیل 

مکانیکی استفاده می شود.
ث( اصــرار بــر پروژه های بی حاصــل: در حالی که 
ســال هاســت پروژه هایی مانند برقی کردن راه آهن 
تهران- مشهد و چندین پروژه مهم ریلی ترانزیتی بر 
زمیــن مانده اند، اصرار وزیــر و همکارانش بر احداث 

قطار سریع السیر تهران - اصفهان جای شگفتی دارد. 
پروژه ای که به اعتقاد بســیاری از کارشناسان به هیچ 
وجه توجیه اقتصادی ندارد و منابع محدود کشور را 

به هدر می دهد.
ایــن پروژه به همت کمیســیون عمــران مجلس 

مسکوت ماند.
ج( جــذب ســرمایه به حمل و نقــل ریلی: وزارت 
راه و شهرســازی از جــذب ســرمایه بــه حمل و نقل 
ریلی ناتوان بوده اســت. شــاهد اینکه، شــرکت های 
ناوگان ســاز همگی زیر ظرفیت کار می کنند و به دلیل 
تنگنــای اقتصادیِ شــرکت های حمل و نقــل ریلی، 
سفارشات ســاخت ناوگان به صورت قطره چکانی به 
آن هــا داده می شــود. بدیهی ســت که ســفارش کم ، 
باعث گران شدن محصول ناوگان ساز می شود.کار به 
جایی رســیده که یکی از ناوگان ســازهای معتبر برای 
حفظ بازارش به صرافت افتاده که برای مشتریان بی 
پولش تسهیلات دست و پا کند. این البته کار آسانی 
نخواهد بود چرا که سیستم بانکی از اعطای تسهیلات 
بــه فعالیتــی که نرخ برگشــت ســرمایه گذاری در آن 
جذاب نیســت اکراه دارد. منشاء این امر قیمت های 
دستوری ســت که وزارت راه و شهرســازی به فعالان 
حمل و نقل ریلی تحمیل می کند. با این قیمت های 
دســتوری هیچ سرمایه گذاری به خرید واگن و حمل 
بار و مسافر علاقه نشان نخواهد داد و اگر شرایط به 
همیــن منوال پیش برود شــرکت های حمل و نقل 
ریلی به سرنوشت “هما” دچار خواهند شد. شرکت پر 
آوازه ی دیــروز که امــروز بر خاک افتاده و از پرداخت 
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حقوق کارکنانش و تائیدیه مطالبات بازنشستگانش و 
باز پرداخت اقساط هواپیماهایش عاجز مانده.

قیمــت دســتوریِ دولتــی کــه وزیر محتــرم راه و 
شهرسازی علاقه وافری به آن دارد همیشه به نابودی 
کســب و کارها منجر می شود. از کاسبی مسافر کشی 
هوایــی و ریلی گرفتــه تا تولید مــرغ و تخم مرغ و 
شــیر و برق و فولاد و خودرو تا ساخت مسکن. این 
رویکــرد، بخش خصوصی واقعی را فراری می دهد و 
میدان رقابت را برای تنها چند شرکت خصولتی خالی 

می کند. 
چ( جبران سوبسید ســوخت: به دلیل سوبسیدی 
بودن قیمت ســوخت، حمل و نقل ریلی مزیت های 
نسبی اصلی خود را در مقابل حمل جاده ای از دست 
داده اســت. این درحالی ســت که سهم صرفه جویی 

در سوخت ناشی از حمل و نقل ریلی علی رغم الزام 
قانونــی، هیــچ گاه از وزارت نفت به ایــن وزارت خانه 
تزریق نشده و در پیچ و خم سازمان عریض و طویلی 
بنام بهینه ســازی مصرف سوخت اســیر شده است. 
وزارت راه و شهرســازی در ایــن مقوله کاملا منفعل 

عمل کرده است.
ح( واگذاری نیروی کشش: پس از واگذاری ناوگان 
بــاری و مســافری راه آهــن به بخــش خصوصی در 
دهه ی هشــتاد و علی رغم وجــود همه گونه مجوز 
قانونی و مشــوق برای واگذاری نیروی کشــش و رها 
کردن تصدی گری، شــرکت راه آهن همچنان بر حفظ 

نیروی کشش تحت مدیریت خود اصرار دارد. 
خ( نهــاد تنظیم گر مقــررات در حمل و نقل ریلی 
: لازمه توســعه ی خصوصی ســازی، وجود یک نهاد 

تنظیم گــر مقــررات )رگولاتوری( اســت کــه با وضع 
قوانیــن و مقــررات و نظارت بر حســن اجرای آن ها، 
رقابــت ســالم و داوری منصفانــه بیــن ذی نفعان را 
تضمین کند. بدیهی ســت که این نهــاد باید بی طرف 
باشــد و ذی نفع نباشــد و بر همه ی فعالان در حمل 
و نقل ریلی ارشــدیت داشته باشد. این درحالی ست 
که راه آهن هنوز دســت از تصدی گری بر نداشــته و 
شرکت های متعلق به آن در بازار حمل و نقل فعال 
هســتند و بــا بخــش خصوصــی رقابــت می کنند و 
همزمان، نقش رگولاتور را هم در حمل و نقل ریلی 

بازی می کند.
نه تنها در چند ســال اخیر تلاشــی بــرای رفع این 
پارادوکــس حقوقی انجام نشــده، بلکــه راه آهن یک 
اداره کل رگولاتوری نیز به ســازمان خود اضافه کرده 
تــا بر نقش رگولاتــوری خود تاکیــد و صحه بگذارد. 
راه آهن یا باید نقش رگولاتوری را رها کند و به نهادی 
ارشــدتر بســپارد و یا از فعالیت در بازار حمل و نقل 

ریلی کنار بکشد. 
به دنبــال  شهرســازی:  و  راه  وزارت  ســاختار  د( 
ادغــام دو وزارت خانــه ی “ راه و ترابری” و “ مســکن 
و شهرســازی” نه به دلایل کارشناســی و تنها به دلیل 
مشــاجره سیاسی، بســیاری از کارشناســان و مدیران 
این حوزه بر پیامدهای این اقدام نادرســت هشــدار 
دادند و تفکیک دو وزارت خانه را خواســتار شــدند. 
این خواســته یک دهه است که زمین مانده و گوش 
شــنوایی بــرای آن نیســت. وزیــر راه و شهرســازی با 

تفکیک به شدت مخالف است.
مراد از تفکیک، ایجاد یک وزارت خانه برای تولیت 
حمــل و نقــل و ترابــری و وزارت خانــه دیگری برای 
مدیریت ساخت و ساز شهری و مسکن است. نه تنها 
تفکیــک دو وزارت خانه به منظور تمرکز وزارت خانه 
بر موضوعات ضرورت دارد، بلکه نشــاندن مقوله ی 
حمل و نقل در جایگاه شایسته اش هدف دیگری ست 

که در پیشنهاد تفکیک مد نظر کارشناسان است. 
نباید فراموش کرد که مشــکل اساســی دســتگاه 
اداری کشــور عــدم بهره وری ســت و طــرح تفکیــک 
اقدام کوچکی ســت به امید اندکی بهبود در بهره وری. 
نباید از این طرح انتظار شق القمر داشت. باید توجه 
داشت که هر بار ادغام و تفکیک مجدد هزینه زیادی 
بــرای کشــور دارد و رونــد انجام امــور را کُند می کند. 
باید تلاش شــود ایــن آخرین تغییر ســاختار در این 

وزارت خانه باشد. 
ذ( جمع بندی و نتیجه گیری: وزارت راه و شهرسازی 
در ایــن ارزیابــی نمره قبولــی نمی گیرد. امید اســت 
وزارت راه دولــت بعــدی رویکردهــا را اصلاح کند و 

اشتباهات این دولت را تکرار نکند.  
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با اینکه نیمی از لکوموتیو ها از رده خارج شده؛
شرکت راه آهن به تعهدات خود عمل نمی کند

گفت و گو با مهندس مجتبی لطفی 
رئیس کار  گروه لکوموتیو انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی

شــرکت راه آهن ج.ا.ا طبق توافقاتی که با شــرکت های خصوصی داشــته باید ماهانه اجاره لکوموتیو را به شرکت های مالک لکوموتیو بخش خصوصی پرداخت  کند 

اما متاسفانه شرکت راه آهن به تعهدات خود عمل نکرده و شرکت ها مطالبات انباشته شده ای از راه آهن دارند که نتیجه این امر عدم توانایی شرکت ها در تعمیرات و 

نگهداری لکوموتیوهاســت به گونه ای که لکوموتیوها یک به یک از حرکت بازمانده و بار خود را بر دوش لکوموتیو دیگر می اندازند. تعدادی از شــرکت ها به دلیل عدم 

پرداخت به موقع اجاره لکوموتیو با نوساناتی که در نرخ ارز وجود داشت ضرر و زیان بسیاری را در خرید قطعات وارداتی متحمل شدند. از یک سو شرکت ها با کمبود 

نقدینگی مواجهند و از ســوی دیگر به دلیل نقص فنی لکوموتیوها و از حرکت ایســتادن آن ها در مســیر، جریمه های ســنگینی را متحمل می شــوند. برای واکاوی بیشتر 

مسائل مالکان لکوموتیو گفت و گویی با مهندس مجتبی لطفی رئیس کارگروه لکوموتیو انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی داشته ایم که به آن می پردازیم: 

اینکه دو سال است که کشور درگیر  به  با توجه 
ویروس کروناست چه ضرر و زیان هایی را به این 
اقداماتی  چه  دولت  سوی  از  و  وارد کرده  بخش 
کمبود  با  آیا  شده؟  بخش  این  به  کمک  برای 

لکوموتیو مواجه هستیم؟
همه گیری بیماری کرونا با توجه به پایداری اش در 
کشور از جنبه های مختلف تاثیر گذاشته است. اولین 
اثر آن کاهش قابلیت ها در مراکز تعمیر و نگهداری، 
بازسازی، تولیدی و... که با توجه به محدودیت های 
زمانی و کاهش ساعات کاری اعمال شده برای تهیه 
و تدارک برخی اقلام و فعالیت ها تاثیر منفی گذاشته 

است.
از دیدگاه حمل و نقل هم بیشترین تاثیر در بخش 
مسافری بوده که در ابتدای شیوع این بیماری واقعا 
بخش مســافری را زمینگیر کرد. با فعالیت هایی که 
پــس از آن انجــام شــده کمــاکان بخش مســافری 
بیشــترین ضرر و زیان را متحمل شــده اســت. در 
بحث کمک هــای دولتی هم اطــلاع چندانی ندارم، 
ولی فکر نمی کنم در حدی که صحبت شــده و قول 

داده بودند، عمل کرده باشند.
البتــه بخش بــاری هم متاثــر از این بیمــاری به 
صورت جانبی بوده؛ به عنوان مثال در فعالیت های 
ناوگان با محدودیت های وضع شده و ابتلای برخی 
از همکاران و کارمندان بخش ریلی به این ویروس، 
متاســفانه تعــدادی از پرســنل و همکارانمــان را از 

دست دادیم.

لکوموتیو  کمبود  با  بیشتر  باری  بخش  اکنون 
مواجه است یا مسافری؟

کمبــود لکوموتیــو در کل ربطــی به کرونــا ندارد. 
به طرز نســبتا شدیدی با کمبود لکوموتیو در کشور 
مواجه هســتیم که ایــن امر به اواخر ســال قبل بر 
می گــردد. علت اصلــی کمبود لکوموتیو در کشــور 
مسائل اقتصادی و تحریم هاست. نرخ لکوموتیو در 
ســال های 1398 و 1399، نرخ صحیحی نبود و در 
اواخر ســال 1399 این نرخ تا حدودی اصلاح شد و 
به نرخ اقتصادی نزدیک شــد. دقیقا از ســال 1398 
تا آذرماه 1399 با افزایش شدید قیمتها و هزینه ها 
مواجه بودیم که برعکس آن نرخ لکوموتیو بود که با 
مقاومت هایی رو به رو بود و اصلاح آن دیر شــد و 
با اتلاف زمان زیادی رو به رو بودیم. تاثیر منفی اش 
ایــن بود کــه در این مدت نقدینگــی کافی به بخش 
لکوموتیــو )چه دولتی و چه خصوصی( وارد نشــد 
و تهیــه و تــدارک قطعــات و ادوات فنــی نگهداری 
و تعمیــرات یا معلق یا کند شــد و نتیجه اش را در 
اواخر سال 1399 دیدم. به نوعی لکوموتیوها کم کم 
متوقف شده و از چرخه خارج شدند که این مساله 
قابل پیش بینی بود. طبیعی اســت که وقتی بودجه 
کافی نباشــد قطعا فعالیت های تعمیــر و نگهداری 
متوقف می شــود. این مســاله هم در بخش دولتی 

اتفاق افتاد و هم بخش خصوصی. 
پــس از این همه مســائل، در اواخر ســال 1399 
نــرخ لکوموتیو افزایش پیدا کرد و مجددا در ســال 

1400 باز هم اضافه کردند. اما مشکل دیگری نمود 
پیــدا کــرد؛ باید بگویم نــرخ لکوموتیو تــا اندازهای 
اصلاح شد اما با اصلاح شدن نرخ کاری درست نمی 

شود زیرا پولی در کار نیست! 
بــه عنوان مثال از 140 دســتگاه لکوموتیو فعال 
در بخش خصوصی، نزدیک به 60 دســتگاه متوقف 
اســت! که این بدترین آمار بخش خصوصی از سال 
1388 تاکنــون اســت. علــت هم این اســت که بر 
اســاس توافقاتی که در اواخر ســال 1399 شد، قرار 
بود هر ماه پول لکوموتیو مالکان خصوصی پرداخت 
شــود. اما تا الان که در شــهریور 1400 هستیم فقط 
سه نوبت پرداخت به مالکان لکوموتیو انجام شده 
اســت که آن مبلغ پرداختی هم کمتــر از کارکرد یک  
ماهه شان اســت. به عبارت دیگر 50 درصد پولی را 

که کار کرده اند، گرفته اند.

به  ج.ا.ا  راه آهن  شرکت  که  می فرمایید  یعنی 
تعهداتی که داده بود، عمل نکرد؟

بله، متاسفانه همین طور است. چون شرکت های 
بــاری و صاحبان بار به شــدت دنبال لکوموتیو برای 
حمل بارشــان هستند. حتی می گویند هزینه حمل 
را به شــرکت راه آهــن پرداخت کرده ایــم. مطالبات 
بخــش خصوصی لکوموتیو در ســال 1399، حدود 
300 میلیــارد تومان بوده که اکنون به 550 میلیارد 
تومــان رســیده اســت! و این شــرکت ها 8 - 7 ماه 
مطالبات شــان را دریافــت نکرده اند. با این حســاب 

“پرونده گفت وگو با رئیس کارگروه لکوموتیو”       
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اگــر نقدینگــی مناســبی تزریق نشــود – کــه همان 
مطالبات شان است – تعداد بیشتری از لکوموتیوها 
متوقــف خواهند ماند. البته ایــن را هم اضافه کنم 
که از ابتدای امســال تعــداد زیادی از لکوموتیوهای 

دولتی هم متوقف مانده اند.
 لکوموتیو دو خرج اساسی دارد: 

هزینه های بهره برداری )شــامل: سوخت، روغن، 
موتور، دستمزد و...(

 2- هزینه های نگهداری و تعمیرات؛ که بزرگترین 
و مهمترین بخش هزینه هاست، بیشترین افزایش را 
داشته، متاسفانه تامین اعتبار نمی شود که نتیجه اش  
توقف لکوموتیوها می شود. چرا با شرکت های باری 
و یــا مســافری به صــورت مســتقیم وارد قــرارداد 
نمی شــوید؟ از دی مــاه 1399 کــه پرداخت ها دچار 
مشــکل شــد به این فکر افتادیــم کــه قراردادها را 
جدا کنیم.  با کلی جلســه و مشاوره و اخذ موافقت 
شــرکت راه آهن قرار شده مســتقیما با شرکت های 
واگن باری قرارداد ببندیم. اکنون مدل قراردادها در 
حال طراحی است و مکاتبات رسمی شروع شده و 
انجمن صنفی هم ورود کرده است. یک برنامه 5 - 
4 ماهه هم پیش بینی کرده ایم تا بتوانیم قراردادها 

را منتقل کنیم که راه آهن طرف قرارداد نباشد.

وجود  این کار  برای  ممنوعیتی  راه آهن  سمت  از 
ندارد؟

اتفاقــا راه آهــن با ایــن موضوع موافق اســت و 
محدودیتــی هم نداریم. البته در این مســیر نیاز به 

کمک داریم. 
حمل و نقل ریلی سه شاخه دارد:

واگن، 2- لکوموتیو، 3- بهره برداری. 
قراردادهــا هم باید ســه جانبه باشــد و شــرکت 
راه آهــن به ما کمک جــدی کند. این مســاله بدون 
کمــک و همراهــی راه آهــن بــه ســرانجام مطلوب 

نخواهد رسید.

برای اینکه اجاره لکوموتیو صرفه اقتصادی برای 
مالکان داشته باشد چه نرخی باید تعیین شود؟

آخرین نرخ سال 1399 برای هر تن – کیلومتر 900 
ریال بوده که این مبلغ از تیرماه امســال 1170 ریال 
شده اســت. البته یک کار خوبی اواخر سال گذشته 
انجام شد و اینکه پس از مسائل و مشکلاتی که در 
سال های 98 و 99 برای تصویب و تثبیت نرخ حمل 
و نقل اتفاق افتاد، انجمن صنفی این موضوع را به 
شورای رقابت منعکس کرد و خوشبختانه موضوع 
نرخ لکوموتیو که پیش از این فقط در انحصار شرکت 
راه آهن بود، برچیده شــد و پس از طرح در شــورای 

رقابت در چند جلســه به تصویب رسید. همچنین 
در آینده ای نزدیــک ضوابط، مقررات و آیین نامه ها 

تدوین، تعیین و ابلاغ خواهد شد. 

لکوموتیوها  مالکان  ناوگان،  نوسازی  برای  آیا 
برنامه ای دارند؟

وقتی روغن و فیلتر لکوموتیو را نمی توان تامین 
کرد حتما فعالیت های نگهداری، بازسازی و بهسازی 
متوقف می شوند. به خاطر اینکه هزینه لکوموتیوها 
تامین نمی شــود و این قبیل فعالیت ها به شــدت 
کمرنگ شده و به تناسب آن سرمایه گذاری هم کمتر 

شده است.

به  توجه  با  تجهیزات  و  قطعات  تامین  برای 
چه  با  ارز  نرخ  نوسانات  و  افزایش  تحریم ها، 

مشکلاتی روبه رو هستید؟
در راه آهــن مهمتریــن بخــش لکوموتیو اســت 
کــه مشــکلات افزون تــری دارد. مــراودات ارزی با 
بانک هــا که تقریبا غیرممکن شــده و نقل و انتقال 
با دور زدن ها و هزینه های مرتبطش انجام می شود. 
مشکلات خیلی زیاد است و ادامه دار؛ اما مهمترین 
مشکل ما نبود »ریال« است. برای اینکه بخواهیم ارز 

از بازار آزاد تهیه کنیم، خب ریالی در دستمان نیست 
که بخواهیم تامین ارز کنیم!

بخش خصوصی چه خواسته ها و انتظاراتی برای 
توسعه و افزایش لکوموتیو از دولت جدید دارد؟

در بحث سرمایه گذاری به تامین هزینه ها مربوط 
می شــود. همین لکوموتیوهای مونتاژ داخل رقمی 
بین 60 تــا 100 میلیارد تومان خــرج برمی دارد. این 
عدد، عدد خیلی درشــتی است و این مقدار پول با 
شــرایط فعلی در حساب هیچ کس نیست. بنابراین 
نیاز به تامین مالی فوری و تســهیلات ارزان  قیمت 
داریــم. از آن مهمتــر بایــد به نگهــداری و راه اندازی 
لکوموتیوهای متوقف شده پرداخت و آن ها را وارد 
چرخــه حمل و نقل کرد. در کنار آن خرید لکوموتیو 

نو هم می تواند در دستورکار قرار بگیرد.

چشم انداز وضعیت لکوموتیو را چگونه می بینید؟
متاسفانه چشم انداز روشنی را ارزیابی نمی کنم. در 
حــال حاضر دغدغه اصلی ما در ابتدای کار موضوع 
نگهداری لکوموتیو بوده که باید از موانع سخت عبور 
کنیــم. یعنی آنچــه داریم را حفظ کنیــم بعد برویم 

سراغ توسعه ناوگان. 
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کاهش جذابیت سرمایه گذاری؛ 
ضعیف تر شدن هرساله اقتصاد شرکت های مالک لکوموتیو

گفت و گو با مهندس جواد طاهر افشار مدیرعامل شرکت 
راه آهن کشش

کمبود لکوموتیو یکی از عواملی اســت که در حال حاضر بر عملکرد حمل و نقل ریلی کشــور تاثیر منفی داشــته اســت. با مطالعاتی که انجام شــده با توجه به اینکه 

لکوموتیوهای کشــور به دلیل عدم انجام تعمیرات و نگهداری به موقع و کمبود نقدینگی از ســیر خارج می شــوند و مشــکلاتی را به بار آورده اســت اما ادعای کمبود 

لکوموتیو در ایران ادعایی نادرستی است. کارشناسان دلیل کمبود لکوموتیو را استفاده نامناسب از موجودی لکوموتیو کشور می دانند و معتقدند ضعف راه آهن ایران 

در زمینه لکوموتیو از مشــکلات تعمیر و نگهداری و همچنین برنامه ریزی ســیر و حرکت ناشــی می شود. در انتهای ســال 13۹۹ تعداد لکوموتیوهای در سرویس باری 7 

درصد، مسافری 1۴ درصد و مانوری 3 درصد نسبت به ابتدای سال 13۹۹ کاهش داشته است. خروج این لکوموتیوها از سیر به بهره وری حمل و نقل ریلی آسیبی جدی 

وارد کرده است. بدون شک برقی کردن خطوط و استفاده از لکوموتیوهای برقی و همچنین افزایش تعداد لکوموتیوها می تواند زمینه ساز رشد بهره وری شود. اما تعمیر 

و نگهداری صحیح لکوموتیوها موجود و مدیریت مناسب سیر و حرکت سبب بهبود روند بهره وری، با صرف هزینه بسیار کمتر خواهد شد. در خصوص چالش هایی که 

در این بخش وجود دارد گفت و گویی با مهندس جواد طاهر افشار مدیرعامل شرکت راه آهن کشش داشته ایم که به شرح آن می پردازیم:

با توجه به اینکه حدودا دو سال است که کشور 
و  ضرر  چه  است  ویروس کرونا  بحث  درگیر  ما 
و  است  کرده  وارد  بخش  این  به  را  زیان هایی 
این  به  برای کمک  اقداماتی  چه  دولت  سوی  از 
صنعت شده است؟ آیا با کمبود لکوموتیو مواجه 

هستیم؟
متاســفانه شــیوع ویــروس کرونــا، بــه همــه 
سازمان های کشــور زیان زده است. قسمت عمده 
این زیان ها به بخش هایی که نقش نیروی انسانی، 
در آنها بیشــتر اســت، وارد شــده کــه از جمله آنها 
واحد هــای تعمیــر و نگهــداری لکوموتیوهــا بوده 
اســت. کاهش زمان حضور نیروها به دلیل ابتلا به 
بیماری یا برای پیشــگیری از شــیوع بیشتر موجب 
کاهش ارائه خدمات تعمیر و نگهداری و در نتیجه 
کاهــش تعداد لکوموتیوهــای آماده به کار و نهایتا 

کاهش درآمد گردیده است.
در مــورد کمبــود لکوموتیــو در کشــور نظــرات 
مختلفــی وجود دارد که هر کدام مبنای کارشناســی 
خود را دارند در مقایســه با بعضی کشــورها نسبت 
به تعداد واگن موجود در کشــور، تعداد لکوموتیو 
کافــی داریم ولی عوامل دیگری مانند کندی تخلیه 
و بارگیــری، کمبود دیزل های مانــوری و یک خطه 
بودن بعضــی خطوط، تاثیر مســتقیمی در کاهش 

بهــره وری لکوموتیوها دارند. اما چنانچه متوســط 
عمــر لکوموتیوها را در نظر بگیریم یقینا متوســط 
عمر ناوگان لکوموتیو کشــور باید کاهش یابد و این 

مهم با افزودن ناوگان جدید حاصل می شود.
 

با توجه به افزایش نرخ ارز، تحریم ها و با توجه 
به چالش های موجود از قبیل کوید 19 از نظر نرخ 
چالش هایی  چه  با  راه آهن  به  لکوموتیو  اجاره 
در  تعهداتش  به  راه آهن  آیا  هستید؟  مواجه 
کرده  عمل  لکوموتیو  اجاره  پرداخت  خصوص 
صنعت  این  اینکه  برای  جنابعالی  نظر  از  است؟ 
برای فعالان صرفه اقتصادی داشته باشد بهای 

اجاره لکوموتیو چه مقدار باید باشد؟
نــرخ اجاره هر ســاله بــا فرمول شــورای رقابت 
و نهایتــاً بــا تصویب هیئت مدیــره راه آهن تعیین 
می شــود بدیهــی اســت در ایــن چنــد ســال اخیر 
هیــچ گاه افزایــش نــرخ، جبــران کننــده افزایــش 
هزینه ها نبوده است و شرکت های مالک لکوموتیو 
هر ســال اقتصادشــان ضعیف تر شــده است. این 
موضــوع موجب کاهــش جذابیت ســرمایه گذاری 
در حــوزه لکوموتیو شــده و نهایتــا به حمل و نقل 
ریلی آســیب وارد می نماید. بدیهی است برای رشد 
ناوگان، تناسب افزایش نرخ اجاره لکوموتیو با نرخ 

ارز  و نهایتا نرخ تورم بسیار ضروری است.
 

آیا شرکت های مالک لکوموتیو یارانه ای از سوی 
دولت دریافت می کند؟

خیر تا امروز که یارانه ای دریافت نکرده ایم.
 

انجام  اقداماتی  ناوگان چه  نوسازی  در خصوص 
این  در  توسعه ای  برنامه های  چه  و  داده اید 

خصوص دارید؟
توســعه ناوگان مســتلزم عوامل متعددی است 
کــه همه آنهــا بایــد موجبــات افزایــش جذابیت 
ســرمایه گذاری در ایــن حــوزه  را فراهــم نمایند از 

جمله عوامل مهم عبارتند از :
- تامین نقدینگی با ارائه تسهیلات ارزان قیمت

- افزایــش منابــع تامین لکوموتیو بــرای ایجاد 
رقابت و کاهش قیمت ها

- ایجــاد اطمینــان بیشــتر در تعییــن نرخ های 
مناسب اجاره بهاء

- انعطاف بیشتر راه آهن در انعقاد قراردادها
- بهبــود وضعیــت ســیرو حرکــت و افزایــش 

سرعت ناوگان
 

لکوموتیو  تعداد  چه  و  نو  لکوموتیو  تعداد  چه 

“پرونده گفت وگو با مدیران مالک لکوموتیو”    
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با  دارید؟  اساسی  تعمیرات  برای  سیر  از  خارج 
ارز  نرخ  افزایش  و  به چالش های موجود  توجه 
در خصوص تهیه قطعات و همچنین تعمیرات و 

نگهداری با چه چالش هایی مواجه هستید؟
دســتگاه   21 مالــک  راه آهــن کشــش  شــرکت 

لکوموتیو با عمر 10 سال است. 
با توجه بــه دوره های تعمیرات معمولا بین 17 
تــا 19 دســتگاه از لکوموتیوها در گردش هســتند. 
عــدم تثبیت نرخ ارز امــکان هرگونه پیش بینی در 
مــورد قیمــت تمام شــده کالا را از مالکین ســلب 
کرده اســت. نــرخ ارز در یک ســال معمولا  بیش 
از پیش بینــی نوســان دارد و انتقــال آن با توجه به 
تحریم هــا با مشــکلات متعددی مواجه می شــود 
که حداقــل نتیجه آن افزایش زمــان تامین کالا و 
افزایش قیمت تمام شــده اســت. طولانی شــدن 
فرایند ثبت ســفارش به دلایل زیاد از جمله ادعای 
ســاخت داخــل بعضــی قطعــات به صــورت غیر 
واقعی نیز مشکل مضاعفی است. یکی از مهمترین 
مشــکلات امروز مالــکان لکوموتیو، تاخیر بیش از 
شــش مــاه در دریافت مطالبات ایشــان اســت که 
موجــب کاهــش نقدینگی در نتیجه کوچک شــدن 
انبارهــا و کاهــش کیفیت تعمیر و نگهداری شــده 

است.
 

در  انتظاراتی  و  خواسته  چه  خصوصی  بخش 
دولت  از  لکوموتیو  افزایش  و  توسعه  خصوص 

آینده دارد؟
پیــاده ســازی و اجــرای قوانیــن به طــور کامل، 
حمایــت از بخــش خصوصی و افزایــش جذابیت 
ســرمایه گذاری در حوزه خدمات و توســعه، عامل 
مهمی در توســعه اقتصادی کشــور اســت که یقینا 

دولت مردان به آنها توجه خواهند داشت. 

شرکت راه آهن کشش مالک 
21 دستگاه لکوموتیو با 

عمر 10 سال است. با توجه 
به دوره های تعمیرات 

معمولا بین 17 تا 19دستگاه 
از لکوموتیوها در گردش 

هستند. عدم تثبیت نرخ ارز 
امکان هرگونه پیش بینی در 
مورد قیمت تمام شده کالا از 

مالکین سلب کرده است
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شرکت »الوند نیرو« با هدف سرمایه گذاری در بخش حمل بار ریلی در سال 138۹ تاسیس گردید، این شرکت با خرید و وارد کردن تعداد ۲6دستگاه لکوموتیوهای 

GM، شــروع به ارایه خدمات به راه آهن جمهوری اســلامی ایران نمود که متاســفانه پس از مدتی یک دســتگاه از این لکوموتیوها در یک ســانحه از چرخه اقتصادی 

خارج گردید. بر خلاف بخش مسافری که در بحران موجود با کمبود شدید ارایه خدمات و درآمد مواجه گردید در بخش حمل بار، تا حدودی فرصت بهتری ایجاد شده 

اســت، اما این بدان معنی نیســت که مشکلات اقتصادی گریبان شــرکت های ریلی حمل بار را نگرفته باشد، بلکه بحث درآمد یک مقوله است و بحث دریافت نقدینگی 

و مطالبات مقوله دیگری اســت که در حال حاضر بشــدت چالش برانگیز شــده و حتی گاها به دلیل نبود نقدینگی باعث عدم امکان انجام ســرویس های به موقع و حتی 

خروج لکوموتیو از انتفاع شده است.

مهندش خشــایار خشــایار حســینی مدیرعامل شــرکت الوند نیرو درگفت و گو با خبرنگار فصلنامه ندای حمل و نقل ریلی معتقد اســت در مبحث نیاز به لکوموتیو و 

کمبود آن در شــبکه ریلی شــاید بتوان گفت در نگاه اول با توجه به رســوب بار در کلیه مبادی آن و ملاحظه واگن های بارگیری شــده بدون کشــنده، این نیاز به شــدت 

حس می شود، اما در نگاه جزیی و دقیق تر به این موضوع، عدم بهره وری مناسب از لکوموتیوهای موجود که از نگاه کارشناسان امر دور نمانده و بهره وری در استفاده 

از لکوموتیو های موجود را زیر 50 درصد عنوان می کنند بیشــتر به چشــم می خورد به عبارتی در صورت بهره برداری مناســب از امکانات و زیر ســاخت موجود و راه اندازی 

لکوموتیو های متوقف می توانیم تا دو برابر افزایش حمل بار داشته باشیم. 

با توجه به افزایش نرخ ارز، تحریم ها و با توجه 
به چالش های موجود از قبیل کوید 19 از نظر بهای 
چالش هایی  چه  با  راه آهن  به  لکوموتیو  اجاره 
در  تعهداتش  به  راه آهن  آیا  هستید؟  مواجه 
کرده  عمل  لکوموتیو  اجاره  پرداخت  خصوص 
صنعت  این  اینکه  برای  جنابعالی  نظر  از  است؟ 
برای فعالان صرفه اقتصادی داشته باشدد بهای 

اجاره لکوموتیو چه مقدار باید باشد؟
واقعیت اینســت که هــر بنگاه اقتصــادی برای 
حیــات خود الــزام به ســودآوری دارد و بســته به 
حوزه ســرمایه گذاری و میزان ریســک آن، انتظار از 
ســود می تواند متفاوت باشد، طبیعی است که در 
ریســک های بالاتر انتظار ســود هم بالاترمی رود و 
وقتی صحبت از اجاره بها و خرید خدمات می گردد 
چنین تلقی می شــود که بحث ریسک کم رنگ شده 
و انتظار ســود کاهش می یابد، اما واقعیت اینست 
که شما با فروش خدمات، وارد یک بازار می شوید 
و ناگزیــر بایــد بــا زبــان بــازار صحبــت کنیــد، این 
درحالیســت که نه این خدمت کم ریســک است و 
نه این بازار، بازار باز و آزادی است که بتواند مسیر 

خــود را بیابد و عملا همانند اغلب صنوف، نرخ ها 
و پرداخت ها و ... در نهایت دســتوری و حاکمیتی 

تعیین می شود.
 ازجمله ریسک های عمده این صنعت عدم نقد 
شوندگی راحت سرمایه و نیز وابستگی آن به تامین 
خارجی است که تغییرات نرخ ارز به صورت نمایی 
بر روی هزینه های آن تاثیر می گذارد و این موضوع 
در کنار روال های فرسایشــی تخصیص ارزو کمبود 

نقدینگی واقعا طاقت فرساست.
در کنار این محدودیت ها و ریســک ها متاسفانه 
ملاحظــه می شــود کــه راه آهــن نیــز عزمــی برای 
پرداخــت مطالبات شــرکت های مالــک لکوموتیو 
نداشــته و در حــال حاضــر مطالبات شــرکت های 
مالــک لکوموتیو بشــدت بــالا رفته و بالــغ بر 400 

میلیارد تومان می باشد . 
قطعا با توضیحات فوق درخصوص تعیین نرخ 
اجــاره لکوموتیو نیاز بــه بازنگری جدی بوده و برای 
روشــن شــدن موضوع باید در نظر داشت که نرخ 
بازگشت سرمایه در این صنعت، پایین و به همین 
علت دفتر توســعه سرمایه گذاری راه آهن اقدام به 

تعیین مشوق های حمایتی در جهت سرمایه گذاری 
بخش خصوصی دراین صنعت نموده است، لیکن 
این مشــوق ها نیز بــرای لکوموتیوهای نــو در نظر 
گرفته شــده که به شــرکت هایی از این دست تعلق 
نمی گیرد هر چند شرکت های تجهیز شده به ناوگان 
نــو نیــز در حال پیمودن مســیر طولانی دســتیابی 
بــه مشــوق های ذکر شــده می باشــند. بــا توجه به 
حجــم ســرمایه گذاری مــورد نیاز در تامیــن ناوگان 
حتــی دســت دوم و مقایســه آن با ســایر شــقوق 
سرمایه گذاری و نرخ برگشت سرمایه در آن ها، بنظر 
می رسد تعرفه لکوموتیو حداقل باید بیش از یک و 
نیم برابر میزان فعلی، با شــرایط پرداختی مشخص 
و منظم باشد درغیر اینصورت هزینه های اقتصادی 

آن نیز باید دیده شود. 

آیا شرکت های مالک لکوموتیو یارانه ای از سوی 
دولت دریافت می کند؟ 

دقیقا نکته در همین جاســت، تمامی دولت ها 
در فرصت هــای خــود از مزایای حمل ســبز ریلی و 
لزوم حمایت این صنعت داد سخن دارند، ولی در 

افزایش دو برابری حمل بار 
با راه اندازی لکوموتیوهای خارج از سیر

گفت و گو با مهندس خشایار حسینی 
مدیرعامل شرکت الوند نیرو 
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عمــل تمامی حمایت ها به ســمت ناوگان جاده ای 
ســوق داده می شــود، از یارانــه قطعــات مصرفی، 
ســوخت و امکان خریــد ناوگان دســت دوم و .... 
گرفته تا تعرفه اســتفاده از زیر ساخت ها که شاهد 
ایــن ادعا، ملاحظه روند کاهشــی عملکرد ریلی از 
ســهم کل بار در مقایســه با جــاده و دور ماندن از 
اهداف برنامه توســعه ششــم به میــزان 70 درصد 

کاملا موید این موضوع می باشد.

انجام  اقداماتی  ناوگان چه  نوسازی  در خصوص 
این  در  توسعه ای  برنامه های  چه  و  داده اید 

خصوص دارید؟
یک لکوموتیو از نوع GM ، طبق دســتورالعمل 
شرکت ســازنده در طول عمر 18 ساله خود نیاز به 
انجام تعمیرات پیش گیرانه و تعمیرات اساسی دارد 
تا بتواند درآمد - هزینه پیش بینی شده ای را کسب 
نمایــد و پس از مدت مذکــور نیز با انجام عملیات 
بازســازی امــکان بهره بــرداری مجــدد درطول یک 
دوره 18 ســاله دیگر را داشــته باشد، لیکن باتوجه 
به مشــکلات نقدینگی شــرکت های مالــک، انجام 
تعمیرات مورد لزوم و حتی بازسازی های مورد نیاز 
به درســتی و با دقت انجام نمی شود و تعمیرات با 

اعمال مجوزهای ارفاقی انجام می گردد.
بــه هر حال این شــرکت بــه دلیل لــزوم انجام 
تعمیــرات، تاکنون بیــش از 50 درصد ناوگان خود 
را تحت تعمیرات اساسی قرارداده و در سال جاری 
نیز 4 دستگاه دیگر را در دست دارد که یک دستگاه 
آن پس از تعمیرات، اخیرا به سیربازگشــته است و 
ســه دستگاه دیگر تا پایان سال و مابقی ناوگان نیز 
طی دو ســال اتی انجام خواهد گردید، درخصوص 
برنامه های توســعه ای طبیعی اســت که هر شرکتی 
بــرای بقا نیاز به توســعه دارد و این شــرکت نیز از 
ایــن رویکرد مســتثنی نیســت، اما شــرایط فعلی 
اقتصادی امکان بررســی و امکان سنجی دقیقی را 
برای توســعه به دست نمی دهد ولی در ادامه و با 
امید به گشــایش اقتصادی، قطعا این شــرکت نیز 

برنامه های توسعه ناوگان خود را خواهد داشت. 

لکوموتیو  تعداد  چه  و  نو  لکوموتیو  تعداد  چه 
با  دارید؟  اساسی  تعمیرات  برای  سیر  از  خارج 
ارز  نرخ  افزایش  و  به چالش های موجود  توجه 
در خصوص تهیه قطعات و همچنین تعمیرات و 

نگهداری با چه چالش هایی مواجه هستید؟
درخصــوص تغییــرات نــرخ ارز و تاثیــر آن در 
تعمیــرات و نگهــداری شــایان ذکــر اســت که هر 

لکوموتیــو بالــغ بــر یــک صد هــزار دلار در ســال 
هزینه هــای تامین قطعات جهت انجام نگهداری و 
تعمیرات دارد این عدد به غیر از تعمیرات اساســی 
و بازســازی اســت، حال در نظر داشــته باشــید که 
علاوه بر تاثیرمســتقیم نــرخ ارز، کمبود تخصیص 
ارز نیز، باعث محدود و انتخابی شدن خرید خارج 
و درنتیجه افزایش چند برابری قطعات خرید خارج 
می گــردد که قطعا در هزینه های بودجه ای ســالانه 

پیش بینی درستی نشده است.

در  انتظاراتی  و  خواسته  چه  خصوصی  بخش 
دولت  از  لکوموتیو  افزایش  و  توسعه  خصوص 

آینده دارد؟
پر واضح است که بخش خصوصی بحث هزینه 
فایــده اســت و این واقعیتی اســت کــه در بخش 
حاکمیتی، به درستی به این موضوع پرداخته نمی شود 
و همــواره در مقابــل مطالبه گــری بخــش خصوصی 
بخش حاکمیتی غالب است، در صورت اهتمام دولت 
به توسعه بخش ریلی قطعا باید موجبات و مقدمات 
جذب بار فراهم گردد، تا زمانیکه بار از روی ریل به جاده 
فرار می کند بخش خصوصی علاقه ای به سرمایه گذاری 
و توســعه پیدا نخواهــد کرد و این درحالیســت که با 
موقعیت بسیار عالی و البته استراتژیک کشور عزیزمان 
و بــا وجود پتانســیل کریدورهای شــمال به جنوب و 
شــرق به غرب امکان جذب و درآمد چندین میلیارد 
دلاری بارترانزیتی و به موازات آن توسعه ناوگان ریلی 
وجود خواهد داشت، بنظر می آید اتصال بندر چابهار 

در جنــوب و آســتارا در شــمال بایــد از اولویت هــای 
دولت باشــد زیرا می تواند با کاهش 40 درصدی زمان 
حمل بار از آســیای جنوب شرقی به اروپا، درآمد ارزی 
قابــل اطمینانی را تضمین نماید که البتــه در کنار آن 
شرکت های مالک نیز می توانند به فکر توسعه باشند، 
ضمنا ایجاد زیر ساخت مسافری سریع و خروج بخش 
مسافر از مسیر حمل بار ریلی علاوه بر ایجاد جذابیت 
در استفاده از قطار برای مسافرین، می تواند در افزایش 
سرعت سیر حمل بار و افزایش ضریب اشغال خطوط 

و در نهایت حمل بار بیشتر، بسیار موثر باشد . 
در حال حاضر نیز اولین مشــکل بخش خصوصی 
بحث نقدینگی اســت که می بایســت در اولویت قرار 
گیرد، ایجاد کانال ارتباطی مســتقیم با ســرمایه گذاران 
عمده بخــش خصوصی ریلی و کمیته های تخصصی 
با رویکرد حل مشکلات این بخش و به منظور ایجاد 
جذابیت ســرمایه گذاری بیشــتر بخــش خصوصی از 
مواردی اســت که در صورت جدیت دولت در توسعه 

بخش ریلی باید مد نظر قرارگیرد.

ارزیابی  چگونه  را  لکوموتیو  توسعه  چشم انداز 
می کنید؟

به واســطه موقعیت استراتژیک کشــور عزیزمان و 
پتانسیل بار ترانزیتی موجود که ارزش آن می تواند حتی 
به اندازه ســهمی از صادرات نفت باشــد، این قابلیت 
وجود دارد که آینده ریلی بسیار روشن و با درآمد قابل 
اتکا و به موازات آن توسعه کلیه شقوق این صنعت را 

شاهد باشیم. 
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چالش کمبود لکوموتیو؛ 
بحث میان حوزه سیر و حرکت و حوزه تامین ناوگان

گفت و گو با مهندس مجتبی تفقدی 
کارشناس حمل و نقل ریلی

شــرکت های مالــک لکوموتیو با مشــکلات بســیاری از قبیل افزایش نرخ ارز و وجود تحریم ها، دسترســی ســخت به تهیــه قطعات مورد نیاز بــرای تعمیرو نگهداری 

لکوموتیو ها و از ســیر خارج شــدن لکوموتیوها مواجهند. از ســوی دیگر افزایش قیمت  خرید لکوموتیو موجب شــده تا ســرمایه گذاران تمایلی به سرمایه گذاری در این 

بخش نداشته باشند. لکوموتیو ها هر روز فرسوده تر و ناتوان تر از روز قبل و نیاز به تعمیرات اساسی دارند. بخش سیر و حرکت مدعی است که با تعداد بیشتر لکوموتیو 

بار بیشــتری حمل خواهد کرد و با کمبود لکوموتیو مواجه اســت. بخش ناوگان هم ادعا دارد که با بهره برداری بیشــتر از لکوموتیوهای در اختیار بخش ســیر و حرکت 

کمبود لکوموتیو جبران می شــود. برای واکاوی بیشــتر در حوزه نوســازی و تعمیرات لکوموتیو و رفع کمبود آن با مهندس مجتبی تفقدی، کارشــناس حمل و نقل ریلی 

گفت و گویی داشته ایم که به آن می پردازیم:

با توجه به اینکه حدودا دو سال است که کشور 
و  ضرر  چه  است  ویروس کرونا  بحث  درگیر  ما 
از  زیان هایی را به این بخش وارد کرده است و 
این  به  کمک  برای  اقداماتی  چه  دولت  سوی 
لکوموتیو  کمبود  با  آیا  است؟  شده  صنعت 

مواجه هستیم؟
با توجه به لزوم رعایت پروتکل های مخصوص 
کرونــا در کشــور )کاهــش حمــل و نقل مســافر و 
رعایــت فاصله گذاری اجتماعی(، بخش مســافری 
صنعــت ریلی به شــدت بــا کاهش درآمــد مواجه 
شــد. از آنجایی که بخشــی از هزینه های مترتب بر 
ایــن صنعت ثابت اســت، لــذا بخش مســافری با 
زیــان بالایی مواجه گردید. امــا راه آهن در صنعت 
بــار نــه تنها کاهشــی را تجربه نکرد، بلکــه با توجه 
به کاهش قطارهای مسافری، امکان سیر قطارهای 
بــاری بیشــتر شــده و فرصتی بــرای افزایش درآمد 
حاصــل از حمــل بار ایجاد گردیــد. به همین دلیل 
دولت به منظور کمک به جبران ضرر ایجاد شــده، 
نسبت به پرداخت وام به بخش حمل و نقل ریلی، 
با نگاه بیشــتر به بخش مســافری، اقــدام نمود که 
طبق آخرین مصاحبه مدیرکل دفتر بهره وری حمل 
و نقل وزارت راه و شهرسازی تا کنون 230 میلیارد 
از 890 میلیــارد تقاضای بخش بــرای دریافت وام، 

پرداخت شده است.

موضوع کمبــود لکوموتیــو در صنعت ریلی در 
دو دهــه اخیر، یکی از موضوعــات چالش برانگیز 
این بخش بوده و همواره بین حوزه ســیر و حرکت 
)به عنوان متولی استفاده از نیروی کشش( و حوزه 
نــاوگان )به عنوان تامین کننده لکوموتیو( بحث بر 
ســر لکوموتیو مورد نیاز و کیفیت آن جریان داشته 
اســت. بخش ســیر و حرکت، همواره بــا توجه به 
رســوب بــار در مناطــق مختلــف کشــور، متقاضی 
تعداد بیشــتری لکوموتیو بوده و ادعا داشته است 
که در صورت تامین لکوموتیو بیشــتر می تواند بار 

بیشتری حمل نماید.
بخش ناوگان هم ادعا دارد که امکان بهره برداری 
بهتــر )بهره وری بیشــتر( از لکوموتیوهای در اختیار 
بخــش ســیر و حرکــت وجــود دارد و این صحبت 
را براســاس بهترین عملکرد بهره وری لکوموتیو در 
سال های گذشته مطرح می نماید. در هر صورت با 
توجه به شــرایط کشور و کاهش قطارهای مسافری 
در شــبکه و بالطبع کاهش نیاز به لکوموتیو در آن 
بخش، تا حــدودی چالش کمبود لکوموتیو مرتفع 
شده و فشار زیادی که از طرف متولی سیر و حرکت 
راه آهــن بــرای تامین هرچــه بیشــتر لکوموتیو به 
بخش ناوگان وارد می شد، تا حدودی کاهش یافته 

است.
آیا شرکت های مالک لکوموتیو یارانه ای از سوی 

دولت دریافت می کند؟
بــه نظرم بخــش خصوصــی دو انتظــار مهم از 
دولــت بــرای حضور در بــازار لکوموتیــو دارد. اول 
اجازه واردات لکوموتیو نو و دست دوم از خارج از 
کشور و دوم در نظر گرفتن تسهیلات مناسب )هم 
از نظر ســود و هــم از نظر ضمانت هــای وام( برای 

خرید لکوموتیو می باشد.

آیا  حوزه  این  در  فعال  کارشناس  عنوان  به 
شرکت ها  ناوگان  نوسازی  خصوص  در  اطلاعاتی 
دارید؟ و آیا می دانید چه برنامه های توسعه ای در 

این خصوص مقرر شده  است؟
در شرایط فعلی می دانم شرکت مپنا، برنامه تولید 
لکوموتیو را در دستور کار دارد. اگر برای لکوموتیوها 
بتواند مشتری پیدا کند، آن ها را می فروشد و در غیر 
اینصــورت لکوموتیوها را خــودش برمی دارد. در هر 
صــورت لکوموتیوهــای تولیدی به ظرفیت کشــور 
اضافــه خواهد شــد. بنابراین افزایــش لکوموتیو به 
تعدادی است که شرکت مپنا تولید می کند و اگر بنا 
بــه دلایلی مپنا نتواند لکوموتیوی تولید کند )که در 
سال های قبل تجربه آن وجود دارد( افزایشی نیز در 
لکوموتیوهــا اتفــاق نخواهــد افتاد، مگــر راه اندازی 
لکوموتیوهایــی از بخــش خصوصی کــه هم اکنون 

متوقف هستند.
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راه آهن سراســری ایران در چهل وچهارمین اجلاس کمیته میراث جهانی یونســکو که در ســوم مرداد 1۴00 برگزار شــد به عنوان بیســت وپنجمین اثر میراث فرهنگی 

ملموس ایران در فهرست جهانی یونسکو ثبت شد. آغاز احداث راه آهن ایران در سال 1305 خورشیدی به تصویب رسید و یک سال بعد از آن بود که مهندسان ایرانی، 

آلمانی و آمریکایی احداث این مســیر 13۹۴ کیلومتری را آغاز کردند. مســیر راه آهن سراســری ایران نه  تنها از حیث تکنیک و کیفیت ســاخت، بلکه از بعد گردشگری و 

برخورداری از مناظر و جاذبه های طبیعی ویژه در جهان حائز اهمیت اســت و اکنون یونســکو در اجلاس چین به جهانی شــدن این مسیر مملو از جاذبه های طبیعی، بناها 

و پل ها و ایستگاه ها و تاسیسات و حتی لکوموتیوهای تاریخی رای داده است.

ثبت جهانی هر اثر می تواند آورده های زیادی برای کشــوری که آن اثر را به ثبت رســانده داشــته باشــد. بیشتر آثار ثبت شده معمولا در حوزه مدیریت وزارت میراث 

فرهنگی قرار می گیرند و این وزارتخانه مســئولیت صیانت از این اثر را بر عهده دارد. برخلاف ســایر آثار ثبت جهانی شــده، راه آهن سراســری با توجه به این که از نقاط 

گوناگونی نظیر جلگه، دشــت، کویر، جنگل، کوهســتان عبور می کند ســازمان های مختلفی را درگیر این موضوع کرده و باید برای حفظ این اثر وزارت خانه ها و ادارات 

مختلفی دســت به دســت بدهند تا این اثر همچنان در فهرســت یونســکو قرار داشــته باشــد. به همین منظور نشســتی با حضور کارشناســان و فعالان حوزه راه آهن و 

گردشــگری برای بررســی موضوع حفظ و صیانت از این اثر و برنامه های آینده برای جذب بیشــتر گردشــگر در این مســیر برگزار کردیم. در این نشســت مهندس محمد 

محســنیان، پژوهشــگر تاریخ راه آهن سراســری، دکتر ساســان قاسمی کارشــناس میراث فرهنگی، مهندس ســید مصطفی داودی، معاون فنی و زیربنایی راه آهن ج.ا.ا، 

مهنــدس امیــر محمد عبدالمحمدی، مشــاور مدیرعامل بخش گروه ریلی مپنا، دکتر قربانعلی بیگ کارشــناس حمل و نقل ریلی، مهندس کاشــفی و مهندس مرادی فرد 

کارشناسان حمل و نقل ریلی حضور داشتند. در ادامه شرح کامل گزارش نشست را مطالعه فرمایید:

ثبت راه آهن سراسری ایران در یونسکو
مهنــدس محمد محســنیان در این نشســت با 
تاکید بر اینکه این کار با دقت بسیاری صورت گرفته 
و بســیار حیرت برانگیز است بیان کرد: اگر بخواهیم 
بــدون تعصب و منصفانــه برخورد کنیــم راه آهن 
ایران در ســطح جهانی حرف های زیادی برای گفتن 
دارد. با توجه به حضورکارشناسان و متخصصان در 
این بحث پیشــنهادی برای شــما عزیزان دارم و آن 
این که ما با دو مســاله روبه رو هستیم که باید بین 

این دو تمایز قایل شویم؛ 
1-چالش هــای پــس از ثبــت راه آهــن به عنوان 

میراث جهانی در یونسکو 
2- چالش های گردشــگری این مســیر و تاثیرات 

آن در حوزه گردشگری
محســنیان بــا تاکیــد بــر ایــن امــر کــه راه آهن 
سراســری ایران نمــاد رعایت اخلاق حرفه ای ســت 
گفت: می دانیم کــه اولویت برای کارفرمای راه آهن 
سراســری، ســرعت عمل و زود به نتیجه رســیدن 
بوده است. شما وقتی به مشروح جلسات مجلس 
شورای ملی با وزیر طرق و شارع نگاه کنید، می بینید 
که مــا در پروژه ای به این عظمــت هیچ تجربه ای 
نداشــتیم. اما با بررسی پروژه، از دقت هایی که در 

این کار صورت گرفته حیرت می کنید.
 برای این کار من اصطلاح »وجه فراتر از عملکرد« 

را بــه کار می برم. عملکــرد راه آهن در نهایت حمل 
بار و مســافر است ولی فراتر از این یک وجه دیگر 
هــم دارد. برای مثال شــما ســاختمان بانک ملی، 
ســاختمان های میدان مشــق مثل شهربانی یا ... را 
که نگاه کنید وجهی فراتر از بانک بودن یا ساختمان 
شــهربانی بــودن دارند و در واقع دارای شــخصیت 

مستقل هستند. 
در راه آهن نیر این امر مســتثنی نیســت. در این 
مسیر 1400کیلومتری، این وجه را در نقاط مختلف 
می بینیــد و فرقی نمی کند در بیابان بین تهران ـ قم 
باشــد یا در ســه خط طلا باشــد که در حال حاضر 
هم کســی به آن دسترســی ندارد یا اینکه در ناحیه 

زاگرس باشید.
پژوهشــگر تاریخ راه آهن سراســری بــا بیان این 
مطلــب که یک بــه یک پل ها با دقت و وســواس 
خاصــی ســاخته شــده اند و ریــزه  کاری هایی وجود 
داردکــه باید از نزدیک دید تصریح کرد: در آخر من 
به این نتیجه رســیدم که افرادی که در احداث این 
مسیر زحمت کشــیده اند در نهایت به دنبال انجام 
کار خــوب بودند و اصلا هدف شــان پــول نبوده و 
کاملا آگاه بوده اند که کار خوب با خود پول خواهد 
آورد. رســیدن به ایــن حد کمال همــان جایگاهی 
ســت که امــروز مغفول مانده و بایــد به دنبال آن 

باشیم.

جنبه های بســیار دیگری وجود دارد از جمله کار 
همزمان سه تخصص برای احداث راه آهن از جمله 
مهندس برق، مهندس عمران و مهندس مکانیک. 
در آن زمان ما متخصص بسیار کم داشتیم و تربیت 
نیروی متخصص خودش به تنهایی داستان جالبی 
دارد و در ادامــه وقتــی ایــن نیروهــای متخصص 
از راه آهن بیرون می آیند در ســطح فنی شــهرهای 

عبوری تاثیر گذار بوده اند. 
مســاله حائز اهمیت دیگر این است که در هیچ 
کجای دنیا راه آهنی را نمی توانید پیدا کنید که مثل 
راه آهن سراسری ایران، بین المللی باشد. کشورهای 
دیگر یا خودشــان تخصص و امکانات لازم را برای 
احــداث داشــته اند یا کشــوری در یک کشــور دیگر 
بــه دلیل اهداف اســتعماری، راه آهن احداث کرده 
اســت. ولی بــه همان دلیــل اولی کــه گفتم یعنی 
ســرعت عمــل، از 10 کشــور در طــول این مســیر 
شــرکت هایی مشــارکت داشــته اند و اگر بخواهیم 
ایستگاه و ساختمان ها را هم در نظر بگیریم تعداد 

کشورها بیش از 20 کشور می شوند. 

نقش وسعت اثر ثبت شده در سختی 
اجماع مدیریت

دکتــر ساســان قاســمی با بیــان ایــن مطلب که 
راه آهــن به تنهایــی نخواهــد توانســت جوابگوی 

راه آهن سراسری ایران تنها راه آهن بین المللی دنیا

ثبت راه آهن سراسری ایران در فهرست جهانی یونسکو 

“ثبت راه آهن سراسری ایران در فهرست جهانی یونسکو ”
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خواسته ها باشد بیان کرد: 
بایــد از مســئولان راه آهــن که در زمــان حضور 
نمایندگان یونســکو برای بررســی و ثبت این مسیر 
در ایران جلســاتی داشتند و مذاکراتی کردند پرسید 
کــه در مورد توســعه این مســیر با توجــه به ثبت 
جهانی آن، چه قول و قرارهایی گذاشته شده است.
کارشناس میراث فرهنگی با اشاره به تجربیاتش 
در میــراث فرهنگی گفت: به نظر می رســد راه آهن 
بــا چند چالش جــدی روبــه رو خواهد بــود. ثبت 
جهانــی یــک ارزش و برندســازی ملــی اســت و 
می توانــد نظر مثبتی برای کشــور در جهان، برخلاف 
همه ایران هراســی هایی که در دنیا در جریان است 
به همراه داشــته باشــد. حتی می تواند برای کسانی 
کــه ایــران را نمی شناســند یــا ایران را می شناســند 
ولــی تجربــه حضور در ایــران را نداشــتند به نوعی 
نمایش داده  شــود که در ایران هم کارهای فرهنگی 
زیادی انجام شــده و در نهایت در ورود گردشگران 

تاثیرگذار خواهد بود.
همیشــه ثبت جهانی در ورود گردشگران به آن 
منطقه ای که این ثبت انجام شده است، محسوس 
بوده اســت امــا این که ایران چگونــه می خواهد از 
ایــن فرصت اســتفاده کند یا نکنــد را باید در جای 

دیگری بحث کرد.
دکتر ساســان قاســمی با تاکید بر این امر که این 
مســیر 1400 کیلومتری باید یک ســری حریم هایی 
داشته باشد اظهار کرد: این حریم ها مناطق مختلف 
جلگــه ای، کوهســتانی، بیابانــی و... و حتی مناطق 
شــهری را شامل خواهد شــد که بیشتر این مناطق 
حداقل از لحاظ حفاظت و نگهداری در اختیار منابع 
طبیعی است. بنابراین جدای از راه آهن سازمان های 
مختلفــی هم باید همت جــدی در حفاظت از این 
میراث جهانی داشــته باشــند. در ثبت های جهانی، 
محیط پیرامونی بســیار مهم اســت و در ماندگاری 
یک اثر در ثبت جهانی محیط پیرامونی تاثیرگذاری 
بالایی دارد. باید این نکته را در نظر داشــته باشیم 
کــه ثبــت جهانــی دایمــی نیســت و بازرســی های 
دوره ای دارد و هر زمان یک اثر شرایط ثبت جهانی 
را از دســت داده باشــد و مدیریت کلی را ناکارآمد 
تشــخیص بدهند بعد از اخطار و داده شــدن زمان 
برای رفع نواقص در نهایت در صورت عدم اصلاح 
موانع از فهرســت یونســکو خارج می شود. هر چه 
وسعت اثر ثبت شده بزرگ تر باشد اجماع مدیریت 
سخت تر می شود، چون ســازمان های زیادی ورود 
پیدا می کنند و هماهنگی بین ســازمان ها ســخت 

است. 
بخش های مختلف درگیر در این اثر، مسلما هر 

کدام برنامه های توسعه ای دارند و معلوم نیست با 
ثبت جهانی که ثابت کننده تمام موضوعات اســت 
و با هر اتفاق جدیدی ممکن اســت این اثر جهانی 
به خطر بیفتد در طول این اثر چگونه خواهد بود. 

ایــن مســیر از این پس جاذب بیشــتر گردشــگر 
چــه داخلی و چه خارجی خواهــد بود و توانمندی 
بیشــتری برای مدیریت می خواهد و راه آهن کنونی 
به تنهایی نمی تواند جوابگوی خواســته ها باشــد و 
باید پایه ریزی های جدیدی صورت گیرد و قطارهای 

با سرعت های بیشتر به کار گرفته شود. 
دکتر ساسان قاسمی در انتها گفت: وقتی پرونده 
ایــن اثــر جهانــی را مطالعه کــردم چیــزی در مورد 
توســعه و حریم ها مشــاهده نکردم و باید دید در 
مذاکراتی که برای این اثر صورت گرفته آیا شــرط و 
شــروطی گذاشته شده یا نه و فقط تعداد آثاری که 

در این مجموعه بود را نوشــته اند که شــامل 174 
پــل بــزرگ، 186 پل کوچــک، 224 تونــل که یازده 
عدد جزو تونل های مارپیچی است و تعدادی بنا.

در راه آهن دغدغه ای برای حفظ و 
نگهداری و توسعه این مسیر وجود ندارد
مهندس ســید مصطفی داودی بــا تاکید بر این 
موضــوع کــه بحث هــای توســعه ای در مذاکــرات 
مطرح شــده اســت بیان کرد: شــروع این پروژه به 
ســال های 94 برمی گردد و سازمان های مختلفی با 
تعصب ملی پیگیر ایــن قضیه بودند و بخش های 
مختلفی زحمت کشــیدند تا ایــن اثر بزرگ به ثبت 
جهانــی برســد. دغدغه هایــی کــه مطرح شــده در 
ثبت هر اثر جهانی وجود دارد. شــهر یزد و راه آهن 
سراســری برخلاف میراث دیگر مثل تخت جمشید 
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میراث زنده هستند و شرایط شان فرق دارد. 
در مذاکــرات انجام شــده بحث های توســعه ای 
مطرح شــده و در حــال حاضر هم تغییرات زیادی 
در راه آهن نسبت به 90-80 سال پیش داریم. حتی 
در زمان بازدید کارشناســان یونسکو ما خط دوم از 
اندیمشک تا بندر امام را در دست اجرا داشتیم و در 
جریان برنامه های توســعه ای قرار گرفتند. در خیلی 
از بخش های مســیر تراورس هــا و ریل ها تعویض 
شــدند یا در زمان احداث این خط علائم الکتریکی 
وجود نداشــت و محــور جنوب به علائم الکتریکی 
مجهز است. حتی در زمان بازدیدها ما قراردادهای 
مختلفی برای برقی کردن بخشی از مسیر مثل مسیر 
گرمسار ـ اینچه برون را داشتیم و در بخش هایی نیز 
این کار شروع شده بود، اما مسئله مهم این است 

که هویت اثر باقی  مانده است. 
معــاون فنی و زیربنایی راه آهن بــا تاکید بر این 
امــر که محدودیت هایی از این پس اعمال خواهد 
شــد تصریح کرد: با شناخت محدودیت ها این اثر 
بسیار بزرگ را ثبت جهانی کردیم. در مورد حریم ها 
هــم مــا نقشــه های کاملــی داریم و در کل مســیر 
1394 کیلومتری این اثر، حریم ها تعیین و مصوب 
شده است و برای حفظ این مساله از این پس باید 

اقدامات بیشتری انجام دهیم. 
بــا توجه به این که طی 90 ســال گذشــته از این 
مسیر همیشه استفاده شده و اتفاقات بزرگی نظیر 
جنگ جهانی دوم، جنگ تحمیلی و... را پشــت سر 
گذاشته و شرایط محیطی نیز روی این اثر تاثیرگذار 
بوده است با همه این ها توانسته ایم این میراث را 
حفظ کنیم. می توان با اطمینان گفت که در راه آهن 
دغدغه ای از بابت حفظ و نگهداری و توســعه این 
مســیر وجــود ندارد و ما بیشــتر از قبل روی حفظ 

هویت این اثر تمرکز خواهیم کرد. 

مهنــدس امیر بهــادر عبدالمحمدی با اشــاره به 
تاثیر ثبت جهانی در ارتقا و توسعه بحث گردشگری 
بیان کرد: ثبت یک اثر را به تنهایی باید اتفاق خوبی 
در نظر بگیریم که باعث می شــود راه آهن ایران در 
منطقــه به عنوان یک برند مطرح باشــد. از اینگونه 
پروژه ها در یونسکو فقط سه اثر به ثبت رسیده بود 
و راه آهن ایران چهارمین اثر بود که به عنوان میراث 
جهانی به ثبت رسیده است. موضوع ثبت می تواند 
در جذب گردشــگر و توسعه گردشگری تاثیر زیادی 
داشته باشد و از پتانسیل هایی است که کشور دارد. 
در مــورد مزایا و معایبی که ایــن ثبت می تواند 
داشــته باشــد باید بگویم ثبــت جهانــی در ارتقا و 
توسعه بحث گردشگری بسیار مفید است و باعث 

می شــود کســانی که تا امــروز به فکر ســفر در این 
مسیر نبوده اند یا اطلاعی از این امر نداشتند را آگاه 
کنــد و تلنگری باشــد بــرای این افراد تــا از این اثر 

بازدید کنند. 
در مــورد آثاری ماننــد راه آهن سراســری ایران، 
یونسکو کمک های فنی، مالی و پشتیبانی های لازم 
را انجام می دهد و اگر اتفاقات ناگواری مثل جنگ 
روی دهــد در ایــن مواقع یونســکو کمــک می کند 
تــا این آثــاری که ثبت شــده اند در امــان بمانند و 

خسارت نبینند. 
تــا آنجایی که اطلاع کســب کــردم برخلاف آثار 
دیگر که کمیته یا دفتر صیانت از آن اثر در مجموعه 
میراث شکل می گیرد کمیته حفظ و صیانت از این 
اثر بزرگ با توافقی که بین راه آهن و میراث صورت 
گرفته، مقرر اســت در راه آهن باشد. البته با توجه 
به اقلیم ها، استان ها و شرایط متفاوت و این که در 
طول مســیر شــرایط فرق می کند متولیان امر زیاد 

خواهد  شد. 
بــه نظرم کمیته مورد نظر هنوز تشــکیل نشــده 
اســت و یکــی از اقدامــات و موضوعــات مهمــی 
که باید هر چه زودتر انجام شــود تشــکیل کمیته 
مورد نظر و ســاختار آن اســت. با توجــه به این که 
مناطق مختلفی درگیر هســتند به نظر می رسد باید 
کمیته هــای منطقــه ای و ســاختار آن هــا را در نظر 
گرفت. همچنین مناطقی که آثاری در این اثر ثبت 
شــده دارند بایــد متولیان و مســئولان  این مناطق 
هم عضو این کمیته های منطقه ای شــوند تا بتوان 
هــم به صورت منطقه ای و هــم مرکزی در راه آهن 
ایــن کار صــورت گیرد. برنامه های توســعه ای و هر 
کار دیگری که قرار اســت در طول یا حریم این اثر 
صــورت گیرد باید زیر نظــر این کمیته و مصوبه آن 

باشد.
راجــع بــه ماهیت خــود راه آهــن شــاید بتوان 
راه آهــن سراســری را بــه دو بخش تقســیم کنیم: 
بخش محور جنوبی که از بندر امام شروع می شود 
و تــا تهــران می آید و بخــش دوم راه آهــن محور 
شــمال که تــا بندر ترکمــن بوده و بعدها توســعه 
یافــت و تــا اینچه بــرون کشــیده شــد. بخش اول 
راه آهــن کــه از بندر امــام تا تهران اســت به جهت 
این کــه کل عملیات حمل و نقل بار ریل پســند در 
این مســیر انجام می شود از دیرباز نیز حائز اهمیت 
بوده اســت. با توجه به محدودیت فنی در مســیر 
اندیمشــک ـ دورود بایــد افزایش ظرفیــت ایجاد 
شــود و بــا اطلاعاتی که کســب کردم کل روســازی 
مســیر تا به حال ســه بار عوض شده و کارشناسان 
یونســکو هــم در جریان قرار گرفته انــد و با علم به 

این موضوعات این اثر را برای ثبت در فهرست آثار 
قــرار داده بودند. محور شــمال و مــرز اینچه برون 
اگر طبق برنامه های پیش بینی به آن میزان طرفیت 
حمــل بار برســد حائز اهمیت خواهد شــد. محور 
شــمال با توجه به جذابیت های گردشگری که دارد 
و قطارهای یک روزه و چند روزه گردشــگری که در 
این مســیر سیر می کنند می تواند از این پس شاهد 

حضور گردشگران خارجی نیز باشد.

کیفیت کار این پروژه قابل تقدیر است
دکتــر عبــاس قربانعلی بیک با اشــاره بــه ارزش 
صنعتی مهندســی ثبــت جهانی راه آهن سراســری 
ایــران در یونســکو بیــان کــرد: صرف نظــر از ارزش 
صنعتی و مهندسی این کار که بسیار بالاست خیلی 
از مستنداتی که در راه آهن بوده از بین رفته است و 
این حرکت می تواند باعث شــود تا به مستندسازی 
بپردازیــم. در زمان ناصرالدین شــاه پیشــنهادی از 
طرف مشــیرالدوله شده بود تا خط آهن در مسیر 
تهران ـ مشــهد کشیده شــود و به نظر من هم اگر 
این مســیر هزار کیلومتری به جای مســیر جنوب ـ 
شمال کشیده می شد، هم از نظر زمانی و هم مالی 
خیلــی کم هزینــه تمام می شــد. می دانیــم که برای 
احداث راه آهن سراسری از قند و چای مردم عادی 
عــوارض گرفته شــد و معــادل 175 تن طلا هزینه 
این مسیر شده است و از نظر زمانی هم نزدیک 10 

سال طول کشید تا این پروژه به اتمام برسد. 
ایــن را هــم اضافه کنم که مســیر بنــدر امام به 
تهران قابل توجیه است و آثار آموزشی هم داشته 
و باعث  شــد مرکز کشور به بنادر و آب های آزاد راه 
داشــته باشــد، اما ادامه آن و محور شــمالی را در 
آن زمان قابــل توجیه نمی بینم. یکی از ویژگی های 
محــور شــمالی جــدا از این کــه اولویت داشــته یا 
نــه بحــث گردشــگری و قطارهای گردشــگری که با 
استقبال خوبی روبه رو شده است و در بازدیدهایی 
که از این مســیر داشــتم نکاتی را شــنیدم که برای 
من بســیار جالب بود. جدا از ابعاد گردشگری، این 
اثر ابعاد مهندســی و فنی دارد که در زمان خودش 
شــاهکار بوده اســت، کیفیــت کار این پــروژه قابل 
تقدیر است و برای مجموعه راه آهن نکات آموزنده 
زیادی وجــود دارد که می توان در پروژه های جدید 

یا در برنامه های توسعه ای از آن استفاده کرد. 

تاثیر ثبت جهانی در جذب گردشگر
مهندس کاشفی با بیان این موضوع که ظرفیت 
بسیار خوبی برای گردشگری دارا هستیم گفت: ابتدا 
به همه کسانی که طی این سال ها با تلاش هایشان 
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باعث شــدند تــا اثر به ثبــت جهانی برســد تبریک 
می گویــم. ایــن ثبت جهانی باعث شــد تــا رویکرد 
جدیــدی در گردشــگری ریلــی ایجــاد شــود. بنــده 
راهنمــای قطارهــای گردشــگری بــوده و در حــوزه 
گردشگری ریلی فعال هستم و تورهای مختلفی را 
برگــزار می کنیم. از همــکاران آلمانی زبان در همین 
مــدت کوتاه پیام هایــی را دریافت کــردم که خیلی 
تمایل نشان دادند تا هر چه زودتر بتوانند تورهایی 
را در این مســیر برای گردشگران اروپایی برگزار کنند 
و این نشــان می دهد که ثبت جهانی یک اثر چقدر 
می تواند در جذب گردشگر تاثیرگذار باشد. همچنین 
درخواســت های متعــددی داشــتم کــه علاقه مند 
بودنــد برنامه حرکــت قطارهای گردشــگری در این 
مســیر را داشته باشند که متاسفانه در حال حاضر 
به خاطر محدودیت های کرونــا حرکت این قطارها 
میســر نیســت. همین دو اتفاق نشــان دهنده این 
است که ظرفیت بسیار خوبی را دارا هستیم و طبق 
برآوردهایــی کــه شــده وقتــی اثــری ثبــت جهانی 
می شود سالانه حدود 10هزار نفر به بازدیدکنندگان 
از آن اثر افزوده می شــود. بنابراین شرکت هایی که 
قطارهای مسافری و گردشگری دارند باید از همین 
الان برنامه هــای توســعه ای خــود را تهیــه کنند و 
آمادگــی لازم را برای اســتقبال از ایــن اتفاق خوب 
داشته باشند.  دیده شدن بحث گردشگری در کنار 
خط راه آهن مهندس مرادی فرد با تاکید به مباحث 
توســعه گردشگری آبی و ورزش های آبی بیان کرد: 
بحث های گردشــگری که در استان های خوزستان و 
لرســتان به خصوص لرســتان دیده می شــود وجود 
آبشارهای زیبایی است که راه آهن از کنار آن ها عبور 
می کند مثل آبشار بیشه یا آبشار شویک که نزدیک 
ایســتگاه تله زنــگ مابیــن اســتان های لرســتان و 
خوزســتان قــرارداد یــا پل هایی کــه در زمان جنگ 
تحمیلــی ســاخته شــد و حتی بحــث بوم گردی که 
می تــوان در کنــار خــط راه آهــن دیــد. خیلــی از 
زمین هایــی کــه در حریم راه آهن قــرار دارند مالک 
آن ها راه آهن اســت و راه آهــن می تواند با امضای 
توافق نامه هایی با سازمان های مربوطه برای کسانی 
که علاقه مند به بحث بوم گردی در کنار خط راه آهن 
هســتند تسهیلاتی در نظر بگیرد. مساله دیگر بحث 
گردشگری در رودخانه ها و ورزش های آبی است که 
راه آهــن از کنار ایــن رودخانه ها عبور می کند و همه 
این پتانســیل ها را می توان فعال تر کرد و گردشگری 
بیشــتری را جــذب کــرد. مــا در وزارت نیــرو بحــث 
گردشگری آبی و ورزش های آبی در مخازن سدها را 
در دســت اقدام داریــم که این نیز می تواند در بحث 

جذب گردشگر موثر باشد. 

“مقالات”

لکوموتیو؛
 از کمبود تا ضعف های تعمیر 

و نگهداری و برنامه ریزی

عرفان قربانعلی، مهدی عبدالملکی
 کارشناسان حمل و نقل

یکی از عواملی که ادعا می شود در حال حاضر بر عملکرد بخش حمل و نقل ریلی کشور تاثیر منفی گذاشته 

اســت، کمبود لکوموتیو اســت. برای بررسی این موضوع لازم اســت دو اصطلاح ناوگان در سرویس و ناوگان 

در گردش تعریف شــوند. منظور از ناوگان در ســرویس آن دســته از وسایل حمل و نقل ریلی می باشد که عملا 

در حال کار در شــبکه ریلی هســتند و منظور از ناوگان در گردش نیز مجموع وســایل نقلیه ریلی در ســرویس، 

منتظر ســرویس و تحت تعمیرات کوتاه مدت اســت. در نمودار زیر تعداد واگن و لکوموتیو در گردش در نظر 

گرفته شده است. این نمودار نشان می دهد به ازای هر لکوموتیو باری یا مسافری چند واگن باری یا مسافری 

در کشــورهای مختلف وجود دارد. شــایان ذکر است این نسبت به عواملی مانند کاربری راه آهن در یک کشور، 

توپوگرافی و شــرایط جغرافیایی منطقه، برقی یا دیزل بودن لکوموتیوها و همچنین نیروی کشــش لکوموتیوها 

وابسته است. در کشورهای مختلف دنیا به طور متوسط به ازای هر 50 واگن باری یک لکوموتیو باری و به ازای 

هر ۲۴ واگن مسافری یک لکوموتیو مسافری وجود دارد.

بــا ایــن اطلاعــات می تــوان نتیجــه گرفت که 
شــاخص نســبت واگن بــه لکوموتیــو در راه آهن 
ایران، در بخش باری در حد متوســط جهانی و در 
بخش مسافری بسیار بهتر از متوسط جهانی است. 
همچنیــن این نمودار نشــان می دهد که نســبت 
مذکور در بخش باری ایران، از کشــورهای روسیه، 
چین و هند به عنوان ســه الگوی موفق ریلی دنیا 
بهتر اســت. معنی این تحلیل این است که ادعای 
کمبود لکوموتیو در ایران نادرست است و مشکل 
اصلی در این زمینه، استفاده نامناسب از موجودی 
لکوموتیو کشــور اســت. ضعف راه آهــن ایران در 
زمینه لکوموتیو از مشــکلات تعمیر و نگهداری و 
همچنین برنامه ریزی سیر و حرکت ناشی می شود. 
در انتهــای ســال 1399 تعــداد لکوموتیوهای در 
ســرویس بــاری 7 درصــد، مســافری 14 درصد و 
مانــوری 3 درصــد نســبت به ابتدای ســال 1399 
کاهش داشــته اســت. خروج این لکوموتیوها از 
ســیر به بهره وری حمل و نقل ریلی آســیبی جدی 
وارد کرده اســت. بدون شــک برقی کــردن خطوط 
و اســتفاده از لکوموتیوهــای برقــی و همچنیــن 
افزایــش تعــداد لکوموتیوها می تواند زمینه ســاز 
رشــد بهره وری شود. اما تعمیر و نگهداری صحیح 
لکوموتیوهای موجود و مدیریت مناســب سیر و 

حرکت سبب بهبود روند بهره وری، با صرف هزینه  
بسیار کمتر خواهد شد.

آمــار فــوق، نشــان دهنــده تعــداد ماهیانــه 
لکوموتیوهای در ســرویس و در گردش در ســال 
1399 می باشــد. همانطور که در جدول مشــاهده 
می شــود با وجود کاهش شــدید مســافر به علت 
شــیوع ویــروس کرونــا و اجــرای پروتکل هــای 
فاصله گذاری اجتماعی، تعداد 47 لکوموتیو و در 
واقــع 8 درصد از کل لکوموتیوهای در ســرویس 
خارج شــده اند. این افت محســوس نشان دهنده 
عدم اســتفاده از 2000 میلیارد تومان سرمایه روز 

کشور محسوب می شود. 
در حال حاضر حدود 30 درصد از لکوموتیوهای 
موجود در کشــور در مالکیــت بخش خصوصی و 
70 درصد لکوموتیوها در مالکیت شرکت راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران می باشد. این در حالیست 
که ســیر تمامی این لکوموتیوها در اختیار شرکت 
راه آهن بوده و همانطور که در نمودار نشــان داده 
شــده مشکل اصلی کمبود لکوموتیو گرم است که 
بــا رفع ضعف هــای موجود در تعمیــر و نگهداری 
و همچنیــن برنامه ریزی مناســب و جامع ســیر و 

حرکت تا حد مطلوبی قابل حل می باشد.
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یکی از موضوعاتی که منجر به احســاس کمبود لکوموتیو در کشــور شــده، 
خرابی های زیاد آنها در بلاک ها و ایســتگاه های راه آهن در نواحی اســت. این 
خرابی هــا چــه از منظــر بخش بــاری و چــه از منظر بخش مســافری منجر به 
زیــان بخش خصوصی و خود شــرکت راه آهن شــده اســت. زمانــی که خرابی 
لکوموتیوهــا در بلاک اتفاق می افتــد، لکوموتیو دیگری باید به صورت منفرد 
بــه آن بلاک اعزام شــود و قطار فــوق را امداد نماید. ایــن موضوع علاوه بر 
افزایش زمان سیر آن قطار، منجر به تداخل برنامه های دیگر قطارها می شود 
ضمن اینکه لکوموتیو دیگر که برای امداد قطار معیوب اعزام می شــود نیز از 
ســیر دیگر قطارها باز می ماند. بدیهی اســت تمامی این موارد عدم النفع برای 

مالکین لکوموتیو، واگن های باری و مسافری را به دنبال دارد.  
در سال 1399 بیش از 400 نوع خرابی در لکوموتیوها ثبت شده است که 
بیش از 21 هزار مرتبه لکوموتیوها را متوقف ساخته است. بیش از 70 درصد 
ایــن خرابی هــا مربــوط به خرابی های برقی و موتوری می باشــد کــه هر خرابی 
بــه طور متوســط در حــدود 1 ســاعت و 23 دقیقه هر لکوموتیــو را متوقف 
ســاخته اســت. با احتســاب اجاره ســاعتی هر لکوموتیو و با احتساب میزان 
خرابی های ثبت شده، تنها در سال 1399، به صورت میانگین عددی در حدود 
40 میلیارد تومان خسارت مستقیم به دلیل خرابی ها و توقفات لکوموتیوها 
مســتقیماً به راه آهن و شرکت های مالک لکوموتیو وارد شده است. این تنها 
خرابی لکوموتیو است و تبعات عدم النفع این خرابی ها برای سه ضلع مالکین 
لکوموتیــو، مالکین واگن هــای باری و مالکین واگن های مســافری رقم قابل 
توجه تری اســت. در بخش مسافری تأخیرات ناشی از خرابی ها، سبب کاهش 
رضایت مســافران می شــود و در بلندمدت، دیدگاه آنها را نســبت به عملکرد 
حمل و نقل ریلی تغییر می دهد. تغییر نگرشــی که نســبت به راه آهن صورت 
می گیــرد بــه راحتی قابل تغییر نیســت و در بلندمدت کاهش مســافران را به 
دنبال دارد. این کاهش مســافر بعضاً به صورت مســتقیم و بعضاً به صورت 
غیر مســتقیم صورت می گیرد. کاهش مسافر به صورت غیر مستقیم غالباً از 

طریق انتقال تجارب نامناسب مسافران قبلی به سایرین رخ می دهد.
دربخش باری نیز به همین صورت اســت. زمانی که لکوموتیو به هر دلیلی 

مشکل پیدا می کند، به صورت میانگین حدود 30 الی 50 واگن متصل به آن 
از ســیر بــاز می مانند. در نتیجه عدم النفع حاصــل از آن گریبان مالکین واگن، 
لکوموتیو و شرکت راه آهن و صاحبان بار را خواهد گرفت. با افزایش خرابی ها، 
بهره وری واگن های باری در سطح شبکه کاهش می یابند و از جذابیت حمل و 

نقل ریلی بار کاسته می شود.
جذابیــت بــرای ورود به حــوزه حمل و نقــل ریلی برای ســرمایه گذاری که 
بخواهد ســرمایه خود را در حوزه باری ریلی تزریق کند وابســته به سیر روزانه 
واگن ها و نرخ حمل بار می باشــد. با کاهش ســیر ناشی از مشکلات لکوموتیو 
در کشــور و در نتیجه کاهش درآمد واگن های باری، ســرمایه گذاران به سمت 

صنایع جایگزین از جمله حمل و نقل جاده ای روانه خواهند شد.
حال راه حل این چالش بزرگ چیست؟

شــرکت راه آهــن بــه عنوان متولــی ســیر لکوموتیوهای بخــش خصوصی 
و دولتــی می توانــد گام هــای مهمــی در راســتای کاهش این احســاس کمبود 
لکوموتیو بردارد. یکی از این گام ها تحلیل مشــکلات و خرابی ها لکوموتیوها 
می باشــد. در همین راســتا باید کمیته ای متشکل از نمایندگان اداره کل سیر و 
حرکت، نمایندگان اداره کل کشــش، نمایندگان شــرکت های مالک لکوموتیو، 
نمایندگان شرکت های پیمانکار تعمیراتی، خبرگان در حوزه لکوموتیو، خبرگان 
دانشگاهی در حوزه لکوموتیو، نمایندگان سازندگان و مونتاژکنندگان لکوموتیو 
داخلی، نمایندگان سازندگان داخلی و واردکنندگان عمده قطعات و تجهیزات 
لکوموتیــو با هدف افزایش ســیر لکوموتیوها تشــکیل شــود و از روش های 
مختلف عارضه یابی از جمله RCA1 و دیگر روش های مشابه استفاده نموده 

تا خرابی ها کاهش و سیر لکوموتیوها در شبکه افزایش یابد.
در این تحلیل ها که باید بر اساس استفاده از لکوموتیوها در نواحی مختلف 
راه آهن  باشد، مشخص می شود این لکوموتیوها در چه نواحی و به چه علت 
خراب شــده اند و راه حلی برای توزیع مناســب لکوموتیوها به منظور کاهش 

خرابی ها اندیشیده شود.
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تغییر مهمی که می بایســت در حوزه سیاست گذاری در راه آهن انجام شود 
این اســت که راه آهن، باقی لکوموتیوهــا )70 درصد( را که در مالکیت دولت 
قرار دارند به بخش خصوصی واگذار نمایند. اساسا بخش خصوصی به دنبال 
افزایش بهره وری و درآمدزایی اســت و یقینا به نحو بهتری تعمیر و نگهداری 

را انجام خواهد داد.
اســتفاده از سیستم تشــویق و تنبیه برای پیمانکارهای تعمیراتی بر اساس 
عملکرد لکوموتیوهایی که در دســت تعمیر دارند روشــی اســت که می تواند 
لکوموتیوهــا را از وضعیــت اســفبار فعلی نجــات دهد. با اجــرای این روش، 
پیمانکارانــی بــا کیفیــت بالاتر و همچنیــن خرابی  لکوموتیو کمتــری خواهیم 

داشت.
استفاده از سیستم تشویق و تنبیه برای نواحی در بهره برداری از لکوموتیوها 
نیز یکی از موضوعاتی اســت که می تواند منجر به دقت بیشتر در بهره برداری، 
کاهــش خرابی ها و افزایش بهره وری لکوموتیوها گردد. این موضوع از طریق 
دفتر مدیریت عملکرد در شرکت راه آهن، قابل انجام است. تامین مشوق های 
مالی برای افزایش خرید لکوموتیو توســط شــرکت های ســرمایه گذار ازســوی 
راه آهــن بــا هماهنگی وزارتخانه های ذیربط نیز از موضوعاتی اســت که منجر 
بــه بهبود وضعیت فعلی لکوموتیوها خواهد شــد. ایجــاد فضایی برای ورود 
شــرکت های دانش بنیان و ســازندگان مطرح قطعات در کشور به منظور تولید 
و افزایش کیفیت قطعات برای لکوموتیوها با اســتفاده ظرفیت های حمایتی 
توسط وزارت صمت نیز منجر به افزایش کیفیت لکوموتیوهای مورد استفاده 
خواهد شد. موضوع ایجاد هماهنگی شرکت راه آهن با اتاق بازرگانی و وزارت 
صمت و گمرکات کشور به منظور تسریع در واردات قطعات مهم لکوموتیوها 
و همین طور ایجاد هماهنگی به منظور دور زدن تحریم ها و واردات قطعات 
بــا کیفیت در لکوموتیوها نیز می بایســت در دســتور کار شــرکت راه آهن قرار 
بگیرد. ایجاد نقدینگی و مشوق های مالی برای افزایش خرید لکوموتیو توسط 
شــرکت های مالــک لکوموتیو فعلــی و مالکین واگن توســط راه آهن با ایجاد 
هماهنگــی با وزارتخانه های زیربط نیز از موضوعاتی اســت که منجر به بهبود 

وضعیت فعلی لکوموتیوها خواهد شد.
موضوع مهمی که این روزها شــرکت های مالک لکوموتیو را تحت الشعاع 
قرار داده اســت، تأخیر شــرکت راه آهن در پرداخت معوقات آن ها اســت که 
منجر به ایجاد مشــکل نقدینگی برای این شــرکت ها شــده و در همین راستا 
شرکت های مالک لکوموتیو نیز توان پرداخت معوقات پیمانکاران را ندارند که 

فوراً باید مورد بازنگری قرار بگیرد.
اســتفاده از ظرفیت های نرم افزاری در اداره کل ســیر و حرکت راه آهن برای 
تشــکیل بهینه قطارها و در نتیجه بهبود ســیر لکوموتیوهــا نیز گامی مهم در 

جهت بهبود بهره وری لکوموتیوهای موجود می باشد.
توزیــع لکوموتیوهــای با خرابی کمتر در نواحی پرتــردد از جمله نواحی یزد، 
اصفهان، هرمزگان، شرق، خراسان، تهران و لرستان که بیشترین میزان توقفات 
را بــه خود اختصاص داده اند بــه این دلیل که حجم ترافیک باری این مناطق 
زیاد اســت و با خرابی لکوموتیو در این نواحی آثار آن، شــبکه را تحت تأثیر 
قــرار خواهد داد. برنامه ریزی شــرکت راه آهن برای ایجاد مشــوق های مالی با 
بهره گیــری از تجارب موفق کشــورهای مختلــف برای واردات و داخلی ســازی 
لکوموتیوهــای برقی و لکوموتیوهای هیبرید )برقــی- دیزلی( و هیدروژنی که 
منجر به دگرگون نمودن فضای فعلی صنعت حمل و نقل ریلی و لکوموتیوها 

خواهد شد.
تشکیل کمیته ای با حضور نمایندگان عالی رتبه شرکت راه آهن، شرکت های 
ســازنده و شــرکت های مالــک لکوموتیــو بــه منظــور تســریع در بازســازی 
لکوموتیوهای از گردش خارج شده فعلی و به کار گرفتن تمام ظرفیت ها برای 
بازگرداندن این لکوموتیوها به ســیر که منجر به افزایش تعداد لکوموتیوهای 

فعلی و در نتیجه سیر مطلوب تر واگن های باری در شبکه ریلی خواهد شد.
نظارت دقیق و افزایش نقش حاکمیتی شــرکت راه آهن بر وضعیت فعلی 
پیمانکاران تعمیراتی و تصویب دستورالعمل ها و آیین نامه های مرتبط جهت 
افزایــش کیفیــت تعمیــرات لکوموتیوها نیــز از موضوعات مهمی اســت که 

افزایش سیر لکوموتیوها را در پی خواهد داشت.

تعداد لکوموتیوها در سال 1399

 تعداد لکوموتیو مانوریماه
در سرویس

 تعداد لکوموتیو باری+
تردد در سرویس

 تعداد لکوموتیو مسافری +
محلی در سرویس

 تعداد لکوموتیوجمع در سرویس
در گردش

124329127580644فروردین

123329131583655اردیبهشت

122310130562648خرداد

121302126549638تیر

121296117534625مرداد

119311105535616شهریور

11830099517604مهر

12029798515603آبان

12230995526608آذر

12330095518602دی

12030296518595بهمن

120305108533611اسفند

4733افت تعداد

5%8%درصد افت تعداد
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اعضای انجمن

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سید حسین هاشمی

آهن ریل کاران
مدیرعامل:

 حسن منجزی پور

بهتاش سپاهان
مدیرعامل: 

خیراله سلیمیان

حمل و نقل بین المللی کشتیرانی 

برادران مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
اسداله غلام پور

توسعه حمل و نقل 
ریلی پارسیان

مدیرعامل:  سیدعلیرضا 
حسینی طباطبایی

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک

مدیرعامل: 
فریور رنجبران

بیکران قشم
مدیرعامل: 

سیروس ظریف راد

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: 
علی قبادی

فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
حمیدرضا ترقی

حمل ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن:66424900-12
نمابر: 66421216

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

تلفن:88347447
نمابر: 88303341

تلفن: 88797899
نمابر: 88770459

تلفن:46100980-9
نمابر:46100980-9

تلفن: 88048991-3
نمابر: 88043226

تلفن: 051-38112226-8
نمابر:051-38112229

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

تلفن: 88310880
نمابر: 88963868

تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

تلفن: 75462000
نمابر:26294413

تلفن:55250931-7
نمابر: 55248782

تلفن: 88871737
نمابر: 88850870

ترکیب حمل و نقل
سرپرست: 

علی ادریسی

تلفن: 66915183-5
نمابر: 66915187

توکا ریل
مدیرعامل: 

محسن سعیدبخش

تلفن: 031-36690282-5
نمابر: 031-36684754

تلفن:031-36734401-2
فکس:  031-36734403

تلفن: 44281610-2
نمابر: 44281613

تلفن:57851
نمابر: 57851 داخلی 8

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

سجاد شیرمحمدلو

تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

تلفن: 061-32274515
نمابر: 061-32274515

شرکت های عضو انجمن صنفی شرکت 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:44881770
نمابر: 88198690



  

  

 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علی اصغر وفاجو

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

سید جواد ساداتی

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 
ناصر غفاری

نورالرضا
مدیرعامل: 

سید رسول میراحمدی

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: 
قاسم عبداللهی

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: 
نادر زائری

راه آهن کشش
مدیرعامل: 

جواد طاهر افشار

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

پیشگامان رسانه 
پارس

مدیرعامل:
مهدی جعفری ندوشن

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل: سیدجلیل 
سیدحسنی 

تلفن: 41468000 
نمابر: 88531569

تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

تلفن: 88813978-80
نمابر: 88322226

تلفن: 88800935
نمابر: 88909775

تلفن: 88705707
نمابر: 88552898

تلفن: 23154182
نمابر:23154182

مدیرعامل:سید مرتضی 
علی احمدی

تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401

تلفن: 22784026
نمابر: 22784062

تلفن: 88760877
نمابر: 88769573

تلفن:031-36701161
نمابر: 031-36694994

تلفن: 88840520
نمابر: 88829424

تلفن: 66121174
نمابر: 66121182

تلفن: 43457
نمابر: 86071731

تلفن: 035-38262552
نمابر: 035-38262554

تلفن:55399350 
نمابر: 55399350

تلفن: 051-32253006
نمابر:  051-32253006

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

تلفن:88048991-2
نمابر:88043226

تلفکس: 22921222 تلفن:88984182
نمابر:88984182

تلفن:66939440
فکس: 66916188

صدرکارکیا
مدیرعامل:

داوود فولادی

تلفن: 33624595 -086    
نمابر: 34120301 -086 

تعمیرات و توسعه بهره 
برداری ریلی مپنا

مدیرعامل:
سینا عباسی

تلفن:   23152239
نمابر:   55650652

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی

تلفن: 88900141-7
نمابر: 88905951

شرکت حمل و نقل 
چند وجهی مپنا

مدیرعامل :
جواد کاردان پور

مدیرعامل :
محمد درگاهی

مدیرعامل :
امیرعلی نجمی نوری

مدیرعامل :
محمدرضا احمدی بهروز مدیرعامل :

خشایار حسینی



تلفن: 55125823
نمابر: 55126024

تلفن: 051-37127383
نمابر: 051-37127450

تلفن: 86083783
نمابر: 88850629

تلفن: 88730901 
نمابر: 88732009

تلفن: 88889026
نمابر: 88879178

تلفن: 88471958
نمابر: 88403968

تلفن: 26149685
نمابر: 26149654

تلفن: 44942749
نمابر: 44942642

تلفن: 22886853 
نمابر: 22886852

تلفن: 076-33686763
نمابر: 076-33686578

تلفن: 051-33446900
نمابر: 051-33446900

تلفن: 86036741
نمابر: 86036752

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 22912295    
نمابر: 22912357

تلفن: 33376640 - 017
نمابر: 32242155 - 017

تلفن: 88757805
نمابر: 88500634

تلفن: 37687989 - 051
نمابر: 37687989 - 051

تلفن: 88757804
نمابر: 88500634

تلفن: 91006886
نمابر: 43853755

تلفن:55125737
نمابر: 55125738

تلفن: 013-44442596
نمابر:013-43425373

تلفن: 65010465 

مدیرعامل :
مجید فغانی

پیشتاز راه و شهر

تلفن: 55382286 
فکس : 55125811 

تلفن: 22976310  
فکس : 22976340 

تلفن: 77977289   
فکس : 77945183 

تلفن:031-36650061-3    
فکس :031-36650061 

مدیرعامل :
مدیرعامل :حسن معصوم وند هل آباد 

ایوب خزایی

مدیرعامل :
روزبه معصومی

مدیرعامل :
علی ابدالی

حمل و نقل ترکیبی صدرا گستر رایکا 
 اصفهان کفریز نیرو صنعت روزبهبهین ایرانیان

اعضای انجمن

تلفن: 55125950 
نمابر:89776108

مدیرعامل :
فرزاد عدوبند

نیرو صنعت روزبه



تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

بهین لجستیک ایرانیان
مدیرعامل:
ایوب خزائی

تلفن: 22912295    
نمابر: 22912357

تلفن:  051-33011 
فکس : 051-33011 

مدیرعامل :
محمدرضا تفقدی

شرکت نگین رز 
خراسان

تلفن:  41989000 
)داخلی9650( 

فکس : 88728564 
تلفن: 24580000   
فکس : 24580999 

طرح جلد: الهام زرقانی

تلفن: 88544775-6    
فکس : 88746844 

تلفن: 81981001-3     
فکس : 26404416 

تلفن: 88812705   
فکس: 88812711 

مدیرعامل :
مدیرعامل :مهدی جمشیدیان

میرنیما قاضی 
مدیرعامل :

مدیرعامل :سیامک سراج اکبری
نریمان مطهری

مدیرعامل :
یوسف رحیمی

سپهران ریل راسا
توسعه ناوگان ریلی صنعت ریلی ساتراپعلی بابا

مپنا

گروه صنعت آذرکیا 
تجارت








