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حضور بخش خصوصی در عرصه حمل و نقل ریلی از سال های ابتدایی دهه 1380 و 
در راستای تصمیم دولت برای خصوصی سازی، انحصارزدایی و تضمین ارائه خدمات 
مطلوب حمل و نقل بار و مســافر، تعمیر و نگهداری، نوســازی و توســعه ناوگان ریلی 
کشور آغاز شد و دست اندرکاران این صنعت برای حفظ حقوق مشروع و قانونی صنف 
و بهبود اوضاع اقتصادی شرکت های سرمایه گذار گام های متنوعی برداشتند. در تاریخ 
1380/10/17 انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابســته تشکیل 
شد و فعالیت رسمی خود را آغاز نمود. این تشکل اکنون دارای 101 عضو شامل 31 
شرکت مالک واگن باری، 10 شرکت مالک واگن مسافری، 7 شرکت مالک لکوموتیو، 
16 شرکت فورواردر و 37 شرکت خدمات وابسته است، ضمن این که درخواست های 

عضویت در انجمن اخیراً افزایش چشمگیری داشته است.
در حــال حاضــر حدود 29 هزار واگن مســافری و بــاری و نزدیک به 200 لکوموتیو 
متعلق به شرکت های خصوصی در شبکه ریلی کشور موجود است که ارزش جایگزینی 
این دارایی ها )صرفاً در بخش ناوگان( بیش از 60 هزار میلیارد تومان است. این سرمایه 
هنگفت به همت بخش خصوصی و به قصد تولید پایدار درآمد و سود به این چرخه 
وارد شده است که متأسفانه به دلایل مختلف، سودآوری این صنعت با بحران مواجه 
شده است و شرکت های فعال این حوزه عمدتاً در جهت بقا تلاش می کنند. در حال 
حاضر، ســرمایه گذاری در ناوگان ریلی نرخ بازگشت سرمایه اندکی )زیر 10 درصد( دارد 
که با اســتفاده از منابع و مشــوق های تعریف شده همچون ماده 12 قانون رفع موانع 
تولید رقابت پذیر و تبصره 18 قانون بودجه، این عدد به حدود 20 درصد می رسد اما 
متأســفانه مشوق های تعریف شــده در این قوانین که توجیه پذیری خرید ناوگان ریلی 
جدید صرفاً با اســتفاده از آنها محقق می شــود، هنوز به دست بسیاری از شرکت های 
خریدار ناوگان در سه سال اخیر نرسیده است و این موضوع، شرکت ها را با چالش مهم 
نقدینگی روبرو نموده و از اعتماد بخش خصوصی به وعده های دولت نیز کاسته است. 
بــرای تحقق اهداف توســعه ای بخش حمل ونقل ریلی که از زیربناهای مهم توســعه 

پایدار اقتصاد کشــور اســت، شــرکت راه آهن ج. ا. ا. به عنوان متولی دولتی این بخش 
باید ســرمایه گذاری های عظیم شــرکت های فعال در این صنعت را محترم شــمارد و 
به فعالان خصوصی اقبال کافی نشان دهد تا ضمن حل مسائل و مشکلات انباشته 
موجود، علامت مثبتی نیز به سرمایه گذاران تازه ارسال نماید. بدیهی است که همراهی 
و هم دلی راه آهن و انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل ریلی، گام برداشــتن در این 
مسیر را ساده تر می سازد. این همراهی مستلزم حضور نمایندگان انجمن در کارگروه های 
تخصصی راه آهن و برگزاری جلســات مشترک منظم میان طرفین در حوزه های حمل 
مســافر و بار، ایمنی، ترانزیت، تأمین مالی، ناوگان و ... اســت تا از انباشــت مشکلات 
حل نشــده و افزایش درجه پیچیدگی مســائل، نظیر آن چه اکنون شاهد آن هستیم 
اجتناب شــود. پررنگ نمودن نقش بخش خصوصی در تصمیم گیری های مدیریتی و 
نظرخواهی از این بخش قطعاً می تواند در رفع چالش های کنونی صنعت ریلی اثرگذار 
باشــد. در ســال های اخیر نقــش انجمن به عنوان نماینده بخــش خصوصی به مرور 
تقویت شده و راه آهن در اغلب تصمیم گیری های کلان و پیش از صدور شیوه نامه ها 
و آیین نامه های مربوط به بخش خصوصی از انجمن نظرخواهی می کند. اما از طرفی در 
برخی موضوعات شتاب زده عمل نموده و نظرات بخش خصوصی را دریافت نمی کند 
و در بعضی موارد نیز پس از دریافت نظرات کارشناسی نمایندگان بخش خصوصی آنها 
را اعمال نمی کند که این نیز منجر به افزایش اختلافات و فاصله گیری بخش خصوصی 
از راه آهن می گردد. لذا با عنایت به اهمیت تشــریک مســاعی بین بخش خصوصی و 
راه آهن لازم است تا با استفاده از پتانسیل های موجود در انجمن و تصمیم گیری های 
گروهی، جلسات مستمر میان انجمن و راه آهن برگزار شود. در نتیجه این اقدام منجر 
به تسهیل ارتباط راه آهن با شرکت ها می گردد چرا که انجمن پیش از موضع گیری در 
مسائل مختلف، نظرات شرکت ها را در قالب کارگروه های مختلف تخصصی جمع آوری 
کرده و با چکش کاری توســط کارشناســان مختلف نظر جامع خود را به راه آهن اعلام 
می کنــد. لــذا از مدیریت جدید راه آهــن انتظار می رود در اقدامــات آتی خود، جایگاه 

دکتر سبحان نظری
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته

ضرورت هم دلی و همراهی بخش خصوصی و راه آهن 
برای حل چالش ها و اعتلای صنعت حمل ونقل ریلی کشور
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انجمن را به رسمیت بشناسد تا با همکاری های مفید و مثمر میان بخش خصوصی 
و دولت به عنوان شرکای تجاری، در راستای پیش رفت روزافزون صنعت گام بردارد.
ذکر این نکته ضروری است که بنا بر تصمیمات عقلانی اتخاذ شده در گذشته، در 
حال حاضر این انجمن در شورای عالی هماهنگی ترابری کشور و کمیسیون عالی سوانح 
راه آهن نماینده مستقیم دارد. همچنین ارتباط مستمر این انجمن با کمیسیون های 
مجلس شــورای اسلامی )از جمله کمیســیون عمران(، مرکز پژوهش های مجلس، 
کمیسیون حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران، کمیسیون حمل ونقل اتاق بازرگانی تهران، 
فدراسیون حمل ونقل و لجستیک ، شورای رقابت، شورای گفتگوی دولت و بخش 
خصوصی، سازمان حمایت از مصرف کنندگان، انجمن نگهداری و تعمیرات، انجمن 
مدیریت کیفیت ایران، دانشکده مهندسی راه آهن و ... آن را به عنوان یکی از مهم ترین 

و خبره ترین نهادهای مشورتی صنعت حمل ونقل ریلی مطرح نموده است. 
از اقدامات مهم دیگری که منجر به فراهم شدن بستر مناسب برای رشد فعالیت 
و سرمایه گذاری بخش خصوصی می شود، جدیت راه آهن در انتشار آمار و اطلاعات 
شــفاف می باشد. در حال حاضر، وضعیت انتشــار اطلاعات و آمار راه آهن مطلوب 
نیســت و آمار در بخش های مختلف به ســختی و با کیفیت اندک به دســت بخش 
خصوصی می رسد. این نقیصه باعث می شود اساساً برآورد مناسبی از عملکردها در 
اختیار فعالان و تحلیل گران قرار نگیرد و در نتیجه، سرمایه گذاری در بخش از منظر 
بسیاری از صاحبان سرمایه، با ابهام و تاریکی مواجه باشد. انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابســته امیدوار اســت با افزایش ســطح اعتماد میان 
دولت و بخش خصوصی، ضمن تســریع در حل مشــکلات انباشته از قبیل کمبود 
بهره وری، زیان دهی برخی حوزه های فعالیت، رســوب مطالبات بخش خصوصی از 
راه آهن، کمبود عملکرد حمل داخلی و ترانزیت و امثال آنها، فضای امیدوارکننده تری 

برای ورود سرمایه گذاران جدید به بخش فراهم آید.

مهندس بابک احمدی ناقدی
رئیس هیئت مدیره  انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته

پیام تبریک رئیس انجمن
 به مناسبت هفته حمل و نقل

حمل ونقل به عنوان یکی از پایه های اقتصاد و پیشران 
توســعه اقتصــادی کشــورها و در کلیــه دوره هــا یکــی از 
جدی ترین بخش های مورد توجه سیاســت گذاران و برنامه 

ریزان می باشد. 
بــا وجود اهمیت این حوزه، نظام اقتصادی کشــور ما تا 
کنون نتوانسته است از ظرفیت های بی شمار آن بهره کافی 
ببرد و ســهم متناســب با ظرفیت های حمل و نقلی کشور 
را از ایــن زیربخش در تولیــد ناخالص داخلی جذب نماید، 
لیکن ایــن روزها که یادآور فرمان تاریخی حضرت امام)ره( 
در روز  26  آذر سال 1362 و خدمات ارزشمند دلاور مردان 
و فعالان حوزه حمل و نقل در دوره جنگ است را خدمت 
تمامی دست  اندرکاران و فعالان حمل و نقل کشور به ویژه 
خانــواده بــزرگ حمل و نقل ریلی تبریــک و تهنیت عرض 
نمــوده و از اعماق وجــود تعالی کلیه بخش های اقتصادی 
میهن اسلامیمان علی الخصوص حمل و نقل ریلی کشور 

را آرزومندم.
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عدم آزادسازی قیمت بلیت؛  نابودی کمیت 
و کیفیت صنعت ریلی مسافری است

گفت و گو با مهندس ناصر غفاری مدیرعامل 
شرکت حمل و نقل مسافری ریلی مهتاب سیرجم

از بین 10 شــرکت ریلی مســافری مالک تاکنون 6 شــرکت مالک موفق به دریافت تسهیلات ابلاغی ستاد ملی کرونا شده هم چنین از بین شرکت های وابسته می توان 

گفت شــاید حدود 20 درصد شــرکت ها موفق به دریافت این تســهیلات شده اند این در حالی است که از زمان ابلاغ این مصوبه در حدود 18 ماه می گذرد که این زمان 

سپری شده گویای مشکلات فراوان در جذب این تسهیلات است. تسهیلات مذکور صرفاً کم بهره بوده حال آن که دوره بازگشت آن کوتاه مدت صرفاً دوساله بوده حال 

آنکه مستحضر می باشید شرکت های مسافری در دوران بسیار سختی قرار دارند و لازم بود که این دوره طولانی تر می گردید .

علت عدم دریافت تسهیلات مربوط به موانع ایجادی، بانک ملت است که در قبول تضامین اعلامی شرکت ها از جمله واگن مسافری که حسب ابلاغ بانک مرکزی 

مجاز به وثیقه می باشد سخت گیری می نماید که امیدواریم با تغییرات ایجاد شده این موضوع سریعا رفع گردد . برای واکاوی بیشتر مشکلات شرکت های حمل و نقل 

مسافری گفت و گویی با مهندس ناصر غفاری مدیرعامل محترم شرکت حمل و نقل مسافری ریلی مهتاب سیرجم داشته ایم که به آن می پردازیم:

ولی  دریافت کردند  وام کرونایی  ایرلاین ها  چرا 
شرکت های ریلی موفق به این امتیاز نشدند؟

به نظر علت در انتخاب بانک بوده است. چرا که 
ایرلاین ها به دو بانک معرفی شدند ولی شرکت های 
ریلی به یــک بانک که آن هم بانک نیمه خصوصی 
بوده و علاقه ای به پرداخت این تســهیلات نداشته 
و از طرفی بانک های طرف مذاکره ایرلاین ها هواپیما 
را به عنوان وثیقه حســب ابلاغ بانک مرکزی مورد 
تاییــد قــرار داد ولــی بانــک عامل حوزه مســافری 

واگن ها را قبول نکرد.
 در ضمن وضعیت دفاتر و درآمدی شرکت های 
هوایــی بــه مراتــب بهتر از حوزه مســافری اســت 
بــه گونــه ای کــه در دوران شــیوع ویــروس کرونــا 
شــرکت های هوایی نیــز افزایش قیمت بلیت قابل 
ملاحظــه ای داشــتند، هــم پروتکل هــای ابلاغی را 
رعایت نکرده اند و طبیعی هســت که این موضوع 
یعنی وضعیت نقدینگی شــرکت های هوایی منجر 
به پذیرش بانک و ایجاد اطمینان خاطر از بازگشت 

تسهیلات بوده است .

جزئیات افزایش قیمت بلیت قطار طی چهار سال 
شیوع کرونا،  به  توجه  با  آیا  بوده؟  چه  گذشته 
کاهش سفرها و  کاهش ظرفیت واگن ها در نرخ 

بلیت تغییری ایجاد شد؟ 
متاسفانه قیمت بلیت قطار با هزینه های موجود 
اصــلا هم خوانی ندارد. علــت این موضوع در عدم 
پیگیــری شــرکت ها در ســنوات قبــل بوده اســت، 
به گونه ای که تعرفه بلیت از سال 95 تا 97 افزایش 

نداشــته و از ســال 97 تا 99 نیز به ترتیب 10 ، 22 
و 20 درصــد افزایش یافته و درســال 1400 هم که 
باز دوباره افزایش نداشته است واقعا قیمت بلیت 
قطار به شــدت پایین است و تعرفه حوزه ریلی در 
مقایســه با ســایر شــقوق حمل و نقــل یک عقب 
ماندگی معناداری دارد. ســیر واگن ها با قیمت های 
فعلــی اصلا هم خوانی نداشــته و ایــن روند قطعا 
منجــر بــه عدم توســعه کیفــی و کمی حــوزه ریلی 
خواهد بود این در حالی ســت که حوزه ریلی علاوه 
بــر عدم افزایش قیمت بلیت در دوره کرونا مجبور 
بــه رعایت فاصلــه گــذاری اجتماعی بــا 50 درصد 
ظرفیت بوده اســت واقعا دلیل این موضوع یعنی 
عدم افزایش قیمت با در نظر گرفتن رعایت فاصله 

گذاری اجتماعی مشخص نیست .

مدیرعامل سابق شرکت راه آهن در مصاحبه ای 
گفته بودند که با افزایش نرخ بلیط قطار موافق 
سوی  از  صحبت  این  به  توجه  با  آیا  نیستند. 
شرکت های  درآمد  از  حاصل  کمبود  راه آهن 

مسافری جبران می شد؟
این موضوع اصلا صحت ندارد چرا که مدیرعامل 
وقت راه آهن در ابتدای تیرماه در نامه ای خطاب به 
وزیر راه و شهرسازی خواستار افزایش قیمت بلیت 
شــد متاســفانه پروســه اخذ افزایش  قیمت ریلی 
بســیار پیچیده شــده اســت که علی رغم طی شدن 
فرایند آن و طرح موضوع در جلسات فرعی شورای 
عالی ترابری و ســازمان حمایــت از مصرف کننده و 
همچنین در جلســه اصلی شــورای عالی ترابری به 

دلایــل نا معلوم مصوبه بــه راه آهن جهت اجرایی 
شــدن ابلاغ نگردیده اســت، حال آنکه این کمبود 
حاصــل از عــدم افزایش تا کنون برای شــرکت های 
ریلــی که متحمــل هزینه های گزاف شــده اند اصلا 

جبران نشده است .

آیا امسال نرخ بلیت قطار افزایش داشته و آیا 
این افزایش قیمت هزینه های شرکت ها اعم از 
تعمیرات و نگهداری و همچنین نوسازی ناوگان 

را پوشش می دهد؟
همان گونه که اشــاره شــد قیمت بلیت در سال 
جــاری افزایــش نیافتــه اســت حال آن کــه قیمت 
همــه اقلام به ویــژه قطعات و مــواد اولیه افزایش 
قابــل ملاحظــه و بعضا لجام گســیخته ای داشــته 
اســت به طوریکه طی بررسی بعمل آمده در شرکت 
مهتاب 150 قلم کالا در ســال 1400 نســبت به دوره 
مشــابه ســال قبل 280 درصد افزایش یافته است 
ولی قیمت بلیت هیچ افزایشی نداشته است . طی 
بررسی دیگر که ما انجام داده ایم ملاحظه شد که اگر 
میزان افزایش 5 قلم کالا و قطعات پر مصرف شامل 
محــور، چرخ، منوبلوک، بانداژ، آب معدنی و غذای 
مصرفی را از سال 1393 به 1400 در قیمت بلیت ها 
اعمال می شــد الان قیمت بلیت ها می بایســت 3 
برابر می گردید واقعا جای سوال اساسی وجود دارد 

که این تفاوت فاحش چگونه جبران می شود؟

از نظر سلامت  آیا قبل از خرید بلیط، مسافران 
خصوص  این  در  پروتکل هایی  و  می شوند  چک 

“پرونده گفت وگو با مدیران حمل ونقل ریلی مسافری”       
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رعایت می شود؟
 واقعــا رعایت پروتکل های ســلامت مســافران 
در حوزه ریلی قابل مقایســه با ســایر شــقوق حمل 
و نقــل نمی باشــد. طی بررســی های انجام شــده از 
ســامانه فروش هیچ مسافری خوشبختانه ناشی از 
مســافرت با قطار دچار ویروس کرونا نشــده است، 
از طرفی با اعلام ســتاد ملی کرونا بابت چک شــدن 
مســافران قبل از صدور بلیت از ســامانه ســلامت 
حــوزه ریلــی ظرف 48 ســاعت این موضــوع را به 
طــور کامــل اجــرا نمــود و از طرفــی در هرکوپه 50 
درصــد ظرفیت مجاز به فروش بلیــت بوده ایم که 
ایــن موضوع بــه نحوه کامل رعایت شــد. از نکات 
قابل تأمل و بعضا غیر توجیه این اســت که شاهد 
بودیم که مســافرین در فرودگاه هــا و ترمینال های 
اتوبوس باید درصندلی با رعایت فاصله گذاری برای 
مدت کوتاهی می نشســتند، حال همان مســافرین 
در اتوبــوس و هواپیمــا در فضای کمتــر درکنار هم 

استقرار پیدا می کردند .

نظر جنابعالی در خصوص آزاد سازی نرخ بلیت 
چیست؟ انجام این امر چه پیامدهایی را خواهد 

داشت؟
 اصــل تعیین قیمت در اقتصــاد که همگان به 
آن اذعان دارند آزادســازی قیمت هــا بوده هرجای 
کــه دولت و حاکمیــت در نرخ هــا ورود کرده بعد 
از مدتی منجر به بروز مشــکل شــده اســت. اصل 
تعیین قیمت براســاس عرضه و تقاضا در دنیا یک 
اصل پذیرفته شده است و اگر هم دولت در برخی 
از اقــلام ورود می کنــد هزینه هــای آن یعنی یارانه 
آن را نیــز پرداخت می کند. عدم آزادســازی قیمت 
بلیــت یعنی از بین رفتــن کمیت و کیفیت صنعت 
ریلی. ملاحظه کنید از ســال 95 تا کنون با افزایش 
قیمت بلیت مقابله شده است پیامد آن چیست؟ 
کاهش تعداد ناوگان مسافری، چرا که اصلا صنعت 
مســافری توجیــه  فعالیت بــرای بخش خصوصی 
یا حتی شــرکت های خصولتی هم نــدارد. اگر ما به 
دنبال توســعه صنعت مسافری هســتیم باید آزاد 

سازی قیمت بلیت را قبول کنیم، 

شــرکت های مســافری ریلی از مدیریت جدید 
شرکت راه آهن چه درخواستی دارند؟

مدیریــت جدید راه آهن با مســائل و مشــکلات 
فراوانــی مواجه اســت که نتیجه انباشــت ســنوات 
قبل، ناشی از عدم ســرمایه گذاری است، از مسائل 
فــوق العــاده و با اهمیت وضعیت نیروی کشــش 
اســت که بــا کمبــود لکوموتیو گــرم روبرو اســت. 
وضعیــت لکوموتیــو اصلی تریــن دغدغــه راه آهن 
اســت. جالــب اســت که در حــال حاضر بــه دلیل 

نبــود لکوموتیــو شــاهد حــذف دوره ای قطارهــای 
مسافری می باشــیم، یعنی به جای توسعه مسیر با 
حذف مســیر روبرو هستیم. این مهمترین خواسته 

شرکت های مسافری است.
 از دیگر خواسته های به حق می توان به آزادسازی 
قیمت بلیت ها یا موافقت با افزایش قیمت بلیت 
از ابتدای هر ســال به میزان افزایش تورم، بازنگری 
در قوانیــن و مقــررات بــه خصــوص در آئین نامه 
بارزسی و بازسازی واگن های مسافری )کمیته ماده 
4( بخشــودگی و کاهــش تعرفــه لکوموتیو و اجاره 
اماکن و جذب و تســهیل برای پرداخت تسهیلات 

کم بهره به حوزه مسافری است.

خصوص  در  ریلی  مسافری  شرکت های  امروز 
تعمیرات و نگهداری و همچنین نوسازی ناوگان 

با چه چالش هایی رو به رو هستند؟
باید بپذیریم کــه قوانین ومقررات قبلی و فعلی 
دیگــر جوابگــوی صنعــت ریلــی نیســت و رعایت 
اســتانداردهای موجــود لازم اســت دچــار تحــول 
عظیمــی شــود چراکــه قیمت اقــلام, قطعــات و 
خدمات افزایش چشــم گیری یافته و نمی شــود که 
شــرکت های ریلی اســتانداردها ومقررات موجود را 
در بهترین حالت رعایت و هزینه آن را بپردازند حال 
آنکه محل درآمدی برای آن مشخص نشده باشد .

راه آهن در سال 94 بنا به مصالح آن روز که ناشی 
از توافقــات برجام بود آئیــن نامه ای در قالب کمیته 
مــاده چهار بنام آئیــن نامه بازرســی و مقررات فنی 
بازســازی واگن های مسافری را تدوین و ابلاغ  نمود 
که تنها آثار این آئین نامه کاهش ناوگان در سیر بود 
بطوریکه از حدود 2100 واگن مسافری در سیر امروزه 
بــه حــدود 1500 واگن مســافری رســیده ایم بدون 
اینکه راه آهن هزینه خروج سرمایه گذاری شرکت ها 
را پرداخت یا به نحوی جبران کند و لازم اســت این 
مقــررات تغییر یابد چرا کــه برجام به آن فرجامی که 
لازم بود نرسید. لذا تعدیل و به روز رسانی سیاست ها 
در این زمینه لازم و ضروری است که راه آهن در این 
خصوص اقدام فوری، سریع و انقلابی را انجام دهد 
تا شــرکت ریلی مسافری  استراتژی فعلی خود مبنی 
بر حفظ ناوگان را کنار گذاشــته و به دنبال افزایش و 

توسعه ناوگان باشند .

حرکت  و  سیر  در  تاثیری  لکوموتیو  کمبود  آیا 
قطارهای مسافری داشته است؟

کمبــود لکوموتیــو به شــدت در ســیر و حرکت 
قطارها اثر گذار شده است بنده طی دهه اخیر هیچ 
وقت حوزه مســافری را با این همه تاخیر ناشــی از 
کمبود لکوموتیو ندیده بودم تاخیر قطارها به شدت 
زیاد شــده و کمبود لکوموتیو باعث کاهش سرعت 

حرکت و تاخیرات ناشی از آن شده است و از طرفی 
منجر به اســتفاده از مولدهای برق منســوخ شــده 
گردیده است که شاهد هستیم مهمترین چالش و 
دغدغــه اداره کل برنامه ریزی و خدمات مســافری 
راه آهــن تامین لکوموتیو گرم و مولد برق شــده تا 
از بــروز تاخیرات و ... جلوگیری کند که این موضوع 
اصلا زیبنده حوزه مسافری ریلی نمی باشد که اقدام 
عاجل در این خصوص ازجمله ضروری ترین موارد 

می باشد . 
در پایــان باید اذعــان داشــت مهمترین چالش 
پیش رو در صنعت ریلی قطعا در چند ســال آینده 
تامین لکوموتیو گرم )در سرویس( می باشد که امید 

است در این خصوص چاره اندیشی شود .

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

برای حوزه مســافری با توجه به جایگاه مهم آن در 
توســعه کشور در قوانین بالا دستی مشوق های بسیار 
خوبی برای توسعه و جذب سرمایه گذاری در صنعت 
ریلی پیش بینی شده است که می توان به مواردی چون 

:
 پرداخــت تســهیلات کم بهــره بــرای افزایش و 
توســعه نــاوگان از محل تبصره هــای 18 و 19 بودجه 

سالیانه
  پرداخت تســهیلات بازگشت سرمایه گذاری از 

طریق ماده 12 قانون رفع موانع تولید
 معافیت مالیاتی مــاده 132 قانون مالیات های 
مستقیم با بند الف ماده 52 قانون برنامه ششم توسعه 
 کاهــش ســهم لکوموتیو برای نــاوگان جدید و 

بازسازی شده در آئین نامه و رتبه بندی قطارها
محاســبه نــرخ ارزش افــزوده با نــرخ صفر به 

استناد بند ب ماده 52 قانون برنامه ششم توسعه
 پرداخت مابه تفاوت بلیت های تخفیف دار ارائه 
شده به خانواده محترم شهدا و ایثارگران در قالب ماده 

41 قانون جامع خدمات ایثارگری 
این موارد همگی حاکی از چشم انداز و نگاه مثبت 
دولت و قانون گذار به حوزه ریلی به خصوص مسافری 
اســت ولی متاسفانه شــاید به دلایل  ناشی از ضعف 
ساختاری در راه آهن و عدم روحیه مطالبه گری و عدم 
معرفی شایســته صنعت ریلی در جامعه، موارد فوق 
به طور کامل در حوزه ریلی اجرا نشده است بطوریکه 
تبصره 18 با عدم همکاری بانک ها و معافیت مالیاتی 
ماده 132 و محاســبه مالیات بر ارزش افزوده با نرخ 
صفر توسط سازمان امور مالیاتی اجرایی نمی شود که 
این موارد انگیزه شــرکت های ریلی را در توســعه این 
صنعت کاهش داده است . لذا در مجموع چشم انداز 
مثبت در این خصوص منوط به تحرک بیشتر مدیران 

ریلی در انتظار است.
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ضرورت اعطای سوبسید غیرنقدی
 از سوی دولت به شرکت های ریلی

 و کنترل قیمت ها

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

نگاه بخش دولتی به شرکت های هوایی نسبت به شرکت های ریلی خیلی متفاوت است. این تفاوت را حتی در نحوه قانون گذاری در خصوص فاصله گذاری اجتماعی 

در زمان ســفر نیز   می توان ملاحظه نمود. در حالی که در مســافرت با قطار دسترســی به هوای آزاد )پنجره( وجود داشــته ولی در هواپیما چنین دسترسی ای وجود ندارد. 

تمام قوانین ســتاد ملی کرونا در شــرکت های ریلی تمام و کمال اجرا شــد ولی در شرکت های هوایی، خیلی از قوانین اجرا نگردید. بحث دریافت تسهیلات و یا کمک در 

شرکت های ریلی و هوایی نیز ناشی از این دیدگاه می باشد. برای واکاوی بیشتر مشکلات شرکت های مسافری ریلی گفت و گویی با دکتر محمد کریمی مدیرعامل شرکت 

حمل و نقل مسافری ریلی جوپار داشته ایم که به آن می پردازیم:

“پرونده گفت وگو با مدیران حمل ونقل ریلی مسافری”       

لطفا از جزئیات افزایش قیمت بلیت قطار در ۴ 
به  توجه  با  آیا  و  بفرمایید  تا کنون  سال گذشته 
ظرفیت  و کاهش  سفرها  و کاهش  شیوع کرونا 

واگن ها در نرخ بلیط تغییری ایجاد شد؟ 
قطــار  بلیــت  قیمــت  ســال های گذشــته  در 
دستخوش تغییراتی بوده در سال 96 قیمت بلیت 
حدود 10 درصد افزایش داشــته و در اوایل ســال 
98 قیمــت بلیت حدود 22 درصد افزایش قیمت 
داشت. در سال 99 نیز قیمت بلیت قطار حدود 20 
درصد افزایش داشت. در همین رابطه، شایان ذکر 
اســت هزینه های ستادی، فنی و نگهداری واگن ها 
بیــش از 400 درصــد رشــد داشــته به طــور مثال 
قیمــت یک چــرخ منوبلوک از ســال 97 از قیمت 
3 میلیــون تومــان به 42 میلیون تومان در ســال 
1400 رسیده است و افزایش قیمت بلیت قطارها، 
حتی نتوانســته با توجه به فروش نیمی از ظرفیت 
و کاهش حجم ســفرها، گوشــه ای از زیان وارده به 
شــرکت ها را جبــران نمایــد و در ســال 1400 هــم 
افزایــش قیمت بلیت با توجــه به جابجایی دولت 

برابر صفر بوده است.  

افزایش  با  راه آهن  شرکت  سابق  مدیرعامل 
این  به  با توجه  آیا  بود.  بلیت قطار مخالف  نرخ 
صحبت از سوی راه آهن کمبود حاصل از درآمد 

شرکت های مسافری جبران  شده است؟
مدیرعامــل ســابق راه آهــن همیشــه از جیــب 
مالکین قطارهای مســافری می بخشــید و تا پایان 
مدیریــت عاملی ایشــان مخصوصا در ســال 1400 
افزایــش قیمت بلیط صفر و از ســال 97 تا 1399 

هــم حــدود 20% هــر ســال افزایش داشــتیم. در 
زمــان کرونــا، انتظار شــرکت های ریلی بــا توجه به 
خصوصــی  بودن شــرکت، دریافت کمک از ســوی 
دولــت و یا موافقت با طرح هــای افزایش قیمت 
بلیت است. هر چند افزایش قیمت بلیت بار را بر 
دوش مصرف کننده گذاشته و با توجه به مشکلات 
اقتصــادی عــدم اســتقبال از قطــار را در آینده در 
برخواهد داشــت. در این رابطه انتظار ما، کمک به 
اقتصاد شرکت های ریلی حتی به صورت غیر نقدی 

شامل موارد ذیل است.
 عدم دریافت هزینه دیزل در سال 1400
 عدم دریافت هزینه خدمات ایستگاهی

 حــذف تعهدات غیر ضــروری در بخش های 
فنی و غیرفنی )غیر از ایمنی( که تعهدات مالی برای 

شرکت ها در بر دارد 
مدیرعامل سابق در سال 99 حدود 3 ماه هزینه 
دیــزل را بخشــید ولی با توجــه به قولــی که داده 
بود در ســال 1400 هم هزینــه دیزل ها را دریافت 
نخواهنــد کرد هنوز علیرغــم زیان های مالکین این 

قول عملی نشده است.

آیا  و  افزایش داشته  بلیط قطار  نرخ  آیا امسال 
این افزایش قیمت هزینه های شرکت ها اعم از 
تعمیرات و نگهداری و همچنین نوسازی ناوگان را 

پوشش می دهد؟
هیــچ افزایــش قیمــت بلیتــی در ســال 1400 
تاکنون برای شــرکت ها متصور نشــده است. حتی 
در صــورت افزایــش قیمــت بلیــت نیز، بــا توجه 
بــه افزایــش هزینه های نگهــداری، آماده ســازی و 

ســتادی، جبران هزینه های انجام شده از این محل 
تقریبا غیرممکن اســت و در سال 1400 مدیرعامل 
محترم راه آهن باید برای جبران خسارت مالکین از 

گرفتن هزینه دیزل صرف نظر کنند. 

سلامت  نظر  از  مسافران  بلیط  خرید  از  قبل  آیا 
خصوص  این  در  پروتکل هایی  و  می شوند  چک 

رعایت می شود؟
مســافران قبل از ســوار شــدن به قطار در هیچ 
مرحله ای به صورت فیزیکی چک نمی شــوند اما به 
صورت سیستمی سلامت مســافران در دو مرحله 

چک می شود.
مرحله اول به هنگام خرید بلیت است. با توجه 
بــه اتصال سیســتم فروش بلیت قطار به ســامانه 
وزارت بهداشــت در صورت انجام آزمایش کرونا و 
مثبت بودن تست، امکان فروش بلیت به صورت 

سیستمی برای ایشان میسر نیست.
مرحله دوم در روز حرکت قطار اســت. چنانچه 
مسافری به هنگام خرید بلیت تست کرونای مثبت 
نداشته باشــد ولی در فاصله خرید بلیت تا حرکت 
قطــار بــه کرونا مبتلا و دارای تســت مثبــت کرونا 
باشد، مسافران روز قطار توسط سیستم چک شده 
و با ارســال پیامک به ایشان اطلاع رسانی می گردد 
که امکان سوار شدن به قطار را نداشته و نسبت به 

کنسل کردن بلیت خود اقدام نمایند.
برای مســافرین بدون بلیت نیز سرمهمانداران با 
اســتعلام کد ملی ایشان از سامانه وزارت بهداشت 
اقــدام و در صــورت منفی بودن تســت به ایشــان 

اجازه ورود به قطار را می دهند.
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هم چنین در صورت مواجهه با موارد مشــکوک، 
پرســنل نســبت به جابجایی مســافر مشــکوک در 
قطــار اقدام و با هماهنگی رئیس قطار با ایســتگاه 
پیش رو، در اولین ایســتگاه مسافر تحویل عوامل 
اورژانــس خواهــد شــد و از اول آذر ماه 1400 هم 
مسافرین باید کارت واکسن با تزریق 2 دز را داشته 
 PCR باشــند و یا این که 72 ســاعت قبل تســت

منفی خود را همراه داشته باشند. 

بلیت  نرخ  آزادسازی  خصوص  در  جنابعالی  نظر 
چیست ؟ انجام این امر چه پیامدهایی را خواهد 

داشت؟
 به نظر من بایســتی نرخ بلیت قطارها از مرحله 
5 ســتاره به 4 ستاره و ســپس 3 ستاره به صورت 
گام بــه گام ولی تســریع در آزادســازی انجام گردد. 
آزادســازی نرخ بلیت شــرکت های ریلی هستند که 
می توانند حداقل هزینه هایی که در این راه متحمل 
شده اند را جبران و به نقطه سربه سر سرمایه گذاری 
خود برســند. پیشــنهاد مــن در این مــورد، اعطای 
کمک از ســوی دولــت به صورت یارانــه غیرنقدی 
به شــرکت های ریلی و کنترل قیمت هاســت. ولی 
چون این پیشنهاد برای مدیرعامل راه آهن با توجه 
به وضعیت اقتصادی خوب نمی باشــد، بهتر است 
کــه آزادســازی قیمت بلیط ها انجام شــود و چون 
مالــک به صورت شــناور بــا توجه به ایــام پیک و 
غیــر پیک قیمت ها را با نوســان مثبت و منفی به 
فروش می رسانند پیامد خاصی را به دنبال نخواهد 
داشت و کیفیت قطارها براساس قیمت آزاد بلیط 

به مراتب بالاتر خواهند رفت.

آیا تسهیلات کرونایی به شرکت های ریلی تعلق 
نتوانستند  از شرکت ها  یا خیر؟ چرا برخی  گرفت 
تسهیلات  این  و  دریافت کنند  را  تسهیلات  این 
ماجرای  می گیرد؟   قرار  اختیار  در  شرایطی  چه  با 
تسهیلات  اعطای  برای  بانک ها  گیری  سخت 

کرونایی چیست؟
بله- به علت شــرایط ســخت ضمانت هایی که 
بانک هــا درخواســت کردنــد تعدادی از شــرکت ها 
موفــق به دریافــت وام کرونا نشــدند. وام کرونا با 
ضمانت مدیرهلدینگ شــرکت هایی که دارای چند 
شــرکت زیر مجموعه دارند و یا اینکه شــرکت های 
ریلــی کــه درخواســت وام کــرده بودند بایــد برای 
ضمانــت ملک بــلا معارض، بــا ارزش بــالا، قابل 
فــروش فــوری و در بهتریــن نقطه شــهر باشــد و 
ماجرای ســخت گیری بانک ها به علت درآمد پایین 
شــرکت های مالک ناوگان مســافری به علت کرونا 

بوده که دغدغه عدم پرداخت اقســاط توســط وام 
گیرنده را به وجود آید را آورده است. ضمن اینکه 
بحث تسهیلات زمانی معنا دارد که بتوان با آن کار 
زیربنایــی و یا ســرمایه گذاری خاصــی انجام داد نه 
اینکه گوشــه ای از زیان و آسیب ناخواسته وارده به 
شرکت را با آن جبران نمود. تسهیلاتی در قالب وام 
با ســود 12%درصد در اختیار شــرکت قرار گرفت که 
بتوان بوســیله آن، حقوق و مزایای معوقه پرسنل 
و پیمانــکاران ســاخت قطعــات را پرداخت نمود. 
)جریمه عدم پرداخت به موقع هم 12% اضافه می 
شــود(. اصولا دولت می بایســت در این خصوص 
بــا توجه به زیــان وارده، کمک هایی بــه اقتصاد و 
پایداری شــرکت ها انجام می داد چرا که بازپرداخت 
اقســاط در سررسید تســهیلات با توجه به قوانین 
ســخت گیرانه ســتاد ملی کرونــا در رابطه با فروش 
50% ظرفیت قطار، نیز شرکت ها را خیلی با مشکل 

مواجه کرده بود.

جدید  مدیریت  از  ریلی  مسافری  شرکت های 
شرکت  راه آهن چه درخواستی دارند؟

مــوارد مورد انتظــار از مدیریت جدیــد راه آهن 
شامل نکات زیر است: 

 افزایــش قیمــت بلیــط قطارها بــا توجه به 
شرح افزایش قیمت قطعات و تعدیل دستمزدها 
و  تصمیم گیری هــا  در  عدالــت  رعایــت   
سیاست گذاری ها با توجه به اقتصاد بخش خصوصی
 حــذف دریافــت هزینــه دیــزل قطارهــای 

مسافری در سال 1400
 به حداقل رساندن دریافت هزینه دیزل ها از 

مالکین در سال 1401
 اســتفاده از نظرات شــرکت ها و انجمن ریلی 

در تدوین دستورالعمل های فنی و مسافری 
 دریافــت یارانــه از دولــت بــرای بــه حداقل 

رساندن هزینه دیزل های مسافری از مالکین
 استفاده از متخصصین ریلی شاغل درشرکت های 
ملکی مسافری و باری و کشش درکمیته ماده 4راه آهن

 شرکت رئیس انجمن ریلی و خدمات وابسته 
در جلسات هیات مدیره راه آهن بدون حق رای 

خصوص  در  ریلی  مسافری  شرکت های  امروز 
تعمیرات و نگهداری و همچنین نوسازی ناوگان با 

چه چالش هایی رو به رو هستند؟
با توجه به وضعیت نامطلوب اقتصادی مالکین 
قطارهای مســافری و پایین بودن ظرفیت بازسازی 
سطح 1 و 2 که توسط 4 شرکت تعمیراتی نوسازی 
واگن هــا با کندی انجام می شــود و مشــکل اصلی 

تحریم است که خود تمام این مسائل و مشکلات 
را مضاعف کرده است و بحث بعدی نبود وام های 
بازســازی ماننــد وام تبصره 18 اســت کــه بانک ها 
راغــب بــه دادن وام با توجه به شــرایط اقتصادی 

ذکر شده مالکین و راه آهن نیستند.

حرکت  و  سیر  در  تاثیری  لکوموتیو  کمبود  آیا 
قطارهای مسافری داشته است؟

کمبــود لکوموتیو باعث حــذف قطارهای جاری 
و عدم اخذ مســیر جدید برای واگن های بازســازی 
شــده جدید گشته اســت و این کمبود دیزل منجر 
به توقف اجباری حداقل 20 تا 30 درصد واگن های 
قابل سیر شرکت ها شــده است و تاثیر مستقیم و 
بســیار بالایی در وضعیت بد اقتصــادی راه آهن و 

مالکین قطارهای مسافری گذاشته است.

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

اگر تحریم ها ادامه پیدا کند مشکلات نیز بیشتر 
و بیشتر خواهند شد و همان طور که در ابتدا پاسخ 
داده شــد مشــکلات اقتصادی شــرکت های ملکی 
مسافری، راه آهن و عدم پرداخت وام برای بازسازی 
از تبصــره 18 بــه مقــدار لازم و کندی اجــرای ماده 
12 ) بند ق( برای واگن های نو و بازســازی شــده که 
جابجایی مســافرین و آمار تعداد قطارها را بالا می 
برند، تعداد اندک شــرکت های بازسازی و تعمیرات 
اساســی واگن ها در صنعت ریلی، همگی دست به 
دســت هم داده و هنــوز مجبورنــد واگن های بالا 
عمر حدود 45 ســال را بدون بازسازی و با حداقل 
تعمیــرات ویــژه در ســیر قرار دهند و چشــم انداز 
خوبی را برای شــرکت های مسافری متصور نیستم 
مگر اینکه تحریم های ظالمانه هر چه زودتر حذف 
شــوند و با آمدن ناوگان جدید و قطارهای سرعت 
بــالا رقابت بین شــرکت های حمل و نقــل ریلی و 
هوایی مانند کشورهای پیشرفته آسیایی مثل ژاپن 

، چین و کره جنوبی به وجود آید. 
امــروزه در کشــورهای پیشــرفته اروپا، آســیا و 
آمریکا شما شاهد ســرعت قطارها حداقل از 250 
تــا 350 کیلومتــر بــر ســاعت هســتید و آزمایش 
ســرعت قطارهــای 600 کیلومتــر در چیــن و ژاپن 
و اروپــا در حــال انجام می باشــد ناگفتــه نماند که 
آمریــکا با ســاخت قطارهای هایپرلوپ با ســرعت 
1022 کیلومتــر رقابت ســخت ریلی بــا هوایی را در 
حال آزمایش دارد ولی در ایران متاسفانه میانگین 
سرعت ناوگان ریلی مسافری و باری در حال حاظر 

66/6 کیلومتر است.
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“پرونده گفت وگو با مدیران مالک لکوموتیو”    

نبض نیروی کشش موجود
به شماره افتاده

گفت وگو با مهندس قاسم عبدالهی
 مدیرعامل شرکت البرزنیرو

البرز نیرو اولین و بزرگ ترین شرکت بخش خصوصی در زمینه لکوموتیو است. بخش خصوصی امسال حدود 37درصد بار در شبکه ریلی را حمل کرده است که از 

این مقدار 10درصد به طور مستقیم توسط البرز نیرو حمل شده است. در مجموع با شرکت های وابسته و سهام هایی که در شرکت های مختلف داریم حدود 15درصد 

بار شبکه توسط البرز نیرو حمل شده است. ضمن این که بخش بزرگی از شبکه را در بخش خصوصی و کل شبکه پوشش می دهند. در خصوص ظرفیت هایی که شرکت 

البرز نیرو دارد همچنین چالش هایی همانند کمبود لکوموتیو، مشــکلات نوســازی و تعمیرات جاری و اساسی گفت و گویی با مهندس قاسم عبدالهی مدیرعامل شرکت 

البرز داشته ایم که به آن می پردازیم:

در  ناوگان  تعداد  چه  نیرو  البرز  حاضر  حال  در 
فعال  لکوموتیوها  از  تعدادی  چه  و  دارد  اختیار 
هستند و آیا برنامه ای برای نوسازی ناوگان در نظر 

دارید؟
در حــال حاضر تعداد کل نــاوگان البرز نیرو 45 
دســتگاه لکوموتیو است که 4 دســتگاه پارس33 
اســت. لکوموتیــو پارس 33 طی ســال گذشــته و 
امســال بــه مجموعه اضافه شــده و در هفته های 
آینــده نیز یک دســتگاه دیگر به نــاوگان البرز نیرو 
اضافه خواهد شــد. تعداد دستگاه های گرم متغیر 
اســت، اما حدود 70 تا 75 درصــد لکوموتیو ها را 
آمــاده بــه کار داریم. طــی پیش بینی کــه از ابتدای 
سال داشتیم راه آهن می خواهد بحث تعمیرات را 
از شــرکت های مالک جدا کند، تقریبا تمام مســائل 
تعمیراتی را از شــرکت مادر جدا کردیم و به شرکت 
کاوان دیزل موتور که70درصد ســهام آن متعلق به 

البرز نیرو است، انتقال دادیم.
شــرکت کاوان دیزل موتــور نیز مشــکلات خاص 
خــود را دارد. ایــن شــرکت نیروهــای تعمیراتی و 
امکانــات لازم را داراســت و البرز نیــرو که در حال 
تاســیس کارخانــه تعمیراتــی در سیســتان بود آن 
را بــه شــرکت کاوان واگــذار کرد. فضایی داشــتیم 
که بتوانیم یک ســوله تعمیراتی مســتقل داشــته 
باشــیم امــا فعلا راه اندازی نشــده و اتصــال آن به 
خطوط اصلــی راه آهن باقی مانده اســت. بنابراین 
شــرکت کاوان ناچار اســت در فضــای تعمیراتی که 
راه آهــن در اصفهــان فراهم کرده کار کنــد. در آنجا 
دو خــط موجــود اســت و یک ســوله کــه ظرفیت 
بســیار محــدودی دارد. نشســتی هم بــا مدیریت 

کاوان داشتیم تا ببینیم چه کاری باید انجام دهیم. 
زمان تعمیرات مقرر دیزل ها فرامی رسد زمانی باید 
فراخوان صورت بگیرد و بازدید انجام شــود. وقتی 
همزمان تعداد زیادی دیزل آورده می شــود، عملا 
کارها قفل می شــود. همه شرایط فراهم است اما 
بــه دلیل کمبود خطــوط و فضــای تعمیراتی آمار 

دیزل سرد بالا می رود.
یکی از راهکارها، آماده ســازی فضای اختصاصی 
تعمیراتــی اســت. آماده ســازی ایــن فضا نیــاز به 
یکســری همــکاری دارد. راه آهن برای شــرکت های 
تجاری که نیاز به ریل گذاری و احداث خطوط آنتنی 
دارنــد ایــن  کارها را انجــام داده اســت ولی حاضر 
نیست به بخش خصوصی که می خواهد تعمیرات 
لکوموتیــو انجام دهد کمکی کند. در صورتی که اگر 
قبــول کند این روســازی را در اختیــار ما قرار دهد، 
مــا حدود 2 کیلومتر ریل دو خطه نیاز داریم و این 
مهم کاملا باید توسط بخش خصوصی تامین شود.

لکوموتیــو در راس مجموعــه حمل ونقــل ریلی 
اســت و تمــام بخش ها باید با یکدیگــر کار کنند تا 
صنعت حمل و نقل به جلو حرکت کند. اما در حال 
حاضر لکوموتیو دچار مشکل است و همه فعالان 
ایــن بخــش در خصــوص مشــکلات لکوموتیوها 
اتفاق نظر دارند. تعمیــرات لکوموتیو بخش مهمی 
اســت و ســاده ترین بخش این موضــوع همکاری 
است. اگر کارخانه ای اعلام کند که به یک خط فرعی 
نیاز دارد، راه آهن به آن کمک می کند. اما به بخش 

لکوموتیو خیر.
مشــکلی که در بخش لکوموتیو وجود دارد این 
است که فضا و صدای ما محدود است و هر آنچه 

در بخش خصوصی لکوموتیو می گذرد، در مجموع 
9 شرکت است.

به  نیاز  لکوموتیو  تعداد  چه  حاضر  حال  در 
از زمان این  تعمیرات اساسی دارند و چه مدتی 

تعمیرات گذشته است؟
تعداد زیادی لکوموتیو داریم که نیاز به تعمیرات 
دارنــد و دلیــل عمده برای عدم تعمیرات اساســی 
ایــن اســت که زمانی قطعــه ای را 100 هــزار تومان 
خریداری می کردیم در حالیکه اکنون همان قطعه 
را 700 هــزار تومــان می خریم، پس امــکان این که 

قطعات نو خریداری شود وجود ندارد.
 تعرفه ما آن طور که باید و شاید با افزایش نرخ 
ارز جلــو نرفت و وقتی نــرخ ارز 20 درصد افزایش 
پیــدا می کنــد قطعــات 40 درصــد افزایــش پیــدا 
می کنند. تعرفه ریلی نیز در همین حد هم افزایش 
پیــدا نکــرده اســت و جالب اســت کــه 67 درصد 
نــاوگان متعلق به راه آهن اســت. با افزایش تعرفه 

بیشترین سود نصیب راه آهن می شود.
صنعــت لکوموتیــو، صنعــت مظلومی اســت، 
چون سر و صدایی ندارد و در سال های اخیر جهت 
افزایش نرخ ها اتفاقات خوبی افتاد ازجمله این که 
قرار اســت تعرفه را شــورای رقابت تعیین کند، اما 
هنوز هــم بحث هایی وجــود دارد. در حال حاضر 
نرخ شورای رقابت با توجه به پارامترهایی که اعلام 
کرده خیلی بیشــتر از نرخی اســت که راه آهن اعلام 
کرده است. نرخی که راه آهن اعلام کرده 1170 ریال 
اســت اما نرخ شــورای رقابت حداقل بین 1250 تا 
1450 ریال اســت. این تفاوت نرخ باعث شده در 
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تمام زمینه ها عقب بمانیم. 
زمانی درآمــد یک ماه کارکرد لکوموتیو به راحتی 
جوابگــوی تامیــن قطعــات و ســود آن بــود. امــا 
اکنون چنین شــرایطی وجود نــدارد و به زور کفاف 
هزینه هــای خودش را می دهد. تعمیرات اساســی 
بســیاری از لکوموتیوها عقب افتاده است و بیش 
از 50 درصد لکوموتیوها نیاز به تعمیرات اساســی 
دارند. لکوموتیوها را برای تعمیرات اساسی متوقف 
می کنیم لیکن راه اندازی آن به این آسانی نیست و 
شــاید تا چندین ماه باید منتظــر بمانیم. وضعیت 
نقدینگــی شــرکت به صورتــی اســت کــه نمی تواند 
هزینــه تعمیــرات اساســی را تامیــن کنــد. نرخ ها 
درســت افزایــش پیــدا نکــرده اســت و وضعیت 
مطالبــات از راه آهــن بدیــن صورت اســت که 45 
درصــد افزایش مانده مطالبات داریم. این صنعت 
اگر به این صورت جلو برود، زمین می خورد و باید 

راه آهن به فکر کاهش مانده مطالبات باشد.
راه آهــن در هــر مرحله به بهانــه ای این طلب ها 
را نگه می دارد و متاســفانه فکر می کنند اگر امروز 
مبلغی را به شرکت های مالک لکوموتیو اختصاص 
دادند فردا لکوموتیو راه می افتد در حالی که جریان 
نقدینگی لکوموتیو به این صورت نیست. از دی ماه 
تا اواســط اردیبهشت ســال آینده مطمئنا تاثیرات 
مسائلی را که امسال برای لکوموتیو پیش آورده اند 

را خواهیم دید.

به طور دقیق چه میزان از راه آهن طلب دارید؟
از ابتدای ســال تــا کنون کمتر از نیمــی  از آنچه 
توافق شــده بود  به شــرکت های مالــک لکوموتیو 
پرداخت شــده اســت و این بدان معنی اســت که 

مانده مطالبات ما از راه آهن سیر صعودی دارد.

لکوموتیوی  شرکت های  با  راه آهن  سال گذشته 
را  لکوموتیو  مالکان  مطالبات  و  داشت  جلسه 

قسط بندی کرد، آیا به آن وعده عمل شد؟
سال گذشته مقرر شد هر ماهه تا زمان افزایش 
تعرفــه، مطالبــات شــرکت ها از راه آهن بــه میزان 
63 میلیــارد تومــان بین مالــکان لکوموتیو توزیع 
شــود، اما میزان پول نقدی که راه آهن تا به امروز 
پرداخت کرده اســت، 4 بار بــوده. یعنی هر دو ماه 
یک بــار. همان 63 میلیارد تومــان هم کمتر از کل 
فاکتور هــای شــرکت های مالــک بــود و این باعث 
می شد هر ماه مانده مطالبات دیگری داشته باشیم 

و به مطالبات قبلی افزوده شود.
شــرکت های  مطالبــات  بــود  قــرار  راه آهــن 
لکوموتیــوی را به صــورت اوراق پرداخت کند و آن 

اوراق جایگزیــن مانــده مطالبــات ســال های قبل 
شــود، اما اتفاقی که افتاد این اســت که امسال 4 
بار پرداخت داشتند در حالی که باید 8 بار پرداخت 
انجام می شــد. این اوراقــی که به ما دادند، راه آهن 
نــرخ تنزیل آن را نپذیرفت کــه بین 10 تا 15درصد 
برای ما نرخ تنزیل داشــته اســت و باعث ضرر ما 

شد.

زمان نرخ گذاری چه زمانی است؟ آیا عقب ماندگی 
در تعیین نرخ شرکت ها را متضرر می کند؟

هــر ســال قراردادهــا از ابتــدای مــاه چهــارم تا 
انتهای ماه سوم ســال آینده تعیین می شود. طبق 
بخشنامه ی شورای رقابت، نرخ قرارداد امسال باید 
در این شــورا تعیین می شــد. این نرخ باید توســط 
یک گروه پنج نفره که شامل یک نماینده از انجمن 
صنفــی ریلی، یک نماینــده از شــورای رقابت، یک 
نماینــده از راه آهــن و دو نماینــده از وزارت راه و 
شهرســازی اســت، تعیین شود. شــورا پارامترهای 
لازم را تعیین کرده اســت، اما راه آهن خیلی نسبت 
به آن تمکین ندارد و عملا آن را قبول ندارد. علت 
این که شــورای رقابت وارد شــده این است که این 
بازار، بازاری انحصاری است و راه آهن تنها مشتری 
آن اســت و باید مرجعــی برای تعیین نرخ باشــد. 
متاسفانه طی سالیان متمادی نتوانستیم به نتیجه 
مثبتــی در جهت تعییــن نرخ با راه آهن برســیم و 

مجبور شدیم به شورای رقابت متوسل شویم.
در ســال 99 نرخ هــا دو بــار تغییر کــرد. بار اول 
ابتدای ماه چهارم و بار دوم ماه نهم. اگر طی ســال 
افزایش شــدید نرخ ارز را داشته باشیم باید حتما 
بــا راه آهن توافق انجــام دهیم تا نرخ جدید اعلام 
شــود. امســال در ابتدای ماه چهــارم نرخ جدیدی 
ابلاغ نشــد و راه آهن خودش نرخــی را اعلام کرده 
است و در حال حاضر مجبوریم این نرخ را بپذیریم 
در حالی کــه قــراردادی هــم بــرای آن امضا نشــده 

است. 
تقریبــا کار ما در لکوموتیو بــه جای پرداختن به 
بحث هــای تخصصی و وضعیــت لکوموتیو، زمان 
زیــادی از وقت مدیران بابت پیگیــری مطالبات از 

راه آهن هدر می  رود.
با توجه به عدم اجرای تعهدات توسط راه آهن، 
مالکیــن لکوموتیــو بــه این نتیجــه رســیده اندکه 

مستقیم با صاحبان واگن قرارداد منعقد کنند.

پس به این ترتیب دریافتی شما به طور مستقیم 
از واگن داران است؟ 

حق دسترســی که واگنی ها بــه راه آهن پرداخت 

می کنند شامل سه بخش است: بخش اول مربوط 
به تعمیرات است. بخش دوم مربوط به زیرساخت 
و بخــش آخــر مربوط به لکوموتیو اســت. بارها از 
راه آهن خواســتیم این مسائل را از یکدیگر تفکیک 
کنــد. با وجــود این کــه شــرکت های واگنــی بیش 
از یــک ماه و نیم بــه راه آهن بدهکار نیســتند، اما 
لکوموتیوی هــا حداقــل تا 9 مــاه از راه آهن طلب 
دارند. همین باعث شــد تصمیم بگیریم مستقیما 

با مالکین واگن قرارداد ببندیم. 
قبلا در سال های 93 تا 95 این تجربه را داشتیم 
که اصلا تجربه جالبی هم نبود و دردسرهای زیادی 
برای شــرکت های لکوموتیوی داشــت. اگر راه آهن 
این تفکیک هزینه را از مبدا انجام می داد و تا این 
حد ما را سر تفکیک مطالبات اذیت نمی کرد، قطعا 
بــه این ســمت حرکت نمی کردیم کــه به جای یک 

شرکت حداقل با 30 شرکت قرارداد ببندیم.
یکــی از مواردی که باعث شــد قــرارداد ما امضا 
نشــود بــه آن علــت بــود کــه تصمیم داشــتیم با 
واگــن داران قرارداد ببندیم و مــورد دوم این که به 
نظر می رســد راه آهن نرخ شــورای رقابــت را قبول 
نــدارد و حاضــر نبود با آن شــرایط قــرارداد ببندد 
و درنتیجــه تــا به امروز مــا قــراردادی نداریم و از 
ماه چهارم ســال به بعــد، همچنــان واگن های ما 
در اختیــار راه آهن اســت و ما کامــلا در این زمینه 

بلاتکلیف هستیم.

را  لکوموتیوداران  مطالبات  راه آهن  این که  دلیل 
نمی دهد، چیست؟

بحث اصلی، وضع بودجه راه آهن اســت. شاید 
آمار ما، آمار درســتی نباشد اما امسال حدود 2600 
میلیــارد مصــوب شــده بود تــا در راه آهــن تامین 
بودجــه شــود، امــا وقتــی در راه آهــن مثــلا 1800 
میلیارد تامین بودجه شده است این کسری بودجه 

را باید از جاهای مختلف تامین کند.

این تامین بودجه صرف چه چیزی می شود؟
مسئولان راه آهن باید به طور دقیق این موضوع 
را عنوان کنند. بحث اصلی این اســت که مخارجی 
مانند پرســنل، خدمات و زیرســاخت وجود دارد و 
راه آهــن زمانی که پــول را دریافــت می کند به جای 
آن که حق شرکت های خصوصی را از این پول جدا 
کنــد، آن را صرف امــور جاری می کنــد و بعد از آن 
به فکر بخش خصوصی می افتد. 130 لکوموتیوران 
داریم و کاملا درگیر با بدنه راه آهن هستیم. راه آهن 
سر زمان مقرر حقوق کارگرانش را پرداخت می کند، 
امــا زمانی کــه طلب مــا وصول نشــود، نمی توانیم 
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حقــوق کارمنــدان خود را بپردازیم. در این شــرایط 
بارهــا وام گرفته ایم تــا حقوق کارکنــان را پرداخت 

کنیم.

با توجه به این  عقب افتادگی هایی که در نقدینگی 
دارید، در مسائل مالیاتی و بیمه با چه مشکلاتی 

مواجه هستید؟ 
مالیــات و بیمــه هیــچ راهــی بــرای شــرکت ها 
بــر  مالیــات  قانــون،  طبــق  بایــد  نگذاشــته اند. 
ارزش افــزوده را در فاکتورها لحاظ کنیم و راه آهن 
ایــن مبلــغ را به ما پرداخــت کند تــا بتوانیم آن را 
به ســازمان امور مالیاتــی پرداخت کنیــم. راه آهن 
می گوید ایــن مبلغ را پرداخــت نمی کند و مالیات 
هــم عــدم دریافــت از راه آهن را قبــول نمی کند و  
اعــلام کرده اســت فاکتورها باید بــا ارزش افزوده 
ارائه شــود. عمــلا دو ارگان دولتی بــا یکدیگر نزاع 
دارنــد و بخــش خصوصی بین ایــن دو مثل توپ 
فوتبــال شده اســت و هــر دو بــه آن فشــار وارد 
می کنند. چند وقت پیش، یکی از شرکت های بزرگ 
به خاطر همین مســاله تمام حســاب هایش بسته 
شد و در نهایت مجبور شد مالیات بر ارزش افزوده 

را پرداخت کند.
بیمــه هــم، همیــن وضــع وجــود  مــورد  در 
دارد. راه آهــن تعهــدی نســبت بــه امــور بیمــه و 
مالیــات قــرارداد اجاره نــدارد و تمــام آن بر عهده 
شرکت هاست. زمانی که به بیمه مراجعه می کنیم، 
بیمه اجاره بودن ایــن قرارداد را نمی پذیرد و بیمه 
ســنگینی برای آن تعییــن می کنــد. راه آهن هزینه 
بیمــه قرارداد را قبــول نمی کند. فشــارهای زیادی 
از طــرف بخش های مختلف دولتی روی ماســت و 
چون قوه قهریه هم دارند در آخر مجبور به تمکین 

هستیم.

در رابطه با نوسازی ناوگان برنامه ای دارید؟ 
البــرز نیــرو از بــدو تاســیس، همیشــه نــگاه 
توســعه ای داشــته اســت و تا به امروز حدود 68 
لکوموتیو وارد کشور کرده ایم البته این تا زمانی  بود 
کــه اجــازه می دادند به صورت مســتقیم وارد کنیم 
بعــد از آن دیگــر اجــازه ورود لکوموتیــو ندادند و 
گفتنــد بایــد لکوموتیو نو وارد شــود، اما به اذعان 
تمام بدنه راه آهن، با وجود دســت دوم بودن این 

لکوموتیوها، در شبکه کارکرد بسیار خوبی دارند.
بعد از آن، قرارداد 50 دستگاه با چین را داشتیم 
کــه قــرار بــود 50 دســتگاه لکوموتیــو نــو از چین 
گرفته شــود. متاســفانه 4 دســتگاه از آن وارد شد 
و بــا توجه بــه این که با طرف خارجــی توافق کرده 

بودیــم، متاســفانه واردات لکوموتیــو نو هم کاملا 
ممنوع شد و شرکت مپنا ادعای ساخت لکوموتیو 
کرد که در حال حاضر نهایت ظرفیت آنها در سال، 
حدود 10 تا 12 دســتگاه اســت. در صورتی که طبق 
برنامه توسعه ســال 1404 ما حدود 550 دستگاه 
لکوموتیو تا آن ســال کم داریم و با این شــرایط به 
آن چشــم انداز نخواهیــم رســید و همین موضوع 

باعث توقف کامل واردات لکوموتیو شده است.
البــرز نیــرو از ســال 1397 در بخــش فنــی کار 
خود را آغاز کرده و ســرمایه گذاری ســنگینی انجام 
داده و توانســته انتقــال تکنولو  ژی از کــره به ایران 
انجام دهد. بخش های زیادی از لکوموتیو را تحت 
عنــوان پــارس 33 در اراک در کارخانه واگن پارس 
می سازیم و در کارگاه های مختلف قطعات مختلفی 
را تولیــد می کنیم و یــک خط مونتاژ لکوموتیو هم 
در اراک داریم. از این لکوموتیوها 4 دستگاه تولید 
شــده است و 6 دســتگاه دیگر تا اواسط بهار سال 

آینده تکمیل می شود.
بخــش انتقال تکنولــوژی مربوط بــه البرز نیرو 
است و در شرایط تحریم نقشه ها با زحمت فراوان 
توســط البرز نیرو خریداری شــده است. بزرگ ترین 
مشــکل مــا این اســت کــه بــرای واردات قطعه با 
مشکلات بسیار زیاد داخلی مواجه هستیم. بخشی 
از تحریم هــا خارجی اســت و نمی توانیم مراودات 

مستقیم بانکی و انتقال ارز داشته باشیم به همین 
دلیــل بین 10 تــا 15درصــد، هزینه ها بــرای خرید 
قطعات افزایش می یابد. مشکل دیگر بعد از خرید 
قطعــات در داخل، این اســت که اجــازه ورود این 
قطعات داده شود. ممکن است یک شرکت داخلی 
طی نامــه ای اعلام کند می توانــد قطعه ای را تولید 
 کنــد که در آن صورت شــرکت ها مجبور می شــوند 

این قطعات را از داخل خریداری کنند. 

مپنا  شرکت  را  پارس  واگن  این که  به  باتوجه 
خریداری کرده ، از نظر جنابعالی با وجود ساخت 
لکوموتیو map 24 , لکوموتیو پارس 33 با چه 

آینده ای رو به رو خواهد شد؟
توافقی که با شرکت واگن پارس انجام شده این 
است که این 10 دستگاه را تحویل دهد. امیدواریم 
در ادامه راه بتوانیم با آن ها همکاری داشته باشیم، 
امــا کار ما تنهــا به واگن پارس منتهی نمی شــود و 
قطعــا کارخانــه دیگــری را هــم در نظــر داریم. ما 
می خواهیــم چالشــی کــه در بحث انحصــار وجود 

دارد، حل شود. 

صنعت حمل و نقل ریلی، موتور محرکه توسعه 
کشور است و نباید به بنابر ادعاهایی که می شود 
تصمیم سازی شود. کدام کمیته فنی به طور دقیق 
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لکوموتیو پارس 33 
تا امروز 87/6 درصد 
آماده بکاری داشته 

و اکثر توقف ها 
به دلیل انجام 

سرویس های مقرر 
بوده است.

این موارد را بررسی می کند؟
برای تصویب یک طرح بایــد نماینده گروه های 
مرتبط حضور داشــته باشــند. این انحصار در سایر 
بخش هــا هم وجود دارد. تفاوت بــزرگ ما با مپنا 
در این است که مپنا لکوموتیو می سازد تا بفروشد 
و از ایــن راه درآمــد حاصل می کند، امــا البرز نیرو 
لکوموتیــو نمی ســازد تــا آن را بفروشــد بلکه برای 
بهره بــرداری خــود آن را تولید می کنــد. این تفاوت 
بزرگــی اســت. زمانی کــه واگــن پــارس را خریــد 
شــرکت های مالک لکوموتیو به انجمن نامه دادند 
و نظــر منفــی خود را اعلام کردند، چــون این کار را 
عملا نوعــی انحصار می دانســتند. یعنــی پروژه ای 
ماننــد پارس 33 کــه هم نیروهــای واگن پارس و 
هم نیروهای ما برای آن زحمت کشیدند، زمانی که 
به نتیجه رســید مجبور شــدیم ادامه آن را کنســل 
کنیم. البته ما از این اتفاق خوشــحالیم چون بقیه 

شرکت ها هم ظرفیت آن را دارند.
ما می توانیــم آن را به جای دیگر انتقال دهیم و 
مطمئنا البرز نیــرو این کار را انجام می دهد. هدف 
ما اعتلای صنعت ریلی کشــور اســت و مدیرانی که 
در این شــرکت کار کردند، شــب و روزشــان را برای 
این هدف گذاشــتند. البرز نیــرو یک ریال از بخش 
دولتی دریافت نکرده اســت و حتی یک لکوموتیو 

آن متعلق به راه آهن نیست. 

هــر آن چیــزی کــه بوده بــا تــلاش مدیرعامل و 
هیــات مدیره و ســهامدارانش اتفاق افتاده اســت 
و ایــن بزرگ ترین افتخار ماســت. اگر امــروز 10 تا 
12درصد بار ریلی کشــور را حمل می کنیم، تماما به 

علت سرمایه گذاری بخش خصوصی است.
تنها خواسته ما این است که اگر کمکی به تولید 
لکوموتیــو پــارس 33 کــه  یک  تولید ملی اســت 

نمی کنند، در  راه تولید آن سنگ اندازی نکنند.
دیدگاه جنابعالی به عنوان یک کارشناس در رابطه 
با پارس 33 چیست و چقدر این پروژه را موفق 

می دانید؟
مــن به طــور صــد درصــد ایــن پــروژه را موفق 
می دانــم. چــون بدنــه فنــی بســیار قــوی دارد و 
ســال ها روی این پروژه کار شــده اســت. شــما به 
هــر تولیدکننــده ای مراجعــه کنیــد اولیــن ادعایی 
کــه می کند این اســت که جنس من بهتر اســت و 
هیچ کــس مدعــی نمی شــود کارش ضعیــف بوده 
اســت. پــس باید به اعــداد و ارقام رجــوع کنیم تا 

ببینیم این اعداد در چه وضعی هستند.
لکوموتیــو پــارس 33 تــا امــروز 87/6 درصــد 
آماده بکاری داشــته و اکثر توقف ها به دلیل انجام 

سرویس های مقرر بوده است.

شما در مقام مالک لکوموتیوهای البرز نیرو، اگر 

با  رابطه  در  شما  نظر  هم  باز  بودید  مپنا  مالک 
پارس 33 همین بود؟

دوستی به من می گفت اگر همیشه می خواهی 
برنده باشــی، زمان مذاکره، جایگاهت را عوض کن 
و خــود را در جایگاه طرف مقابل قرار بده. من اگر 
در جایــگاه مپنا بودم نگاهی به آمار می انداختم تا 
ببینم اشــکال کار در کجاست. هر لکوموتیو پارس 
33 که بیرون می آید ریز به ریز کارهایش را زیر نظر 
داریم تا مشــکلات لکوموتیوهای تولیدی بعدی را 

رفع کنیم.
اگــر جای مپنا بودم حتما از داشــتن یک رقیب 

استقبال می کردم.
 ما نباید فقط به فکر امروز باشیم و باید به امید 
آن بــود کــه در آینده چهار لکوموتیوســاز دیگر هم 
آغــاز به فعالیت کننــد تا به صنعت مملکت کمک 
شود. اگر شــرکت دیگری هم بخواهد تولید انجام 

دهد قطعا از او استقبال خواهیم کرد. 

سخن آخر. 
امیــدوارم راه آهــن بــه فکر این بخش بی ســر و 
صدای بدنه خودش باشــد. مــا عضوی از این بدنه 
هســتیم و می خواهیــم راه آهن هر روز پیشــرفت 
داشته باشد. از حدود 180 میلیون تن بار ریل پسند 
فقــط 50 میلیون تن توســط ریل حمل می شــود، 
یعنی چیزی کمتر از یک سوم و متاسفانه بیشتر آن 
به سمت جاده می رود. جاده یعنی تلفات، آلودگی 
و... راه آهن باید به فکر نیروی کشش خود باشد و 
امیدواریم یک فکر ســریع در این باره داشته باشد. 
در بخــش نقدینگــی، تعمیرات و نوســازی ناوگان، 
واردات لکوموتیوهای جدید، نبض این صنعت به 
شماره افتاده و باید یک فکر اساسی به حالش کرد.
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“پرونده گفت وگو با رئیس کارگروه لکوموتیو”

حال لکوموتیوها خوب نیست

عدم ورود نقدینگی به بخش لکوموتیو

بــا مجتبــی لطفی، رئیس کارگروه لکوموتیو انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی در خصوص وضعیت لکوموتیو در ســال های اخیر گفت و گویی داشــته ایم. 

وی با ابراز نگرانی در خصوص کمبود لکوموتیو بیان کرد: در حال حاضر مشــکل اصلی در شــبکه ریلی موضوع لکوموتیو اســت. زیرا در کشــور لکوموتیو گرم و آماده به 

کار کم است و تعداد زیادی از آن ها به دلایل مختلف ازجمله کمبود قطعات برای تعمیر متوقف شده اند. اگر علت آن را ریشه یابی کنیم به این خواهیم رسید که در 

سال های ۹8 و ۹۹ تلاش زیادی کردیم تا مسئولان مربوطه را توجیه کنیم که نرخ لکوموتیو منطقی نیست. به عبارت دیگر اقتصاد لکوموتیو صحیح نبود و تلاش هایی 

که کرده ایم اواخر سال ۹۹ تا اندازه ای به نتیجه رسید. ادامه گفت و گو را بخوانید: 

وضعیت لکوموتیوداران و مطالبات آنان با توجه 
چگونه  است  بی توجه  آن  به  راه آهن  این که  به 

است؟
در ســال های 97 و 98 ما با یک شیوه نادرست 
کار کردیم به طوری کــه درآمد لکوکموتیو از هزینه 
آن کمتر بود. بنابراین تعداد زیادی از مالکان دولتی 
و خصوصی هزینه لازم برای نگهداری لکوموتیو را 
نداشتند و سرویس های نگهداری لازم عقب افتاد 
کــه نتیجه آن را از اوایل 1400 شــاهد هســتیم و 
تعداد زیادی لکوموتیو متوقف شــده اســت. اگر 
بخواهــم آمــاری در این حوزه ارائه کنــم از حدود 
150 لکوموتیــو بخــش خصوصــی، 35 دســتگاه 
کاملا متوقف شــده اند. وضعیت خیلی شــدیدتر 
این اتفــاق در بخش لکوموتیوهــای دولتی افتاد. 
زمانی که نقدینگی وارد صنعت نشود نتیجه ای جز 

این نخواهد داشت.
در اواخر ســال 99، نظــرات بخش خصوصی و 
دولتــی به هم نزدیک تر شــدند و نــرخ  لکوموتیو 
مقداری واقعی تر شد. اما در بخش لکوموتیوهای 
بخش خصوصی با مشــکل جدیدی مواجه شدیم 
کــه دیگر بحث نــرخ، موضوع اصلــی در صنعت 
لکوموتیو نبــود. موضوع اصلی مطالبات و کارکرد 
اســت. بهمــن 99 توافقاتــی بــا راه آهــن صورت 
گرفت تا لکوموتیوهای خصوصی نیز متناســب با 
کارکردشــان ماننــد واگن و خط مطالبــات خود را 
دریافــت کنند. فقط 3 ماه بــه این موضوع عمل 
شــد و بعد دیگر اســتمرار نیافت، در نتیجه حجم 
مطالبات بخش خصوصی مجددا زیاد شــد و این 
امــر باعــث کمبود نقدینگی بخش خصوصی شــد 

در حالی کــه ر وش خرید و تدارک در کشــور تغییر 
کرده و عمدتا نقدی شده اند. در حال حاضر چون 
تورم وجود دارد کســی به صــورت اعتباری خرید و 
فروش انجــام نمی دهد. با ضعف نقدینگی همان 
مشــکلات به شــکل دیگری ظهور کرده است و ما 
در چاله ای افتاده ایم که نمی توانیم لکوموتیوها را 
به شــبکه بازگردانیم و این کمبود لکوموتیو باعث 
شــده اســت ضرر جمعی کنیم که این ضرر شامل 
صاحبــان واگن، صاحبان بــار و حتی خود راه آهن 

که حق دسترسی دریافت می کند نیز شده است.

مطالبات شرکت ها از راه آهن چه مبلغی است؟
مطالبــات شــرکت ها نزدیــک بــه 700 میلیارد 
تومان اســت. بحث ما همیشــه این بوده که بهتر 
است این مطالبات دو تا سه ماه باشد اما در حال 
حاضر به حدود 7 ماه رســیده اســت و این رقم با 
در نظر گرفتن اوراقی اســت که داده شــده است و 
به هیچ عنوان وضع مناســبی نیســت. وقتی پول 
وارد صنعــت لکوموتیو نشــود باعث مشــکلاتی 
می شود که راه آهن هم با آن روبه رو است و وقتی 
نرخ لکوموتیو درســت نباشــد درآمد راه آهن هم 
مناسب نخواهد بود و نمی تواند خود را اداره کند. 
همه پیمانکارانی که در قرارداد با بخش لکوموتیو 
هســتند در شــرایط بســیار بدی قراردارند. در این 
میــان خبر خوبی که وجود دارد، این اســت که در 
مذاکراتــی که از جانب راه آهن با مالکان لکوموتیو 
انجام شــده اســت چنــد نکته مثبت وجــود دارد 
و آقای دکتــر صالحی مدیرعامل شــرکت  راه آهن 
ج.ا.ا کاملا واقف شــدند که مشکل اصلی امروز ما 

لکوموتیو اســت و قول هایی دادند که به تعهدات 
راه آهــن و مطالبــات پیمانــکاران هر چــه زودتر 
رسیدگی شود. در حال حاضر هم بیش از 100 روز 
اســت هیچ پولی به مالکان لکوموتیو داده نشده 
است و ما هم انتظار نداریم راه آهن از درآمد خود 
بــه مالکان لکوموتیو کمک کنــد البته این، انتظار 
دوری نیســت زیــرا راه آهــن بــه نوعــی مانند پدر 
خانواده شبکه ریلی است و شرکت انتفاعی نیست 
بلکه شرکتی دولتی است با وظایف حاکمیتی ولی 
هیچ کس چنین انتظاری ندارد و انتظار داریم پول 
خودمان را بدهند. باید تاکید کنم که در این مدت 
کــه مطالبات بخــش خصوصی به تعویــق افتاده 
لکوموتیوها ســیر داشتند و بخشــی از درآمدشان 
هم توســط راه آهن وصول شده که حداقل انتظار 
مــا این اســت همــان بخشــی که وصول شــده را 
پرداخــت کنند. مدیرعامل راه آهن هم بر این باور 
هستند که نباید پولی که متعلق به راه آهن نیست 
با پــول راه آهن مخلوط  شــود. این یک مشــکل 
خود ساخته است و راه آهن نباید پولی که متعلق 
به خودش نیســت را دریافت کند و در جای دیگر 
هزینــه کنــد و در این میان شــرایطی پیش آید که 
لکوموتیــوداران بــرای نیازهــای اولیه خــود دچار 
مشکل شوند. علاوه بر این که در روابط اقتصادی 
بــه هر دو طرف ضرر و زیان وارد می شــود. زمانی 
راه آهن سود می برد که این لکوموتیوها سیر کنند. 
از اواخر ســال 99 که این مشــکلات پیش آمد، به 
این نتیجه رســیدیم خودمان مســتقیما با مالکان 
واگن هــا قــرارداد ببندیم. برای ایــن موضوع هم 
ابتــدا اخذ مجوز از شــرکت راه آهن مطرح بود که 
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خوشــبختانه راه آهن با صــدور این مجوز موافقت 
کــرد، ولــی واقعیت این اســت کــه اگر بــا مالکان 
واگن ها قرارداد ببندیم همیشــه در این بازی، یک 
طرف سومی هم وجود دارد که راه آهن است، چون 
لکوموتیــو و واگن در اختیــار راه آهن قرار دارد. در 
این قرارداد، سرمایه در دست شخص سومی است 
کــه بهره بــرداری را انجام می دهــد. به همین دلیل 
خواســتاریم قرارداد ســه جانبه ای بین ما و صاحب 
واگن باشــد و راه آهن نقش نظارتی داشــته باشد. 
وقتــی راه آهن در انعقــاد قراردادها کمکی نکند در 

نتیجه پیشرفتی هم حاصل نخواهد شد.

کمک راه آهن به چه صورتی می تواند باشد؟
در ســال های 94 و 95 بــا وجود عــدم رضایت 
طرفیــن، بــا اعمــال اجبار و دســتور راه آهــن، این 
قراردادها اجرایی شد. راه آهن ابزارهای زیادی برای 
فشــار به واگــن داران و صاحبــان لکوموتیو دارد و 
به  عنوان شــخص ســوم بر همه چیز نظــارت دارد، 
اما در حال حاضر راه آهن کاملا از این مسئله شانه 

خالی می کند.

آیا این از وظایف راه آهن است که به عنوان نهاد 
حاکمیتی نظارت داشته باشد؟ 

در این خصــوص به صراحــت وظایف مکتوبی 
وجــود نــدارد، ولــی هــم وظایــف نوشــته و هــم 
نانوشــته داریــم. از طرفی اختیــار حرکت لکوموتیو 
با راه آهن اســت و باید مقــررات راه آهن را رعایت 
کرد و نمی تــوان آن را نادیده گرفت. این مذاکرات 
همچنــان ادامــه دارد و باید به این ســمت برویم 
چــون در نهایت این به نفع همــه ازجمله راه آهن 
نقدینگــی و  اصــلاح گــردش  مــا  اســت. هــدف 
شفاف ســازی روابط قراردادی اســت. خوشبختانه 
مالکان واگن علاقه بیشتری به این موضوع نشان 

می دهند.

آیا در حال حاضر به دلیل کمبود لکوموتیو بار روی 
زمین مانده است؟

میــزان حمــل و نقــل بــار راه آهــن بــه میــزان 
ســال های قبــل نیســت و افــت داشــته اســت. 
لکوموتیوهــای بخش خصوصی هــم از 32درصد 
باری که ســال قبل حمــل می کردند در حال حاضر 
بــه 37/5 درصــد رســیده اند و با افزایــش همراه 
بوده انــد چــون لکوموتیوهــای راه آهــن بیشــتر از 
لکوموتیوهای بخش خصوصی متوقف شده است. 
بخــش خصوصی لکوموتیوهــای کمتری از راه آهن 
دارد، امــا مدتی اســت که تعــدادی لکوموتیوهای 

جدیدی اضافه کرده با این حال متاســفانه تعدادی 
از لکوموتیوهای این بخش نیز متوقف شده است.

مدیریت جدید راه آهن درباره این که لکوموتیوها 
خاصی  نظر  بسپارند،  خصوصی  بخش  به  را 

داشتند؟
خیــر. تا امــروز صحبتــی در این مــورد صورت 

نگرفته است.

در  ناوگان  نوسازی  با  رابطه  در  خصوصی  بخش 
سال جدید چه اقداماتی انجام داده است؟ 

بازســازی  و  نوســازی  متاســفانه فعالیت هــای 
کــم شــده اســت. هزینه هــا در بخــش خصوصی 
اولویت بندی دارند و اولین هزینه هایی که برداشت 
می شــوند، هزینه هــای بهره بــرداری اســت ماننــد 

ســوخت، روغــن و... بعــد از آن هزینه های جاری 
مدنظر اســت مانند نگهداری و هزینه های ضروری 
و حقــوق کارمنــدان و در آخــر هزینــه تعمیرات و 
بعد از آن هزینه بازســازی و نوسازی مطرح است.

بدیهی است زمانیکه پرداخت ها کفایت امور جاری 
را نمی کند،هیچ شــرکتی قادر به هزینه کردندر امور 

بازسازی و نوسازی نخواهد بود.

ثبت سفارشات به چه صورت است؟ آیا برای وارد 
کردن قطعات مشکلی دارید؟  

هیچ یک از شــرکت ها با تولیــد داخل مخالفتی 
ندارنــد. تهیــه قطعات از خــارج از کشــور بیش از 
حد دشــوار و گران اســت و اگر مشــابه داخلی آن 
موجود باشــد هرگز شــرکتی به دنبال خرید خارجی 
نمی رود. ولی متاسفانه در کشور ما عده محدودی 

که شــرکت های بزرگی هــم ندارند، پرچم ســاخت 
داخل را در دســت گرفته اند و می گویند همه چیز 
باید ساخت داخل باشد، اما واقعیت این است که 
آن ها توانایی لازم را ندارند. متقابلا در تولید بعضی 
محصولات داخلی به خوبی عمل شده است، مانند 
باتری هــای لکوموتیو و انــواع فیلترها و... ولی این 
موضوع عمومیت ندارد و با این  کار به جای کمک 
تیشــه به ریشــه یکدیگــر می زنیم. در این شــرایط 
انجمــن باید به طور موثر عمــل کند. در انجمن کار 
فرمایی یک ســری تولیدکنندگان وجود دارند که اگر 
افــراط نکنند در صنعــت داخل توســعه به وجود 
می آیــد. ما در نگهــداری، بازســازی و تجهیزات در 
ایران خیلی قوی هستیم و شرکت های زیادی از این 
محل امرار معاش می کنند. مشکل دیگری که وجود 
دارد این اســت که برخی تولیدکنندگان تجهیزاتی را 

که تولید می کنند بســیار گران عرضه می کنند مانند 
ذغال تراکشــن. تولیدکننده گرافیــت آن را از خارج 
از کشــور وارد می کنــد و بعد از فرآینــد تولید آن را 
می فروشــد و نبایــد قیمــت تمام شــده از مشــابه 
خارجی فاصله زیادی داشته باشد و بیشتر شود زیرا 
مصرف کننــده نمی توانــد کار را مدیریت کند. از این 
دست مشکلات زیاد داریم. عموما تولیدکنندگان ما 
تولید کنندگان خوبی هستند، اما این کار در مقیاس 
بزرگ اقتصادی به صرفه اســت و نمی توان به تولید 
هر چیــزی افتخار کرد، زیــرا می تواند یک تله بزرگ 
باشد که بخواهند همه چیز را خودشان تولید کنند. 
در نهایــت نبایــد شــعار تولید داخــل خود،مانع 
توســعه ناوگان ریلی کشور و توســعه حمل و نقل 
ریلی شود بلکه باید کمک و همسو با توسعه حمل 

بار و مسافر در راه آهن باشد.
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“پرونده گفت وگو با تولیدکننده قطعات ریلی”

نهنگ است آنکه با دریا ستیزد
کز آب خرد ماهی خرد خیزد

گفت و گو با بابک ابدالی 
مدیرعامل شرکت اصفهان کفریز:

بابک ابدالی مدیرعامل شــرکت اصفهان کفریز در گفت وگو با دوماهنامه حمل ونقل ریلی با تاکید بر این نکته که شــرکت اصفهان کفریز  با بیش از 35 ســال سابقه 

تولید در صنایع مهم کشور در سال 13۹3 وارد حوزه تولیدات ریلی با تولید بانداژ واگن شد بیان کرد: خوشبختانه استقبال بسیار خوبی از تولیدات شرکت در آن زمان 

صورت گرفت . تا قبل از ورود ما واردات بانداژ به صورت گسترده توسط شرکت ها صورت می پذیرفت ولی به دلیل کیفیت بالای قطعات تولیدی شرکت اصفهان کفریز 

و همچنین تیراژ  بالا به ســرعت واردات قطع شــد و در طی 7 ســال گذشــته خوشبختانه هیچ گونه نیازی به واردات نبوده اســت. ما در این مدت بیش از  ۴0000 حلقه 

بانداژ تولید و تحویل داده ایم که حدود  20 میلیون دلار صرفه جویی ارزی برای کشور داشته است.

شرکت در  سال 13۹7 وارد فاز تحقیق و توسعه چرخ منوبلوک واگن شده است که پس از 3 سال تلاش بی وقفه موفق به اخذ تاییدیه از راه آهن جمهوری اسلامی 

گردیده و هم اکنون مشغول تولید این قطعه استراتژیک برای کشور و صنعت ریلی است. این گفت و گو را می خوانید:

چرخ منوبلوکی که شرکت کفریز تولید کرده در چه 
مرحله ای است؟ آیا به تولید انبوه رسیده است؟

خوشــبختانه حرکــت بزرگــی بــا تولیــد چــرخ 
منوبلــوک در صنعت ریلی انجام شــد. هم اکنون 
کشــور در زمینه تولید2 محصول مهم و راهبردی 
ریــل و چــرخ قطــار خودکفا شــده اســت. ما به 
صنعــت کشــور و علی الخصــوص صنعــت ریلــی 
تبریــک می گوییم که با متخصصان خبره و داخلی 
توانســته اند ایــن حرکــت بــزرگ را بــه ســرانجام 
برســانند. هم اکنون تولیــد 2 مدل چرخ منوبلوک 
920 و 957 بــا اســتانداردهای کامــلا متفاوت به 
تولید انبوه رســیده است که همین2 مدل حدود 
بیــش از 90 درصد نیاز کشــور به چــرخ منوبلوک 

باری است. 
چرخ منوبلوک مسافری نیز در شرکت اصفهان 
کفریــز تولیــد شــده اســت و در حــال گذرانــدن 

تست های نهایی است. 
از جمله مهم ترین تســت های چــرخ منوبلوک 
مســافری تســت خستگی اســت. این شــرکت از 
حدود 2 ســال پیش اقدام به تهیه دستگاه تست 
خستگی ویژه چرخ منوبلوک نموده که هم اکنون 
در شــرکت نصــب شــده و در حال انجام تســت 
بــر روی چــرخ می باشــد. در کل خاورمیانــه ایــن 
دســتگاه تنها دستگاه  تست خستگی  چرخ است 
و در دنیا نیز تعداد معدودی از آن موجود است. 
مــا در شــرکت دانــش بنیــان اصفهــان کفریــز 

خداونــد را شــاکریم که هــر روز به تــوان داخلی 
کشــور در این زمینه افزوده  می شود.

این مدل چرخ مسافری نیز بعد از اخذ تاییدیه 
وارد فاز تولید انبوه خواهد شــد و انشا ا... مشکل 
بخش مســافری در تامین این مــدل چرخ نیز به 

زودی مرتفع خواهد شد.

حمایت  به  نیاز  تولید کننده ها  اینکه  به  توجه  با 
دارند درخواست شما از دولت و بخش خصوصی 

چیست؟
در خواســت ما یک درخواست واقعی با توجه 

به واقعیات کشور عزیزمان است.
واقعا بیشــتر از اینها از دولت و وزارت صنعت 
معــدن تجــارت انتظــار داشــتیم. متاســفانه این 
وزارتخانه کمکی به تولید ایرانی و صنعت کشــور 
نمی کنــد و فقــط قســمت تجــارت آن بــا قدرت 
مشغول واردات و ضربه زدن به تولید ملی است. 
یک قطعه استراتژیک در زمان بحران ها به داد 

کشور می رسد. 
متاســفانه دید مدیران وزارت صمت بســته و 
محدود و کوتاه مدت اســت و به صورت کلان به 
مســایل کشور نگاه نمی کنند به همین دلیل الان 
با این حجم از نابســامانی در کشور روبرو هستیم.

واردکنندگان در این چند ســال اخیر با واردات 
چرخ هــای بی کیفیت چینــی در حق صنعت ریلی 
جفای بزرگی نمودند که خبرهای شکســته شــدن 

منوبلوک های چینی و ســایش بســیار زیاد آن تنها 
نمونه کوچکی از آن است.

ایــن کالاهــای  واردات  از  داریــم  انتظــار  مــا 
بی کیفیت جلوگیری شــود تا حداقل شرکت ایرانی 
نوپــا در زمینــه چــرخ منوبلوک بتواند بــا اجناس 
اروپایــی رقابت منصفانه کند نه با اجناس دســت 

سوم چینی.
در شــرکت بــر روی انــواع چرخ هــای خارجــی 
اعــم از چینی و اروپایی تســت های اســتاندارد را 
انجــام دادیم و حاضریم تمام این تســت ها را در 
مجامع عمومی منتشــر کنیــم و همگان ببینند که 
چــه چرخ هایی از چین واردات می شــود و با چه 

نامرغوبی. کیفیت 
تقاضــای ما از واگن ســازهای بخش خصوصی 
اســتفاده از چرخ هــای منوبلوک مرغــوب در زیر 

واگن های خود است.

شرکت هایی  چه  با  منوبلوک  چرخ  خصوص  در 
قرارداد دارید و چه تعداد تولید می کنید؟

ما تا کنون با بیش از 10 شــرکت داخلی قرارداد 
چــرخ منوبلــوک بســته ایم. قراردادهــای بســیار 
دیگــری در حــال مذاکــره می باشــد. ایــن حرکت 
در کشــور ما شــروع شــده و به ســرعت در حال 

افزایش می باشــد تا به نقطه مطلوب برسیم.
به تازگــی پروانــه بهــره بــرداری تولیــد چــرخ 
منوبلوک شــرکت اصفهان کفریز  به تعداد سالیانه 
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55000 حلقه از وزارت صمت اخذ گردیده اســت 
کــه در فــاز اول آن در ســال 1400 تولیــد 10000 

حلقه منوبلوک هدف گذاری شده است.
  بــا برنامــه ریزی هــای صورت گرفته در ســال 
1401  افزایش خوبی را در تولید منوبلوک شــاهد 

خواهیم بود.

روزانه چه تعداد چرخ منوبلوک تولید می کنید و 
با توجه به اینکه این چرخ ملی شده آیا می توانید 

جوابگوی شرکت های متقاضی باشید؟
در همه دنیا، کشورهای با راه آهن نسبتا بزرگ، 
نیــاز چــرخ منوبلــوک خود را از شــرکت ســازنده 

داخلی همان کشور تامین می کنند.
همان طور که در ســوال قبل اشاره شد طرفیت 
ســالیانه ما هم اکنون 10000 حلقه چرخ است که 

به سرعت در حال افزایش است . 
باید توجه داشــت که نیاز واقعی کشــور چقدر 
می باشد. با آمارهای غیر واقعی و بالا نشان دادن 
نیاز کشــور متاســفانه برخی در حال ســو استفاده 
هستند. نیاز واقعی کشور پایین تر از اعداد و ارقام 

اعلامی می باشــد و ما کاملا به این امر واقفیم.
در قســمت بــاری کامــلا جوابگــوی تقاضــای 
داخلــی هســتیم و افزایــش ظرفیــت تولیــد نیز 
در راســتای اضافه شــدن ســبد مســافری به این 
تولیــدات می باشــد که هم زمــان با اخــذ تاییدیه 
مسافری هیچ مشکلی در زمینه تولید انبوه چرخ 

مسافری نیز نداریم.

در  دارید  چرخ  این  تولید  در  رقیب  شرکتی  آیا 
این باره توضیح بفرمایید؟

در داخــل ایــران هیــچ شــرکتی چنین ریســک 
بزرگی را برای سرمایه گذاری در زمینه تولید چرخ 
نپذیرفتــه اســت. ایــن خــط تولید نیــاز به حجم 
ســرمایه گذاری بسیار بالا و تیم تحقیق و توسعه 

و متخصصــان خبره مخصوص به خود دارد .
این شــرکت سال ها در زمینه تولیدات قطعات 
خــاص صنعت نفت و گاز فعالیت داشــته اســت 
وبســیاری از قطعات خــاص این صنایع و صنعت 
انرژی های نو برای بار اول در شــرکت دانش بنیان 

اصفهان کفریز تولید و عرضه شــده است .
بحمــدا... مجمــوع ایــن مــوارد هم اکنون به 
کمک مدیریت شــرکت اصفهان کفریز آمده است 
تا انشــا ا... این بار سنگین را به سر منزل مقصود 

برسانند.

آیا درخصوص تولید چرخ منوبلوک از دانش بومی 

استفاده شده یا از دانش مهندسان خارجی و آیا 
این دانش صادر می شود؟

از ســابقه 35 ســاله تولید در شــرکت اصفهان 
کفریــز دســتکم 30 ســال آن مربــوط بــه تولیــد 
قطعــات فــورج در صنایع مختلف بوده اســت و 
همواره در این شــرکت به اســتفاده از دانش روز 

تاکید شده است.
ما حدود 3 ســال قبل از اخــد تاییدیه بر روی 
چرخ منوبلوک پروســه تحقیق و توســعه و بومی 

ســازی دانش تولید این محصول را داشته ایم. 
ایــن تکنولوژی توســط شــرکت های خارجی یا 
اصــلا به کشــور دیگــری فروخته نمی شــود یا به 

بهای بســیار بالا این امر صورت می گیرد.
الحمدا... این اتفاق در شرکت ما هم اکنون به 
صورت پیوسته و هر روزه در حال ادامه می باشد 
و متخصصــان زبــده شــرکت بــه صــورت مداوم 
در حــال افزایــش این دانش می باشــند که باعث 
افزایش ســطح اگاهــی کل صنعت ریلی در زمینه 

چرخ منوبلوک می باشد.

آیا در برنامه های آینده شرکت قصد صادرات این 
چرخ را دارید و آیا برای شرکت های خارجی معرفی 

شده است؟
قطعــا یکی از اهداف مدیران شــرکت صادرات 

این محصول است.
مــا هم اکنــون به عنــوان اولین شــرکت ایرانی 
 UIC به عضویت اتحادیــه بین المللی راه آهن ها
درآمده ایــم. عضویــت در ایــن ســازمان شــرایط 
پیچیــده ای دارد کــه خوشــبختانه شــرکت دانش 
بنیــان اصفهــان کفریز بــه این افتخــار نایل آمده 

است. 
به دلیل کیفیت بالای محصول تولیدی شرکت 
اصفهــان کفریــز، به راحتــی قابلیت صــادرات به 

کشورهای اروپایی را دارا است.
خوشــبختانه چنــد کشــور پیشــرفته تقاضــای 
اســتفاده از چــرخ منوبلــوک ایرانــی را داده اند و 
هــم اکنون در حــال مذاکره و معرفــی محصول 
می باشــیم که به زودی خبرهای خوشــی برای کل 

صنعت ریلی ایران خواهیم داشــت. ان شا ا...

اقتصادی  صرفه  داخل  در  چرخ  این  ساخت  آیا 
دارد؟

کســانی که در امر تولید هستند می دانند که در 
صــورت تولید انبوه یــک قطعه ،هزینه های تولید 
پایین آمده و قطعه به صرفه اقتصادی می رســد.

مــا ســال های بســیاری در زمینــه تولیــد انبوه 

قطعــات مختلف تجربه کرده ایم و تخصص تولید 
انبوه را دارا می باشیم.

بله. اگر تعداد سفارشات زیادی در زمینه چرخ 
منوبلوک وجود داشــته باشــد قطعــا تولید آن به 
صرفــه خواهد بود هــم برای تولیــد کننده و هم 

مصرف کننده.

دقیقا بفرمایید از نظر فنی چرخ منوبلوک ساخته 
واگن هایی  چه  برای  کفریز  شرکت  توسط  شده 
واگن های  برای  آیا  می گیرد؟  قرار  استفاده  مورد 
چرخ  تولید  دیزل  همچنین  و  مسافری  و  باری 
توضیحات کامل  خصوص  این  در  لطفا  دارید؟ 

بفرمایید.
مــا بــرای انــواع مختلــف واگن هــای بــاری و 
مســافری و لوکوموتیــو چــرخ تولیــد کرده ایــم. 
حتــی برای بزرگترین مدل چــرخ لوکوموتیو ایران 
مــدل زیمنس نیز مــا تولید داشــته ایم. ولی هم 
اکنون فقط تاییدیه انواع چرخ باری را از راه آهن 
جمهوری اســلامی دارا می باشــیم. چرخ مسافری 
نیز در حــال انجام مراحل اخذ تاییدیه اســت که 

ان شــا ا... به زودی این کار انجام خواهد شد.

شرکت کفریز در خصوص ساخت و تولید انبوه این 
چرخ با چه چالش هایی رو به رو بوده است؟

فراینــد تولیــد انبوه بــا فرایند تولید آزمایشــی 
کاملا متفاوت اســت. ما در شــرکت دانش تولید 
انبوه قطعه را دارا هســتیم. برای تولید انبوه یک 
شــرکت باید علاوه بر تجهیزات تولیدی، سیســتم 
مدیریتی، سیســتم کیفیتی و سیستم نظارتی قوی 

و مدونی داشته باشد.
در ایــن مــدت بــرای تولیــد انبــوه یــک کــوره 

اگر بخواهیم منصف باشیم 
باید قیمت چرخ منوبلوک 
اصفهان کفریز را با قیمت 

یک چرخ منوبلوک که 
 EN13262 خواص استاندارد
را دارا است و در داخل ایران 

موجود است مقایسه کرد نه 
با یک چرخ چینی بی کیفیت 
دست سوم که هیچ یک از 

خواص معمولی  استاندارد 
را نیز ندارد
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بســیار پیشــرفته و اتوماتیــک عملیــات حرارتی 
بــه مجموعه اضافــه کرده ایــم که کاملا مشــابه 
سیســتم هــای اروپایــی کار عملیــات حرارتی را 

انجام می دهد. 
ما حدود 8 دســتگاه تراش کاملا ســی ان سی 

به مجموعه اضافه کرده ایم .
هــم اکنون در حال تدارک یک سیســتم کاملا 

اتوماتیک برای کنترل کیفیت هســتیم .
شرکت با ســرعت و جدیت در حال پیشرفت 
و ارتقا به نســل جدید تکنولوژی تولید می باشد.

برخی از متقاضیان خرید چرخ منوبلوک به قیمت 
بالای چرخ معترضند و درخواست کاهش قیمت 
را دارند. اساسا قیمت گذاری چه مبنایی دارد و 

دلیل  بالا بودن قیمت چیست؟
اگر بخواهیم منصف باشــیم باید قیمت چرخ 

منوبلــوک اصفهــان کفریز را بــا قیمت یک چرخ 
منوبلوک که خواص استاندارد EN13262 را دارا 
اســت و در داخل ایران موجود اســت مقایســه 
کرد نه با یک چرخ چینی بی کیفیت دســت سوم 
کــه هیچ یک از خــواص معمولی  اســتاندارد را 
نیــز نــدارد. در ثانی چــرخ باید در ایــران موجود 
باشــد و هزینه هــای حمل و نقــل و گمرکی را هم 
به آن اضافه کرد که معمولا حدود 30 درصد به 

قیمت هر محصول وارداتی می افزاید.
متاســفانه برخــی افراد قیمــت محصول ما را 
بــا قیمت درب کارخانه در کشــور چین مقایســه 
می کننــد کــه کامــلا مغرضانه و به جهــت ضربه 

زدن به تولید ملی است. 
تولیــدی  تیــراژ  تعــداد  دیگــر  مهــم  نکتــه 
شــرکت های بزرگ خارجی است. مسلم است که 
یک شــرکت تازه وارد در ایران در تولید منوبلوک 

را نمی تــوان با شــرکتی که سال هاســت هر روزه 
تولید منوبلوک داشــته مقایســه کرد. هزینه های 
تولیدی به مــرور زمان و بر اثر تجربه های جدید 

تولیدی هر روز کاسته می شود. 
ما نیز طی چند ســال آینــده باید قیمت خود 
را به قیمت هــای جهانی تطبیق دهیم تا بتوانیم 
صادرات خوبی داشــته باشیم ولی در روز اول و 
ســال اول این امر امکان پذیر نیست و هر عقل 

سلیمی این را می پذیرد.
نکتــه مهــم دیگر خدمــات پــس از فروش و 

نحوه خرید مشتریان عزیز است. 
هیــچ یــک از شــرکت های خارجــی در ایــران 
خدمــات پــس از فــروش ندارنــد و احیانــا اگــر 
مشکلی در چرخ بوجود بیاید هیچ مسئولیتی در 
قبــال آن ندارند ولی شــرکت اصفهان کفریز خود 
را متعهــد به پاســخگویی می داند و به ســرعت 

پــس از بازدیــد از کارخانــه کفریــز اصفهــان کــه در تولیــد بانــداژ و چرخ 
منوبلوک فعالیت می کنند دو تن از کارشناســان ریلی در گفت و گو با خبرنگار 
مــا دیدگاه های خود را درباره این محصول بیــان کردند. نظرات دکتر محمد 
کریمــی، مدیرعامل شــرکت حمل و نقل ریلی مســافری جوپــار و مهندس 

سلطان احمدی معاون اجرایی ریل سیر کوثر  را می خوانید:

بــه گفتــه دکتر کریمی، تولیــد داخلی برای اکثر قطعــات لازم واگن در داخل 
کشــور و برابر اســتاندارد هنوز حدود 70% مصرف عقب هســتیم. قطعاتی مثل 
سوپاپ های ترمز واگن ها و چرخ و ... با توجه به تحریم ها فکر نمی کنم به این 
زودی بتوانیم بیشتر از 30 % قطعات خاص واگن ها را در ایران تولید کنیم. ادامه 

گفت و گو را بخوانید:
نظر جنابعالی در خصوص بازدید از روند تولید چرخ منوبلوک در کارخانه کفریز 
اصفهان چیست؟ آیا به نظر جنابعالی روند تولید با استانداردهای تولید چرخ 

در شرکت های تولیدی معتبر خارجی مطابقت دارد یا خیر؟
دکتر کریمی:  از اینکه این شرکت توانسته در سال 1400 به عنوان اولین کارخانه 
تولید چرخ منوبلوک اعلام موجودیت بکند خوشحالیم و در بازدید مشاهده 
شد، تعداد چرخ تولید شده خروجی در حال حاضر 10 عدد چرخ منوبلوک 
آماده را با یک نوبت کاری تولید می کند و چنانچه زمان تولید را به دو نوبت 
کاری صبح و بعدازظهر ادامه دهد می تواند این ظرفیت را با توجه به امکانات 
تولید و تراش حداکثر به 20 عدد چرخ منوبلوک برساند. این شرکت تا روز جاری 
توانسته فقط برای تولید چرخ های منوبلوک واگن های باری موافقت و تائیدیه 
می تواند  واگن های مسافری  برای  زمانی  و  بگیرد  را  راه آهن  ناوگان  معاونت 
چرخ منوبلوک تولید کند که نمونه سازی کرده و دفتر مهندسی و پژوهش راه 
آهن  آن را بررسی و تمام آزمایشات لازم استاندارد برابر EN13262 انجام و 
پس از تایید، تولید و به فروش برساند و چون ظرفیت خروجی چرخ برای 
باری و مسافری باز هم می تواند حداکثر در دو شیفت 20 عدد چرخ منوبلوک 

باشد باز هم هیچ موقع نخواهد توانست به بالای 50% مصرف چرخ منوبلوک 
باری و مسافری برسد.

مهندس ســلطان احمدی: میــزان تولید کارخانه به مراتــب پایین تر از نیاز 
مصرف شــرکت های دارای واگن باری بوده و این امر باعث توقف ناوگان باری 
شــرکت ها و تحمیــل ضرر و زیان به آن ها می شــود. همچنین قیمت بســیار 
بالای این چرخ نسبت به نمونه های خارجی و عدم توان رقابت در این عرصه، 

صنعت را دچار بحران نبود چرخ منوبلوک کافی نموده است. 
از طرفی وزارت محترم صمت نیز بدون بررسی کافی اقدام به ممنوعیت ورود 
چرخ یاد شده برای تعمیر و نگهداری واگن های در حال سیر نموده که این 

اقدام نیز جز توقف ناوگان باری ثمری را در پیش نخواهد داشت. 

چرخ  فروش  قیمت  به  مدیران کارخانه  با  نشست  در  شما  آقای کریمی 
منوبلوک معترض بودید آیا قیمت با خرید خارجی خیلی تفاوت دارد؟

دکتــر کریمــی: بلی- تفــاوت قیمت خیلی متفاوت اســت یــک عدد چرخ 
منوبلــوک با قطر 920 میلیمتر که بیشــترین مصرف روی واگن های اکســپرس 
مســافری و بــاری و چرخ منوبلــوک با قطر 957 میلیمتر که بیشــترین مصرف 
را روی واگن هــای بــاری دارنــد آخریــن قیمــت حــدود 750 تا 800 یــورو در 
کارخانه های تولیدی خارجی است و حداکثر حدود 20% هم تشریفات گمرکی و 
کرایه حمل، حداکثر قیمت 28تا 30میلیون تومان می شود در حالی که قیمت 
شرکت کفریز 42 میلیون تومان بوده و  فاصله قیمتی حدود 12 تا 14 میلیون 

تومان برای هر چرخ منوبلوک در روز جاری را دارد.

آیا کیفیت  بوده  امسال  شعار  داخلی  تولید  از  حمایت  اینکه  به  توجه  با 
محصول اهداف حمایت از داخل را برآورده می کند؟

 دکتــر کریمــی:  در بحــث تولید و تحویل چــرخ منوبلوک با توجــه به تولید 
چرخ منوبلوک در دو نوبت می تواند ســالی 700 عدد چرخ منوبلوک تولید کند 

پس از بازدید از کارخانه کفریز اصفهان:

تولیدات داخل را حمایت می کنیم اما نباید واردات متوقف شود
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اقدامــات لازم را جهت رفع هر مشــکل احتمالی 
انجام می دهد.

برای خرید از خارج هیچ کشوری به شرکت های 
ایرانــی ضمانتنامه پیش پرداخت و حســن انجام 
کار نمی دهد ولی محصول ایرانی متعهد به دادن 
ضمانــت نامه هــای لازم اســت. شــرکت ها بــرای 
خریــد از ایــران هر موقع کــه نیاز دارند ســفارش 
گــذاری می کنند و حداکثر یــک ماه بعد محصول 
خــود را دریافت می کنند ولی بــرای خرید خارجی 
باید ســفارش گذاری بزرگ نمــود که این امر برای 

شرکت ها نقدینگی زیادی لازم دارد.
اگــر تمامــی ایــن پارامترها را در کنــار هم قرار 
دهیم خواهیم دید که محصول ما قیمت آنچنان 
بالایــی نســبت بــه محصول بــا کیفیــت اروپایی 
نــدارد. هــر چند که مدیران شــرکت از هر فرصتی 

بــرای کاهش هزینه ها و کاهــش قیمت محصول 
اســتفاده می کنند و آن را مغتنم می شمارند.

قرار  توجه  مورد  داخل  تولید  این که  به  توجه  با 
گرفته در خصوص تولید قطعات دیگر آیا برنامه ای 

برای آینده دارید؟
بله. شــرکت ما در صنایع مختلفی مشــعول به 
کار است که صنعت ریلی یکی از آن ها است. هم 
اکنون در صنایع دیگر به خوبی مشــغول فعالیت 
هستیم و خدا را شکر قطعات استراتژیک دیگری 
هــم بــه شــرکت ســفارش داده شــده اســت که 

مشــغول مذاکره در مورد آنها هستیم .

چشم انداز تولیدات شرکت کفریز را چگونه ارزیابی 
می کنید و چه اهدافی را برای آینده در نظر دارید؟

مــا بــه ســرعت رو بــه جلــو حرکــت می کنیم 

و چشــم انــداز روشــنی از آینده داریــم. هر چند 
کشــور عزیزمان درگیر مســایل عدیــده اقتصادی 
و سیاســی اســت ولی نــگاه مدیران شــرکت نگاه 
چالشــی و حل مسایل و مشکلات تولیدی کشور                 
می باشد و با قدرت به آن ادامه خواهیم داد و از 

مشکلات هراسی نداریم.
نهنگ است ان که با دریا ستیزد

ز آب خرد ماهی خرد خیزد

به عنوان سخن آخر اگر صحبتی برای گفتن دارید 
بفرمایید؟

از همه دســت انــدرکاران صنعــت ریلی کمال 
تشــکر را داریــم و تــا با یــاری همدیگــر گام هایی 
اســتوارتر و بلندتر در جهت عزت کشــور عزیزمان 

برداریم.

و بــا توجه بــه مصرف حدود 15000 عدد چرخ منوبلــوک برای واگن های باری 
و مســافری حدود 50 % نیاز می تواند از  کشــورهای خارجی وارد شود آن هم از 
ســال 1402 چون با تولید مشــاهده شــده و نیاز در ســال 1400 حداقل 5000 
عدد چرخ منوبلوک می باید وارد شــود تا از توقف و رســوب واگن های باری و 
مســافری مخصوصا با توجه به نزدیک شــدن به عید نوروز 1401 جلوگیری به 
عمل آید. ضمن اینکه در حال حاضر شرکت کفریز یک شیفت فعال خروجی 

روزی 10 عدد چرخ آماده تحویل را دارد.

مهندس ســلطان احمدی: از مشــکلات موجود در تولیــد چرخ منو بلوک 
که رابطه مســتقیم با هزینه ی تمام شــده چرخ دارد، ضایعات زیاد مواد اولیه 
به دلیل شــکل و ابعاد شــفت های فولادی اســت که جهت تولیــد چرخ مورد 
اســتفاده قرار می گیرد. این مشــکل با اصلاح فرآیند قابل رفع خواهد بود. از 
دیگر مشــکلات عدم انجام فرآیند پانچینگ )panching( سوراخ هاب بوده 
که به مراتب هزینه های ماشین کاری و نیروی انسانی را افزایش داده و به  تبع 
 آن هزینــه تمام شــده چرخ یاد شــده نیز افزایش می یابــد.از دیگر مواردی که 
باعث افزایش هزینه تمام شده چرخ و کاهش سرعت تولید می شود می توان 
به انجام تست های غیر مخرب MT  وUT که بصورت دستی است و علاوه بر 

موارد فوق امکان خطای انسانی نیز افزایش می بابد. 
ضمنــا مراحل آماده ســازی قطعــه برای ورود بــه کوره قبــل از مرحله ویل 
رولینــگ نیــز مــورد بازدید قــرار نگرفت و در مرحلــه ماشــین کاری نیز مرحله 
ایجاد شیار روغن که برای جلوگیری از تخریب محور )در هنگام دمونتاژ چرخ( 
وافزایش طول عمر آن هست نیز صورت نمی پذیرفت. لازم به ذکر است وجود 
شیار روغن روی چرخ باعث جلوگیری از کندگی و اسقاط محور در محل نصب 

چرخ در زمان دمونتاژ چرخ خواهد شد.

آیا در خصوص خرید چرخ خارجی امکان ثبت سفارش وجود دارد و از نظر 
نیاز  تامین  برای  چرخ  تولید  ظرفیت  اصفهان  شرکت کفریز  آیا  جنابعالی 

شرکت ها را دارد یا خیر؟ 
دکتــر کریمــی:  در موردچرخ واگن های مســافری بله با اعــلام تعداد چرخ 
منوبلوک مورد نیاز هر شرکت براساس ناوگان ملکی خود به معاونت ناوگان راه 
آهن، و ارســال نامه از ســوی معاون ناوگان به وزارت صمت این امکان وجود 
دارد ولی با توجه به اینکه شرکت کفریز مدعی تولید و تحویل چرخ های مورد 
نیــاز شــرکت ها را دارند در حــال حاضر در بحث ثبت ســفارش چرخ منوبلوک 
واگن هــای باری به علت اعتراض به واردات چرخ منوبلوک باری با مشــکلاتی 
مواجه شــده اند چنانچه چرخ منوبلوک به علت تولید پائین شرکت کفریز وارد 
نشــود و با توجه به یک شــیفت کار تولید در هر روز 10 عدد و دو شــیفت کار 
در ســال 7000 عدد خواهدبود 50% نیاز کشــور را فقط می تواند در سال 1401 
جوابگو باشد و به همین علت چنانچه چرخ منوبلوک باری و خصوصا مسافری 
وارد نشــود واگن های مســافری توقف و رسوب اجباری خواهند داشت. ضمنا 
چــون شــرکت کفریز فقط مجوز تولیــد چرخ منوبلوک واگن هــا را دارد و برای 
تولید چرخ منوبلوک مســافری در هر ســایز را ندارد برای آماده به سیر بودن و 
سرویس دهی می بایست با نامه نگاری ذکر شده چرخ منوبلوک را حداقل برای 

سال 1400 و شش ماهه اول سال 1401 وارد کرد.

سخن آخر:
با توجه به بالا بودن قیمت قطعات واگن شــامل چرخ و بانداژ، المان های 
ترمــز و ... و عــدم افزایــش قیمــت بلیت قطارهای مســافری درســال 1400، 
مدیرعامل محترم راه آهن باید تلاش کنند از دولت یارانه به تعداد مســافرین 
جابجا شــده در هر ســال را بگیرند و در عوض هزینه اعلام شده برای واگذاری 
دیزل به قطارهای مسافری را به حداقل برسانند و اگر بحران کرونا خدای نکرده 
ادامه یابد هزینه دیزل در سال 1400 حذف شود تا مالکین قطارهای مسافری 
بتوانند با مشــکلات زیاد که مواجه بوده و هســتند هزینه ها را به نقطه سر به 
ســر می رسانند و از مشکل بیکار شدن چند هزار پرسنل فعال در صنعت ریلی 

جلوگیری به عمل آورند.
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بررســی قانون دسترســی آزاد به شــبکه ی ریلی نشــان می دهد که در همین قانون، امکان و ظرفیت خوبی برای بهره گیری از نوعی اختیارات حاکمیتی زیرســاخت در 

زمینه ی تنظیم گری ترابری ریلی وجود دارد. لذا از همین اختیارات می توان تا حدودی به شرح زیر برای تداوم تغییرات ساختاری راه آهن استفاده به عمل آورد.

الف اختیارات حاکمیتی زیرساخت
1. تبصره یک ماده یک: امور تدوین آیین نامه و 
نظارت بر تأسیس و فعالیت شرکت های حمل ونقل 
ریلــی و همچنین تعیین مشــخصات فنــی ناوگان 
مجاز به ســیر در شبکه ریلی به وسیله ی راه آ هن و 

تصویب آن توسط وزیر وزارتخانه ی متبوع.
بــا توجــه بــه مفهــوم »آزاد بودن دسترســی به 
شــبکه ی ریلی« در قانون، قاعدتاً نظارت بر تأسیس 
شــرکت ها نمی بایســتی به جز موارد قانونی، دارای 
پیش شــرط های محدودکننده ی ورود شــرکت های 
حمل ونقلــی جدید به عرصه ی   حمل ریلی باشــد. 
بنابرایــن شــرط داشــتن تعــداد معینی نــاوگان از 
جملــه ی محدودیت هــای غیــر قانونی اســت. در 
نتیجــه، آزادی مصــرح در ایــن قســمت از متــن 
قانون با آیین نامه ی مصوب مربوطه که بر اســاس 
آن شــرکت های حمل ونقل ریلی به داشتن حداقل 
تعــداد معینی از ناوگان محدود شــده اند، مغایرت 
دارد. لــذا بایــد آیین نامه ی مزبور اصــلاح یا لااقل 
بــا بعضــی از شــرکت های حمل ونقل ریلــی مدارا 
شــود. ضمن این کــه در تدویــن آیین نامه ی مزبور 
همانطــور کــه متعاقبــاً ملاحظه خواهد شــد، امر 
نظارت بر فعالیت شــرکت ها نیز نمی بایستی به جز 
امور ایمنی، ظرفیت شبکه و روابط مالی، هیچ یک 
از فعالیت هــای دیگــر را دربرگیــرد. اعمال هرگونه 
تبعیــض و اســتثناء به جــز در چارچــوب مقررات 

مزبور ممنوع است.
2 . مــاده  دو: امــر تهیــه و ابــلاغ شــرایط و 
دســتورالعمل های فنــی و ایمنی مرتبط با ســیر و 
حرکــت وســایل نقلیه ریلی توســط هیــأت مدیره 
را ه آهــن و مکلــف شــدن شــرکت های بهره بــردار 

خطــوط به رعایت آنها به منظور حفظ ایمنی تردد 
نــاوگان ریلــی. علاوه بــر آن موظف شــدن راه آهن 
بــه نظــارت بر اجــرای کامــل ضوابط و مقــررات و 

دستورالعمل های فنی و ایمنی حرکت.
شــرکت زیرســاخت دارای اختیار تعیین ضوابط 
روشن و دقیق فنی و نظارت قوی برای حفظ ایمنی 
حمل می باشد. با این وجود در تدوین آیین نامه ها 
و دســتورالعمل ها، به کار بردن معیارها و ضوابط 
کلــی و مبهم نظیر طول عمــر تجهیزات زیربنایی و 
نــاوگان به عنوان معیار ایمنــی، و تعیین یک عدد 

غیرمستند علمی مجاز نمی باشد.
3 . تبصره 1 ماده 2: تهیه و نظارت بر آیین نامه ی 
تعییــن انواع تخلفــات و جرایم مربوط به ســیر و 
حرکت ناوگان در شــبکه حمل ونقل ریلی و نحوه ی 
رســیدگی به آنها توســط هیــأت مدیــره راه آهن و 
تصویب هیأت وزیران. تعیین میزان جرائم مربوط 
به ایــن تخلفات از یک میلیون تا بیســت میلیون 

ریال.
این آیین نامه به شــرط تصویــب هیأت وزیران، 
اختیارات حاکمیتی وســیعی به شــرکت زیرساخت 
اعطاء کرده اســت. اما ذکر محدوده ی دقیق مبالغ 
جرائــم در ایــن مــاده ی قانونی موجب شــده تا بر 
اثــر تــورم قیمت ها، ارزش این اختیــارات به صفر 
تنــزل پیدا کنــد. باید بر مبنــای اصلاحیه ی قانون، 
محــدوده ی مبالــغ جرائــم را بــه یــک آیین نامه ی 
ذی ربــط احاله داد تا بتوان مبالــغ مربوطه را مرتباً 

به روز رسانی نمود.
بدیهی اســت که در این قانون موضوع تخلفات 
زیرســاخت ناشی از قصور و اهمال کارکنان راه آهن 
در برابــر شــرکت های حمل ونقــل ریلــی نمی تواند 

مــورد توجــه قرار گیــرد. زیــرا اولًا معلوم نیســت 
کــه برای نظــارت بر اجرای دقیق آن و رســیدگی به 
تخلفــات مربوطه چه نوع تنظیم گر مافوق راه آهن 
بایــد ایجاد شــود و ثانیاً بــرای تحقق ایــن کار چه 

آیین نامه ای باید تدوین گردد.
تبصره ی 2 ماده 2: تعیین میزان مسئولیت های 
کیفــری و مدنــی ســوانح ریلی ناشــی از اجرای این 
قانون و ســوانح ریلی ناشی از فعالیت های راه آهن 
توســط کمیســیون های جلوگیری از سوانح راه آهن 
مســتقر در نواحــی. در صــورت اعتــراض اصحاب 
دعوی بــه نظریه کمیســیون های فــوق، ارجاع آن 
به کمیســیون عالــی رســیدگی به ســوانح راه آهن 
بــا عضویــت نماینــده انجمن صنفی شــرکت های 

حمل ونقل ریلی.
در زمینه ی    بروز ســوانح، مسئولیت های راه آهن 
نســبت به اشــخاص ثالث مورد توجه قــرار گرفته 
شده اســت. ولی در قبال شــرکت های حمل ونقل 
ریلــی مطلب به روشــنی ذکر نشــده اســت. ضمن 
این که تعیین میزان مسئولیت های کیفری و مدنی 
سوانح ریلی ناشی از اجرای این قانون و سوانح ریلی 
ناشی از فعالیت های راه آهن توسط کمیسیون های 
جلوگیــری از ســوانح راه آهــن مســتقر در نواحــی 
صورت می پذیرد. مدیران مناطق که اغلب خود در 
زمره ی مقصرین هســتند، معمــولًا به دلیل تضاد 
منافع ســعی می کنند که اصولًا سانحه را لاپوشانی 
کنند و یا با اعمال نفوذ مقصر یا مقصرین را بنا به 

مصالح خود یا راه آهن تغییر دهند.
عــلاوه بــر آن غیرقابــل اعتــراض بــودن نظریه 
کمیســیون عالــی ســوانح و مــلاک عمــل قــرار 
گرفتــن آن در صــدور آرای قضایــی به عنــوان نظر 

“پرونده قانون حق دسترسی”

بررسی اختیارات و مسئولیت های 

زیرساخت در قانون دسترسی آزاد به شبکه

سیدمنصور محمودی کارشناس حمل و نقل ریلی
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کارشناسی برای دعاوی »بین« شرکت های خصوصی 
حمل ونقل ریلی درســت اســت. ولی این سازوکار 
برای دعاوی بین شــرکت زیرساخت از یک طرف و 
شــرکت های حمل ونقل ریلی از طــرف دیگر که در 
آن تضاد منافع وجود دارد، کارساز نیست و داوری 
باید به مراجع بالاتر از راه آهن تنظیم گر حمل ونقل 
ارجاع داده شود. زیرا در صورت محرز بودن تقصیر 
راه آهــن، این موضوع باعث عدم گزارش بســیاری 
از ســوانح بــه مراجــع ذی ربــط، یک جانبــه شــدن 
بســیاری از آرای صــادره به نفــع راه آهن، یا تعیین 
مبالغ خســارات وارده بسیار کمتر از مقادیر واقعی 
می شود. در این صورت نیز به یک تنظیم گر مافوق 

راه آهن نیاز است.
موضــوع مهــم دیگــر، عــدم وجــود نماینده ی 
انجمــن صنفــی شــرکت های حمل ونقــل ریلی در 
کمیســیون های جلوگیری از سوانح راه آهن مستقر 
در مناطــق و اندک بودن تعــداد نمایندگان آن در 
کمیســیون عالی ســوانح اســت که مشــکل آفرین 

می باشد.
مــاده 3: موظف بودن راه آهن بــه برنامه ریزی، 

هدایــت و کنتــرل تــردد ریلــی به گونه ای که ســیر 
و حرکــت نــاوگان متعلــق بــه کلیــه شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی در شــرایط یکســان از نظر تعرفه 

دسترسی و استفاده از شبکه امکان پذیر گردد.
واگذاری امور برنامه ریزی، هدایت و کنترل سیر 
و حرکت ناوگان در شــبکه به شــرکت زیرســاخت، 
عملًا یک اختیار حاکمیتی اســت که به سه عامل: 
کنتــرل ترافیک بر حســب ظرفیت شــبکه، رفتار با 
شــرکت های حمــل ونقل ریلی بر حســب مقررات 
یکســان و توافــق با آنهــا طبــق قراردادهای حمل 
منوط شده است. متأسفانه برای این ماده ی مهم، 
تدوین آیین نامه پیش بینی نشده است و لذا اجرای 
دقیق مفاد آن نه برای راه آهن اجباری اســت و نه 

ممکن.
نکتــه ی مهــم دیگــر در متن مــاده ســه قانون 
دسترسی، شرایط یکسان تعرفه است. بدین معنی 
که هزینه ی کلیه ی  وســائط، تجهیــزات و امکاناتی 
که بــرای همــه ی شــرکت های حمل ونقلــی مورد 
اســتفاده قرار نمی گیرد، نباید بــر تعرفه ی همگانی 
سرشــکن شود، بلکه باید خدمات جانبی )موضوع 

تبصره های دو و ســه ماده ی یک قانون دسترسی( 
به طور جداگانه محاسبه و فقط از استفاده کنندگان 
ذی ربط اخذ شــود. این موارد شــامل بهره گیری از 
خطــوط )پارکینــگ، تعمیــرگاه، انبــار و...(، اماکن 
)انبــار و بارانــداز، تعمیرگاه ها، فضاهــا و امکانات 
)جرثقیــل،  جانبــی  خدمــات  و...(،  ایســتگاهی 
ماشین آلات، درزین و...(، انجام مانور، بهره برداری 

از ارتباطات و غیره است.
5. مــاده ۴: برعهــده ی  راه آهــن بــودن تعیین 
مقررات و اســتانداردهای مربوط به تولید، واردات 
و تعمیــر و نگهــداری ناوگان ریلــی و مکلف بودن 
دســتگاه های نظارت کننده و کلیــه تولیدکنندگان و 

واردکنندگان مربوطه به رعایت آن.
اختیــارات  واگــذاری  ضمــن  مــاده،  ایــن  در 
حاکمیتی مربوط به تعیین مقررات و استانداردها 
و همچنیــن نظارت کلی بــرای اعِمــال دقیق آنها، 
هیــچ نقش تصدی گری برای راه آهن در امر ناوگان 
پیش بینــی نشــده اســت. بنابراین دخالــت در امر 
تعمیرات ناوگان بخــش خصوصی خارج از اصول 

معین شده در اسناد بالادستی است.
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6 . تبصــره 1 مــاده 6: نرخ بهره برداری از شــبکه 
ریلــی بایســتی به گونــه ای تعییــن شــود که ضمن 
تأمیــن هزینه هــای بهره برداری از شــبکه در بخش 
ریلی برای صاحبان کالا و ســرمایه گذاران نسبت به 

دیگر شقوق حمل ونقل دارای مزیت باشد.
شــرکت راه آهــن متولــی تعیین نــرخ تعرفه ی 
بهره برداری )حق دسترســی به شبکه ی زیرساخت( 
اســت. امــا در ایــن رابطه دو متغیــر کلیدی وجود 
دارد: مبلــغ کف یعنــی »هزینه های بهره بــرداری از 
شــبکه« و مبلغ ســقف یعنــی »قیمت بــازار حمل 
زمینی در هر مسیر«. اگر در بعضی مواقع فاصله ی 
بیــن مبالغ کف و ســقف مزبور به گونه ای کم شــود 
که درآمدهای حاصله به ســختی هزینه های جاری 
و استهلاک و سود معقول شرکت های حمل ونقل 
ریلــی را بــرآورده کند، بنا بر اصــل »تضمین مزیت 
اقتصــادی شــرکت های ریلــی نســبت بــه حمــل 
جــاده ای« در ایــن مــاده، لازم اســت کــه راه آهــن 
به عنوان حاکمیت، از بخشی از درآمد خود بگذرد. 
زیرا سطح تعرفه های حق بهره برداری از شبکه باید 
به گونه ای تنظیم شــود که فاصلــه ی کافی با مبالغ 
تعرفه هــای بــازار رقابتی حمل ونقــل زمینی وجود 
داشــته باشــد تا بدین وســیله ســرمایه گذارانی که 
شــرکت های حمل ونقل ریلی را تأســیس کرده اند، 
اولًا همواره قادر باشــند مقدار کافی سفارش حمل 
بار به دست آورند و ثانیاً حمل بار برایشان به صرفه 

باشد و به تعبیر کلی نباید زیانده شوند.
لازم به ذکر است که شرط اول یعنی هزینه های 
بهره بــرداری، بــه قیمــت تمام شــده ی  نگهــداری و 
عرضه ی  زیرســاخت بــه تفکیک مســیرهای حمل 
وابسته است )که فعلًا در راه آهن قابل محاسبه ی 

دقیق نیست(. 
7 . تبصــره 2 مــاده 6: بــا توجه بــه مزیت های 
حمل ونقــل ریلــی و در صورت عــدم تکافوی نرخ 
نگهــداری  تأمیــن هزینه هــای  بــرای  بهره بــرداری 
شــبکه، دولت می توانــد از ســال 1385 اعتبارات 
مــورد نیــاز ایــن شــیوه از حمل ونقــل را هماننــد 
هزینه هــای نگهــداری تأسیســات زیربنایــی ســایر 
شقوق حمل ونقل، در بودجه های سنواتی از محل 

صرفه جویی مصرف سوخت منظور نماید.
اگر طبق قانون، شــرکت زیرساخت مجبور شود 
که تعرفــه ی بهره برداری را زیر قیمت تمام شــده ی 
نگهداری زیربنا تعیین کند تا بدین وســیله تعرفه ی 
حمل در ســطح میانگین قیمت بازار تنظیم شود، 
قطعاً راه آهن زیانده می گردد. در این حالت دولت 
»می توانــد« مابه التفاوت هزینه هــای بهره برداری از 
شــبکه با درآمدهای حاصله ی شرکت زیرساخت را 

از محــل بودجه های ســنواتی به گونه ای جبران کند 
که بر سطح کیفی نگهداری از خطوط لطمه ای وارد 

نشود.
در هر حــال را ه آهن که متولــی تعیین تعرفه ی 
بهره برداری و مسئول تأمین بودجه مزبور می باشد، 
تاکنون این ضوابط را کم و بیش به گونه ای رعایت 
کــرده تا شــرکت های ریلی اگر چه اکثراً در شــرایط 
چندان مناسبی فعالیت نمی کنند، ولی در هر حال 

ورشکسته هم نشده اند.
امــر  بــودن  بلامانــع   :7 مــاده  تبصــره ی   .  8
اجــاره دادن نیــروی کشــش به وســیله راه آهــن با 
رعایت مقررات و شــرایط یکســان به شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی با اخذ هزینه هــای عملیاتی یکی 
از ضعف هــای این قانون، تفاوت قائل شــدن بین 
امــر خصوصی ســازی لکوموتیو با واگن اســت که 
تبعات ناگواری را برای راه آهن دربرداشته است. به 
همین ســبب نیز در حال حاضر راه آهن با استفاده 
از لکوموتیوهــای ملکــی )و حتی خصوصی( تحت 
کنتــرل و بهره برداری کامــل خود، واگن های بخش 
خصوصی را جابه جا می کند. باید به این نکته توجه 
نمود که امر »اجاره دادن« ذکر شده در این ماده، به 
معنی یک دارایی را به طور کامل در اختیار مستأجر 
قرار دادن است که این امر در مورد لکوموتیوها اجرا 
نمی شــود. راه آهن با تخطی از مفهوم دقیق قانون، 
بــه ظاهر آنها را به صورت »ســاعتی و روزانه اجاره« 
می دهد. ولی در واقعیت امر، با تحت کنترل خود 
قــرار دادن امر بهره برداری از کلیه ی لکوموتیوها، از 
شــرکت های حمل ونقل ریلی »حق ارائه ی خدمات 
حمل« دریافت می نماید. البته »بلامانع بودن« امر 
اجــاره به معنی اختیاری بودن اســت. با این وجود 
چنانچــه راه آهن لکوموتیوهای ملکــی را در قالب 
همین متن قانونی به شرکت های حمل ونقل ریلی 
واقعاً اجاره دهد )یعنی لکوموتیوها طبق قراردادی 
بلندمــدت در اختیار شــرکت های خصوصی مالک 
واگــن قــرار داده شــوند(، می تــوان از این ظرفیت 
بــرای واگــذاری امور تصدی گــری و همچنین برای 
راه انــدازی قطارهای برنامه ای و کامل، بهره گیری به 

عمل آورد.
9 . ماده 9: تعیین بهای بلیت مسافرین توسط 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــی در هر مســیر و بر 
حســب نــوع و درجه واگن، قطــار و خدمات ارائه 
شــده و بــه مرحله اجرا درآمدن آن پــس از »تأیید 

هیأت مدیره راه آهن«.
اولًا نکتــه ی بســیار مهــم این اســت کــه »تأیید 
بهای بلیت مســافری، یک امر حاکمیتی اســت که 
به هیأت مدیره ی راه آهن تفویض شده است و نه 

مقامات بالاتر از آن«.
ثانیــاً متغیــر مســیر عمدتــاً مربــوط بــه حــق 
بهره برداری از زیرساخت ریلی )رابطه ی بین راه آهن 
و شرکت های حمل ونقل ریلی( و متغیرهای نوع و 
درجه ی واگن و خدمات ذی ربط، عمدتاً مربوط به 
ترابری ریلی )رابطه ی شــرکت های حمل ونقل ریلی 
با مســافرین( اســت. درجه بندی مســیرهای حمل 
مســافری حســب میزان اســتهلاک زیربنا، سرعت 
مجاز حرکت قطارها، ظرفیت قابل حمل هر قطار 
و میزان تقاضا در هر دوره ی زمانی تعیین می شود. 
درجه بنــدی حســب نــوع و درجــه واگــن، قطار و 
خدمــات نیــز بر مبنای میــزان اســتهلاک واگن ها، 
وضعیــت کیفــی، فنی و رفاهــی انواع ســالن ها و 
بالاخــره ســطح خدمات ارائه شــده به مســافرین 
قابل تعیین می باشــد. فرض بر این است که عامل 

قیمت تمام شده در این متغیرها مستتر باشد. 
در این ماد ه ی بســیار مهم، متأســفانه موضوع 
تدویــن آیین نامــه پیش بینــی نشــده اســت، لــذا 
معیارهــای مصــوب قانونــی وجــود نــدارد. ایــن 
موضــوع یک نقــص بزرگ قانون مزبور محســوب 
می شــود. ضمن این کــه نظام نامه ی جامع و دقیق 
»تعییــن بهای بلیت« بر حســب متغیرهــای مزبور 
و نحوه ی  پیشــنهاد دادن شــرکت های حمل ونقل 
ریلــی برای انجام توافــق درباره ی مفاد آن با هیأت 
مدیره راه آهن، حتی هنوز تدوین نشــده اســت. به 
همین دلیل، بعضی از مواقع وزیر یا مقامات بالاتر 
برخلاف متن این قانون و بدون لحاظ سود و زیان 
شرکت های حمل ونقل ریلی و شرکت های وابسته، 
و صرفاً بر مبنای انگیزه های سیاسی، در امر تعیین 

تعرفه های مسافری دخالت می کنند.
شــرکت های  بــودن  مکلــف   :10 مــاده   .10
حمل ونقل ریلی به رعایت کلیه ی مقررات، ضوابط 
و دســتورالعمل های تهیــه و ابلاغ شــده توســط 

هیأت مدیره راه آهن در چارچوب قوانین کشور.
تدویــن  توســط  راه آهــن  حاکمیــت  اعمــال 
آیین نامه هــا و دســتورالعمل ها محــرز اســت، به 
شــرط آن که در چارچوب قوانین تدوین و تصویب 
شــده باشــند. متأســفانه برخــی از آیین نامه هــا و 
خصوصاً دستورالعمل های صادره از سوی راه آهن 
بــدون ارجــاع آنها به قانــون مورد نظــر، تدوین و 
بــه تصویب می رســند. ســپس برمبنــای متن این 
آیین نامه ها و دســتورالعمل ها، مسئولین راه آهن 
خــود را محــق به اعمال سیاســت های مندرج در 
آنها می دانند. تفهیم این نکته ی مهم که »حاکمیت 
ریلــی بایــد در چارچــوب قانون باشــد«، بــه همان 
مســئولین حائز اهمیت بســیار اســت. حتی گاهی 
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ملاحظه می شود که دستورالعملی برخلاف قوانین 
مصرح کشور عطف به ماسبق می گردد.

11. مــاده 11: دارا بــودن هر واگــن و لکوموتیو 
)موضــوع ماده 1( به یک ســند رســمی و شــماره 
مخصوص که توســط هیأت مدیــره راه آهن به نام 

مالک صادر می شود.
این اختیار حاکمیتی در راســتای اعمال ضوابط 
و اســتانداردهای موضوع ماده 4 است. ولی برای 
صــدور ســند مالکیت هیچ شــرطی تعیین نشــده 

است. 

ب. وظایف حاکمیتی زیرساخت
در کنار اختیارات حاکمیتی زیرســاخت به شــرح 
مــواد یاد شــده ی بــالا، وظایفــی نیز به شــرح زیر 

برعهده ی راه آهن قرار داده شده است:
1. تبصــره 2 مــاده 2: موظف بــودن راه آهن و 
شــرکت های موضوع این قانون به جبران خسارت 
و پرداخت دیه به افراد سانحه دیده در صورت بروز 

سوانح ریلی مطابق قانون مسئولیت مدنی.
با برداشــت موســع از مفــاد این بنــد، می توان 
علاوه بر اشخاص حقیقی و حقوقی ثالث، رابطه ی 
متقابل بین راه آهن و شرکت های حمل ونقل ریلی 
را هــم از آن مســتفاد کرد. بدیــن معنی که هر یک 
از آنها )راه آهن یا شــرکت حمل ونقــل ریلی( بنا بر 
میزانی که مقصر شــناخته شوند، موظف می باشند 
که علاوه بر خســارات وارده بر شــخص حقوقی یا 
حقیقی ثالث، زیان های وارده برطرف دیگر )راه آهن 

یا شرکت حمل ونقل ریلی( را هم جبران کند.
متأســفانه این بنــد قانونی به دلیــل: نبود نهاد 
حاکمیتی تنظیم گر حمل ونقلی مافوق زیرســاخت 
مشــکل تعییــن مقصر)یــن( مربوطــه دشــواری 
مشخص شدن میزان و مبالغ دقیق خسارت وارده 
بــه هر طرف و نبود اجبار قانونی برای پرداخت آنها 

تا کنون توسط راه آهن رعایت نشده است.
12. مــاده 3: تخلــف محســوب شــدن ایجــاد 
محدودیت عبور واگن هر یک از شــرکت ها توسط 
راه آهن به جز موارد تعیین شده در مقررات ایمنی 
حرکــت و ظرفیت خطــوط. مکلف شــدن راه آهن 
به جبران خســارت ناشــی از ایــن محدودیت برای 
شــرکت های حمل ونقل ریلی در صــورت تأیید آن 

توسط مراجع ذی صالح.
بر اســاس این مــاده ی قانونــی، ایجــاد هرگونه 
محدودیــت برای عبــور قطارهــا و واگن ها خلاف 
اســت، مگر در چارچوب »ایمنی حمل« و »ظرفیت 
شــبکه«. بنابراین عدم صدور جــواز حرکت قطارها 
به سبب مســائل »مالی« یا »تبعیت نکردن« از یک 

آیین نامه یا دســتورالعمل )که ربطی به موضوعات 
ایمنی و ظرفیت نداشــته باشد(، عملًا منع قانونی 
دارد. متأسفانه هم اکنون این نوع اقدامات کنترلی 

غیرقانونی بسیار رایج شده است.
امــر »محدودیــت ظرفیــت خطــوط« نیــز یــک 
موضوع کشــدار اســت و راه آهن می تواند بسیاری 
از امور را با مرتبط ساختن به آن، اعمال حاکمیت 
کند. احتمــالًا منظور قانونگذار ایــن بوده طبق دو 
معیــار: برنامــه ی عملیاتی از پیش تعیین شــده و 
ظرفیت های واگذار شــده ی شــبکه به شرکت های 
حمل ونقل ریلی بر مبنای قراردادهای حمل راه آهن 
می توانــد به دلیل نبود ظرفیت مازاد، درخواســت 
نــوع  ایــن  البتــه  متقاضیــان جدیــد را رد کنــد. 
مستندسازی که در راه آهن های کشورهای پیشرفته 
برقــرار اســت، در ایــران به دلیــل عــدم راه اندازی 
قطارهای کامل و برنامه ای و همچنین برقرار نشدن 
نظام واگذاری ظرفیت شــبکه بــه متقاضیان طبق 
قراردادهــای کوتــاه و میان مدت، فعــلًا قابل اجرا 
نیســت. اما بر اســاس این ماده ی قانونی، راه آهن 
موظف اســت که تمهیدات لازم برای اجرایی کردن 
آن را فراهم ســازد. به شــرط تأییــد مراجع قانونی 
ذی صــلاح، راه آهــن مجبــور به پرداخت خســارت 
بابــت هرگونه محدودیت غیرقانونی شــده اســت، 
ولی ایــن مراجع تعییــن نشــده اند. در اینجا لزوم 
ایجاد تنظیم گر حمل ونقــل در وزارتخانه ی متبوع 

به خوبی روشن می شود.
2. ماده 5: موظف شدن راه آهن نسبت به ارائه 
ســرویس های ارتباطی با ســیم و بی ســیم، انتقال 
داده ها به شرکت های خصوصی به منظور استفاده 
از ظرفیــت مــازاد ارتباطــی موجود از شــبکه ریلی 

اختصاصی خود.
اجــرای این مــاده تاکنون به مشــکلی برنخورده 

است.
3. تبصره 3 مــاده 8: راه آهن با پذیرش ناوگان 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــی، مســئول حفظ و 
نگهداری ناوگان و تأمین سلامت سیر آنان می باشد.
ایــن تبصــره یکــی از بحث برانگیزتریــن مطالب 
قانونی است که راه آهن به انحای مختلف از اجرای 
آن ســر باز می زند. طبــق این تبصره راه آهن مختار 

است که یکی از دو راه را برگزیند:
خــود »بــا پذیــرش نــاوگان بخــش خصوصــی« 
تصدی گــری عملیاتی را بر عهــده بگیرد. اما در این 
صورت مسئولیت حفظ و نگهداری ناوگان و تأمین 
ســلامت آن بر عهــده ی راه آهن قــرار می گیرد. در 
نتیجه می بایســت تمامــی خســارات وارده اعم از 

سرقت و سانحه را بپردازد.

یا این که ســیر و حرکت منطقه ای )و نه شبکه ی 
سراســری( را بــه شــرکت های حمل ونقــل بــاری و 
مســافری بسپارد. سیر و حرکت محلی شامل امور 
مانــور، تشــکیل و تنظیــم قطارهــا در محدوده ی 
ایســتگا ه ها اســت. ســیر و حرکت سراسری شامل 
قبــول و اعزام قطارها می باشــد. در این حالت امر 
حفظ و نگهداری ناوگان و محمولات در ایستگاه ها 
به بخش خصوصی مالک سپرده می شود. چنانچه 
قطارهای برنامه ای و کامل هم راه اندازی گردد، امر 
خطیر »تأمین ســلامت ســیر« در طول بلاک ها نیز 
به عهــده ی شــرکت های حمل ونقل ریلــی واگذار 

می شود. 
در هــر حال بر اســاس این تبصــره، اگر راه آهن 
رســماً خود جابه جایی نــاوگان بخش خصوصی در 
کلیه مســیرها و در ایســتگاه های شبکه را بر عهده 
می گیــرد، آن گاه مســئول تأمیــن ســلامت ســیر 
و ایمنــی حمــل )جلوگیــری از هرگونه ســانحه( و 
جلوگیری از ســرقت )شــامل محمولات و قطعات 
واگن ها( اســت. و اگر به هــر دلیل چنین اتفاقاتی 

در فاصله ی 
بین مبدأ و مقصد حمل یا حین توقف واگن ها 
در ایســتگاه ها )به ویژه در حالت پارکینگ یا انتظار 
برای انجام تعمیرات( رخ دهد، بر اســاس تبصره ی 
2 مــاده ی 2، راه آهــن موظــف اســت خســارات 
شــرکت های حمل ونقل ریلی را به طور کامل تأدیه 
کند. مگر آن که با برقراری قطارهای کامل و برنامه ای 
و واگذاری امور عملیاتی منطقه ا  ی به شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی، از حفظ نــاوگان و محمولات در 
مناطق و ایستگاه ها، از خود سلب مسئولیت کند.

ج. نبود قوانین و آیین نامه ها
در  حمل ونقــل  تنظیم گــر  تشــکیل  به منظــور 
وزارتخانــه ی متبوع، بایــد در یکی از قوانین وزارت 
راه و شهرســازی، موضوع تنظیم گــری حمل ونقل 
در دو بخــش فنی حرفه ای و مالی اقتصادی اداری 
درج شــود. و ســپس در تعدادی از آیین نامه های 
مربوطه نحوه ی تشــکیل، تنظیم مقررات، بررســی 

دعاوی و صدور رأی تدوین گردد.
متأســفانه در قانــون دسترســی آزاد به شــبکه 
ریلــی، بــرای مــواد 3 و 9 آن، تدویــن آیین نامه یا 
دســتورالعملی پیش بینی نشــده اســت. حتی اگر 
دربــاره ی اختیارات حاکمیتی شــرکت زیرســاخت، 
در ســایر مواد قانون دسترســی آزاد به شبکه ریلی، 
آیین نامه های دقیق و مناســبی نیز نگاشته شده و 
به تصویب برسد، باز هم بخش بزرگی از اختیارات 
و وظایف حاکمیتی راه آهن مسکوت باقی می ماند. 
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حق دسترسی؛ روند صدور پروانه فعالیت شرکت های حمل و نقل ریلی باری
گفت و گو با سید مجتبی مرعشی، معاون لجستیک و بهره برداری شرکت حمل و نقل ترکیبی سمند ریل

معطوف به پیگیرهای متراکم راه آهن جمهوری اســلامی ایران در فواصل ســال های 13۹8 تا کنون )پاییز 1۴00( و ضرورت اجرایی شدن صدور پروانه فعالیت برای 

شــرکت های حمل و نقل ریلی باری و ارســال پیش نویس قرارداد بهره برداری شــرکت های حمل و نقل ریلی باری از شــبکه ریلی در تابســتان 1۴00، ذکر مواردی به منظور 

اصلاح و تکمیل این اقدام و مفاد قرارداد مفید و ضروری به نظر می رسد.

پیگیری اجرایی شدن آیین نامه تاسیس و فعالیت شرکت های حمل و نقل ریلی که در راستای تبصره 1 ماده 1 قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل و نقل ریلی صورت 

می پذیرد، در واقع بخشــی از ضرورت اجرای قانون مصوبه نهاد حاکمیتی از ســال 138۴ تاکنون اســت که بنا به اقتضای شــرایط مســکوت مانده، اما اجرای آن الزامی 

می باشد.

 آنچــه در قانون دسترســی و آیین نامه تاســیس و 
فعالیت شــرکت ها جامانده به وضوح قابل مشــاهده 
است که ارکانی از این قانون مغفول مانده که در صورت 
توجــه به آنها، ضمن حصول توافق و رضایت طرفین، 
اجــرای آن اصولی تر، عادلانه تر و دارای ثبات بیشــتری 

خواهد بود.
به نظر می رسد موادی از قانون دسترسی آزاد، مانند 
مــاده 3 و تبصــره 3 ماده 8 که بیانگــر وظایف قانونی 
راه آهــن به عنــوان نهاد حاکمیتی بــوده، در حد همان 
مواد کیفی مندرج در قانون باقی مانده و در کانون توجه 
)برای بازتعریف شاخص یا عددی که ملاک و سنجه در 

اختیار قرار دهد( قرار نگرفته است.
بطــور خلاصه مــاده 3 بیــان می نماید کــه راه آهن 
موظف اســت بــا برنامه ریزی و هدایــت و ایجاد زمینه 
مناسب برای سیر و حرکت ناوگان ریلی از حیث تعرفه و 
عملیات، شرایط محدودکننده سیر و حرکت را صرفا در 
وضعیت تهدید ایمنی اعمال نماید و در غیر اینصورت 
تخلــف رخ داده اســت و راه آهــن مکلــف بــه جبــران 

خسارت شرکت های ریلی خواهد بود.
همچنین بطور خلاصه تبصره 3 ماده 8 بیان می کند 
راه آهن با پذیــرش ناوگان بخش خصوصی، موظف به 

حفظ و نگهداری ناوگان و سلامت سیر آنها می باشد.
به طریق اولی، برخی مواد تعهدآور و الزام آور دیگر 
بــرای راه آهن مندرج در آیین نامه تاســیس و فعالیت 
شــرکت های حمــل و نقل ریلــی نیز مورد توجــه قرار 
نگرفته است که می توان به بند ک ماده 1 این آیین نامه، 
اشاره نمود )که کمیسیون نظارت را بازتعریف می نماید 
و نماینده انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابســته را یکی از اعضای این کمیســیون بر 

می شمارد(.

تعرفه حق دسترسی
ســید مجتبی مرعشــی در خصــوص موضوع حق 
دسترســی گفت: با توجه به اینکه تعرفه حق دسترسی 

ذیل ماده 6 قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل و نقل 
ریلی تدوین و بصورت ادواری توسط راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران به روزرسانی و ابلاغ می شود، بررسی ساز 
و کار و تبعات و نیازمندی های آن می تواند برای تداوم 
و توسعه مستمر صنعت حمل و نقل ریلی مفید واقع 

گردد.
در شرایط کنونی علاوه بر اینکه پرداخت حق دسترسی 
جــاری در زمره الزامــات فعالین بخش خصوصی ریلی 
می باشــد، تعیین تکلیف ســنواتی این سرفصل تبدیل 
بــه گلوگاهی برای اجرای آیین نامه تاســیس و فعالیت 
شــرکت های حمل و نقل ریلی شــده است و بررسی و 
آســیب شناسی آن و پیشنهاد راهکارهایی که مبتنی بر 

قانون موضوعه باشد، می تواند راهگشا باشد.

بررسی مصداقی
وی در ادامــه بیــان کــرد: بــا در نظرگرفتــن مجال و 
محدودیت های موجود، بصورت خاص، شرایط اجرایی 
آیین نامه تاسیس و فعالیت شرکت های حمل و نقل 
ریلی را، آنجا که می تواند محل ابهام برای شــرکت های 
ریلــی به منظور تکمیــل این فرایند تلقی شــود، مورد 

مداقه قرار می دهیم.
با توجه به اینکه پذیرش حق پارکینگ به شرکت های 
خصوصی ریلی، الزام می شــود بایــد، علاوه بر ضرورت 
تدویــن تعرفه منطقی در این ســرفصل، در نظر گرفت 
کــه بخش قابــل توجهــی از توقفــات نــاوگان، بدلیل 
غیرقابل پیش  بینی بودن زمان سیر و نرسیدن به هنگام 
ناوگان باردار به موعد بارگیری نوبت بعد می باشــد. در 
همین شــرایط اســت که اصــولا شــرکت های ریلی در 
بازاریابــی و مذاکراتشــان با صاحبــان کالا، از ارائه تعهد 
زمانی عاجز می مانند و نتیجتا حدود 40 درصد از سیر 
نــاوگان باری در شــبکه ریلی بصورت خالــی و بهره وری 
پایین در حال رخ دادن اســت. از ســویی، پاره ای از این 
توقفات ناشی از شرایط کلی اقتصادی کشور می باشد و 
اصولا اخــذ این تعرفه از بخــش خصوصی عادلانه به 

نظر نمی رســد. شــرایطی مانند فصول بارگیری کالاهای 
اساســی در بنادر)که بارگیری و انتقال به داخل کالاهای 
اساســی، اولویت اصلی بنادر می شــود(، تغییر شــرایط 
اقتصــاد جهانــی )مانند تغییــر برخی نهاده هــا از قبیل 
ســنگ آهن، سولفور، مشتقات نفتی صادراتی و ... که 
منجر به توقف ناوگان منتظر بار -درعین داشتن قرارداد 
جاری- در مبادی یا مقاصد می شــود(، تهدید و تحدید 
زیرساخت های سامانه ای حمل و نقلی )چه بندری و چه 
ریلی( و ... مواردی است که باید به عنوان معافیت این 

سرفصل در نظر گرفته شود.
در مــورد تضامیــن مورد نظــر راه آهن کــه بصورت 
ضمانت نامــه بانکــی یــا ضمانت نامه صادره از ســوی 
موسسات بیمه گر پیشنهاد شده است، با توجه به اینکه 
سیســتم بانکی کشــور دارای پیچیدگی ها و بوروکراسی 
می باشد و همچنین تهیه ضمانت نامه از این مسیر در 
بدترین حالت نیازمند رسوب نقدینگی کامل و هم ارز با 
ضمانت نامه صادره در سیستم بانکی و در بهترین حالت 
نیازمند تامین ســپرده بعلاوه ارایه اســناد ملکی اموال 
غیرمنقول می باشد، قابلیت تبدیل به ترهین ناوگان را 
دارد. همچنین ضمانت  نامه های قابل تامین از شرکتهای 
بیمــه ای نیز دارای همین قابلیت تبدیل می باشــد. چه 
اینکه وفق ماده 11 قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل 
و نقل ریلی، هر واگن یالکوموتیو دارای یک سند رسمی 
صادره بنام مالک و قابل ترهین یا انتقال نام می باشد. 
لیکــن پذیرش اموال منقول شــرکتهای ریلی، منوط به 
پذیرش راه آهن، تبدیل به اصلی ترین گلوگاه برای اجرایی 

سازی فرایند صدور پروانه خواهد شد.
در مســیر تبدیــل ضمانت نامه بانکــی و بیمه ای به 
ترهیــن دارایی های منقول مانند ناوگان یا مشــابه آن، 
نکته ی حائز اهمیت این اســت کــه با فرض اینکه قرار 
باشــد هر یک از شــرکت های ریلی میــزان تقریبی 200 
میلیــارد ریال از ناوگان را در ترهیــن راه آهن قرار دهد، 
بــا فــرض فعال بودن حدود ســی شــرکت ریلــی، این 
شــرکت ها بصورت سرجمع و بر اساس تعرفه ابلاغی و 

“پرونده قانون حق دسترسی”
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جاری فعلی نظام قضایی )دفتر خانه های اسناد رسمی(، 
مجبــور خواهد بود مبلغی حدود 50.000.000.000 ریال 
بعنوان حق الثبت و حق التحریر به دفترخانه ها پرداخت 
نمایند. به نظر می رســد دفتر حقوقی راه آهن می تواند 
بــا اتخاذ رویکردی خلاقانه و تدوین قراردادی جامع از 
حیث حقوقی شرایط تسریع در فرایندی مشابه ترهین 
را با هزینه ای به مراتب کمتر برای شرکتهای ریلی بعنوان 

راه آهن فراهم آورد.
موضــوع وصــول جریمه تاخیــر و تادیــه از ابتدای 
فعالیت شــرکت، موضوعی بلاوجــه و کاملا یک طرفه 
ارزیابــی می شــود. اصولا در مباحث حقوقی، بســیاری 
از اختیــارات و تعهــدات، طرفینــی اســت و نمی تــوان 
بدون در نظر گرفتن جمیع شــرایط، بار مالی ســنگین، 
غیرقابل پیش بینی و غیرقابل محاسبه از پیش را به یکی 
از طرفین قرارداد، الزام نمود. چه بسا می توان به جرایم 
و غرامت های ســنگینی که شــرکت های فعال در حوزه 
ریلی باری ناشی از زمان سیر بالای ناوگان پرداخته اند و 

همچنان خواهند پرداخت، اشاره نمود.
فراینــد خاتمه قرارداد و فرایند فســخ قــرارداد نیز، 
شرکت ریلی را مجاز به ارایه ادله نموده است و راه آهن 
را مخیــر کامــل به پذیــرش یا عدم پذیــرش آن نموده 
اســت، در حالیکــه طبیعــی و بدیهی اســت، در چنین 
شرایطی که صحبت از فسخ یا خاتمه یک قرارداد با این 
وســعت و دامنه به میان می آید، نیاز اســت رویکردی 
بی طرفانه و عادلانه برای اتخاذ تصمیم نهایی یا بررسی 
ادلــه طرفین حاکم گردد و یا دســت کم، این موارد در 
کمیسیون نظارت که نماینده انجمن صنفی شرکت های 
حمل و نقل ریلی در آن عضویت و حق رای دارد، طرح 

و اتخاذ تصمیم گردد.

تمرکز بر موضوع تعرفه )حق دسترسی(
معاون لجستیک و بهره برداری شرکت حمل و نقل 
ترکیبــی ســمند ریل در این خصوص کــه موضوع حق 
دسترســی از ارکان بدیهــی در حمــل و نقل ریلی گفت: 
چه در رســته محمولات داخلی )تحت بارنامه با تعرفه 
داخلــی( و چــه در محمــولات ترانزیــت و بین المللی 
)تحت بارنامه با تعرفه بین المللی( به حســاب می آید. 
به روزرسانی آن نیز متناسب و متاثر از شرایط اقتصادی 
مملکــت، دارای منطق اقتصادی اســت. اصولا رشــد 
جهشــی نهاده های هزینه ای در ســال های 92 تا 99 در 
تمامــی حوزه ها بصورت اعــم و در حوزه حمل و نقل 
بصــورت اخص، افزایش حــق دسترســی را گریزناپذیر 

می نمود و می نماید.
لیکــن مــواردی بعنــوان عوامــل تاثیر گــذار بر حق 
دسترســی و مــواردی بعنوان عوامل تاثیــر پذیر از حق 
دسترسی قابل بررسی است که می توان آنها را به عنوان 

المان های بالادســتی و پایین دستی در کانون بررسی و 
توجه قرار داد.

در حوزه محمولات تحت بارنامه های داخلی موارد 
زیر قابل طرح است:

 اگر بپذیریم که بخشــی از محمولات جابجاشده 
توسط راه آهن ایران، صرفا ریل پسند است )مانند برخی 
محمولات نفتــی خوراک نیروگاه ها و برخی محمولات 
معدنــی خوراک فولادی ها(، در واقع شایســته اســت 
تلاش راه آهن متمرکز بر بخشی از بازار محمولات باشد 
کــه در هــر دو مود جــاده ای و ریلی قابلیت حمل پیدا 
می کنند و با دستکاری متغیرهای تحت کنترل راه آهن، 

امکان جذب آنها به سمت حمل ریلی بوجود می آید.
 در ایــن وضعیت موضوع پراهمیتی که در زمان 
محاسبه و تببین و ابلاغ حق دسترسی جدید می تواند 
و یا می باید مد نظر نهاد تصمیم گیر قرار گیرد، بهای تمام 
شــده حمــل در محور معین یا تاثیر حق دسترســی بر 
بهای تمام شــده حمل می باشد. بعنوان مثال می توان 
اشاره کرد به محمولاتی که در وضعیت حمل جاده ای، 
محمولــه یــا کالا، در مبدا با یک حرکــت فیزیکی روی 
وســیله حمل جاده ای بارگیری و توزین می شــود و در 
مقصد نیز با یک حرکت فیزیکی توزین و تخلیه می شود، 
امــا در صورتیکه همین محموله به حمل ریلی منتقل 
شود، در مبدا برای انتقال از محوطه غیراختصاصی به 
محوطه اختصاصی ریلی نیاز به دو نوبت مازاد خدمات 
لجســتیکی با تعرفه های بندری را ایجــاب می نماید و 
به همین ترتیب اگر انبار مقصد متصل به شبکه ریلی 
نباشد، جابجایی به وسیله حمل جاده ای و حمل ترکیبی 
را اجبــاری می نمایــد و این پارامترها، بهای تمام شــده 
حمل را در بخش ریلی نســبت به بخش صرفا جاد ه ای 

افزایش می دهد.
در حــوزه محمولات تحت بارنامه هــای بین المللی 

موارد زیر قابل طرح است:
 راه آهــن بــا شناســایی مســیرهایی کــه محــور 
مواصلاتــی ریلــی کــه مبــدا و مقصــد آنها بــه گمرک 
خانه های ورودی و خروجی متصل اســت، و با اعمال 
تعرفه )حق دسترسی( با مقیاس بین المللی تلاش برای 
افزایش درآمد از این محل را صورت داده است، لیکن 
گاها شاهد هستیم که کرایه حمل ریلی این مسیر بین 
2.5 تا 3 برابر کرایه حمل جاد ه ای ایجاد شــده اســت و 
این رقابت ناعادلانه امکان بازاریابی را مختل می نماید.

در حوزه خدمات تعهد شــده راه آهن نیز با مواردی 
مواجه هســتیم که نیاز اســت راه آهن رفتــار تجاری و 

عملیاتی خود را در این زمینه شفاف نماید:
 علیرغم تبدیــل هزینه خدمات تعمیرات جاری 
برمبنــای هــر واگن به جــای تن کیلومتر، هنوز شــاهد 
هستیم که در برخی نواحی تعداد توقفات ناوگان ناشی 

از نقص فنی منجر به تعمیرات جاری و ویژه، نا متعارف 
و افزایشی به نظر می رسد.

 یــک نیــاز ضــروری اســت کــه متناســب بــا به 
روزرســانی حق دسترسی، تعهد متقابل راه آهن در باب 
میانگین مسافت پیمایش روزانه نیز به روز شود و زمان 
سفر )زمان سیر( قابل انتظار از راه آهن، قابل پیش بینی، 

منطقی، تکرار پذیر و قابل اعتماد باشد.
 توجــه راه آهن به مقوله ســیر و حرکت بازرگانی 
)توقف در مبادی و مقاصد( به ویژه در ایستگاه های پر 
ترافیک و داشتن و اعلان برنامه برای کاهش و تعدیل 
آنها نیز پیشنهادی است که نیازمند توجه جدی راه آهن 
می باشد؛ خیلی واضح است و بسیار برای شاغلین این 
صنــف اتفاق می افتد که واگن از تهران تا بندر عباس را 
در زمان تقریبی 6 روز ســیر می نماید، لیکن تا رســیدن 
به اســکله گاها 4 تا 5 روز منتظر می ماند و این باعث 

دلزدگی مشتریان از اقبال به حمل ریلی می شود.

سید مجتبی مرعشی، معاون لجستیک و بهره برداری 
شرکت حمل و نقل ترکیبی سمند ریل در پایان اینگونه 

نتیجه گیری کرد:
راه آهن می تواند با اصلاح متغیرهای مشــوق مانند 
اعمال تخفیف در حق دسترسی برای ناوگان با بهره وری 
بالاتر که در پایان هر ســال مورد محاسبه قرار می گیرد 
و محاسبه بخش تشویقی بعنوان اعتبار در سال آینده، 
زمینه هــای بهبــود عملکرد عملیاتی برای شــرکت های 

فعال در حوزه حمل و نقل ریلی را فراهم آورد.
راه آهــن می تواند بــا پیگیری و رصد شــرایط جدید 
کســب و کار در ســطح بین المللــی و داخلــی و اعمال 
تخفیف منطقی در حق دسترسی برای شرکت های نوپا، 
زمینه تولد و رشد و توسعه بازیگران جدید در صنعت 

ریلی را فراهم نماید.
راه آهــن می تواند با شناســایی، احیا و فعال ســازی 
مصوباتــی که گاهــا دارای موانع اجرایــی بوده اند و رفع 
موانع آنها، شــرکت های دارای پتانسیل اقتصادی را به 
اجرایی شدن آنها تشویق نماید و میزان سرمایه گذاری 
انجام شده را در قالب ارایه تخفیفات در حق دسترسی، 

جبران و مستهلک نماید.
پیشــنهاد آخر اینکــه راه آهن با توجه بــه قدمت و 
گســتردگی شبکه ریلی، به عنوان یک نهاد تاثیر گذار در 
حمــل و نقل می تواند پیشــرو در اعــلان افزایش حق 
دسترســی باشــد و ابلاغ ادواری آن را منوط به افزایش 
کرایه در حمل جاده ای ننماید. در این وضعیت با پیش 
اعــلان زمانی )مثــلا یک ماه زودتر(، امــکان مذاکره و 
تعدیل یا ترقی کرایه حمل و انعکاس آن به مشتریان را 
برای مالکین و بهره برداران ناوگان فراهم نماید و زمینه 

تنش های احتمالی را کاهش  دهد.
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در ابــلاغ وزیر راه به مدیرعامل راه آهن ) مورخ 
9 آبان ماه سال جاری(

الف( ریشه مشــکل و انگیزه ی این ابلاغ، تعدد 
مراجــع دخیــل در برنامه ریــزی و انتخــاب و بهره 

برداری از پروژه ها شناسایی شده.
نکتــه 1( ایــن حرفی بــوده که کارشناســان بارها 
تذکر داده اند و جای خوشحالی ست که بالاخره این 

تذکرات برای یکبار هم که شده شنیده شد.
ب( بــه عوارض ناشــی از این مشــکلات اشــاره 
شــده. از جمله عدم تکمیل کریدورهای بین المللی 
) اشــاره به ترانزیت( و انتخاب مســیر خطوط ریلی 
بدون توجه به مراکز بار و مسافر) اشاره به فقدان 
توجیــه اقتصادی(. گمان نکنم کســی با تشــخیص 

مشکل و عوارض آن مخالفتی داشته باشد.
پ( راه حل در این دانسته شده که:

1 - انتخاب
2 - برنامه ریزی

3 - اولویت بندی
4 - اجرا 

5 - بهره برداری 
پروژه های ریلی در راه آهن متمرکز شود. 

نکتــه 2( انتخاب، برنامه ریــزی و اولویت بندی 
پروژه هــا از جنس مغز افزار هســتند و کارشــناس 
می طلبنــد. دو بنــد آخر )اجرا و بهره بــرداری( اما از 
جنس ســخت افزار هســتند و مدیر اجرایی و تیم 

اجرایی می طلبند و بودجه.

نکته 3( در اینکه راه حل مشــکل تمرکز اســت 
هم نباید مخالفتی زیادی وجود داشته باشد. عمده 

مخالفت اینست که چرا این تمرکز در راه آهن؟ 
در رابطــه بــا این ابــلاغ که عکــس العمل های 
موافق و مخالف زیادی را بر انگیخته خاطر نشــان 

می کنم: 
اول ( عــدم تمرکــز در تصمیــم گیری ناشــی از 
این نیســت که ایــن تصمیم گیری در این شــرکت 
انجام می شــود یا در آن شرکت. علت عدم تمرکز، 
اعمــال نفوذ هــای مراجــع بــا ربــط و بــی ربط در 
انتخــاب پروژه هاســت. علت، تعریــف پروژه های 
غیر اقتصادی ســت. فشارهای غیر کارشناسی ست 
حین و پس از تصویــب پروژه. پروژه هایی تعریف 
می شــوند که نــه توجیه اقتصــادی دارند نــه بار و 
مســافر زیادی را می توانند جذب کنند. یک ســاز و 
کار لازم ســت که از تعریف پروژه های بدون توجیه 

مانع شود و جلوی اعمال نفوذها را بگیرد. 
دوم ( یکــی از دلائل اصرار بر تمرکز اینســت که 
بلکه بشــود خبرگان را یکجا جمع کرد و طرح های 
پخته و قابل دفــاع از این جمع بیرون آورد. هیچ 
اشــکالی نــدارد که افــرادی در دولــت و مجلس و 
اســتان ها پروژه های ریلــی را معرفی و از آنها دفاع 
کنند. مهم اینســت که مرجعی وجود داشــته باشد 
کــه فصل الخطاب باشــد و بتواند پروژه های فاقد 
توجیــه و غیــر اقتصــادی را بررســی و دور بریــزد. 
اینکه محل تمرکز مغز افزار شرکت راه آهن باشد یا 

شرکت دیگر نباید تعصب داشت. مهم، ترکیب این 
جمع خبرگی ســت. این ابلاغ ابزار لازم برای ایجاد 

تمرکز را فراهم کرده است.  
ســوم ( لازم اســت که این جمع کارشناســی در 

اولویت بندی پروژه ها:
خــط کــش و معیار داشــته باشــد. یکــی از این 
معیارهــای اصلی می تواند ترانزیت باشــد به دلیل 

اقتصادی بودن و ایجاد درآمد ارزی برای کشور.
مهمتریــن خط کــش و معیــار در اولویت بندی 
پروژه هــا امــا اقتصــادی بــودن آن ها ســت. اگر 
اقتصادی بودن ملاک نباشد هر پروژه ای را می توان 
با لابی توجیه و تفســیر و تصویب کرد. اما اگر در 
پی جلب مشارکت بخش خصوصی در انجام پروژه 
هــای ریلی هســتیم باید پروژه هایــی تعریف کنیم 
که برگشــت ســرمایه گذاری جذابی داشــته باشند. 
بخش خصوصی بر خلاف دولت، سرمایه اش را در 

پروژه های بی بازده به خطر نمی اندازد.  
آنقدر بر محیط حمل و نقل کشور اشراف داشته 
باشــد که علاوه بــر توجه به بازار ریلــی و مبادی و 
مقاصد بار و مســافر) که تخصص و تجربه اش در 

راه آهن پیدا می شود ( 
و علاوه بر توجه به محاســبات و ریزه کاری های 
فنی در احــداث خطوط ) که تخصص و تجربه اش 

در شرکت ساخت موجود است ( 
در مورد منابع تامین مالی پروژه ها و تخصیص 
بودجــه هم تکلیف را مشــخص کنــد)در این مورد 

ساختار فعلی راه آهن 
ظرفیت اجرای پروژه های ریلی را ندارد

مهندس سعید قصابیان کارشناس حمل و نقل

در ابلاغ اخیر وزیر راه و شــهر ســازی به راه آهن جمهوری اســلامی مقرر شــده انتخاب، برنامه ریزی، اولویت بندی، اجرا و بهره برداری از پروژه های ریلی در راه آهن 

متمرکز شوند. ابلاغی که عکس العمل های موافق و مخالف زیادی را بر انگیخته. در این یادداشت از تمرکز مغز افزار و تصمیم سازی استقبال شده اما واگذاری اجرا و 

بهره برداری به راه آهن از آنجا که به افزایش تصدی گری در این شرکت منجر می شود به صلاح دانسته نشده و راه کارهای جایگزین پیشنهاد شده است. 

“پرونده گفت وگو با کارشناس ریلی”
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باید ســازمان برنامه تعامل نزدیک داشــته باشد(. 
غیرمنطقــی اســت کــه خط آهــن از فــلان مبدا به 
بهمــان مقصد را تصویب کنیم امــا فکری به حال 
تامین منابع آن نکرده باشیم و یا بعد از چند سال 
معلوم شــود کــه آن خط بار و مســافر کافی ندارد. 
منشــاء اینکه هزاران پروژه عمرانی نیمه کاره روی 

دست دولت می ماند همین است.  
ایــن تیــم اگــر در هر یک از مــوارد بــالا ناتوانی 
داشته باشدو انتخاب هایش بر دلائل محکم فنی و 
اقتصادی استوار نباشد رای مسموع نخواهد بود و 
بر کرسی اجماع و تصویب و اقدام نخواهد نشست 
و حربــه می افتــد بدســت مخالفان که پــروژه را از 
برنامه خارج کنند. اعمال نفوذ همیشه از تمرکز بر 

نقاط ضعف طرح شکل می گیرد.  
چهارم ( هیچ اشــکالی ندارد کــه در بخش مغز 
افــزار، در تشــخیص اولویت یا ســاختارها یا نحوه 
تامیــن مالــی یا مشــخصات فنــی، به کم ســوادی 
خودمــون اعتــراف کنیــم و از مشــاورین خارجــی 
هــم کمــک بگیریم. همه چیــز را همــگان دانند و 
شــرکت های مشــاور خارجی هم جــزء آن همگان 

هستند.
پنجــم ( یکــی از ماموریت هــای اصلــی راه آهن 
نگهداری از زیر ســاخت اســت. به عنوان یک اصل 
بایــد بپذیریــم که هیــچ گاه نبایــد نگهــداری از زیر 
ساخت موجود را فدای احداث خطوط جدید کرد. 
امری که در ســال های اخیر بی توجهی زیادی به آن 
شده و در حالی که راه آهن برای تجهیزات نگهداری 
از زیرســاخت در مضیقه شــدید بوده بودجه ها در 
احــداث خطوط جدید صرف شــده. این یکی دیگر 
از معیارهــا و خــط کش های اصلی در دســت تیم 

کارشناســی ســت در اولویــت بنــدی و تخصیــص 
بودجه.

ششم ( از مصادیق کاهش تصدی گری این ست 
کــه راه آهن کار ســخت افــزاری انجــام ندهد و در 
بهره برداری دخالت نکنــد بلکه آن را مدیریت کند. 
راه آهن باید بهره برداری را به شرکت های خصوصی 
بسپرد و به نوشتن مقررات ) اعم از فنی ، حقوقی 
و مالی( بپردازد و داوری کند در مواقع تضاد منافع 

بین فعالان ریلی. 
راه آهــن باید از فعالیت تجاری در حمل و بار و 
مســافر و رقابت با دیگر شــرکت های حمل و نقل 
ریلــی کنار بکشــد و بــه جایــگاه حاکمیتی خودش 
برگردد. راه آهن صالح ترین مرجع در تشخیص بازار 
ریلی و مراکز بار و مســافر است و لذا درست ترین 
ماموریــت برای راه آهن این اســت که خدمات زیر 
ســاخت و اطلاعات فنی و بازرگانی بفروشــد و در 

آمد خودش را از حق دسترسی تامین کند. 
هفتم ( بنظر من راه آهن نباید در احداث و اجرای 
خطوط ریلی دخالت کند. اجرا با کاهش تصدی گری 
منافات دارد. احداث خطوط ، کار تخصصی شرکت 
ساخت و ) توسعه زیر بناهای حمل و نقل کشور( 
است. حتی توسعه خطوط ) مثل دو خطه کردن ها 
و برقــی کردن ها ( هم می تواند از راه آهن منفک و 

به شرکت ساخت منتقل شود. 
گیرم که شــرکت ساخت در محاسبات و طراحی 
هندســی خطوط و مســیرها ضعیف عمل کند )که 
مصادیــق آن وجــود دارد( و حساســیت های بهره 
بــرداری را درک نکنــد ) کــه معمــولا نمی کنــد( و 
اگرچه کیفیت خطوط ســاخته شده توسط شرکت 
ســاخت پایین باشد ) که هست و بعضا از مصالح 

نا مرغوب اســتفاده می شود ( و درصورتی که خطی 
که تحویل می دهد هم ناقص باشــد ) که هست و 
چند سالی ســت که خطــوط را بدون علائم و بعضا 
قبل از تکمیل ایســتگاه هــا تحویل می دهد بدون 
آنکه راه آهن بتواند اعتراضی داشــته باشد(. علاج 
این کاســتی ها اما واگذاری اجــرای خطوط ریلی به 
راه آهــن نیســت. از کجا معلوم کــه راه آهن بهتر از 
شرکت ساخت از پَس این کار بر آید؟ از کجا معلوم 

که بتواند عِده وعُده کافی برای آن فراهم کند؟ 
عــلاج کار تقویــت نظارت فنی ســت. علاج کار 
تعریــف مجدد جایگاه شــرکت ســاخت و شــرکت 
راه آهــن و باز تعریف ارتباط این دو می باشــد. باید 
شرکت ساخت را در جایگاه مجری نشاند و راه آهن 
را در جایگاه مشــتری و ایــن امتیاز را به آن داد که 

خط ناقص را تحویل نگیرد. 
کاری که در حال حاضر بر عکس اتفاق می افتد. 
یعنی شــرکت ســاخت هر چه را تحویــل می دهد 
راه آهن باید بپذیرد. شــرکت ســاخت را باید از برج 
عاج پایین کشــید و آن را مسئولیت پذیر و متعهد 

به تامین الزامات مشتری ) راه آهن ( کرد. 
اگر قرار است راه آهن آنقدر توانایی داشته باشد 
که پروژه های ریلی را اجرا کند به طریق اولی از پس 

نظارت موثر هم بر خواهد آمد. 
ایــن ابــلاغ، ابــزار لازم بــرای تقویــت نظــارت، 
بــاز تعریــف نقش شــرکت ســاخت و تحقــق این 

مسئولیت پذیری را فراهم کرده است. 
و آخــر اینکــه اگر قرار اســت اجــرای پروژه های 
ریلی به راه آهن واگذار شــود ساختار فعلی راه آهن 
ظرفیــت انجــام این ماموریــت را نــدارد و تجدید 

ساختار این شرکت الزامی ست.
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بالا بودن بهره وری در یک ترمینال كانتينري منوط به ورود و خروج کانتینر با ســرعت مناســب به منظور اســتفاده بهینه از فضای موجود اســت. امروزه دیگر بنادر 

نقــش انبــار را بازی نمی کنند. اگر قرار باشــد کانتینرهایی با مدت زمان بالا درون بنادر دپو گردند، بعد از مــدت کمی تمام ظرفیت بندر به کانتینرهای قدیمی اختصاص 

داده خواهد شــد به همین منظور بنادری که عمده فعالیت آنها در خصوص کالاهای وارداتی به کشــور اســت باید به فکر پسکرانه ای جهت انتقال کانتینرها باشند این 

محوطه را می توان بندر خشک تعبیر کرد.

مراکز لجســتیک که به عنوان پشــتیبان بنادر ســاحلی مطرح می گردد با انتقال ســريع و حجيم توســط راه آهن و نگهداری کالا و سپس انجام عملیات گمرکی در آن، 

فضای کافی را جهت ورود مجدد كالا به پایانه دریایی به وجود می آورد. در حال حاضر در ایران بندر خشــک به مفهوم واقعی و اصولی وجود ندارد. اما می توان از بندر 

خشک آپرین در جنوب غربی تهران به عنوان يك نمونه بالقوه نام برد. کیفیت مسیرهای مواصلاتی و شبکه ریلی بین بنادر ساحلی و بنادر خشک و نحوه عملکرد ناوگان 

جاده ای و ریلی بر میزان عملکرد بنادر خشــک تاثیرگذار اســت. به گونه ای که وجود سیســتم حمل ونقل ســریع، قابل اطمینان و برنامه ریزی شــده بین بنادر ســاحلی و 

بنادرخشــک از جمله عوامل موفقیت و بقای بنادر خشــک اســت. در همین خصوص گفت و گویی با مهندس فرشــاد خرازی کارشــناس حمل و نقل داشته ایم که به آن 

می پردازیم:

“پرونده لجستیک”

از مهم ترین اهداف و مزایای راه اندازی مراکز لجستیک چه مواردی است؟
از مهم ترین اهداف می توان گفت:

1 - افزایش راندمان عمیات بندری  بنادر ساحلی از طریق کاهش ازدحام و 
تراکم محوطه های آنها

2 - صیانــت از منافــع و امنیت ملــی و تحقق پدافند غير عامل با توجه به 
آســيب پذيري بنادر در جهت توســعه پوشش خدمات بندری به داخل قلمرو 

کشورها
3 - شکل گیری راه حل های ترکیبی برای حمل و نقل کالا و کانتینر

4 - کاهش نیاز به اســتفاده از اراضی حاشــیه ســواحل که معمولا نیازمند 
سرمایه گذاری های گسترده هستند.

5 - افزایش کارایی و بهبود زیرســاخت های حمل و نقل کشــورها ، کاهش 
قیمــت تمــام شــده و تقلیل کلــی هزینه هــای حمــل و نقــل کالا و کانتینر با 

محوريت راه آهن
6 - تســریع در توســعه پایدار اقتصادی و یکپارچه سازی لجستیکی مناطق 

داخلی کشورها
7 - فراهم ســاختن زمینه های ســرمایه گذاری خارجی و توســعه اشتغال و 

کاهش قیمت تمام شده محصولات
8 - ترغیب صاحبان کالا به استفاده از راه آهن در جهت بهره مندی از مزایای 
اقتصادي ناشی ازآن، حفظ محیط زیست و تقلیل آثار ناشی از ضایعات جانی 

و مالی حمل ونقل جاده ای
9 - افزایــش ســرعت انجام و كاهــش هزينه مراحل گمرکی بــا بهره گیری و 

استقرار سامانه الکترونیکی گمرکی
10 - کاهش مشکلات ترافیکی و زیست محیطی 

با توجه به ظرفیتی که شرکت  راه آهن در سایت ایستگاه راه آهن آپرین دارد 
چه برنامه جامعی در راستای توسعه حمل ونقل ریلی دارد؟

شــرکت راه آهــن جمهوری اســلامی ایران قصــد دارد از ظرفیــت در اختیار 

“  طرح راه اندازی شهر لجستیک آپرین برای ایجاد انواع پایانه های 
تخلیه  و بارگیری کالا به روش مشارکت عمومی و خصوصی“

گفت و گو با مهندس فرشاد خرازی، کارشناس حمل و نقل
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خود در ســایت ایســتگاه راه آهن آپرین و در اراضی شــهر لجســتیک آپرین در 
راستای توسعه حمل و نقل ریلی و منطقه ای بهره گیری نماید. از اهداف کلان 

پیش رو در این برنامه می توان به نکات ذیل اشاره نمود؛

 افزایش سهم راه آهن از حمل و نقل کالا در کشور
 افزایش اثربخشــی و بهــره وری طرح های تملک دارایی های ســرمایه ای 

شرکت
 تقویت جایگاه حمل و نقلی سایت آپرین در منطقه

 حفــظ، نگهداری و توســعه فضاها و امکانات موجود در اراضی ســایت 
ایستگاه راه آهن آپرین

ویژگی ها
شــرکت راه آهن در راســتای توســعه حمل و نقــل ریلی، امتیــاز بهره برداری 
از بخشــی از ســایت را به شــرکت های متقاضی در قالب ســرمایه گذاری جهت 

احداث پایانه های تخلیه و بارگیری کالا واگذار می نماید. 
جهت تســهیل شرایط ســرمایه گذاری، ایجاد زیرســاخت های ریلی به عهده 

راه آهن خواهد بود.
مطابق برنامه ریزی به عمل آمده این پروژه به روش اجاره به شــرط تجهیز 

مبادله خواهد شد. 
بخشی از اسکلت فلزی انبارهای کالا از طرف راه آهن در اختیار مستاجر قرار 

خواهد گرفت. )تعداد دقیق قبل از قرارداد مشخص می گردد(
کلیه ساختمان ها و فضاهای ایجاد شده در دوران بهره برداری پروژه توسط 

سرمایه گذار بهره برداری خواهد شد. 

توضیحاتی در خصوص موقعیت مکانی شهر لجستیک آپرین بدهید؟ و چرا 
از نظر موقعیت مکانی دارای اهمیت است؟ 

اراضی شــهر لجستیک آپرين در محدوده )بیست( 20 كيلومتري جنوب غربی 
تهران بزرگ و در  محدوده شهرستان اسلام شهر قرار دارد و به دليل قرار گرفتن 
در تقاطــع كريــدور ريلي ترانزيتي شــمال - جنوب و شــرق - غرب و همچنين 
دسترســي به جاده هاي نقاط 4 گانه كشــور و نزديكي به مراكز بزرگ صنعتي و 
مصرفي كشــور و پايتخت مكان مناســبي جهت ایجاد  پايانه حمل بار از طريق 
حمل ونقل ریلی و تركيبي است كه باستناد ماده 164 قانون برنامه پنجم توسعه 
 و  بند 15 )پانزده( مصوبه شماره45346/148649 به تاریخ 89/07/04 هیئت 
محتــرم وزیــران و مقرره شــماره 57466 به تاريــخ 89/06/17 هيئت محترم 
وزيران و مصوبه شماره100/177247/ص به تاریخ 1394/11/04 هیئت مدیره 
شــرکت راه آهن ج.ا.ا مجوز ســرمایه گذاری  و  فعال نمودن منطقه آپرین جهت 
احداث بندر خشــك براي آن تصویب شده است. در ادامه مطابق مصوبه سال 

محدوده اراضی قابل واگذاری با رنگ آبی مشخص شده است
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96 ســتاد مراکز لجســتیک کشور 
ســازمان مســئول راه انــدازی 17 
پهنه لجســتیکی کشــور به شرکت 

راه آهن واگذار گردید.

آپرین  لجستیک  شهر  محدوده 
چه ویژگی هایی دارد؟

ایســتگاه راه آهن آپرین در 21 
کیلومتری ایســتگاه راه آهن تهران 
قرارد دارد این ایســتگاه در شمال 
شــهر اسلامشهر در اســتان تهران 

جاي گرفته است.
ایــن ایســتگاه در مرکــز تقاطع 
کریدورهای ریلی شــرق -  غرب و 
شــمال - جنوب قــرار گرفته و به 
عنــوان کمربند اتصــال محورهای 
مذکــور بــه یکدیگــر ایفــای نقش 
می نمایــد به گونه ای کــه از طریق 
ایســتگاه اسلامشــهر بــه محــور 
جنــوب، از طریــق ایســتگاه بهرام 
به محور شرق و از طریق ایستگاه 
ملکی به محور غرب متصل است.
سایت ایستگاه آپرین در حدود 
700 هکتــار مســاحت داشــته و 
برنامه توسعه اي جهت ایجاد شهر 
لجســتیک به وسعت 420 هکتار 
در نظر گرفته شده است. لذا مقرر 
اســت در فــاز اول در 200 هکتــار 

شــرقی شهر لجستیکی تخصیص اراضی، نسبت به 
تخصیــص اراضی در قطعات مجــزا جهت احداث 
پایانه های تخلیه و بارگیری ریلی کالا در دســتور کار 

است. 
در موضــوع جانمایــی کلــی لازم به ذکر اســت 
بــا توجــه بــه ظرفیت هــای موجــود مقرر اســت 
زمیــن، خطوط ریلی، راه های دسترســی به اراضی، 
اسکلت های فلزی موجود در سایت آپرین و برخی 
از ســازه های بتنی بعنــوان آورده راه آهن و تکمیل 
ســوله ها، ساخت سکوها و شــبکه راه های داخلی 
و تاسیسات مورد نیاز به عنوان آورده سرمایه گذار 
لحــاظ شــده و با توجه به مدل مالــی مورد توافق 

حجم و مدت سرمایه گذاری تعیین گردد. 
هــدف از اجــرای طــرح، ایجاد و بهره بــرداری از 
زیرســاخت های ساختمانی و تاسیســاتی و احداث 
پایانه ریلی کالا و کانتینر، ترمینال ها، پارک لجستیک 
کالا، انبارهــای روبــاز و سرپوشــیده کالا وکانتینــر، 
تعمیرگاه هــای تجهیزات و تاسیســات شستشــو و 

ضدعفونــی کانتینرهــا و هرگونــه فعالیــت مرتبط 
دیگر توسط طرف قرارداد می باشد. همچنین طرف 
قرارداد  باید موضوع حضور گمرک و بندر خشــک 
شــدن اراضی مجتمع آپرین را مد نظر داشته باشد 
طــرف قــرارداد متعهــد می گــردد در فــاز اول 200 
بــراي ظرفيت تخليه و بارگيري حدودا یک میلیون 
TEU كانتينر با در نظر گرفتن اســتانداردهای طرح 
تفصیلــی از جمله،کدهــای ارتفاعــی و دفع آبهای 
سطحی و توسعه آینده ظرف مدت حداقل 3 سال 

به انجام برساند. 
دوره مشارکت براورد 30 ساله درنظر گرفته شده 

است.

بوده  صورت  چه  به  پروژه  سرمایه گذاری  مدل 
است؟

روش سرمایه گذاری پروژه فوق بصورت قرارداد 
blt است که در چهار چوب مدل مالی و اقتصادی 
قابــل ســرمایه گذار و بــا توجه بــه آورده خود و تا 
زمــان بازگشــت ســرمایه از منافــع پــروژه )اجاره( 

برخوردار خواهد شد. 

راه  در  مشکلاتی  و  موانع  چه 
آپرین  لجستیک  شهر  اندازی 

وجود دارد؟
در خصوص موانع موارد زیر 

قابل ذکر است:
 تشریفات طولانی حضور 
دیوان ســالاری  بدلیــل  گمــرک 

اداری
 مجاور اراضی شهر آپرین 
جــاده ای  محــدوده گمــرک  در 
شــهریار و ... که ایــن امر باعث 
طولانــی شــدن اخــذ مجــوز از 
گمرک شده است) مافیای جاده 

ای(
 اولویــت اعطــای مجــوز 

گمرک به جاده ای بجای ریلی
جامــع  طــرح  نداشــتن   
مصــوب کــه لازم اجــرا بــوده 
قانــون  پیوســت  به عنــوان  و 
بــه دســتگاه اجرایــی )شــرکت 

راه آهن( ابلاغ می گردد.
 تغییرات مدیریتی و عدم 

ثبات
 محدودیت های ناشــی از 
اجازه قانونی برای انجام مذاکره 
مســتقیم با متقاضیــان جذب 
مشــارکت وسرمایه گذاری که این امر سبب کاهش 

متقاضیان بواسطه شرکت در فراخوان می گردد.
 دسترسی ریلی با توجه به گلوگاه های ظرفیت 
ریلی منتهی به شــهر آپرین مرتفع نشــده و انتقال 
بارو قطار برنامه ای با مشــکلات زیرســاختی مواجه 

است.
 نزدیکی منطقه ویژه اقتصادی ســلفچگان و 
فرودگاه حضرت امام )ره( در محدوده شهر آپرین

انــدازی   بیــش از ســی ســال از شــعار راه 
شــدن  طولانــی  و  می گــذرد  آپریــن  بندرخشــک 
موضوع تبلیغات معکوس و منفی برای متقاضیان 
سرمایه گذاری مبنی بر اینکه اقدامی انجام نخواهد 

شد متوجه می باشد.
 ســهم خواهی شــهرداری و مراکــز مجاورت 

شهر لجستیکی مبنی بر مشارکت در اراضی
 حضــور شــرکت هایی در قالــب تفاهم نامــه 
سرمایه گذاری و عدم اقدام عملی که این امر باعث 

شده فرصت زمانی از سایر شرکت ها سلب شود.
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پل های ترانزیتی اوراسیا؛ از چین تا مراکز لجستیکی آلمان

مهدی عبدالملکی و عرفان قربانعلی، کارشناسان حمل ونقل

با نگاهی به روند توســعه اقتصادی کشــورهای 
اروپایــی و آســیایی می تــوان دریافــت کــه حجم 
مبادلات تجاری بین کشورهای منطقه اوراسیا طی 
دو دهه اخیر همواره رو به افزایش بوده اســت و 
انتظــار می رود که این رونــد ادامه پیدا کند. حدود 
90 درصــد از ایــن مبادلات از طریــق حمل و نقل 
دریایی صورت می پذیرد و هر چند که سهم حمل و 
نقــل ریلی از مبادلات تجاری این منطقه به دلایلی 
همچون تفاوت عرض خط و نبود زیرســاخت های 
لازم اندک اســت، لیکن مبادلات در سال های اخیر 

این سهم رو به افزایش بوده است. 
بــرای افزایش رقابت پذیری حمــل و نقل ریلی 
در منطقه آســیا ســرمایه گذاری هایی صورت گرفته 
کــه غالب ایــن ســرمایه گذاری ها روی کریدورهای 

شــمالی متصــل کننده چین بــه اروپا انجام شــده 
است. اتحادیه اروپا نیز در همین راستا روی ایجاد 

اســتانداردهایی درباره راه آهن باری خود به جهت 
تسهیل در همکاری شبکه ریلی کشورهای مختلف 

آمار ترانزیت ریلی در منطقه اوراسیا

تناژ بار تعداد قطارTEU )واحد حمل کانتینری(سال

201425 /000308110780 

201565 /000815 288030

2016145 /0001777642520 

2017175 /0002135775460 

2018289 /00035222263580 

2019303 /0003690 1419820

2020490 /00059782613710 

“مقالات”
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اروپایی، سرمایه گذاری نموده است.
عمده دلایلی که سبب توسعه کریدورهای ریلی 

در منطقه اوراسیا شده اند عبارتند از:
 کاهش زمان حمل بار نسبت به حمل دریایی
 کمتر بــودن نرخ حمل ریلــی به خصوص با 
افزایش اخیر صورت گرفته در نرخ حمل دریایی به 

دلیل افزایش مبادلات پسا کرونا
 بهبــود زیرســاخت های ریلــی مورد نیــاز )به 

عنوان مثال در کشور قزاقستان(
 افزایش تعداد نقاط مبدا و مقصد )15 نقطه 

در اروپا و 16 نقطه در چین(

 روان تــر شــدن عملیــات گمرکــی و عبــور 
محموله ها از مرز کشورهای مختلف

 هدف گذاری مناسب در انتخاب مشتریان و 
همچنیــن مبادی و مقاصد )بــه عنوان مثال غرب 

کشور چین(
 کاهش ســرقت و یا آســیب رسیدن به بارها 

حین جابجایی و توقف نسبت به حمل دریایی

کریدورهای آسیایی
چین در سال 2013 به منظور یکپارچه سازی در 
اتصال بین بخش های مختلف آســیا و اروپا طرح 

یــک کمربند، یــک جــاده )OBOR( را ارائه نمود. 
البته چین مطالعات مورد نیاز این طرح را پیش از 
آن و در اواسط دهه 90 میلادی آغاز کرده بود. این 
طرح کــه از چندین کریدور ریلی، جاده ای و دریایی 
تشــکیل شده به عنوان بخشی از برنامه ژئوپلیتیک 

چین شناخته می شود.
در دومیــن کنفرانس بین المللی اوراســیا که در 
سال 2000 میلادی در شهر سن پترزبورگ برگزار شد 
چهار کریدور به عنوان مسیرهای ریلی متصل کننده 
دو قاره معرفی شــدند. این کریدورها به شــرح زیر 

می باشند:
عمده قطارهای کانتینری بین چین و اروپا از سه 

کریدور شمالی زیر عبور می کنند:
1- کریــدوری کــه از مرز منژلی چیــن وارد خاک 
روســیه شــده و به اروپای شمال شــرقی می رسد. 
طول این کریدور 11 هزار کیلومتر اســت و پیمایش 
جملــه  از  می کشــد.  طــول  روز   18 الــی   17 آن 

شرح کریدورنام کریدورردیف

1
کریدور شمالی 
)ترانس سیبری(

اروپا، روسیه، کره جنوبی، ژاپن
 این کریدور خود به دوشاخه به شرح زیر تقسیم می شود:

- روسیه، قزاقستان، چین
- روسیه، مغولستان، چین 

تراسیکا2
اروپای شرقی - دریای سیاه - قفقاز - دریای خزر - 

آسیای مرکزی

کریدور جنوبی3

اروپای جنوب شرقی، ترکیه، ایران و بعد از آن این کریدور به 
دو مسیر تقسیم می شود:
- آسیای مرکزی، چین

- آسیای جنوبی، آسیای جنوب شرقی، جنوب چین

4
کریدور شمال 

به جنوب

اروپای شمالی، روسیه و بعد از آن این کریدور به دو مسیر 
تقسیم می شود:

- قفقاز، خلیج فارس
- آسیای مرکزی، خلیج فارس

تغییر و تحولاتی که در 
کریدورهای ریلی متصل 

کننده اوراسیا رخ می دهد 
تحت تاثیر طرح های 

توسعه ای زیرساخت ها و نیز 
شرایط سیاسی خواهد بود
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مزیت های این کریدور وجود زیرســاخت مناســب، 
ظرفیت بالا و عملیات ســیر و حرکتی روان اســت 
و معایــب آن تفاوت عرض خط چین و روســیه و 
همچنین سرمای شدید در برخی فصول سال است 

که حمل برخی کالاها را با مشکل روبرو می کند.
2- کریــدوری کــه از مــرز ارنهــات چیــن وارد 
مغولســتان شــده و سپس به روســیه و در نهایت 
به اروپای شــرقی می رسد. طول این کریدور 10500 
کیلومتــر اســت و پیمایــش آن 18 الــی 19 روز 
طول می کشــد. در حقیقت این کریــدور جایگزینی 
برای کریدور قبل اســت اما زیرســاخت نامناسب و 

ظرفیت محدودتری نسبت به آن دارد.
3- کریــدوری کــه از مــرز آلشــانکو چیــن وارد 
قزاقستان شده و سپس به روسیه و اروپای شرقی 

می رســد. طــول این کریدور 10 هزار کیلومتر اســت 
و پیمایــش آن 16 الی 17 روز طول می کشــد. این 
کریدور مانند کریدور اول دارای زیرســاخت مناسب 
و ظرفیت بالاســت و عملا کوتاه ترین مســیر ریلی 

بین چین و اروپا محسوب می شود.
کریــدور جنوبــی بیــن چیــن و اروپا نیز شــامل 
کشورهای قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان، ایران، 
آذربایجان، گرجســتان و ترکیه پیش از رســیدن به 
شــهر مرزی اسویلنگراد در بلغارستان می شوند. دو 
کریــدور ریلی جنوبی متصل کننده چین به اروپا به 

شرح زیر است:
 کریــدوری که از چین وارد قزاقســتان شــده، 
سپس به بندر اکتاو در آن کشور می رسد و یا پس از 
قزاقستان از طریق ازبکستان و ترکمنستان به بندر 

ترکمن باشــی متصل می شود. ســپس کانتینرها با 
استفاده از کشتی های رو رو به جمهوری آذربایجان 
و بعــد اروپای شــرقی منتقل می شــوند. طول این 
کریدور 12 هزار کیلومتر است و پیمایش آن 19 الی 
23 روز طول می کشد. از جمله معایب این کریدور 

محدودیت ظرفیت و زمان بالای سیر است.
 کریدوری که از چین به قزاقســتان وارد شده 
و بعد از ازبکستان، ترکمنستان، ایران و ترکیه عبور 
کرده و به اروپای جنوب شرقی می رسد. این کریدور 
کــه 12500 کیلومتر طول دارد بــه دلیل ضعف در 
زیرساخت و محدودیت های ظرفیت به ندرت مورد 
اســتفاده قرار می گیرد. خط آهنی که سرخس را به 
رازی متصــل می کند بخشــی از این کریدور اســت. 
ســیر قطارهای باری در این مسیر به دلیل ترافیک 
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بالای قطارهای مســافری در مسیر تهران - مشهد، 
مدیریــت ترافیــک بدون نرم افزارهای بهینه ســاز، 
مبتنی بر تجربه و نامطلوب و همچنین مشــکلات 
مربوط به نیروی کشش بسیار کند بوده و علی رغم 
اولویت ســیر بارهای ترانزیتی در ایران گاها 6 روز، 
در صورت عدم رســوب واگن ها در طول مســیر به 
دلیــل کمبــود لکوموتیو گرم، به طــول می انجامد. 
عــلاوه بر ایــن، عملیــات تعویض بــوژی )در مرز 
ســرخس بــه دلیــل هم عــرض نبودن خطــوط( و 
همچنین گلوگاه عبور از دریاچه وان ضمن افزایش 
هزینه حمل، منجر به افزایش زمان ســیر واگن در 
این مسیر می شود. ناگفته نماند وجود تحریم های 
بانکــی ایــران، گمرک و مشــکلات LC نیز منجر به 
کاهــش جذابیــت این کریدور شــده اســت. علاوه 
بر این مشــکلاتی از جمله مشــکل سیر واگن های 
مسطح طویل در مسیر تبریز و محدودیت ظرفیت 
محور 20 تنی در کشــور ترکیــه از مزایای بالقوه این 
کریدور کاســته اســت اما از طرفی با افتتاح مســیر 
میانه-تبریز و اضافه شــدن ظرفیت این کریدور در 
بخش ایران، افزایش ســرعت سیر در این بخش را 

شاهد خواهیم بود.

کریدورهای اروپایی
آلمان بزرگ ترین شــریک تجــاری چین در میان 
کشــورهای اروپایی محســوب می شــود. در ســال 
1973 اولیــن قطار کانتینری آلمان از طریق کریدور 
ترانــس ســیبری بــه چیــن رفــت و از ســال 2011 
قطارهــای برنامه ای به صــورت منظم میان چین و 
مراکز لجســتیکی هامبورگ در حال ســیر هســتند. 
همچنیــن حــدود 30 قطــار کانتینری درســال های 
اخیر به صورت هفتگــی بین نقاط مختلف چین و 
دویســبورگ آلمان، به عنوان بزرگترین بندر خشک 

در سراسر دنیا، در حال سیر هستند.

چهار نقطه در شــرق اروپا به عنوان دروازه های 
ورودی کریدورهای ریلی از آســیا به اروپا محسوب 
می شــوند که مهم ترین آنها نقطه 1 یعنی روســتای 
مالاسوئیچ در کشــور لهستان و مرز کشور بلاروس 
اســت چرا که راه ورودی به کریدور شــماره 8 یعنی 
پرترافیک تریــن کریدور بــاری ریلی اروپاســت. این 
کریدور مســکو را به قلب اروپا و مراکز لجســتیکی 

هامبورگ و دویسبورگ متصل می کند.
محــل تلاقــی کریدورهــای 6 و 9، نقطــه 2 کــه 
روستای شــیرنا در کشور اسلواکی است، در گذشته 
و پیش از تغییر مناسبات سیاسی در اوکراین بیشتر 

مورد توجه بود. شــایان ذکر است دو ورودی دیگر 
نقش بســیار اندکی را در ترانزیت بین آســیا و اروپا 
دارنــد که متاســفانه یکی از آنها، نقطه 3 که شــهر 
اســویلنگراد واقع در بلغارستان است، در مسیر راه 
ابریشــم جنوبی قرار دارد که ایران هم جزئی از این 

کریدور می باشد.
پیــش بینی هــای انجام شــده نشــان می دهد تا 
ســال 2027 میلادی بــار افزون تــری از طریق ریل 
بین اروپا و آســیا جا به جا خواهد شــد. دلیل این 
امر روند افزایشــی سالیانه بار ترانزیتی بین این دو 
قاره، منتقل شدن بخشی از بار دریا به روی ریل و 
همچنین منتقل شــدن سهم اندکی از بار هوایی به 

روی ریل می باشد. 
همچنیــن این پیش بینی ها نشــان می دهد، در 
سال 2027 حجم بار ترانزیتی منتقل شده از طریق 
کریدورهای جنوبی متصل کننده اروپا و آسیا به 19 
هزار تی ای یو )TEU( و برای کریدورهای شــمالی 
بــه 617 هــزار تی ای یــو خواهد رســید. به عبارت 
دیگر ســهم کریدورهــای جنوبی فقــط 3 درصد از 
مجموع بــار ترانزیتی منطقه اوراســیا خواهد بود. 
لازم بــه ذکر اســت که اکثــر کشــورهای اروپایی به 
جــز بلغارســتان، یونــان و رومانــی بنــا به شــرایط 
جغرافیایی، اقتصادی و زمان کمتر ترجیح می دهند 

بارهایشان از کریدورهای شمالی عبور کند. 
اما مســیرهای جنوبی علاوه بر پتانســیل جا به 
جایی بار بین چین و اروپا، پتانسیل جا به جایی بار 
در کریدورهــای دیگر از قبیل اروپا به ایران / ترکیه 
و اروپا به پاکســتان / هند / بنگلادش را نیز دارند. 
در ایــن حالت پیش بینی می شــود در ســال 2027 
حجم بار جابه جا شــده از طریق کریدورهای جنوبی 
به 389 هزار تی ای یو برســد. البته این به شــرطی 
اســت که کشورهای منطقه بتوانند به نحو مناسبی 
روی زیرســاخت های ریلی خود سرمایه گذاری کرده 

و به صورت همه جانبه در راســتای رسیدن به این 
هــدف تلاش کنند. در همین راســتا ایران می تواند 
بــا اســتفاده از مســیر در حــال ســاخت چابهــار- 
زاهــدان و تجهیــز کامل بندر شــهید بهشــتی واقع 
در چابهــار علاوه بر افزایــش ظرفیت خطوط، دور 
زدن تحریم هــا )به دلیل معاف بــودن این بندر از 
تحریم هــا(، دور بودن از منطقه هرمز و نزدیکی به 
اقیانوس هند از پتانســیل بی شــمار این مســیر در 

راستای افزایش ترانزیت خود بهره ببرد.
تغییر و تحولاتی که در کریدورهای ریلی متصل 
کننده اوراســیا رخ می دهد تحــت تاثیر طرح های 
توسعه ای زیرساخت ها و نیز شرایط سیاسی خواهد 
بــود. همان طور که پیش تر نیز اشــاره شــد، کریدور 
شــماره 8 پرترافیک ترین کریدور ریلی اروپاست که 
بیــش از 50 درصد بارهای ریلی منطقه اوراســیا از 

آنجا عبور می کند. 
از همیــن روی لازم اســت تــا پایانه های مرزی 
موجــود در ایــن کریدور گســترش یابند تــا تبدیل 
بــه گلوگاهــی بــرای حمل ونقــل ریلــی بار نشــود. 
کریدورهــای شــماره 6 و 9 نیز هــم اکنون به علت 
شــرایط سیاسی اوکراین فعالیت محدودی دارد. با 
تغییر شرایط سیاسی و توسعه زیرساخت های ریلی 
این کریدورها پتانســیل جا به جایی یک ســوم از بار 

منطقه اوراسیا را دارند.
کریــدور شــماره 7 بــرای حمــل بار از/بــه ترکیه  
مورد استفاده قرار می گیرد. اگر نواقص موجود در 
زیرســاخت های ریلی خاورمیانه تکمیل شــوند این 
کریدور، پتانســیل به دست آوردن سهم 8 درصدی 
از کل بار اوراســیا را خواهد داشــت. کشورهایی که 
در مســیر جنوبی راه ابریشــم قرار دارند می بایست 
پیوسته به دنبال توسعه زیرساخت های ریلی خود 

و ارتقا کیفیت خدمات باشند. 
در واقــع فعــالان اقتصادی به ویژه در کشــوری 
همچون چین، در مرحله اول به دنبال صرف زمان 
و هزینــه کمتر برای عبور کالای خود در این مســیر 
هستند. همزمان موضوعات ارتباطات و تعاملات 
سیاســی، امنیت، قابلیت رهگیری بار در مسیرهای 
مختلــف از اهمیــت بالایــی بــرای ســرمایه گذاران 

برخوردار است. 
سرمایه گذاری روی زیرساخت ها، همکاری قوی 
بــا کشــورهای همســایه و تجدید نظــر در قوانین 
گمرکی برای روان تر شــدن عملیــات ترانزیتی برای 
باقی ماندن این کشــورها در پارادایم رقابتی بســیار 

ضروری است.

مراجع در دفتر انجمن موجود است.

اتحادیه اروپا به منظور 
سود بردن از ترانزیت 

منطقه ای آسیا روی ایجاد 
استانداردهایی درباره راه آهن 

باری خود به جهت تسهیل 
در همکاری شبکه ریلی 

کشورهای مختلف اروپایی، 
سرمایه گذاری نموده است
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در سالیان اخیر، موضوع افزایش مشارکت در زنجیره ی ارزش جهانی، توجه بسیاری از کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه را به خود جلب نموده است. افزایش 

مشــارکت کشــورها در زنجیره ی ارزش جهانی، ســبب ارتقای درآمد ســرانه، صرفه های ناشــی از مقیاس، نفوذ و پیشــرفت فناورانه و فرصت های اشتغال می گردد و در 

نتیجه تولید ثروت و افزایش درآمد ناخالص داخلی را برای کشــورها به ارمغان می آورد. از جمله راه کارهای موفق مورد اســتفاده کشــورهای توســعه  یافته جهت ایجاد 

ارزش افزوده و ارتقای جایگاه خود در زنجیره ی ارزش جهانی، می توان به توســعه ی صنایع پایین دســتی در حوزه ی معدن و فولاد، گسترش صنایع تکمیلی پایین دستی 

در حوزه ی پتروشــیمی و نیز توســعه ی صنایع تبدیلی، بســته بندی و رده بندی در حوزه ی کشــاورزی، اشــاره نمود. در حال حاضر، علیرغم وجود ظرفیت های ارزشــمند 

ملی و مزیت های نســبی ســرزمینی، ایران با جایگاه شایســته ی خود در زنجیره ی ارزش جهانی فاصله دارد و ارتقای مشــارکت کشــور در این زنجیره با چالش های مهمی 

مواجه است. در ادامه در گفت و گویی که با دکتر محمد تمنایی، عضو هیئت علمی دانشکده مهندسی حمل ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان، داشته ایم به برخی از این 

چالش ها به اختصار اشاره می  کنند: 

چه عواملی را از دلایل عدم توسعه ی متناسب 
صنایع پایین دستی در ارتباط با صنایع بالادستی 

می دانید؟
 در حال حاضر در بسیاری از حوزه های صنعتی، 
معدنی و کشــاورزی در کشور، مواد اولیه و خام یا 
کالاهــا و خدمات با ارزش افــزوده ی پایین تولید 
می گــردد و بخش مهمی از آن، بدون طی عملیات 
فــرآوری تکمیلی و ایجاد ارزش افــزوده ی بالا، به 
بازارهــای داخلــی و خارجی تحویل داده می شــود. 
بــر اســاس داده های ســازمان تجــارت جهانی بین 
ســال های 2000 تا 2016، سهم محصولات صنعتی 
نهایی با ارزش افــزوده  بالا از صادرات ایران، کمتر 
از 5% بوده اســت )این ســهم در متوسط جهانی به 
حدود 50% می رســد(؛ در حالی که ســهم مواد خام 
و اولیــه در صــادرات صنعتی ایــران، در یک روند 

صعودی، به بیش از 90% بالغ شده است. 
در واقــع، بخــش قابــل توجهی از انــرژی ارزان 
)کــه یکی از مزیت های نســبی ایران اســت(، عملا 
در جهت رشــد صنایع بالادســتی و مادر اســتفاده 
گردیده اســت. عــدم توســعه ی متناســب صنایــع 
پایین دستی در ارتباط با صنایع مادر، نه تنها کشور 
را از فرصت های فراوان اشــتغال ناشی از توسعه ی 
صنایــع خرد و کوچک و متوســط بی نصیب نموده 
 اســت، بلکه سبب تشدید خام فروشی و بی نصیب 
مانــدن کشــور از درآمــد بــالای حاصــل از فرآوری 

صنعتی گردیده است. 
تداوم سیاســت صــادرات مواد خــام و اولیه و 
واردات کالاهــای مصرفــی، تبعاتی همچون رشــد 
اقتصــادی پاییــن، کاهــش درآمــد ارزی و کاهش 
مستمر اشتغال مولد و توزیع ناعادلانه درآمدها را 
در پی دارد و عملا ایران را به ســکوی رشــد صنایع 
پایین دستی و تبدیلی سایر کشورها مبدل می سازد. 
بــر ایــن اســاس، برقــراری توافق های راهبــردی با 
کشــورهای توســعه یافتــه ی صنعتــی در صورتــی 
می تواند به شــکوفایی اقتصادی ایران منجر شــود 
که سیاســت صــادرات مواد اولیــه و کالاهای خام 
و نیمه خــام، به صادرات محصــولات دارای ارزش 
افزوده متکی بر نوآوری، فناوری و نیروی کار ایرانی 

تغییر یابد. 

حمل ونقل  خام فروشی  پدیده ی  از  منظور 
چیست؟

  علی رغم وجود شــبکه های گســترده ی توزیع و 
حمل ونقــل )به ویژه در حوزه های جاده ای و ریلی( 
در ایران، از این شــبکه ها در راستای سرویس دهی 
بهینــه بــه زنجیره هــای تأمیــنِ برخــوردار از ارزش 
افــزوده ی بــالا بهره برداری به عمــل نمی آید؛ بلکه 
بخــش مهمی از ظرفیــت این شــبکه ها، عملا در 
خدمــت تشــدید خام فروشــی کالاهــا و صــادرات 
مــواد اولیه ی خــام و نیمه خام قــرار دارد. از طرف 

دیگــر، تعرفــه ی حمل ونقــل کالا در شــبکه های 
حمل ونقــل در ایران بــا نیازمندی های توســعه ای 
ایــن شــبکه ها و هزینه هــای پنهــان تحمیل شــده 
توســط اســتفاده کنندگان هم خوانی ندارد. در حال 
حاضــر، شــبکه های حمل ونقــل ریلی و جــاده ای 
کشور، در ازای دریافت قیمت های پایین خدمات، 
متحمــل اســتهلاک بالایی هســتند کــه در صورت 
تــداوم ایــن رویــه ی غلط، شــبکه های مذکــور در 
آینده ی نه چندان دور با چالش های اساســی مواجه 
خواهند شد. چنین الگوی بهره برداری از شبکه های 
حمل ونقــل را می توان تحت عنوان »خام فروشــی 
خام فروشــی  نمــود.  نام گــذاری  حمل ونقــل« 
حمل ونقل، مســتقل از میزان بهره وری زیرساخت 
و ناوگان اســت؛ چه اینکه خام فروشی حمل ونقل 
می توانــد حتــی در شــرایط بهــره وری حداکثــری 
زیرســاخت و ناوگان، یا در چارچــوب یک برنامه ی 
سیروحرکت دقیق و زمان بندی شده ی ناوگان انجام 
گیرد. دو معضل خام فروشــی کالاها و خام فروشی 
حمل ونقــل، ارتباط معناداری با یکدیگر دارند و به 
سانِ دو روی سکه  ی خام فروشی در ایران محسوب 
می شوند. مقابله با معضل خام فروشی حمل ونقل، 
مستلزم سیاست گذاری یکپارچه ی شبکه های تولید 
و توزیــع با بازتعریف الگوی بهینه جهت تخصیص 
ظرفیــت شــبکه های حمل ونقل اســت؛ به نحوی 
کــه به این ظرفیــت محدود، از دیــدگاه اقتصادی 

“پرونده گفت وگو با فعالان دانشگاه”

شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت(: یک 
راهبرد  بنیادی برای شکوفایی اقتصادی عدالت محور 

و پایدار ایران

گفت و گو با دکتر محمد تمنایی، دانشیار  دانشکده 
مهندسی حمل ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان
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نگریســته شــود )مفهومی تحت عنــوان »ظرفیت 
اقتصادی« در شــبکه های حمل ونقل قابل توسعه 
است( و این ظرفیت عمدتا در خدمت زنجیره های 
دارای ارزش افــزوده و فــرآوری شــده در مناطــق 
مختلف کشور و تحت نظام قیمت گذاری متناسب 

حمل ونقل قرار گیرد. 

ژئواستراتژیک  فرصت های  از  توانسته  ایران  آیا 
بین الملل  حمل ونقل  و  تجارت  حوزه  در  کشور 

استفاده کافی را ببرد؟ 
ویــژه ی  موقعیــت  به دلیــل  ایــران  کشــور 
ژئواستراتژیک و عبور کریدورهای مهم شرقی-غربی 
و شــمالی-جنوبی، بــه عنــوان یکی از شــاه راه های 
تجــارت بین المللــی محســوب می شــود. علیرغم 
وجود کریدورهای ترانزیت بین المللی عبوری، ایران 
نتوانسته اســت از فرصت های ترانزیــت عبوری به 
نحو شایســته در جهت تولید ثــروت و درآمدزایی 
اســتفاده نماید. وجــود رقابت شــدید کریدورهای 
مــوازی بین المللی دریایــی و زمینی، در کنار فقدان 
سیاست گذاری مناسب سخت افزاری و نرم افزاری، 
از دلایــل این عدم توفیق محســوب می شــوند. با 
این حال، نکته ی مهم تری که معمولًا مغفول واقع 
می شود آن است که سیاست گذاری مبتنی بر جذب 
تقاضــای ترانزیت عبوری، یــک رویکرد بهره برداری 
حداقلــی از فرصت هــای ژئواســتراتژیک کشــور در 
حوزه تجــارت و حمل ونقل بین الملل اســت؛ زیرا 
عبــور ترانزیت بدون خلــق ارزش افزوده در کالا و 
خدمات، حاشــیه ی ســود بالایی برای اقتصاد ملی 
فراهــم نمی آورد و به رشــد قابل توجه مشــارکت 
کشــور در زنجیــره ی ارزش جهانــی و فواید مترتب 

بــر آن )همچــون تولید ثــروت و اشــتغال پایدار( 
منجر نخواهد شــد. در مقابــل، رویکرد بهره برداری 
حداکثــری از فرصت هــای ژئواســتراتژیک کشــور، 
با هدف ایجاد شــبکه ای یکپارچــه بین بخش های 
مختلف فرآوری و توزیع، و با تأکید بر ایجاد ارزش 
افــزوده در کالا و خدمات در طول مســیرمی تواند 
بــه عنوان یک رویکرد مطلوب، جایگزین گردد. در 
رویکرد حداکثری، از فرصت های ایجادشده توسط 
کریدورهــای بین المللی عبــوری از ایران، به منظور 
بازاریابی و جابجایی کالاهای داخلی فرآوری شده در 
مناطق مختلف کشــور و به ویژه در مناطق مجاور 
ایــن کریدورها بهره برداری به عمل می آید. عمده ی 
فرصت سوزی ایران در حوزه ی تجارت و حمل ونقل 
بین الملــل، بــه دلیــل عــدم توجــه بــه رویکــرد 
بهره برداری حداکثری از فرصت های ژئواستراتژیک 

روی می دهد.

علاوه بر چالش های فوق الذکرچه موارد دیگری را 
می توان به عنوان موانع ارتقای مشارکت ایران در 

زنجیره ی ارزش جهانی نام برد؟
نبــود ارتبــاط نظام مند بیــن بازی گران ســطوح 
مختلــف شــبکه های تولیــد و توزیع، نبــود ارتباط 
صنایــع  توســعه  اولویت هــای  بیــن  نظام منــد 
پایین دســتی و اولویت هــای توســعه شــبکه های 
حمل ونقل، و بی عدالتی منطقه ای در بهره مندی از 

منافع اقتصادی شبکه های تولید و توزیع.
چالش های مذکور، در شــرایط نبود شــفافیت، 
به عواملی جهت شــکل گیری انحصار و انواع رانت 
)شــامل انرژی ارزان، مواد خــام، مالیات، بازارهای 
انحصاری صادراتی و وارداتــی و...( برای گروه های 

خــاص و در نتیجــه ایجاد رویه هــای ناعادلانه در 
کشــور بدل گردیده اند. یکی از ریشــه های اساســی 
سیاســت گذاری  فقــدان  مذکــور،  چالش هــای 
منســجم و یکپارچــه ی نرم افزاری و ســخت افزاری 
در حوزه های مرتبط با مدیریت زنجیره ی ارزش در 
ایران است. این عدم یکپارچگی و بخشی نگری، در 
ابعاد مختلف هم چــون ناهماهنگی در تصمیمات 
ذی نفعــان، عــدم تقــارن اطلاعاتــی و ناهماهنگی 
در تخصیــص منابع عینیــت می یابد. اتخاذ نگرش 
رویکــرد سیاســت گذاری  و  جامع نگــر سیســتمی 
یکپارچه در حوزه های تولید و توزیع از طریق ایجاد 
هماهنگی در تصمیمات، اشــتراک گذاری اطلاعات 
و اشتراک گذاری منابع، می تواند به رفع چالش های 
مذکــور و در نتیجــه، افزایش مشــارکت عادلانه ی 
مناطــق مختلف کشــور در زنجیــره ی ارزش جهانی 
کمک شــایانی نمایــد. از این رو، ایده ی »شــبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و ترابری«، به عنوان یک راهبرد 
بنیادی برای شــکوفایی اقتصــادی عدالت محور و 

پایدار ایران، پیشنهاد می گردد.

شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت(: 
هدف اصلی »شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری« 
یا »شــبکه ی IFTP« عبارتست از: استفاده ی بهینه 
از مزیت هــای نســبی ســرزمینی با رویکــرد ارتقای 
عدالــت منطقــه ای به منظــور افزایش مشــارکت 
در زنجیره ی ارزش جهانی. این شــبکه، ســامانه ای 
نظام منــد متشــکل از »زنجیره هــای آزاد فرآوری-
ترابری« می باشد. هر زنجیره ی آزاد فرآوری-ترابری، 
شامل کلیه ی فعالیت هایی است که از تامین کالای 
خــام در مبدا تا فروش محصول فرآوری شــده در 

هدف اصلی »شبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و 

 »IFTP ترابری« یا »شبکه ی
عبارتست از: استفاده ی 

بهینه از مزیت های نسبی 
سرزمینی با رویکرد ارتقای 

عدالت منطقه ای به منظور 
افزایش مشارکت در زنجیره ی 

ارزش جهانی. این شبکه، 
سامانه ای نظام مند متشکل 

از »زنجیره های آزاد فرآوری-
ترابری« می باشد
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مقصد انجام می گردد. در هریک از زنجیره ها، ابتدا 
کالای خــام در نقطــه یــا نقاط مبــدا، تحت عنوان 
»بنگاه هــای تولیــدی بالادســتی«، تولید می شــود. 
ســپس، کالای خــام تولیــد یا اســتخراج شــده در 
ایــن بنگاه ها، بــه مکان هایی جهت فرآوری و خلق 
ارزش افزوده، تحــت عنوان »قطب های فرآوری«، 
ارسال می شــود. این قطب ها، صنایع پایین دستی 
زنجیره هــای آزاد محســوب می شــوند و در آن ها، 
ضمــن اســتقرار کارخانجات و کارگاه هــای تولیدی، 
عملیــات مــورد نظــر فــرآوری )همچــون تبدیل، 
بســته بندی، رده بنــدی و...( صــورت می پذیرد. در 
قطب هــای فــرآوری، مفهوم »درجه ی فــرآوری« بر 
اســاس میــزان ارزش افــزوده ی خلق شــده، قابل 
تعریف اســت. محصول فرآوری شــده با اســتفاده 
از سیســتم حمل ونقــل تک گونــه ای یــا سیســتم 
حمل ونقــل چندگونــه ای ترکیبی به نقطــه یا نقاط 

مقصد جابجا می گردد. 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، بســته به نوع 
کالای اولیه، محصول فرآوری شــده و نوع فرآوری 
مربوطــه، می تواننــد در حوزه های معدنــی، فلزی، 
غذایــی،  ســاختمانی، کشــاورزی،  پتروپالایشــی، 
دارویــی و... و نیــز ترکیبی از ایــن حوزه ها تعریف 
گردند. قطب های فــرآوری می توانند نقش مکمل 
را بــرای یکدیگــر ایفا نمایند، به نحــوی که با توجه 
به پتانسیل های مناطق مختلف سرزمین، به جاي 
توليد کامل يک محصول در یک قطب، بر رویکرد 
»فــرآوری متوالــی« در قطب هــای مختلــف تمرکز 
صــورت پذیرد. فــرآوری متوالی، ممکن اســت از 
نقطه نظر کمینه ســازی هزینه هــای کل حمل ونقل، 
انتخاب مطلوبی محسوب نشــود، اما از نقطه نظر 
بیشینه ســازی عدالــت اقتصــادی و اجتماعی بین 
مناطق مختلف، گزینه ای مطلوب به حساب آید. از 
این رو، یافتن نقطه ی تعادل مناسب میان این دو 
هدف و تعیین تعداد و مکان بهینه ی نقاط فرآوری 

متوالی، موضوعی دارای اهمیت خواهد بود.

چه  فرآوری-ترابری  آزاد  زنجیره ی  یک  بازی گران 
سازمان ها یا شرکت هایی هستند؟

 دولت، متولی مدیریت زنجیره ی آزاد، مدیریت 
بنگاه های تولیدی بالادســتی )تأمین کننده ی کالای 
خــام(، مدیریــت قطب)هــای( فــرآوری موردنظر 
مدیریــت حمل ونقــل  آزاد،  زنجیــره ی  طــول  در 
شــبکه های ریلی و جاده ای، و شرکت های بازاریابی 
بین المللی. هریــک از بازی گران یک زنجیره ی آزاد، 
در یک ســاختار سلســله مراتبی، با ســایر بازی گران 
آن زنجیره و نیز بازیگران ســایر زنجیره های آزاد در 

شــبکه ی یکپارچه ی فرآوری-ترابــری تعامل دارند. 
کلیــه روابط بین اجزای زنجیره هــای آزاد فرآوری-
ترابــری، لازم اســت در بســتری مناســب تعریــف 
گردد و مبتنی بر آن بســتر، سیاســت های تشویقی 
و تنبیهیِ طراحی شــده، بر زنجیره هــای آزاد اعمال 
گردند. این ســامانه تحت عنوان »ســامانه ی جامع 
امتیازدهــی« در شــبکه ی یکپارچــه ی فــرآوری و 
ترابری نام گذاری می گردد. سیاســت های تشــویقی 
معافیت هــا،  تخفیفــات،  جملــه  از  تنبیهــی  و 
بخشــودگی ها، مالیات ها و یارانه های مســتقیم و 
غیرمســتقیم مربوط به اجزای مختلف زنجیره های 
آزاد، در بســتر این ســامانه تعریــف می گردند و از 
قابلیت تسویه حساب با یکدیگر در بازه های زمانی 
منعطف برخوردار هســتند. طراحی سامانه ی جامع 
امتیازدهی، مســتلزم استفاده از ابزار نظریه بازی ها 
و تحلیــل انــواع بازی هــای قابل اجرا بیــن اجزای 
مختلــف زنجیره های آزاد و نیز اســتفاده حداکثری 
از فنــاوری اطلاعــات و یکپارچه ســازی پایگاه های 
مختلف داده، همراه بــا به کارگیری علم داده کاوی 

و تحلیل داده های بزرگ است. 

در دریافت امتیاز در سامانه ی جامع امتیازدهی 
»شیفت«چه مواردی موثر هستند؟ 

میــزان درجه ی فــرآوری و خلــق ارزش افزوده 
توســط زنجیره هــای آزاد، همــکاری زنجیره هــای 
آزاد بــا یکدیگــر در تقویت بازاریابــی و حمل ونقل 
اشــتراکی جهت ارتقای بهــره وری، ایجاد تعاونی ها 
در زنجیره های آزاد جهت اســتفاده از ظرفیت های 
و  هم افزایــی  جمع ســپاری،  تقویــت  و  مردمــی 
همکاری زنجیره های آزاد با کریدورهای بین المللی 
ترانزیــت عبــوری از ســرزمین، انطبــاق عملکــرد 
حمل ونقل زنجیره های آزاد با نظام سلسله مراتبی 
حمل ونقل و استفاده از گونه های حمل ونقل سبز، 
توجه به اولویت عدالت منطقه ای در فعال ســازی 

قطب های فــرآوری، و میزان مشــارکت بنگاه های 
تولیدی بالادســتی در تامیــن کالای خام مورد نیاز 

زنجیره های آزاد.
 برخــی تســهیلات اعطایــی نیازمنــد امتیــاز در 
ســامانه ی جامــع امتیازدهــی »شــیفت« عبارتنــد 
از: تخفیــف عــوارض گمرکــی، معافیــت مالیاتی، 
غیرتعرفــه ای، مشــارکت  و  تعرفــه ای  تســهیلات 
دولــت در تأمین هزینه های ســرمایه گذاری جهت 
توســعه ی قلمرو فعالیت زنجیره های آزاد، اعمال 
محدودیت هــا و عــوارض گمرکــی و مالیاتــی برای 
رقبــای زنجیره هــای آزاد، تســهیلات مربــوط بــه 
اعمــال قوانیــن، تشــریفات و بروکراســی اداری، 
تخفیف بارنامه های ریلی، جاده ای و ترکیبی ویژه ی 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابــری، تخفیــف حــق 
دسترسی قطارهای باری برنامه ای، کشتی های باری 
برنامه ای و مراکز لجســتیکی ترکیبی، قیمت گذاری 
و تخصیص یارانه ی مشــروط انــرژی به بنگاه های 

تولیدی بالادستی.
بر اســاس عملکرد موردانتظار گونه های مختلف 
حمل ونقــل در »شــیفت«، نظــام سلســله مراتبــی 
حمل ونقل در شــیفت قابل تعریف اســت. در این 
نظــام سلســله مراتبــی، قطارهــای بــاری برنامه ای 
)برخــوردار از زمان بندی قابــل اطمینان( می توانند 
به عنوان پیکره ی اصلی جهت پوشــش حمل ونقل 
زنجیره هــای آزاد مــورد بهره بــرداری قــرار گیرنــد. 
برنامه ریزی حرکت این ناوگان ریلی، در ســطح بالا، 
بــه صورت یکپارچــه با گونــه ی حمل ونقل دریایی 
)بــه عنوان یک گونه بــا ظرفیت بالاتر جهت حمل 
انبوه کالا در مســافت های طولانی( در ابعاد زمانی 
و مکانی، و در ســطح پایین، به صورت یکپارچه با 
سیستم حمل بار جاده ای به عنوان تغذیه کننده ی 
قطارهای برنامه ای ســرویس دهنده به زنجیره های 
آزاد، انجــام می گــردد. گســترش ایــده ی شــبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت( در یک کشور، 
نــه تنها در تضاد با توســعه ی ترانزیــت بین المللی 
عبــوری از آن کشــور نیســت، بلکــه در صــورت 
سیاست گذاری صحیح، می تواند به تقویت جایگاه 
کریدورهــای ترانزیــت منطقــه ای و افزایش قدرت 
رقابت پذیری آن ها منجر شــود. در واقع، »شیفت« 
می توانــد با تنوع بخشــی به محصــولات با کیفیت 
ارائه شده به ذی نفعان مســیرهای ترانزیتی، قدرت 
رقابتــی مســیرهای ترانزیتــی عبوری از یک کشــور 
نســبت به مسیرهای رقیب موازی را افزایش دهد 
و به ارتقای جایــگاه کریدورهای بین المللی عبوری 
از آن کشور کمک نماید )فرصت سازی شیفت برای 
ترانزیت(. درمقابل، کریدورهای ترانزیت بین المللی 

زنجیره های آزاد فرآوری-
ترابری، بسته به نوع کالای 

اولیه، محصول فرآوری شده 
و نوع فرآوری مربوطه، 

می توانند در حوزه های 
معدنی، فلزی، پتروپالایشی، 

ساختمانی، کشاورزی، 
غذایی، دارویی و... و نیز 

ترکیبی از این حوزه ها تعریف 
گردند
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می تواننــد تســهیلات مناســبی را بــرای بازاریابی و 
حمل ونقــل زنجیره های آزاد فراهم نمایند. قوانین 
بین المللی لازم الاجرا جهت تســهیل گری اســتفاده 
از کریدورهــای ترانزیتــی، به عــلاوه ی وجود رقابت 
شدید بین این کریدورها در جذب تقاضای ترانزیت، 
سیاســت گذاران را بــه ســمت ایجــاد تســهیلات 
ویــژه جهــت عبــور اولویــت دار کالاهــای ترانزیتی 
ســوق داده اســت که همین امر، می تواند منتج به 
فراهم آوری ظرفیت های مناســبی برای حمل ونقل 
ســریع و باکیفیــت این کالاها می گــردد )به عنوان 
نمونــه، می توان به قطارهای اولویــت دار برنامه ای 
ویــژه ی حمل ونقــل ترانزیتــی اشــاره نمــود(. این 
ظرفیت ها، بسترهای مناسبی هستند که می توانند 
به طور مشــترک بیــن ترانزیــت و زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابری مورد استفاده قرار گیرند. قطب های 
فرآوری می توانند در مجاورت کریدورهای ترانزیتی 
طراحی شوند و عملًا حمل ونقل و بازاریابی را برای 
زنجیره ها تسهیل نمایند. به عبارت دیگر، »شیفت« 
می توانــد از وجــود رقابت بیــن کریدورهای موازی 
ترانزیتــی، حســن اســتفاده را جهت بیشینه ســازی 
منافع خود داشــته باشــد )فرصت ســازی ترانزیت 
برای شیفت(. در صورت تحقق چنین فرصت سازی 
دوســویه، می توان موقعیت ژئواستراتژیک ایران را 
در خدمت ارتقای جایگاه کشــور در زنجیره ی ارزش 

جهانی دانست. 

و  فرآوری  یکپارچه ی  شبکه ی  منظرهایی  چه  از 
متداول  تأمین  زنجیره های  با  )شیفت(  ترابری 

متمایز و متفاوت است:
الــف( کلیــه ی سیاســت گذاری های مربــوط بــه 
»شــیفت«، در بســتر ســامانه ی جامــع امتیازدهی 
صورت می پذیرد. این سامانه، با برقراری اتصال بین 
اجــزای مختلــف زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، 
ابزاری مناســب جهــت شفاف ســازی فعالیت های 
زنجیره هــا و تعامــل آن ها با یکدیگــر و نیز اعمال 
عادلانه ی سیاســت های تشــویقی و تنبیهی فراهم 

می نماید.
ب( در صورت سیاست گذاری صحیح، تعامل و 
هم افزایــی متقابلی بین زنجیره هــای آزاد فرآوری-
بین المللــی کالا  ترانزیــت  و کریدورهــای  ترابــری 
قابل تعریف اســت. این تعامل دوســویه از طریق 
فراهــم آوری ظرفیت هــای اشــتراکی نرم افــزاری و 
ســخت افزاری برای حمل ونقل ســریع و باکیفیت 
کالا و نیــز بازاریابــی اشــتراکی بــا تنوع بخشــی به 
محصولات ارائه شــده در بازارهای مقصد می تواند 

صورت پذیرد. 

ج( سازوکار امتیازدهی طراحی شده در »شیفت« 
در جهــت ارتقــای عدالــت منطقــه ای از طریــق 
اولویت دهی به توســعه ی قطب هــای فرآوری در 
مناطق محروم و کم برخوردار و نیز اولویت دهی به 
افزایش کارایی سیستم حمل ونقلِ یکپارچه با تولید 
در ایــن مناطق اســت. ایــن امر در راســتای اجرای 
اصــل 48 قانون اساســی، مــورد توجه می باشــد. 
مطابق با این اصل، »در بهره  برداري از منابع طبيعي 
و اســتفاده از درآمدهاي ملي در ســطح اســتان ها 
و توزيــع فعاليت هاي اقتصادي ميان  اســتان ها و 
مناطق مختلف كشــور، بايد تبعيض در كار نباشــد؛ 
بــه طوري  كه هر منطقه فراخور نيازها و اســتعداد 
رشــد خود، ســرمايه و امكانات  لازم را در دسترس 

داشته باشد«. 
د( در »شیفت«، تسهیلات اعطایی سیاست گذار 
به عملکــرد راستی آزمایی شــده ی زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابــری در خلق ارزش افزوده تعلق گیرد. 
سیســتم امتیازدهــی زنجیره هــای آزاد، بــه نحوی 
طراحی می گردد که امتیاز مستقیماً به میزان »نقش 
در ارتقای زنجیره ارزش« )نوع فرآوری در قطب های 
فرآوری و میزان ارزش افزوده ی خلق شــده( تعلق 
می گیرد. از این رو، اعطای تسهیلات سیاست گذار، 
شمولی به وسعت کل سرزمین )و نه نقاطی خاصی 
ماننــد مناطــق آزاد تجاری( می یابد و از وابســتگی 
این تســهیلات به محدوده هــای جغرافیایی خاص 
و شــکل گیری نقطه ی تعادلیِ غیر همسو با هدف 
اصلی »شیفت« جلوگیری می شود. به عبارت دیگر، 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، محدودیت الزام 
فعالیــت در مکان های جغرافیایی خاص را برطرف 
می کننــد و انعطاف پذیری بالایی جهــت راه اندازی 
زنجیره هــای آزاد جدیــد و نیز انحــلال زنجیره های 
آزاد موجــود را فراهم می نماینــد. زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابــری می تواننــد در تعامــل مثبــت بــا 
مناطق آزاد تجاری، نقشــی مکمل و تســهیل گرانه 
جهــت توان منــد ســازی تولیــد داخلــی و جــذب 

بازارهای صادراتی را ایفا نمایند.
کشــور ایــران بــا دارا بــودن مزیت هــای نســبی 
ســرزمینی، همچــون موقعیت ژئواســتراتژیک در 
حوزه حمل ونقــل بین الملل، دسترســی به نیروی 
کار ارزان، زیرســاخت گســترده ریلــی و جــاده ای، 
صنایع مادر بالادســتی، منابع عظیم و ارزان انرژی 
و توانمندی هــای دانش بنیــان، از قابلیــت بالایــی 
جهــت راه انــدازی شــبکه ی یکپارچه ی فــرآوری و 
ترابری )شیفت( برخوردار می باشد. پیاده سازی این 
شــبکه ی یکپارچه با لحــاظ کلیــه ی ملزومات آن، 
قابلیــت آن را دارد که ظرفیــت ایران جهت تبدیل 

شــدن به هاب قدرتمند منطقــه ای و بین المللی را 
بــه فعلیّت برســاند و با ارتقای مشــارکت ایران در 
زنجیــره ی ارزش جهانی، منبعی پایــدار برای تولید 
ثروت ملــی فراهــم آورد و درآمدزایی بالایی برای 

کشور به همراه داشته باشد. 

پیاده سازی »شیفت« در ایران چه منافع اصلی در 
بر دارد؟

1- تبدیــل ایران از کشــور صادرکننده ی کالاها و 
مواد اولیه خام و نیمه خام به کشــور صادرکننده ی 
محصولات فرآوری شده و با ارزش افزوده ی بالا و 

حتی واردکننده ی مواد اولیه و انرژی
2- ایجاد بســتر مناســب جهت اجــرای صحیح 
هدفمندی یارانه ها و سیاست قیمت گذاری انرژی

2- محرومیت زدایــی و بهبود عدالت منطقه ای 
در کشــور از طریق بازتوزیع حاشــیه ســود فرآوری 
کالاها بــه ویژه در مناطق تحــت تأثیر کریدورهای 

حمل ونقل ملی و بین المللی 
3- افزایش صرفه جویی ناشی از مقیاس )مزیت 
مقیاس( از طریق فعال سازی ظرفیت بلااستفاده ی 

کارخانجات و کارگاه های موجود تولید و فرآوری
4- مقابلــه با خام فروشــی حمل ونقل و ارتقای 

بهره وری ناوگان ریلی و جاده ای کشور 
5- تقویــت وابســتگی و هم بســتگی اقتصادی 
بین اســتان های داخلی کشــور )و به تبــع آن، رفع 

بحران های اجتماعی و امنیتی(
6- ایجــاد و تقویــت چســبندگی اقتصادی بین 

ایران و کشورهای همسایه 
بــرای  عملیاتــی  ابــزار  یــک  فراهــم آوری   -7
افزایــش قدرت چانه زنی کشــور، امتیازگیری فعال 
از کشــورهای ذی نفع و اعمال سیاســت »موازنه ی 

مشروط در سرمایه گذاری«
منظور از موازنه ی مشــروط در ســرمایه گذاری، 
مدیریــت رقابت بین ســرمایه گذاران در پروژه های 
مختلف ســخت افزاری و نرم افزاری در کشور است؛ 
بــه نحوی کــه تعیین اولویــت پروژه هــای نیازمند 
ســرمایه گذاری، در یک فرآیند بــازی همکارانه بین 
دولــت ایــران و ســرمایه گذار و بــا در نظــر گرفتن 
لحــاظ منافــع ملی کشــور انجــام پذیــرد و امتیاز 
ســرمایه گذاری در پروژه های خــاصِ دارای اولویت 
بــرای یــک ســرمایه گذار و نحــوه ی بهره بــرداری از 
آن ها، به ســرمایه گذاری در سایر پروژه های منطبق 
بــر اولویت هــای ســرزمینی ایــران مشــروط گردد. 
میزان مشارکت شرکت های ســرمایه گذاری داخلی 
و خارجــی در پیش برد اهداف »شــیفت«، می تواند 
بــه عنوان یکی از شــاخص های مهــم در موازنه ی 
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اوایــل دهه هفتاد پــس از ورود لکوموتیوهای 
ســری دوم از شــرکت جنــرال الکتریک بــا قابلیت 
کشــش 2900 تن بار )در فــراز 10 در هزار( و اتخاذ 
لکوموتیوهــای  بــرای خریــد  تصمیمــات جدیــد 
مشــابه نمونه هــای بومی راه آهــن در آمریکا مانند 
لکوموتیوهای SD70 و C40-8، در یکی از سفرها 
به اتفاق اســتاد و پیشکسوت ارجمند جناب آقای 
مهنــدس عالیوند تقاضایی برای ســفر با قطارهای 
ســنگین را مطرح نمودیم که مــورد موافقت قرار 
گرفــت، قطاری بــا بیش از 110 واگــن و حدود 14 
هــزار تــن وزن که بــا ســه لکوموتیو 4000 اســب 
SD70 بــا تراکشــن موتور AC کــه جایگزین پنج 
لکوموتیو SD40 با تراکشن DC شده بود کشیده 

می شد.
در میانــه مســیر بــرای اطمینان از ایــن قابلیت 
لکوموتیوهای جدید خواهش کردیم یک لکوموتیو 
را از مدار خارج و فقط با دو لکوموتیو قطار کشیده 
شود که پذیرفته و انجام شد ولی با کاهش سرعت 
قطار و رســیدن ســرعت به کمتــر از 15 کیلومتر بر 
ساعت لکوموتیوران برای جلوگیری از توقف قطار، 
لکوموتیو ســوم را هم در حالت کشــش قرار داد و 
این اقدام ســبب بریده شدن قلاب یکی از واگن ها 
در وسط قطار شد که با خونسردی و بدون دغدغه 
بــه مرکــز کنترل اعــلام و ســریعا قطعه شکســته 
با وانت ارســال شــد و قلاب ظرف مــدت کوتاهی 
مرمت و اتصال قطار برقرار گردید و قطار به حرکت 

خود ادامه داد.  
در این تجربه یک دســتگاه لکوموتیو به صورت 
مدیریــت شــده کاســته و افزوده شــد در حالی که 
لکوموتیوران تســلط کامل بر قطار و مســیر داشته 
اما تصــور نمایید که قطار مذکــور بجای 110 واگن 
ناگهــان بــه 220 واگن افزایش یابد کــه البته قابل 
حمل اســت ولی موقعیت لکوموتیوها باید تغییر 
کنــد )توزیــع لکوموتیوهــا درابتــدا و وســط قطار 
بــا هدایــت از جلــو( و در غیر اینصــورت نگرانی و 
احتمــال بریــدن قــلاب و خطــرات آن افزایــش 
می یابد به ویژه با مشــکلات فــراوان در واگن ها و 

لکوموتیوهای قطار موجود و قطار جدید.      
وزیــر محتــرم راه و شهرســازی در 9 آبان ماه طی 
نامه ای بــه مدیرعامل راه آهــن، علت عدم تحقق 
بندهای 24 و 25 سیاســت های کلی برنامه ششــم 
توســعه ابلاغی مقام معظم رهبری را تعدد مراجع 
دخیــل در برنامه ریزی )انتخاب پروژه(، ســاخت و 
بهره برداری پروژه های خطوط ریلی وعدم توجه به 
ملاحظات بهره برداری در مراحل انتخاب و ساخت 

پروژه ها اعلام نمودند.
ایــن رویکــرد وزیــر بحث هــای فراوانــی را بین 
کارشناســان، خبــرگان و دوســتداران بخــش ریلی 
برانگیخت و نظرات مخالف و موافق عزیزان مطرح 
و مــورد بحث قرار گرفت و اتاقی نیز برای گفتگوی 
متخصصان با حضور مدیران اسبق راه آهن در روز 
یکشنبه 16 آبان ماه تشــکیل که با استقبال فراوان 
مواجــه گردید و دیدگاه های خوبی از هر دو ســوی 

موافق و مخالف مطرح شد.
در اتــاق مذکــور ابتداء به ســوابق ایــن تصمیم 
و دلایــل اقدام مشــابه در نیمــه اول دهه نود در 
جابجایــی مدیریــت پروژه پرســرعت اصفهــان )از 
شرکت ساخت به راه آهن( پرداخته شد وهمچنین 
تاریخچه ساختار احداث راه آهن در پیش از انقلاب 
تا تشــکیل شرکت ساخت و نیز ساختار احداث در 
ســازمان بنــادر، سیاســت های کلــی بخــش حمل 

ونقل، تجربه بافق مشهد و ... بیان گردید.  
همچنین به نتایج بررســی های مشــاور معروف 
جهانــی )شــرکت رولند برگر( نیز اشــاره گردید که با 
ذکر تجربه کشــورهای پیشــرفته اروپایی پیشــنهاد 
تمرکــز )بهره بــرداری و ســاخت راه آهن(، ســاختار 
جدیــد راه آهن، ضــرورت رگولاتــور و ... را مطرح 

نموده بودند. 
افزایش تخصیص بودجه شرکت ساخت تا چند 
برابر بودجه ابلاغی اول ســال هم موضوع دیگری 
بود که بیان شــد و مشــکلات ناشــی از فشــارهای 
سیاســی در تغییر اولویت پروژه ها نیز یکی دیگر از 
واقعیت های پروژه های ســاخت بود )شاید مرتبط 

باشند(. 

سنگین تر شدن بار قطار مدیریت
 راه آهن و نگرانی بریدن قلاب

دکتر عباس قربانعلی بیک، کارشناس حمل و نقل

مشــروط در ســرمایه گذاری و مدیریت رقابت بین 
ســرمایه گذاران )ایجــاد بازی موازنــه ی عدمی( در 
نظر گرفته شــود. توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی 
ایران و چین )که در سال 2021 بین دو کشور امضا 
گردید(، می تواند در این راســتا و با رویکرد ارتقای 
مشــارکت ایران در زنجیــره ی ارزش جهانی تعریف 
گردد. اجرای صحیح »شــیفت«  قابلیت آن را دارد 
که اســتراتژی بازی بین دو کشــور ایران و چین در 
توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی ایران و چین را به 
تعامــل فعّالانه و هم ســطح )تعادل نش( به جای 
تعامل منفعلانه و غیرهمسطح )تعادل رهبر-پیرو 
یا استکلبرگ به رهبری چین( سوق دهد. به عنوان 
نمونه، صادرات مــواد خام و انرژی ایران به چین، 
می تواند در یک بستر یکپارچه با جریان حمل ونقل 
بین المللــی صورت پذیــرد؛ به نحوی کــه صادرات 
این کالاها، در کنار ســرمایه گذاری چین در توســعه 
صنایع تبدیلی و ایجاد ارزش افزوده جهت فرآوری 
کالاهای صادراتی واســطه ای و نیمه ساخته ی چین 
بــه اروپا، و یا مشــروط به ســرمایه گذاری چین در 
توسعه و تکمیل زیرســاخت های حمل ونقل ریلی 
و جــاده ای ایــران که واجد اولویــت در کریدورهای 

بین المللی هستند، انجام شود. 

ایران  در  شیفت  راه اندازی  اصلی  ملزومات  از 
چیست؟

 لزوم طراحی و پیاده سازی سامانه ی جامع امتیازدهی 
شیفت، لزوم طراحی و اعطای مشوق های دولتی جهت 
حمایت از راه اندازی زنجیره های فرآوری-ترابری و نظارت 
بر حسن اجرای آن، لزوم واگذاری مدیریت زنجیره های 
فرآوری-ترابــری به بخش خصوصــی، لزوم هماهنگی 
سیستماتیک بین اجزای مختلف زنجیره های فرآوری-
ترابــری، لزوم ســرمایه گذاری در مبــادی )اعم از مبادی 
داخل و خارج کشور( به منظور درونی سازی زنجیره ها، 
لــزوم مکان یابی بهینه ی قطب های فــرآوری با رویکرد 
عدالــت منطقه ای و نیز لحاظ مجــاورت با کریدورهای 
ترانزیت بین المللی عبوری از ایران.  برخی از چالش های 
اصلــی پیش روی شــیفت در ایران عبارتند از: دشــوار 
بــودن طراحی ســازوکار های انگیزشــی و رقابتی جهت 
توزیــع عادلانه منافع ذی نفعان زنجیره هــای فرآوری-
ترابری، نیاز به کســب اطمینان کافــی از تداوم عرضه ی 
کالای خــام در مبــادی زنجیره هــا، وجــود رقبای جدی 
بــرای محصولات نهایی زنجیره ها در بازارهای جهانی با 
رقابت از نظر قیمت و کیفیت، و ضعف زیرساخت های 
سخت افزاری و نرم افزاری شبکه های حمل ونقل کشور.

پانویس:

Integrated Freight Transportation and Processing (IFTP)
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از ســوی دیگر موضوع کمبود منابع مالی کشور 
و ضــرورت اســتفاده از روش هــای تامیــن مالــی 
مشــارکتی PPP ماننــد BOT، ROT  مطــرح و 
بدلیل الزام به تعهدات بهره برداری در قراردادهای 
مربوطــه ضــرورت انتقــال پروژه های ســاخت به 

راه آهن تاکید گردید.
امــا موضوعی کــه اینجانب و برخی از دوســتان 
بر آن تکیه داشــتیم ضرورت سبک کردن بار پرواز 
بخش ریلی است تا این هواپیما به سلامت از زمین 
برخیزد و خدای ناکرده با سقوط آن مواجه نشویم، 
پــروازی که بدون بار ســنگین جدید هم اضافه بار 
دارد و که در نوشــته های مختلف بدان اشاره شده 
اســت، از جمله مشــکلات ناشــی از تکالیف عقب 
افتاده ســهم ریلی )ســهم 30 و 18 درصد در بار و 
مســافر که اکنون بنا به گــزارش مرکز پژوهش های 
مجلس 13 و 2% اســت(، بهره وری پایین، هزینه و 

بدهی بالای راه آهن.
فقط در بخش بدهی باید توجه داشت که اکنون 
در بخــش نــاوگان راه آهــن بیــش از 1500 میلیارد 
تومــان به پیمانکاران نگهــداری و مالکین ناوگان و 
حــدود 500 میلیارد تومان بــه پیمانکاران زیربنایی 
بدهی دارد که غالبا از سال های قبل انباشته شده و 
افزایش یافته و این شرایط رغبت پیمانکاران را به 
ادامه کار کاهش داده و ســبب کاهش آماده بکاری 
لکوموتیو و کاهش سیر واگن های باری و مسافری 
شــده و بــه بیــان دیگر مالکیــن واگن را بــا وجود 
تقاضای بار و مسافر بالا دچار چالش نموده است.
بالا بــودن هزینه نگهــداری نــاوگان و زیربنا نیز 
ضــرورت بازنگــری در مقــررات و مصوبات داخلی 

راه آهن و قوانین را افزوده و نیاز فراوانی به تدابیر 
و تــلاش زیاد مدیرعامل جدیــد و هیئت مدیره با 
حمایــت وزیــر و حتی هیــات دولــت و نمایندگان 

مجلس دارد.
وضعیت بهره وری راه آهن هم بسیار پایین تر از 
متوســط جهانی است و چنانچه با نمونه های برتر 
جهانی مقایســه شــود بحرانی بودن آن بهتر آشکار 
می گردد که بــه عنوان نمونه بهــره وری واگن باری 
در ایران در ســال 2020 با احتساب تاثیر واگن های 
6 محوره حدود 40% متوســط جهانی و حدود %10 
راه آهن هــای برتــر در اســترالیا و برزیــل اســت و 
بهره وری شــبکه خطوط ریلــی در ایران اندکی بیش 
از 5 میلیــون واحد حمل و متوســط جهانی بیش 

از 15 میلیون واحد حمل بر کیلومتر شبکه است.
اما در انتقادات وارد شــده به شــرکت ســاخت، 
اگــر تاثیــر نماینــدگان در تغییر اولویــت و طولانی 
شــدن پروژه ها )و نه مشخصات فنی( را بخواهیم 
اینگونه کاهش دهیم، در واقع، تنش بیشتری را به 
بیمار نیازمنــد مراقبت های ویژه )راه آهن( تحمیل 

کرده ایم.
در کیفیت طراحی و ساخت خطوط که با سرعت 
متوسط و ظرفیت پایین )حتی خطوط جدید مانند 
میانــه بســتان آبــاد با ســرعت پایین و یــا قزوین 
رشــت با تــک خطه بــودن ابنیه مهــم مانند پل و 
تونــل و فقدان علائم(، کاهــش مطلوبیت قطار را 
ســبب می گردد هم باید برای راه آهن )که پروژ ه ها 
را تحویــل می گیرد( ســهمی منظور کنیــم و اینکه 
در ســاختار کنونی نیز رویکرد مناســب و اثربخشی 
برای بهبود خدمات به مســافر و بار وجود ندارد و 

راه آهن همچنان در گذشته دور بسر میبرد. 
در خصــوص مشــارکت بخــش خصوصــی در 
پروژه های سرمایه گذاری زیرساخت جدید بصورت 
BOT با این اســتدلال که بخــش بهره  برداری این 
نوع قراردادها به راه آهن مرتبط اســت و ... نیز که 
برخــی عزیــزان در اتاق گفتگو مطــرح نمودند باید 
گفــت که مــاده 164 قانون برنامــه پنجم با هدف 
افزایش ظرفیت شــبکه موجود با پروژه های برقی، 
دو خطه و علائمی پیش بینی شــده بود اما منعی 
برای پروژه های ســاخت نیز وجود ندارد اما ســوال 
اینجاست که در شرایطی که یکی از مشکلات فعلی 
ظرفیت خطوط اســت و می تواند با هزینه و زمان 
بســیار کم و بدون ریســک رفع شــود آیــا رفتن به 
ســوی احداث خطوط جدید با زمان متوســط چند 
برابــر آنهم در مناطق کوهســتانی و بدتــر از اتوبان 
تهران شــمال )چالوس( عقلایی است بویژه اینکه 
تاکنــون هیچ پروژه BOT در راه آهن اجرا نشــده 
و این به معنی نبود آمادگی این صنعت اســت در 
حالی که در وزارت نیرو این روش دو دهه ســابقه 
دارد. دلیل دیگر گفته شده موافقان در اتاق گفتگو، 
مطالعــات شــرکت مشــاور رولنــد برگر بــوده که با 
استناد به تجربه کشورهای اروپایی و ... یکپارچگی 
ســاختار احداث و بهره بــرداری را مطرح نموده که 
کامــلا صحیــح و منطقی اســت اما در کشــورهای 
اروپایــی و پیشــرفته که با بحران زدگــی در راه آهن 
مواجه نیستند و منابع مالی سرشار و فراوان دارند 
و پروژه هــای احداث طبق برنامه و زمانبندی پیش 
می رود نه برای شرایطی مانند ما که پروژه ها حدود 

چهار برابر برآورد به طول می انجامد.

فقط در بخش بدهی باید 
توجه داشت که اکنون 

در بخش ناوگان راه آهن 
بیش از 1500 میلیارد تومان 

به پیمانکاران نگهداری و 
مالکین ناوگان و حدود 500 
میلیارد تومان به پیمانکاران 

زیربنایی بدهی دارد



موضــوع مهــم در بحــث اهمیت لجســتیک و 
مراکز لجســتیک این اســت که با تقویت لجستیک 
در ســطح کشــور، هزینه های تولیدکننــده به دلیل 
افزایــش کارایــی حمل و نقــل و انبــارداری کاهش 
می یابــد کــه ایــن موضوع بــه کاهــش هزینه های 
تولیدکننــده خواهــد انجامید که منجــر به افزایش 
مزیت رقابتی تر شــدن قیمت کالاهای تولید شــده 
توســط کشــور خواهد شــد و برای بازرگانان ارزش 
افزوده بیشــترتولید خواهد نمــود. به عنوان مثال 
بنــا بر محاســبات اتاق بازرگانی در حــال حاضر 6 تا 
7 درصد قیمت کالاها در کشــورهای مختلف ناشی 
ازهزینه های حمل و نقل می باشــد که این عدد در 
ایران حدود 12 درصد برآورد گردیده است. با توجه 
به اینکــه هزینه های حمل و نقل حدود 62 درصد 
از کل هزینه هــای لجســتیکی را تشــکیل می دهــد 

می توان نتیجه گیری کرد که بین 9/7 تا11/3 درصد 
از قیمت تمام شده محصولات، ناشی از هزینه های 
لجســتیک اســت این در حالی اســت که این عدد 
در ایــران حــدود 19/4 درصد از قیمت تمام شــده 

محصولات است.

شاخص عملکرد لجستیک
ایــن شــاخص یکــی از مهم ترین شــاخص ها به 
جهت ارزیابی عملکرد لجستیکی یک کشور می باشد 

که بر 6 اصل استوار است:
 کارایــی فرآیندهــای ترخیــص کالا )ســرعت، 

سادگی و قابل پیش بینی بودن تشریفات گمرکی(
 کیفیــت زیرســاخت های تجــاری و جابجایی 
)مثــل مبــادی ورودی، راه آهــن، جاده ها و فناوری 

اطلاعات(

 سهولت دسترسی به حمل و نقل بین المللی 
با قیمت رقابتی )هزینه ها(

 شایســتگی و کیفیــت خدمــات لجســتیکی 
)عملکــرد متصدیــان حمــل و نقــل، کارگــزاران یا 

واسطه های گمرک(
 توانایی در تعقیب و ردیابی کالاهای ارسالی

 مناســب بودن زمان تحویــل محموله ها به 
مشتری در زمان برنامه ریزی شده یا زمان مورد نظر
جــدول زیــر بــه همــراه شــمای کلــی تصویــر 
نشــان دهنده وضعیت شــاخص LPI در کشورهای 

مختلف می باشد.

هاب/ مراکز لجستیک
بــه مراکــز یکپارچه ای گفته می شــود کــه در آن، 
جمــع آوری کالا از مبــادی مختلف، ذخیره ســازی 

LPIکشور
مدت زمان 

صادرات )2018(
بر حسب روز

مدت زمان واردات 
 )2018(

بر حسب روز

هزینه های 
صادرات )2019( 
بر حسب دلار

هزینه های واردات 
 )2019(

بر حسب دلار

2.87510170150جهان

2.783.23.5107.8131.3منا

2.85356090ایران

1.951014344.4900افغانستان

3.9622140283امارات

32250200-آذربایجان

2.183971800500عراق

2.58163292242ازبکستان

3.15335555ترکیه

2.3015725741سوریه

3.014573267عربستان سعودی

2.4248118130پاکستان

3.47107150290قطر

2.763592152روسیه

لجستیک در واقع شامل برنامه ریزی و کنترل مواد و اطلاعات مرتبط با آنهاست. این مفهوم تصمیم گیری صحیح در رابطه با چگونگی و زمان مورد نیاز، حمل و نقل 

و انبارداری و بخشی از عملیات زنجیره تأمین را شامل می شود.

نتایج بانک جهانی در ســال 2007، 2010 و 2012 حکایت از این دارد که از میان کشــورهای با درآمد ســرانه هم ســطح، کشــورهایی که عملکرد لجســتیک بهتری 

داشته اند، از یک درصد بیشتر در تولید ناخالص داخلی و دو درصد بیشتر در تجارت برخوردار شده اند.

لزوم تغییر نگرش در احداث مراکز لجستیک

عرفان قربانعلی و مهدی عبدالملکی، کارشناسان حمل ونقل

شماره 51 - آذرماه 421400



آنهــا یا انتقال بین روش های حمل و توزیع کالا در 
مقاصد مختلف انجام می گیرد.

کارکرد مراکز لجستیک
 تســهیل فعالیت هــای لجســتیک از طریــق 
تأمیــن فضــا، شــبکه های تجــاری اســتراتژیک و 

خدمات حمل و نقل
 ایجــاد امکان ادغام و ترکیب جریان های کالا 

از طریق توسعه خدمات حمل و نقل

برخی از مزایای لجستیکی ایران
تعداد زیاد کشــورهای همســایه )مرز مشــترک 
زمینــی و دریایــی بــا 13 کشــور و دسترســی غیــر 
مستقیم به بیش از 12 کشور در فاصله تقریبی 2000 

کیلومتری از اطراف کشور(
 دسترسی به آب های آزاد

 قرار گرفتن در مســیر پنــج کریدور بین المللی 
ترانزیــت و تجــارت کالا و حجم بــالای تجارت بین 

کشورهای همسایه شمالی و جنوبی ایران
 بازار وســیع و پرمصرف داخلی کشور و شبکه 

توزیع گسترده 
 همســایگی با برخــی کشــورهای محصور در 

خشکی
 قیمت سوخت و نیروی کار ارزان در کشور

 شبکه نسبتاً مناسب جاده ای و ریلی
 تولیــد و صادرات بســیاری از محصولات )به 

خصوص کشاورزی( به سایر کشورها
 سال 1397، سند آمایش مراکز لجستیک کشور 
در وزارت راه و شهرســازی تدوین شــد.در این سند 

عملکردهای اضافیعملکردهای پشتیبانیعملکرد لجستیکی

حمل دریاییحمل و نقل
خدمات فنی وسائط حمل 

و نقل

فروش سوخت و روغنترخیص از گمرکانبارداری

تعمیرات واحدهای بارگیریبیمهترانشیپ

هتلگردش واحدهای بارگیریمدیریت موجودی

خدمات پارکینگاجاره کانتینر و پالتبسته بندی

انتخاب سفارش
سرویس های فناوری 

اطلاعات
خدمات کترینگ

خدمات بانکیبازاریابیمدیریت سفارش ها

خدمات حسابداری

خدمات مخابراتی

دهکده لجستیکشهر لجستیکردیف
پارک لجستیک 

عمومی

اهوازاصفهانچابهار1

همدانیزدتهران2

رشتمشهدبندر عباس3

کرمانتبریزبندر امام خمینی4

سمنانبندر امیرآباد-5

اراکسیرجان-6

مبارکهشیراز-7

تربت حیدریهقم-8

مراغهزاهدان-9

مرودشتقزوین-10

اردکانکرمانشاه-11

خوافاندیمشک-12

-بوشهر-13

-جاسک-14
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مدیریت اطلاعات
%۴

از بعد از هزینه ای:

از بعد زمانی:

انبار
%3۴

انبار
%62

مدیریت 
اطلاعات

%۴

حمل و نقل
%3۴

حمل و نقل
%62



نام مرکز لجستیک/
دهکده لجستیک/

مرکز مرزی
توضیحاتموقعیت

مرکز لجستیک آپرین
25 کیلومتری راه آهن تهران و در مجاورت شهر 

اسلامشهر
تخصیص 400 هکتار به فعالیت های لجستیکی و 

40 هکتار پایانه کانتینری

دهکده لجستیک کرمانشاه
15کیلومتری شهر کرمانشاه و در اراضی مجاور 
ایستگاه باری راه آهن کرمانشاه و شهرک صنعتی 

زاگرس

وسعت 280 هکتار و پیش بینی به عنوان 
مهم ترین مرکز لجستیکی غرب کشور

دهکده لجستیک زاهدان
مجاورت ایستگاه باری زاهدان و در فاصله 

5کیلومتری شهر زاهدان
نقطه اتصال خط ریلی چابهار - مشهد و خط 

موجود بافق - زاهدان در آینده ای نزدیک

دهکده لجستیک اندیمشک
3 کیلومتری غرب شهرستان اندیمشک 
ودرمجاورت مسیر ریلی اندیمشک - اهواز

رفع محدودیت های ظرفیتی موجود در انتقال 
بار توسط شبکه ریلی با انجام فرآیند های لجستیکی 

در این منطقه

دهکده لجستیک اصفهان
در فاصله 35 کیلومتری شرق اصفهان و در کنار 

جاده ترانزیتی اصفهان - نایین
قابلیت فعالیت عمده در حوزه معدن و فولاد

مرکز مرزی آستارا
درمجاورت شهر آستارا و دارای ارتباط ریلی با 

ایستگاه آستارا در کشور آذربایجان
قابلیت فعالیت به عنوان دروازه صادرات و 

واردات کشور پس از تکمیل خط ریلی رشت- آستارا

مرکز مرزی سرخس
در فاصله 185 کیلومتری از ایستگاه راه آهن 

مشهد  قرار داشته
دروازه صادرات، واردات و ترانزیت در منطقه

مرکز مرزی اینچه برون
درفاصله 90 کیلومتر از ایستگاه راه آهن گرگان و 

در مجاورت مرز ترکمنستان

بیش از 650 هکتار وسعت و قرار گرفتن 
مسیرارتباط کشورهای آسیای میانه، چین و روسیه 

با خاورمیانه

مراکز لجســتیک به 3 دســته کلی پارک لجستیک، 
دهکده لجســتیک و شهر لجســتیک تقسیم بندی 
شــده است.پیشنهاد لیســت پهنه های منتخب به 
منظور احداث مراکز لجستیک بر اساس دسته بندی 

بالا به صورت زیر است:
متأســفانه بــا وجود مزیت هــای فــراوان، هنوز 
مرکز لجســتیک بــه مفهوم واقعی در کشــور ایجاد 
نشــده اســت و مراکز ایجاد شــده در حــال حاضر 
بــه صورت جزیــره ای در حــال فعالیت هســتند و 
عملکرد یکپارچه ندارند. در حال حاضر در کشور ما، 
شیوه های حمل و نقل به صورت جداگانه در حال 
فعالیت هستند و مراکز لجستیک به مفهوم واقعی 

در ایران فعال نشده اند. 
ناگفتــه نماند برخی از مراکز لجســتیک در حال 
حاضــر فعالیــت دارنــد اما بــه صورت کامــل و به 
مفهوم واقعی لجســتیکی خیر! ســایر مراکز تحت 

مسئولیت راه آهن نیز عبارتند از:
 دهکده لجســتیک شامل یزد، مشهد، تبریز، 

سیرجان، شیراز، قم، قزوین، اراک، جهرم
 مراکــز لجســتیک مــرزی شــامل میرجــاوه، 

شمتیغ، سرخس، شلمچه، پارس آباد
 پارک لجستیک  شامل خواف، رشت

بازیگران فعلی لجستیک در ایران
حمل کننــدگان، پایانه داران و مراکــز جابه جایی، 
افــزوده  ارزش  دهنــدگان  خدمــات  انبــارداران، 
لجستیکی، خدمات وابسته لجستیکی، سازمان ها و 
نهادهای حاکمیتی )شــامل وزارت راه و شهرسازی، 
وزارت صمــت، وزارت ارتباطــات، وزارت اقتصاد و 

تشکل ها و انجمن های مرتبط(

نتیجه گیری:
شــاخص  در  وضعیــت کشــور  بهبــود  جهــت 
لجستیک نیاز به تغییراتی بنیادین از سیاست گذاری 
تــا اجــرا وجــود دارد؛  یکی از این مشــکلات فعلی 
لجستیک در کشور، فقدان متولی خاص لجستیک 
اســت. در ابتدای امر می بایست لجستیک در کشور 
نهادینــه گــردد. در همین راســتا پیشــنهاد تفکیک 
وزارت راه و ترابری از مســکن و شهرسازی و تغییر 
نــام وزارت راه و ترابــری بــه وزارت حمل و نقل و 
لجســتیک با تأکید بر لجستیک تأسیس گردد. لازم 
اســت در این وزارتخانه نماینده تام الاختیار وزارت 
صمت، وزارت ارتباطات، وزارت امور خارجه، وزارت 
اقتصاد و گمرک جمهوری اســلامی ایران در شورای 
عالی لجستیک حضور داشته باشند. موضوع مهم 

دیگر که می بایســت بر آن تأکید کرد این اســت که 
رویکــرد تأســیس مراکز لجســتیک که توســط این 
وزارتخانــه جدید برنامه ریزی می گردد، می بایســت 
شــیوه های مختلف حمل و نقــل را دربرگیرد و این 
مراکز به صورت جزیره ای برای هر شیوه حمل ونقل 
تأســیس نگــردد و پیــش از آن نســبت بــه ایجاد 
ســند جامع لجستیک اقدام شــود. سیاست گذاری 
بــه منظــور افزایش شــرکت های لجســتیکی طرف 
ســوم می بایســت در رأس اولویــت اقدامــات این 
وزارتخانــه قــرار گیــرد. بر اســاس آمار منتشــره در 
ســال 2017 درآمــد شــرکت های لجســتیکی طرف 
ســوم، در کشــورهای CIS و روسیه، عددی بالغ بر 
25/5 میلیــارد دلار بــوده و همیــن عدد در بخش 
خاورمیانه 42/2 میلیارد دلار بوده است. این اعداد 
نشــان دهنده ظرفیت بالای شــرکت های لجستیکی 
طرف ســوم می باشــد که می بایســت مورد حمایت 
سیاست گذاران در بخش های مختلف مالیات، بیمه 

و ... قرار بگیرند.

Logistics Performance Index -1

3LP  -2

مراجع در دفتر انجمن موجود است.
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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: 
علیرضا ابراهیمی زاده

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: -051-38112227
تلفن: 88955851نمابر:051-38112226

نمابر: 88963868
تلفن: 88310880
نمابر: 88963868

تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

تلفن: 26758394
نمابر: 26758130

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: 88225573-4
نمابر: 88225576

تلفن: 23154182
نمابر:23154182

مدیرعامل:سید مرتضی 
علی احمدی

تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401

تلفن: 40224946
نمابر: 40224981

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 :
سید فضل الدین 

جمالیان زاده

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: 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: 55125084 

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

تلفن: 22778200  
22778300

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 

تلفن: 88544775-6    
فکس : 88746844 

تلفن: 81981001-3     
فکس : 26404416 

تلفن: 88812705   
فکس: 88812711 

تلفن: 88656974   
فکس: 88657536 

تلفن:
041-34393360-1 

تلفن: 051-38840900   
فکس: 051-38827821 

تلفن: 66122592   
فکس: 66123114 

مدیرعامل :
مدیرعامل :مهدی جمشیدیان

میرنیما قاضی 
مدیرعامل :

مدیرعامل :سیامک سراج اکبری
نریمان مطهری

مدیرعامل :
یوسف رحیمی

مدیرعامل :
هاتف مظفری

مدیرعامل :
صابر ثانوی

مدیرعامل :
اسماعیل جلالی

مدیرعامل :
مرتضی علیزاده گرائی

سپهران ریل راسا
توسعه ناوگان ریلی صنعت ریلی ساتراپعلی بابا

مپنا

گروه صنعت آذرکیا 
تجارت

دلیجان طلائی 
شکوه پارس

اسپاد ترابر ویرا

فرازسازان 
راه و ساختمان

خط و ابنیه فلق

طرح جلد: الهام زرقانی






