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تولید واگن داخلی،
شعار است نه هدف

در س��ال اقتص��اد مقاومت��ی اق��دام و عمل همه 
ش��عار حمایت از تولی��د داخل و ایجاد اش��تغال را 
در تمامی‌جلس��ات و مصاحبه‌ه��ا بیان می‌کنند ولی 
آن چ��ه را که در صنعت حمل‌و‌نق��ل ریلی در حال 
حاضر شاهد هستیم حمایت از تولید داخلی و ایجاد 

اشتغال صرفا یک شعار است نه هدف.
بیش از 20 سال اس��ت که تولیدکننده و خریدار 
در سایه این شعار روز‌به‌روز وضعشان بدتر شده است 
که الان شرمنده مصرف‌کننده هستند. شعار حمایت 
از تولیدکننده داخلی و ایجاد اش��تغال‌، شعار خوبی 
اس��ت. به شرطی که عمل نیز به دنبال داشته باشد. 
این مقوله در صنعت حمل‌و‌نقل ریلی فقط یک شعار 

بوده و خبری از عمل مشاهده نمی‌شود.
طبیعی اس��ت اولویت اول هم��ه خریداران واگن 
خری��د از تولیدکننده داخلی باش��د چرا که عاش��ق 
ایجاد اش��تغال در داخل کشور هستند لیکن به چه 

دلیل به این آرزو جامعه عمل پوشانده نمی‌شود؟
تع��داد تولیدکنن��ده واگن‌های باری و مس��افری 
در کش��ور پنج الی ش��ش شرکت بیش��تر نيستند. 
بررس��ی کارشناسی مش��کلات این چند شرکت کار 
س��ختی نبوده و هزینه سنگینی ندارد لازم است در 
موضوع��ات ذیل بررس��ی همه جانبه و کارشناس��ی 

صورت گیرد.
چرا شرکت‌های تولیدکننده واگن بدهی سنگینی 
دارند؟ عل��ت معوقات بانکی آن‌ها چیس��ت؟ بدهی 
آن‌ها به سازمان تامین اجتماعی چقدر است؟ بدهی 
معوقه حقوق و مزایای پرس��نلی آن‌ها چقدر اس��ت 
و علت آن چیس��ت؟ چه تعداد از پرسنل متخصص 
 LC آن‌ها ترک خدم��ت کرده و چ��را  نمی‌تواننند
گشایش کنند و ضمانتنامه بانکی بگیرند و در نهایت 
تسهیلاتی که به واگن‌سازان داده شده چقدر است؟

پر واضح اس��ت وقتی کس��ی دنبال بررس��ی این 
پرس��ش‌ها نمی‌رود و مشکلات از تمامی‌زوایا بررسی 

نمیك‌ند.
واگ��ن  تولیدکنن��دگان  مش��کلات  ب��ه  هرگ��ز 
ک��ه نمی‌توانن��د ب��ا ظرفی��ت واقعی تولی��د کنند و 
قراردادهایش��ان با تاخیر زیاد اجرايی میش��ود واقف 
نمی‌ش��ود آن‌ها مجبورند پیش‌پرداخت بگیرند و در 
ش��رایطی که توان فنی ش��رکت نس��بت به ده سال 
گذش��ته کاهش یافته و نیروه��ای فنی و متخصص 
خود را از دس��ت داده‌اند و قیمت تمام ش��ده واگن 
بالات��ر از قیم��ت خارجی برایش��ان تمام میش��ود و 
برای فروش واگن امکان فروش اقس��اطی ندارند، آیا 
انتظاری به جز زمین گیر شدن شرکت‌ها می‌رود. در 

دبیـر انجمن

غلامحسین عبداللهی سروی

شماره 23 - تیر 295



این شرایط چرا خبری از وزارت صنعت معدن تجارت 
برای بررسی و حل این مشکلات نیست.

شاید اعتقاد این باشد که همه هزینه‌ها و مشکلات 
صنع��ت واگ��ن س��ازی را باید خری��داران خصوصی 
بپردازن��د و وظیفه وزارت صنعت مع��دن تجارت به 

خریداران واگذار شده است.
وقتی در کش��ور به س��ازندگان مسکن وام ساخت 
می‌دهند و سازندگان پس از ساخت، وام را به خریدار 
منتقل می‌کنند ولی در صنعت ریلی این رویه را قبول 
ندارند به بهانه این‌که س��اختمان ام��وال غیرمنقول 
اس��ت و کامل به رهن می‌رود وقت��ی واگن از اموال 
غیرمنقول هم غیرمنقول‌تر اس��ت. چون س��اختمان 
وقت��ی به رهن م��ی‌رود در ید قدرت مالک اس��ت و 
بانک هیچ نقش��ی در تصرف آن ندارد. ولی واگن در 
تص��رف دولت اس��ت وقتی در رهن ق��رار می‌گیرد و 
خیل��ی راحت تر از ملک در تصرف و رهن در می‌آید 
چون سیر آن در اختیار راه آهن است. در این شرایط 
متولیان صنعت نیامده اند مشکل تولید را با وام حل 
نمایند و پس از ساخت وام را به خریدار منتقل کنند.

دولت از س��رمایه‌گذاری در ناوگان ریلی منع شده 
اس��ت و باید سرمایه‌گذاری توس��ط بخش خصوصی 

انجام شود.
اس��ت  آن  س��وددهی  س��رمایه‌گذاری  اص��ل 
سرمایه‌گذاری دس��توری نيست هیچ سرمایه گذاری 

دستوری رونق نیافته است.
خریدار واگن دوس��ت دارد از داخل خرید و ایجاد 

اش��تغال كن��د ولی وقت��ی تولیدکنن��دگان خارجی 
امتیازاتی ش��امل: ساخت واگن بدون پیش‌پرداخت و 
به صورت اقساط حداقل پنج ساله که پس از تحویل 
واگن و دوره تنفس ش��ش ماهه اقساط را می‌گیرد و 
سود تسهیلات آن‌ها کمتر از ده درصد و برای تحویل 
واگن کمتر از یکس��ال تضمین می‌دهد و قیمت تمام 

شده واگن از داخل ارزانتر است.
 اگر ش��ما سرمایه گذار باشید خرید داخل برایتان 

اولویت دارد یا خارج؟
-‌وقتی متولی صنع��ت اصلًا به این امتیازات توجه 
ندارد و اعلام میك‌ند خریداران از این موقعیت ایجاد 
ش��ده اس��تفاده نكند. مش��کلات تولیدکننده را حل 
نمی‌کن��د پس حمای��ت از تولیدکنن��ده داخلی یک 

شعار است؟
-‌وقتی در کش��ور کس��ی دنبال نوس��ازی ناوگان 
فرس��وده ریلی نيس��ت و به اندازه یکصدم نوس��ازی 
ناوگان جاده‌ای چاره‌اندیش��ی ب��رای از از رده خارج 

کردن ناوگان فرسوده ریلی نکرده‌اند.
نتیجه آن چه شده است هم تولیدکننده و خریدار 
روز به روز وضعش��ان بدتر شده اس��ت و ضرر اصلی 
متوج��ه مصرف‌کننده خواهد بود. چون بایداز ناوگان 
فرس��وده ریلی اس��تفاده کند و روز ب��ه روز خدمات 
ده��ی به آن‌ها پایین بیاید و ناوگان ریلی را با ناوگان 
جاده‌ای مقایس��ه کن��د و ناوگان ج��اده‌ای را با همه 
خطرات��ش انتخاب نماید و همچنان حس��رت س��وار 

شدن به واگن‌های نو را بخورد.
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رفع مشكلات در سايه همكاري
 

 دو سويه است

با نگاهي به اهداف انجمن صنفي ش��ركت‌هاي حمل‌و‌نقل ريلي و خدمات وابس��ته در ميي‌ابيم كه عمده هدف از 
شكل‌گيري آن، هماهنگي جمعي به ‌منظور تامين حقوق مشروع و قانوني حرفه حمل‌و‌نقل ريلي و خدمات وابسته و 
تلاش براي افزايش سهم حمل‌و‌نقل ريلي از كل حمل‌و‌نقل كشور و پويايي در سرمايه‌گذاري در اين بخش بوده است.
طبيعي است كه تحقق اين موضوع با دامنه بسيار گسترده موجود به كي همكاري و تعامل دو طرفه نياز دارد.

در ح��ال حاضر با وجود تلاش‌ه��اي فراواني كه اعضا و هيات مديره انجمن صنفي و كارگروه‌هاي متش��كله، طي 
دوره‌هاي مس��ئوليت هيات مديره در س��ال‌هاي گذش��ته تا كنون در جهت پيگيري مس��ائل مبتلا به بخش به‌ويژه 
مشكلات عديده شركت‌هاي حمل‌و‌نقل ريلي با راه‌آهن به عنوان نهاد حاكميتي، ناظر و سياست‌گذار به‌ عمل آورده، 
لكين هنوز موارد بسياري از مشكلات در زمينه‌هاي مختلف لاينحل باقي مانده كه نياز به پيگيري و تلاش مضاعف 
دارد. اي��ن تلاش و پيگيري جز در س��ايه همكاري متقابل بين اعض��اي صنف با هيات مديره برگزيده و كارگروه‌هاي 
متش��كله تحق��ق نخواهد يافت. زيرا عدم ارتباط مس��تمر بين اعضا و انجمن و عدم آگاه��ي از ديدگاه‌هاي طرفين و 
مسائل جاري مبتلا به، نه تنها مشكلي از مشكلات را رفع نخواهد كرد بلكه با انتظارات نهفته و معضلات برجا مانده، 
در جهت ارايه خدمات مطلوب‌تر گره گشايي حاصل نخواهد شد. انجمن به مثابه خانه اعضا تلقي مي‌شود و »مجله 
نداي حمل‌و‌نقل ريلي« به عنوان رس��انه ارتباطي مي‌تواند »زباني گويا« و »بازويي قدرتمند« براي طرح مس��ائل و 
ديدگاه‌ه��ا و گش��ايش در جهت رفع معضلات مبتلا به بخش باش��د. انتظار داريم اعض��اي محترم با ارتباط و حضور 

مستمر خود در حوزه و فضاي مجله، رفع مشكلات و تنگناها را تسريع كنند.

مدير مسئول

حميد صديق پور

�روسا و دبیران کارگروه‌های تخصصی برای دوره جدید
 تعیین شدند

بر اساس یکصدونودومین جلسه هیئت مدیره انجمن، رؤسا و دبیران جدید 
کارگروه‌های تخصصی انجمن توسط اعضاء هیئت مدیره تعیین و ابلاغ آنها از 

سوی رئیس هیئت مدیره صادر گردید.

1. آقای س��ید هرمز قطبی رئیس کارگروه تخصصی واگن‌های لبه کوتاه - 
آقای عزیزاله غفاری: دبیر کارگروه

2. آقای ابوالقاس��م سعیدی رئیس کارگروه تخصصی واگن‌های مخزندار – 
آقای سید رضا هاشمی: دبیر کارگروه

3. آقای احمد استاد حسین رئیس کارگروه تخصصی واگن‌های مسافری- 
4. آق��ای محمد ج��واد انتظاری : رئیس کارگروه تخصص��ی واگن‌های لبه 

بلند – آقای محمدرضا ارسی : دبیر کارگروه

5. آق��ای س��ید هرمز قطب��ی رئیس کارگ��روه تخصص��ی واگن‌های فنی 
سیروحرکت و ایمنی – آقای عزت اله سکوت منش: دبیر کارگروه

6. آق��ای جواد طاهری افش��ار رئیس کارگروه تخصص��ی لکوموتیو- آقای 
مسعود استاد عظیم: دبیر کارگروه

7. آقای محمود قیام رئیس کارگروه تخصصی راهبران قطارهای مسافری- 
آقای کمال الدین سخاء: دبیر کارگروه

ضمن��اً با اهدای لوح تقدیر از زحمات آقایان : ابوالقاس��م س��عیدی رئیس 
کارگروه تخصصی واگن‌های مسافری 

محمدصادق خلفی: رئیس کارگروه تخصصی واگن‌ها لبه بلند
و مجتب��ی لطفی : رئیس کارگ��روه تخصصی لکوموتی��و در دوران تصدی 

کارگروه‌های یادشده تقدیر و تشکر بعمل آمد.
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بحث و جدل زماني ش��ديد‌تر شد 
كه سازمان بازرسی کل کشور قرارداد 
واردات ۵۰۰ دس��تگاه واگن خارجی 

را لغو كرد. ريیس س��ازمان بازرس��ی 
کل کش��ور در اين خصوص گفت كه 
قرار بود طی معامله‌ای 500 دس��تگاه 

واگن از خارج از کش��ور خرید و وارد 
كش��ور شود اما س��ازمان بازرسی این 
ق��رارداد را لغو ک��رد و جلوی خرید و 

واردات واگن‌ه��ا را گرفت. درباره علت 
لغو این ق��رارداد معتق��د بودند طبق 
مصوب��ه هیات دولت و دس��تور رهبر 

پویا مهرابی

چند س�الي اس�ت موضوع ممنوعيت صدور مجوز واردات واگن در کش�ور 
مطرح است، مجوزي که در سال‌هاي سخت به برخي از فعالان بخش خصوصي 
اعطا ش�د و بس�ياري نيز از واردات واگن، قطار و لکوموتيو بازماندند. حالا اما 
با رفع تحريم‌ها و اميد به رونق گرفتن کسب و کار در کشور، بخش خصوصي 
فعال در صنعت ريلي به دنبال توسعه فعاليت خود و افزايش قطارهاي باري و 
مس�افري در ناوگان است. از يك سو فعالان بخش خصوصي بر اين باورند كه 
دولت با اتخاذ اس�تراتژي کاهش يا ممنوعيت واردات واگن و لکوموتيو جلوي 

رش�د اين صنعت را مي‌گيرد و ناوگان باري و مس�افري کشور که اکنون زمان 
توسعه آن است، فرصت را از دست مي‌دهد. اين بخش معتقد است تكنولوژي 
واگن‌سازان داخلي، قديمي؛ قيمت‌ها بالا‌تر و مدت زمان تحويل بسيار طولاني 
است و هيچ توجيه اقتصادي وجود ندارد. از سوي ديگر مديران بخش دولتي 
ام�ا معتقدند خصوصي‌ها بايد واقع بينانه‌تر به توان صنعت کش�ور نگاه کنند. 
به اعتقاد دولتمردان مسير پيش رو به توسعه صنعت ريلي کشور مي‌انجامد و 

ضمن ايجاد اشتغال، رونق اقتصادي در پي دارد.
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معظم انقلاب اس�المی، دس��تگاه‌ها و 
وزارتخانه‌ها حق ندارند در جاهایی که 
تولید داخل داریم، از خارج از کش��ور 

خرید کنند.
به نظر مي‌رسد پس از بهبود نسبی 
اوضاع اقتصادی کش��ور و باز ش��دن 
دس��ت ش��رکت‌های حمل‌ونقل ریلی 
در افزایش گزینه‌های خرید واگن در 
بازارهای بین‌المللی، بس��یاری از این 
شرکت‌ها نس��بت به خرید واگن‌های 
جدید از طرف اروپایی‌ها و یا طرف‌های 
آسیایی اقدام کردند. موضوعی که نه 
به م��ذاق تولید‌کنن��دگان واگن‌های 
داخلی خوش‌آمد و ن��ه وزیر صنعت، 
معدن و تجارت اجازه گس��ترش این 

حرکات را خواهد داد.
ای��ن دغدغه‌ه��ا در حال��ی مطرح 
شد که واگن‌س��ازان داخلی در طول 
س��ال‌های گذش��ته با چند مشکل و 
یا انتقاد روبه‌رو بوده‌اند. ش��رکت‌های 
گوين��د  م��ي  ریل��ی  حمل‌ونق��ل 
قرار‌داد‌های بس��ته ش��ده با بعضی از 
واگن‌سازان داخلی با تاخیرات طولانی‌ 
مدت همراه بوده و افزایش هزینه‌های 

اين شرکت‌ها را در پي داشته است.
مس��اله‌ای که به اعتقاد واگن‌ساز‌ها 
بخ��ش قابل توجهی از اي��ن تاخيرها 
خ��ارج از اراده و اختی��ار آن‌ها بوده و 
مس��ائلی همچون دیر رسیدن منابع 

مال��ی و یا ترخیص نش��دن کالاهای 
اساسی از گمرک از اصلی‌ترین عوامل 
آن ب��وده اس��ت. در کن��ار آن دغدغه 
کیفی��ت نیز به عنوان یک��ی از عمده 
ترین مس��ائل این حوزه مطرح است، 
موضوعی که هرچند نمی‌توان در آن 
بالابودن کیفیت برخ��ی از واگن‌های 
خارجی را نادیده گرفت، اما براس��اس 
ادع��ای واگن‌س��ازان داخل��ی امکان 
تضمین کیفی کالاهای ساخت داخل 

وجود دارد.
یک��ی‌ دیگر از مس��ائلی ک��ه باعث 
ش��ده بعضا در رقابت میان داخلی‌ها 
خارج��ي  طرف‌ه��ای  خارجی‌ه��ا،  و 
ت��وان رقاب��ت بالاتر داش��ته باش��ند، 

امکان دریافت فاینانس اس��ت که در 
صورت ارايه‌ برخ��ی تجهیزات جدید 
به واگن‌س��ازان داخل��ی می‌توان این 
موضوع يكفيت را نیز تا حدی جبران 
کرد، ام��ا در هر ص��ورت هزينه تمام 

شده بالاتر مي‌رود.
دول��ت باي��د با ت��وان س��نجي در 
بخش صنعت و بانک، قوانين کش��ور 
را ب��ه گونه‌اي تدوي��ن کند که تعادل 
در ح��وزه سياس��ت‌گذاري‌ها برق��رار 
شود، متاس��فانه در 15 سال گذشته 
کمت��ر از ص��د واگ��ن مس��افري ب��ه 
ناوگان کش��ور اضافه ش��ده اس��ت و 
طي 35 س��ال گذش��ته حدود 400 

واگن مسافري توليد شده و اين توان 
صنعت ساخت ايران را نشان مي‌دهد. 
رعايت اس��تاندارد در توليد واگن نياز 
اي��ن صنعت اس��ت اما متاس��فانه به 
دلايل ذكر شده، ساخت داخل امکان 
پاس��خگويي به اين ني��از را در حوزه 

صنعت ريلي ندارد.
در ح��ال حاض ر بخ��ش ريلي در 
رقاب��ت با بخش حمل‌ونق��ل جاده‌اي  
بسيار عقب و شکس��ت خورده است، 
چراکه هزينه سوخت در کشور پايين 
اس��ت و مزيت رقابتي در حوزه ريلي 
وجود ندارد. از سوي ديگر هزينه‌هاي 
بخ��ش خصوص��ي فع��ال در ح��وزه 
ريلي بالا اس��ت. دولت اگ��ر به دنبال 

حمايت از صنعت ريلي داخلي اس��ت 
باي��د متقابلا از بخ��ش خصوصي نيز 
با پش��تيباني و ارايه تس��هبلات مالي 
حمايت كند و با اين حمايت از بخش 
خصوصي بخواهد تا از توليدات داخل 
خريد کنند. نمي توان توس��عه حمل 
ونق��ل ريلي در کش��ور را فقط با اتکا 
به توان س��اخت داخل محقق کرد، بر 
اين اساس دولت بايد در سياست‌هاي 
خ��ود اصلاحاتي را انج��ام دهد و هم 
جان��ب بخ��ش خصوص��ي فع��ال در 
اي��ن حوزه را رعاي��ت کند هم به فکر 
صنعتگ��ر داخلي باش��د. در اين جا با 
ديدگاه‌ه��اي چند نفر از فعالان بخش 

خصوصي و نيز صاحبنظران دولتي در 
مورد خريد واگن و لكوموتيو از خارج 

و يا توليد داخل آشنا مي شويد.

 واگن سازان داخلي از 
بسياري از واگن سازان 

خارجي بالاتر هستند
معاون ن��اوگان راه آهن جمهوری 
ب��ود  ق��رار  گف��ت:  اس�المی‌ایران 
ش��رکت‌های خصوصی ریل��ی بعد از 
تاسیس، تولیدات واگن سازان داخلی 

را خریداری کنند.
بابک احمدی با بیان این که مشکل 
ما در این بخش از زمانی شروع شد که 
بانک‌ها سیس��تم انقباضی را در پیش 

گرفتند، بیان کرد: س��ه سال پیش به 
این نتیجه رس��یدیم که بحث تقاضا و 
حمایت‌های بانکی را ساماندهی کنیم.

وي با تاکید بر این که واگن سازان 
داخلی از بسیاری واگن سازان خارجی 
بالاتر هس��تند، گفت: برای اقتصادی 
کردن سرمایه‌گذاری در راه آهن افق 
و هدفی تعریف ش��د که بر اساس آن 
برنامه کلانی در راه آهن نوش��ته شد. 
مطابق این هدف گ��ذاری باید حمل 
بار از 24 میلیارد و 600 ميليون تن-

کیلومتر به 93 میلیارد و 500 ميليون 
تن-کیلومتر در س��ال 1400 افزایش 
یاب��د. در بخش مس��افری هم همین 
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اس��ت اما ش��یب آن ملایم‌تر است و 
از 26 میلیون و س��يصد ه��زار نفر به 
45 میلیون و 500 هزار نفر در س��ال 

1400 افزایش یابد.
برای تحقق این هدف در حمل بار 
بای��د 28 هزار واگن ب��ه ناوگان اضافه 
ش��ود که هم اکنون ح��دود 22 هزار 
واگ��ن باری در ش��بکه ریل��ی داریم. 
علاوه بر این باید 1080 لکوموتیو نیز 

تامین بشود.
وی با اش��اره به ای��ن که در بخش 
مس��افری باید 1558 دس��تگاه واگن 
تامین ش��ود، افزود: 20 هزار میلیارد 
تومان از 35 هزار میلیارد تومان مورد 
نیاز برای تحقق اهداف س��ال 1400 
را به عهده بخش خصوصی گذاشتیم 
و 15 ه��زار میلی��ارد توم��ان دیگر را 

برعهده راه‌آهن قرار داديم.
وی ب��ا تاکی��د برای��ن که در س��ه 
س��ال اخیر برای واردات واگن دست 
دوم مجوز جدیدی ن��داده ایم و تمام 
مجوزها مربوط به دولت قبل اس��ت، 
اظهار کرد: بر اس��اس دس��تورالعمل 
حمل‌و‌نق��ل  ش��رکت‌هاي  راه  وزارت 
ریل��ی بای��د واگن دس��ت دوم با عمر 
پایی��ن تر از 25 س��ال وارد و آن‌ها را 
کاملا در داخل کشور بازسازی کنند، 
ضمن آن که به هم��ان انداز واگن نو 

بايد خریداری کنند.
وی با تاکید بر این که چهار شرکت 
ری��ل ترابر صبا، ریل پ��رداز نوآفرین، 
ریل سیر کوثر و جوپار اقدام به واردات 
واگن دست دوم کرده اند، یادآور شد: 
ش��رکت ریل ترابر صبا با عقد قرارداد 
خری��د واگن نو با واگ��ن پارس اجازه 
س��یر واگن‌های دست دوم را دریافت 
کرد، همچنین ریل س��یر کوثر پس از 
امضای ق��رارداد با واگن پارس و واریز 
پیش پرداخت مجوز س��یر واگن‌های 

دست دوم را گرفت.
احمدي ب��ا بیان این که ش��رکت 
ریل پرداز نوآفرین هم پس از امضای 
قرارداد ب��ا مجتمع ش��هید کلاهدوز 
مج��وز س��یر را دریافت کرده اس��ت، 
گفت: تنها شرکت جوپار 50 دستگاه 
واگن را وارد کرده و بازسازی آن‌‌ها را 
انج��ام داده  اما با توج��ه به این که با 
گذشت ش��ش ماه هنوز قرارداد خرید 

واگن نو را با واگن سازان داخلی امضا 
نک��رده هن��وز مجوز س��یر واگن‌های 
بازس��ازی شده دست دوم  را به آن‌ها 

نداده‌ایم.
متوسط س��ن واگن‌های کشور 30 
سال اس��ت و واردات واگن‌های دست 
دوم متوسط س��ن ناوگان ریلی را در 
کش��ور کاهش می‌دهد.تا ش��ش ماه 
گذش��ته واگن‌های 60 تا 65 ساله در 
ش��بکه ریلی کشور س��یر می‌کردند، 
كه ب��ه آن‌ها اجازه س��ير نمي دهيم. 
 1395 آذرم��اه  اول  از  همچني��ن 
اجازه س��یر به واگن‌های 45 س��اله را 
نمی‌دهیم مگر این که بازسازی  سطح 
2 روی آن‌ها صورت بگيرد که در این 
صورت می‌توانند به مدت 10 سال از 

آن استفاده کنند.
احمدی با بیان این که 50 دستگاه 
لکوموتیو تولید واگن پارس به همین 
روش به مناقصه گذاش��ته ش��ده که 
مراح��ل پایان��ی خود را پش��ت س��ر 
می‌گ��ذارد، گفت: در حال حاضر برای 
ح��دود ده هزار دس��تگاه واگن باري، 
هزار واگن مس��افری و 200 لکوموتیو 
تقاض��ای س��رمایه‌گذاری داری��م اما 
متاس��فانه سیس��تم بانکی هنوز روی 
خوش��ي به اين موضوع  نش��ان نداده 

است.
وی ب��ا تاکید بر این که بزرگ‌ترین 
حلقه مفقوده در سرمایه گذاری بخش 
ریلی تامین مالی اس��ت، گفت: یا باید 
ش��رکت‌های لیزین��گ تخصص��ی در 
کش��ور ایجاد شود یا به دنبال سرمایه 

گذار خارجی برویم.

توافق با روس‌ها برای ساخت 
5000 واگن در ایران

وی از توافق با بیمه صادرات روسیه 
برای تولی��د واگن در داخل خبرداد و 
گفت كه در حال مذاکره با کشورهای 
دیگر نيز هس��تیم، در فاز اول 5000 
واگ��ن ب��اری در واگن‌س��ازي داخلی 
تولید می‌شود و تامین مالی کل پروژه 
را صندوق ضمانت صادرات روسیه بر 

عهده گرفته است.
احمدی با بیان این که این واگن‌ها 
توسط س��ه واگن س��از داخلی واگن 
پارس، فولاد درخش��ان و واگن سازی 

کوثر طی سه سال ساخته خواهد شد، 
افزود: چنانچه بخش خصوصی نتواند 
اقس��اط خود را پرداخت کند، راه‌آهن 
واگن‌ه��ا را به ش��رکت دیگری واگذار 

می‌کند.
وی از برگ��زاری مناقصه س��اخت 
250 دس��تگاه واگن مس��افري در دو 
بسته خبر داد و گفت: به دنبال ایجاد 
تمرک��ز در بین واگن س��ازان داخلی 
هس��تیم ت��ا بتوانیم زیرس��اخت‌های 
حمل ونقل ریلی را توس��عه دهیم. به 
اين منظور کاه��ش هزینه‌های دوران 
بهره برداری، کاهش هزینه‌های مالی، 
افزای��ش درآم��د را در دوران به��ره 
ب��رداری و اقتص��ادی کردن س��رمایه 

گذاری را مد نظر قرار دادیم.

تضمین سیر روزانه 
1200 کیلومتر برای 

سرمایه‌گذاری‌های جدید
احمدي تضمین سیر روزانه 1200 
کیلومت��ر برای 90 درصد س��الن‌های 
مس��افری فعال بخ��ش خصوصی در 
س��رمایه‌گذاری‌های جدید، همچنين 
تضمین س��یر روزانه 1200 کیلومتر 
برای 90 درصد قطارهای خودکشش 
فع��ال بخ��ش خصوصی در س��رمایه 
گذاری‌های جدید و تضمین ریس��ک 
ناش��ی از نوس��انات نرخ ارز م��ازاد بر 
10 درصد س��الانه با اس��تناد به ماده 

67 قانون الحاق قانون تنظیم بخشی 
از مق��ررات مال��ی دول��ت را از دیگر 
حمایت‌های راه آهن از سرمایه گذاران 

حوزه ریلی کشور اعلام کرد.

خرید واگن از خارج به زيان 
صنعت ريلي است

س��ازي  واگن  مديرعامل ش��ركت 
پ��ارس معتق��د اس��ت ك��ه كمب��ود 
نقدينگي ش��ركت‌هاي ريل��ي و نبود 
سفارش س��بب شده اس��ت كارخانه 
واگن س��ازي پارس ه��م اكنون با ۲۵ 

درصد ظرفيت خود كار كند.
محمدرض��ا مخت��اري مديرعام��ل 
شركت واگن س��ازي پارس گفت: در 
حال حاضر اين شركت قرارداد ساخت 
۵۰ واگن مسافري و ۶۰۰ واگن باري 
را ب��ا چهار ش��ركت ترابر ريل س��با، 
شركت ريل توس��عه، راه آهن شرقي 
بني��اد و فولاد خوزس��تان به مبلغ دو 
هزار ۵۰۰ ميلي��ارد ريال منعقد كرده 

است.
با اي��ن ح��ال، زمان تحوي��ل اين 
واگن‌ه��ا ب��ه وضعي��ت نقدينگ��ي و 
پرداختي شركت‌هاي ياد شده بستگي 
دارد و تامين منابع مالي مورد نياز اين 
قرارداد توسط خريداران سبب تحويل 
به موقع واگن‌هاي سفارش��ي به آن‌ها 

خواهد شد.
مختاري به ورود واگن‌هاي دس��ت 
دوم خارجي به كش��ور اش��اره كرد و 
گف��ت: هرچن��د واگن س��ازي پارس 
كي��ي از توليدكنن��دگان واگن‌ه��اي 
باري، مسافري و لكوموتيو در منطقه 
است اما اين شركت با ورود واگن‌هاي 
دست دوم خارجي هم اكنون در حال 
بازسازي بخش��ي از اين واگن‌ها براي 

شركت‌هاي ريلي است.
س��ازي  واگن  مديرعامل ش��ركت 
پارس معتقد اس��ت كه اين ش��ركت 
ظرفيت توليد كي ه��زار واگن باري، 
ص��د واگن مس��افري، ۷۰ واگن مترو 
دارد  س��ال  در  را  لكوموتي��و   ۴۰ و 
وشركت‌هاي ريلي با كمبود نقدينگي 
مواجه هس��تند و به همين دليل ۷۵ 
درصد ظرفيت ش��ركت واگن س��ازي 

پارس خالي مانده است.
وي با اش��اره به ميزان خود كفايي 

بحث و جدل زماني شديد‌تر 
شد كه سازمان بازرسی کل 
کشور قرارداد واردات ۵۰۰ 
دستگاه واگن خارجی را لغو 
كرد. ريیس سازمان بازرسی 
کل کشور در اين خصوص 

گفت كه قرار بود طی 
معامله‌ای 500 دستگاه واگن 
از خارج از کشور خریداری  

و وارد كشور شود اما 
سازمان بازرسی این قرارداد 
را لغو کرد و جلوی خرید و 

واردات واگن‌ها را گرفت
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شركت واگن س��ازي پارس در توليد 
واگن‌هاي مورد نياز كشور گفت: واگن 
س��ازي پارس ه��م اكن��ون در توليد 
واگن‌هاي مس��افري بي��ن ۶۵ تا ۷۰ 
درص��د، در واگن‌هاي ب��اري بين ۸۰ 
ت��ا ۹۰ درصد و در توليد لكوموتيو نيز 
به ۴۰ درصد خودكفايي رسيده است 
و چ��ون توليد برخ��ي از تجهيزات در 
كشور صرفه اقتصادي ندارد، لذا واگن 
سازي پارس اين تجهيزات را از خارج 

وارد مي كند.
مختاري در خص��وص صادرات انواع 
واگن به كشورهاي خارجي نيز تصريح 
كرد: واگن س��ازي پارس تاكنون ۵۵۰ 
دس��تگاه ان��واع واگن به كوب��ا، دو هزار 
واگن باري به س��وريه، ۳۰۰ دس��تگاه 
واگ��ن ب��اري ب��ه س��ودان، ۶۶ واگ��ن 
مس��افري به بنگلادش و ۱۶۰ دستگاه 
بوژي واگن مسافري به چين صادر كرده 
و هم اكنون دول��ت بنگلادش در حال 
مذاكره با وزارت امور اقتصادي و دارايي 
كش��ورمان ب��راي خري��د ۲۰۰ تا ۴۰۰ 
واگن مسافري با انجام ترك مناقصه از 

واگن سازي پارس است.
ب��ه گفت��ه وي، واگن س��ازي پارس 

هم اكنون در حال مذاكره با مس��ئولان 
راه آه��ن لهس��تان براي خري��د ۸۰۰ 
دستگاه بوژي واگن‌هاي مسافري است 
و درصديم در ص��ورت توافق نهايي در 
ط��ول ۱۲ تا ۱۸ ماه ۸۰۰ واگن باري را 

براي كشورعراق بازسازي كنيم.
مختاري افزود: فعاليت شركت‌هاي 
ريلي در شبكه حمل‌و‌نقل ريلي كشور 
نيازمند سرمايه زياد است و دولت براي 
توانمندسازي شركت‌هاي ريلي بايد با 
حمايت‌ه��اي همه جانب��ه زمينه‌هاي 
لازم را براي اس��تفاده از منابع صندوق 
توس��عه ملي و تس��هيلات ارزانقيمت 
خص��وص  اي��ن  در  و  كن��د  فراه��م 
پيش��نهادهايي به وزارتخانه‌هاي راه و 
شهرس��ازي و صنعت، معدن و تجارت 

ارائه شده است.
وي با اش��اره ب��ه افزايش س��رعت 
قطاره��اي مس��افري در بس��ياري از 
كش��ورهاي جهان گفت: واگن س��ازي 
پارس براي نخس��تين ب��ار توليد واگن 
با س��رعت ۲۰۰ يكلومتر در ساعت را 
طراح��ي و نمون��ه آن را توليد كرده و 
ه��م اكنون در حال انجام آزمايش‌هاي 
م��ورد نياز اس��ت تا به مرحل��ه توليد 

انبوه برس��يم. وي در خصوص عملكرد 
شركت احيا صنعت ادوات واگن سازي 
پارس نيز گفت: اين ش��ركت خدمات 
پس از ف��روش، تاكنون موفق به انجام 
تعمي��رات كي ه��زار و ۵۰۰ واگن در 
كش��ور شده است و ماهيانه چهار هزار 

واگن را در كشور بازبيني مي كند.

گفت و گويي كوتاه با 
مديرعامل رجا در خصوص 
مسائل مربوط به ممنوعيت 

خريد واگن خارجي
سيد حسن موسوی‌نژاد درباره خرید 
بیش از ان��دازه‌ واگن‌های دس��ته دوم 
خارجی توسط ش��رکت‌‌های بهره‌بردار 
و نگرانی ‌واگن‌س��از‌های داخلی گفت، 
معتقدم كه طبق قاع��ده باید واگن نو‌ 
توسط ش��رکت‌های بهره‌بردار استفاده 
شود تا از تولید داخل نهایت استفاده را 

داشته باشیم.
هم��کاری  ب��ا  می‌ت��وان  البت��ه 
تولیدکنن��دگان خارج��ی، واگن نو در 
داخل کشور ساخت، یعنی همان طور 
ک��ه در خودروس��ازی به هی��چ عنوان 
مس��تقل نیس��تیم امروز در س��اخت 

واگ��ن هم ب��ه ط��ور کامل مس��تقل 
نیستیم که البته دلیلش این است که‌ 
س��رمایه‌گذاری در بخش ریلی صورت 
نگرفته اس��ت به همی��ن دلیل بخش 

تولید داخل هم نگرانی دارد.
ب��ه هر حال با توجه به مقررات، اگر 
ش��رکت‌های بهره‌بردار قصد خرید هر 
نوع ‌واگن را داشته باشند، باید بخشی 
از آن حتماً س��اخت داخل ب��وده و از 

ظرفیت‌های داخلی استفاده شود.
باید همه متحدالقول ش��ویم که به 
س��مت توس��عه و تامین ناوگان ریلی 
ن��و گام برداری��م که این امر ب��ه ارتقا 
هم  داخلی  واگن‌س��ازهای  به��ره‌وری 

می‌انجامد.
اگ��ر بخواهیم واگن خریداری کنیم 
حتماً یکی از انتخاب‌های ما، تسهیلات 
صندوق توسعه ملی خواهد بود که در 
این باره وعده‌هایی هم به ما داده شده 
اس��ت. اگر ناوگان نو خریداری ش��ود 
ظرفیت کارخانجات داخلی نیز تکمیل 
خواهد شد‌، البته باید بررسی شود که 
س��ود تس��هیلات صندوق توسعه ملی 
ارزانتر اس��ت یا فاینانس‌های خارجی 

كه ارايه مي‌شود.
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بدون تردید حمل‌و‌نقل ریلی کشور در 
مسیر توسعه با چالش‌های اساسی مواجه 
است. از یک سو بخش خصوصی بیش از 
یک دهه است که متولی تامین ناوگان و 
بهره برداری از قطارهای باری و مسافری 
ش��ده و یک تنه مسول س��رمایه‌گذاری 
در ای��ن بخش اس��ت و از س��وی دیگر 
شرايط اقتصادی حاکم بر کشور و البته 
ویژگی‌های صنعت ریلی موجب شده تا 
در عمل مواردی که از این بخش انتظار 
می‌رفت محقق نشود. آن‌چه که از حیث 
میزان جابه‌جایی بار و مس��افر در عمل 
دیده می‌ش��ود دارای فاصله معناداری با 
اهداف تعیین ش��ده درسند چشم انداز 
و س��ایر اسناد بالا دس��تی صنعت ریلی 
اس��ت. تحقق این اهداف در گرو بهبود 
دو شاخص اصلی است، توسعه ظرفیت 
ش��بکه خطوط ریل��ی و ارتق��ا ظرفیت 
ناوگان ریلی. به نظر می‌رس��د دولت در 
خصوص توس��عه و ارتقا شبکه خطوط 
ریلی کشور نسبتا با برنامه‌تر عمل كرده 
و از این حیث امیدواری بس��یاری وجود 
دارد. اما در خصوص ارتقا ظرفیت ناوگان 
ریلی نظر به این‌که متولی این امر بخش 
خصوص��ی و ش��رکت‌های حمل‌و‌نق��ل 
ریلی است، ولی به‌دلیل وجود مشکلات 
س��اختاری پی��ش روی فع��الان بخش 
خصوصی، موجب ش��ده ت��ا این بخش 
نتواند  از فرایند توسعه به شکلی مطلوب 
بهره‌مند ش��ود. از منظر اقتصادی بخش 
خصوص��ی فع��ال در حمل‌و‌نق��ل ریلی 
طبیعت��ا به‌دنبال مدل‌هایی در کس��ب 
و کار اس��ت ت��ا ضمن حف��ظ کیفیت و 
ایمنی خدمات حمل ونقلی امکان کسب 
منافع کوتاه مدت و بلندمدت اقتصادی 
را نیز فراهم كند. از س��وی دیگر تعیین 
ن��رخ خدمات حمل‌و‌نقل ریلی در بخش 
باری و مسافری در بازاری نسبتا رقابتی 
و با اعمال نظر مس��تقیم و غیر مستقیم 

دولت, صاحبان کالا و مشتریان صورت 
می‌گي��رد و ل��ذا از ای��ن حی��ث بخش 
خصوصی از انعطاف لازم برای اعمال در 
مدل‌های کسب و کار برخوردار نيست. 
پس مس��ئله تامین ناوگان ریلی توسط 
بخش خصوصی از دو منظر قابل بررسی 
است.نخست نبود جذابیت اقتصادی در 
تامین س��رمایه برای خرید ن��اوگان  و 
چگونگی ارزیابی آن اس��ت و این که  با 
استفاده از چه مدل‌هایی امکان اقتصادی 
ش��دن آن وج��ود خواه��د داش��ت. دوم 
این‌که حتی با فرض موجه شدن این نوع 
سرمایه‌گذاری از سوی بخش‌خصوصی این 
سوال مطرح خواهد شد که اولویت تامین 
ناوگان ریلی م��ورد نیاز با تولید‌کنندگان 
داخلی اس��ت یا خارجی؟ خرید ناوگان نو 
در اولویت است یا دست دوم؟ مدت زمان 
مناس��ب تحویل دهی ناوگان چه میزان 
است؟ قیمت تمام شده و کیفیت ناوگان 
تولیدی در چه س��طحی م��ورد پذیرش 

است؟
طبیعتا استفاده از توانمندی‌های فنی 
و اجرایی داخل کش��ور در حوزه صنعت 
ریلی بایستی اولویت اول مشتریان این 
دس��ت از خدمات باش��د. خوشبختانه 
تولید ن��اوگان ریلی به‌وی��ژه واگن‌های 

باری و مس��افری در داخل کشور سابقه 
نس��بتا طولان��ی دارد و از این حیث هر 
چن��د پراکنده اما  دارای توانمندی قابل 
توجهی اس��ت و چندین شرکت سازنده 
واگن طی دهه‌های اخیر بخش عمده‌ای 
از نیاز ب��ازار داخلی را تامی��ن کرده‌اند. 
ام��ا در مقاب��ل دو بخ��ش از انتظ��ارات 
متقاضیان از تولید کننده داخلی تقریبا 
بدون پاس��خ باقیمانده است، اول این‌که 
ب��رای تحقق اهداف س��ند چش��م انداز 
نیازمند به‌کارگیری تعداد زیادی ناوگان 
ریلی جدید اس��ت که فرات��ر از ظرفیت 
اسمی‌و عملیاتی تولیدکنندگان داخلی 
است. دوم این‌که مشتریان ناوگان ریلی 
که ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی باری 
و مسافری هس��تند تامین ناوگان ریلی 
مورد نیاز خود را متناس��ب با مدل‌های 
کس��ب و کار بن��گاه اقتص��ادی مد نظر 
دارن��د و لذا ش��اخص‌هایی نظیر قیمت 
تمام ش��ده محصولات، کیفی��ت، دوره 
تحوی��ل دهی و نح��وه فاینان��س مالی 
تامین س��رمایه برای آنان حائز اهمیت 
است. اما در مقابل تولیدکنندگان داخلی 
ن��اوگان ریلی نیز ب��ا چالش‌هایی نظیر 
هزینه‌های بالای تولید، کمبود س��رمایه 
در گ��ردش، ع��دم اس��تفاده مطلوب از 
مشارکت‌های فناورانه با شرکای خارجی 
و در نتیجه س��طح رقابت پذیری پايین 
روبرو هستند. در چنین شرايطی انتظار 
می‌رود دولت در سیاس��ت‌های حمایتی 
خود از بخش صنعت با ارايه بس��ته‌های 
تشویقی به تولیدکنندگان ناوگان ریلی 
از ی��ک س��و و ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل 
ریلی از س��وی دیگر این امکان را فراهم 
كند تا هرگونه س��رمایه‌گذاری توس��ط 
شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی در خصوص 
تامین ن��اوگان از تولیدکنندگان داخلی 
در مقایس��ه با منابع خارج��ی از توجیه 

اقتصادی لازم برخوردار شود.

متقاب�ال در موقعیت فعلی که بخش 
ریلی کشور نیازمند توسعه قابل توجهی 
در ظرفیت ناوگان اس��ت سیاست‌هایی 
نظی��ر مح��دود نم��ودن واردات واگ��ن 
نو و دس��ت دوم نه تنها از رش��د بخش 
ریل��ی جلوگی��ری خواه��د ك��رد بلکه 
تجربه س��الیان اخیرنش��ان داده اس��ت 
سیاس��ت‌هایی که بدون در نظر گرفتن 
س��از و کارهای ب��ازار و صرفا به منظور 
حمایت ی��ک جانبه از یک بخش خاص 
اعمال می‌ش��ود نه تنها موجبات تقویت 
آن بخ��ش را فراه��م نمی‌کن��د بلکه با 
دور ش��دن از فض��ای رقابتی ب��ه مرور 
ش��اهد کاه��ش کیفی��ت و افت س��ایر 
توانمندی‌ه��ای آن حوزه نی��ز خواهیم 
بود همانند آن‌چه که در صنعت خودرو 
کش��ور سالها است با آن مواجه هستیم. 
بدین ترتیب بایستی شرايطی مهیا شود 
که در ابتدا صنعت داخلی تولید ناوگان 
ریلی با بهره‌گیری از بسته‌های تشویقی 
دولت بتواند ضمن بهبود زیرساخت‌های 
فن��ی خ��ود محصولات��ی متناس��ب با 
انتظارات مش��تریان تولی��د كند و دوم 
آنك‌ه شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی صرفا 
بر‌اساس جذابیت بسته‌های تشویقی به 
خرید ن��اوگان از تولیدکنندگان داخلی 
ترغی��ب ش��وند و ن��ه با محدود ش��دن 
واردات ناوگان ریلی و بستن بازار بر روی 

رقبای خارجی. 
ب��ه نظ��ر می‌رس��د مش��کلاتی که 
تولیدکنن��دگان داخلی ن��اوگان ریلی با 
آن روبرو هس��تند صرف��ا از جنس مالی 
و اقتص��ادی نبوده بلکه ج��دا از نیاز  به 
بهره‌مندی از بسته‌های تشویقی دولت، 
نیازمن��د نوع��ی خانه تکان��ی صنعتی، 
نوسازی س��اختارهای تولید، استفاده از 
تکنولوژی روز در طراحی و تولید و البته 
بررس��ی امکان مشارکت و تجمیع چند 
شرکت در یک ساختار جدید می‌باشند. 
تا هنگامی‌که این اصلاحات س��اختاری 
در بدنه صنایع واگن‌سازی صورت نگیرد 
همچن��ان در برهمی��ن پاش��نه خواهد 
چرخی��د و نمی‌توان انتظار داش��ت که 
تولیدکنن��دگان داخل��ی نقش عمده‌ای 
در تامی��ن نیاز ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل 
ریلی برعهده گیرن��د و در نتیجه عمده 
سفارشات ناوگان از طریق تولیدکنندگان 

خارجی محقق خواهد شد.

اولویت با توسعه حمل ونقل ریلی است

درکنار توسعه صنعت ریلی
مجید بابایی

کارشناس حمل‌و‌نقل ریلی و دانشجوی 
دکترای مدیریت تکنولوژی

بابایی:
آن‌چه که از حیث میزان 

جابه‌جایی بار و مسافر در 
عمل مشاهده می‌شود دارای 

فاصله معناداری با اهداف 
تعیین شده درسند چشم 

انداز و سایر اسناد بالا 
دستی صنعت ریلی است
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بلند‌پروازي 
ما را از واقعيت‌ها دور ميك‌ند

پویا مهرابی

خرداد س�ال پي�ش بود ك�ه مديرعام�ل راه‌آهن با اش�اره به ش�رایط واردات 
واگن‌های دس�ت دوم خارجی گفته بود؛ به ش�رطی اجازه  ورود واگن‌های دس�ت 
دوم را داده‌ای�م که ش�رکت‌ها واگن‌های قدیم�ی و از رده خارج را از ناوگان حذف 
کنند و واگن‌های وارد شده هم باید حتما زیر 20 سال عمر کرده باشند. وي معتقد 
بود با این شرایط هم به نوسازي ناوگان مسافری کمک شده است و هم سن ناوگان 
کاه�ش یافته اس�ت. بنابراین دولت این اجازه را به ش�رکت‌ها می‌دهد که بتوانند 
واگن‌های ارزان‌تری را از س�ایر کشورها به ناوگان داخلی وارد کنند، اما به شرطی 
که به همان اندازه خرید واگن‌های دست دوم خارجی، نسبت به سفارش واگن‌های 
جدید از س�ازندگان داخل کشور هم اقدام کنند. اما در چهارمين نمايشگاه ريلي 
كه امس�ال برگزار شد وزير صنعت، معدن و تجارت رسما اعلام داشت كه با خرید 

هر گونه واگن از خارج مخالف اس�ت. مديرعامل رجا نيز در خصوص واردات واگن 
دس�ت دوم اظهار کرده بود: مشکلات مالی سبب شده است که شرکت‌هاي بخش 
خصوصي فعال در حوزه ريلي، واگن دست دوم خریداری کنند. اما اگر منابع مالی 
تامین شود از همه ظرفیت‌های شرکت‌های تولید واگن داخلی استفاده می کنیم.

در اين بين گفت‌و‌گويي با آقاي ابوالقاس�م س�عيدي عضوهیات مدیره ش�ركت 
ريل س�ير كوثر انجام داديم. وي معتقد اس�ت صحبت‌ه�اي وزير صنعت، معدن و 
تجارت در خصوص توليد واگن در كشور بيشتر جنبه تبليغاتي، سياسي و حمايت 
زباني از بخش واگن س�ازي دارد. وي مشكل تامين مالي را مهمترين چالش بخش 
ريلي خواند و گفت بايد دولت با ارايه تس�هيلات مناسب در جهت نوسازي ناوگان 

قدم بردارد. در ادامه اين گفت‌و‌گو را مي‌خوانيد.
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شما چقدر دستور وزير صنعت 
معدن و تجارت مبن�ي بر اين كه 
نباي�د واگ�ن باري و مس�افري را 
از خ�ارج خريداري ك�رد اجرايي 

مي‌دانيد؟
بعد از توافقات هس��ته‌اي شرايطي 
فراهم ش��د تا با كمك سرمايه‌گذاران 
خارجي س��طح تواناي��ي‌ و تكنولوژي‌ 
خ��ود را در زمينه ريلي ب��الا ببريم و 
از فناوري‌ه��اي روز اس��تفاده كنيم. 
به همين منظور برخي ش��ركت‌هاي 
بخش خصوصي ريلي تصميم گرفتند 
كه ظرفيت تولي��د واگن‌هاي باري و 
مسافري خود را افزايش دهند. در اين 
بين وزير صنعت، معدن و تجارت در 
مورد نیاز کش��ور به واگن‌های باری و 
مس��افری معتقد است که واگن باری 
از 22ه��زار به 50ه��زار واگن و واگن 
مس��افری از 2200 واگ��ن به 4000 
واگ��ن و واگن مترو ه��م از 2هزار به 
4هزار واگ��ن افزایش یابد.  همچنين 
وزير صنع��ت، معدن و تجارت معتقد 
اس��ت كه واردات واگ��ن از خارج به 
صنعت توليد واگن در كش��ور آسيب 
مي‌رساند و با واردات آن به هر شكل 
مخالف اس��ت زيرا آمادگي و ظرفيت 
و  دارد  وج��ود  كش��ور  در  مناس��ب 
توليدكنندگان خارجي  ب��ا  مي‌توانيم 
مش��اركت داش��ته باش��يم تا بتوانيم 
تكنول��وژي جدي��د را به كش��ور وارد 

كنيم.
به نظرم مي‌رس��د گفته‌هاي آقاي 
وزي��ر عملياتي نيس��ت و قابليت اجرا 
هم ندارند به‌خصوص اشاره‌اي هم به 
مدت زمان اين فرايند نكرده اس��ت. 
ممكن اس��ت منظورش طي مدت ده 
س��ال بوده باش��د اما معتقدم ايشان 
درجري��ان وضعيت موج��ود واگن‌ها 
نيستند. كل واگن‌هاي باري در كشور 
حدود 25 هزار انواع واگن باري است 
كه در طول 80 س��ال عمر راه‌آهن به 
اين تعداد رسيده است. از سوي ديگر 
ظرفيت شش كارخانه توليد واگن در 
كشور به آن تعدادي كه وزير مي‌گويد 
نيست و محقق هم نخواهد شد و آمار 
اعلام ش��ده در م��ورد ظرفيت توليد 

واگن اغراق آميز است.

16 س��ال عضو هيات مديره واگن 
پ��ارس ب��ودم و مي‌دانم ك��ه ظرفيت 
تولي��د واگن پارس ه��زار واگن باري 
اس��ت. مدي��ران اين ش��ركت معتقد 
هستند كه مي‌توانند هزار واگن باري 
بسازند و صد واگن مسافري. در حالي 
ك��ه توليد هر واگن مس��افري برابر با 
تولي��د ده واگن باري زم��ان مي‌برد؛ 
يعن��ي اگر كارخان��ه‌اي مي‌تواند هزار 
واگن باري بسازد به جاي آن مي‌تواند 
ص��د واگ��ن مس��افري بس��ازد. حالا 
مدي��ران كارخانجات واگن‌س��ازي در 
كش��ور جمع اين دو عدد را به عنوان 

توان توليد خود اعلام ميك‌نند!
واگن پارس 32 سال سابقه فعاليت 
دارد و امكانات و تجهيزات خوبي هم 
دارد ام��ا جم��ع توليدات��ش در اين 
س��ال‌ها به ده هزار واگن نمي‌رس��د. 
اگر هم��ه كارخانجات با تم��ام توان 
خود كار كنند بيشتر از 5000 واگن 
باري در س��ال نمي‌توانند توليد كنند 
پس ظرفيت توليد كنندگان واگن آن 
اعداد نيس��ت.  خط توليد پلور سبز و 
واگن سازي تهران تنها واگن مسافري 
است و بخشي از توليداتشان هم براي 
مترو اس��ت. پس ظرفي��ت توليد 22 
هزار واگن باري كه توسط وزير اعلام 
شده است؛ جنبه تبليغاتي، سياسي و 
حمايت زباني از بخش واگن س��ازي 

را دارد.
در مورد توليد واگن مس��افري هم 
بايد بگويم كه كل واگن مسافري كه 
بع��د از انقلاب توليد ش��ده اس��ت به 
500 دس��تگاه هم نمي‌رسد! در سال 
1364 براي توليد 400 دستگاه واگن 
مس��افري قراردادي با واگن س��ازي 
پارس بس��ته شد. تا س��ال 1369 كه 
خط تولي��د واگن مس��افري كارخانه 
واگن پ��ارس متوقف ش��د تنها 239 
دستگاه واگن مسافري توليد و تحويل 
داده شد. چند س��ال پيش پلور سبز 
كي س��ري واگن مس��افري براي رجا 
و راه‌‌آهن ش��رقي بنياد توليد كرد كه 
همه آن هم توليد خودشان نبود. پس 
ظرفي��ت توليد واگن مس��افري عدد 

بسيار پاييني است.
تعداد واگن‌هاي مترو كه در خطوط 

تهران مورد اس��تفاده ق��رار مي‌گيرند 
نيز حدود 450 دس��تگاه اس��ت و به 
تازگي 43 واگن به ظرفيت آن اضافه 
شده است. طي ده سال گذشته 500 
واگن به ناواگن مترو اضافه شده است 
پس چگونه ح��دود 2000 تا 4000 
دستگاه واگن براي سال‌هاي آينده در 
حوزه مترو برآورد نياز شده است؟ لذا 
من به صحبت‌هاي وزير اعتقاد ندارم. 
به عنوان كي ايراني دوست دارم اين 
حرف هاي وزير محقق ش��ود اما بعيد 
اس��ت. اگ��ر حتي واگن س��ازان توان 
توليد اين حجم بالا از واگن را داشته 
باشند ظرفيت شبكه ريلي كشور اين 

تعداد نيست.
كيي از مهمتري��ن و پيچيده‌ترين 
مش��كلي كه در توس��عه ناوگان ريلي 
وج��ود دارد بحث اعتب��ارات و منابع 
براي توس��عه ناوگان ريلي اس��ت. بر 
اس��اس افق سند چش��م انداز بيست 
س��اله تا 1404، بايد س��هم حمل و 
نقل ريلي برون ش��هري از ميزان 4 تا 
5 درصد فعلي به 18 درصد و س��هم 
بار از ده درصد به 30 درصد برس��د. 
راه‌‌آهن معتقد اس��ت براي تحقق اين 
موضوع به 28 هزار و 500 دس��تگاه 
واگ��ن ب��اري جدي��د و 1600 واگن 
مسافري نياز است. متاسفانه برنامه‌ها 
در پايان هرس��ال محقق نمي‌شوند و 
در دس��تور برنامه ريزي سال‌هاي بعد 
قرار مي‌گيرند. اي��ن اهداف در برنامه 
چه��ارم و پنجم  هم ديده مي‌ش��ود 
و نش��ان مي‌دهد كه اساس��ا واقع‌گرا 

ش��كافي  كالب��د  را  كار  و  نيس��تيم 
نميك‌نيم. در برنام��ه چهارم و پنجم 
قرار بود س��هم 4 و 5 درصدي به 18 
درصد برس��د، در برنامه ششم هم در 
بر همين پاش��نه مي‌چرخد. چرا هيچ 

كدام محقق نمي‌شود. 

ط�رف  از  مال�ي  مناب�ع  اگ�ر 
خري�داران ب�ه موق�ع در اختيار 
واگن س�ازان داخلي ق�رار بگيرد 
م�ورد  ن�اوگان  مي‌توانن�د  آي�ا 
ني�از را تامي�ن كنن�د و در زمان 

مقررتحويل دهند؟
براي تامين واگن‌ها حس��اب كنيد 
ك��ه چ��ه حجم بالاي��ي مناب��ع مالي 
نياز دارند. كارخانجات س��اخت واگن 
معتقد هستند مش��كل اصلي كمبود 
نقدينگي اس��ت. اگ��ر منابع مالي هم 
موجود باشد، با اين سرعتي كه گفته 
مي‌ش��ود نمي‌توانند ناوگان مورد نياز 
را تامين كنند. به نظر من كارخانجات 
به مرور زمان، ظرفيت‌هايشان كاهش 

يافته است.
زمان��ي ك��ه در راه‌آهن ب��ودم به 
واگن س��ازان س��فارش تولي��د واگن 
داديم و پيش پرداخت‌ها هم به موقع 
پرداخت ش��د اما واگن سازان مسائل 
و مشكلات ديگري داشتند. به عنوان 
مثال كي��ي از كارخانجات براي توليد 
واگن كي سري قطعات وارد كرده بود 
اما بيش از دو س��ال در گمرك ماند، 
چون منابع مالي آن‌ها اجازه نمي‌داد 
تا قطعات را از گمرك ترخيص كنند. 
پ��س به مرور زمان آن‌ها كي س��ري 

ظرفيت‌ها را از دست دادند.
واگن پارس به عنوان قديمي‌ترين 
واگن س��ازي، زمان��ي داراي دانش و 
تكنولوژي و كارشناس��ان خوبي بود. 
ب��ه مرور زم��ان و با به وج��ود آمدن 
مشكلات، كارشناس��ان و متخصصان 
اين ش��ركت ب��ه كارخانه‌ه��اي ديگر 
رفتن��د و از تكنولوژي‌ه��اي روز هم 
عقب افتادند. واگن‌هاي ما 40 س��ال 
پيش همين شكل بود و ده سال ديگر 

هم همين شكل خواهد بود.
اما به هر حال اگر منابع و امكانات 
باش��د ش��رايط توليد واگن در كشور 

به عنوان يك ايراني دوست 
دارم اين حرف هاي وزير 
محقق شود اما بعيد است. 
اگر حتي واگن سازان توان 
توليد اين حجم بالا از واگن 

را داشته باشند ظرفيت 
شبكه ريلي كشور اين تعداد 

نيست
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بهتر خواهد ش��د. سال‌ها با دنيا قطع 
رابط��ه كرده بودي��م و امروز هم همه 
تكنولوژي‌ه��ا را در اختي��ار م��ا قرار 
نمي‌دهند. بنابر اي��ن اگر منابع مالي 
ه��م باش��د كارخانج��ات توليد واگن 
نمي‌توانند از همه ظرفيتشان استفاده 

كنند.
س��ال 1364 قرارداد اوليه راه‌‌آهن 
با واگن پارس  ب��راي واگن درجه دو 
هف��ت ميليون توم��ان و واگن درجه 
ي��ك 9 ميليون تومان ب��ود. قرار بود 
واگ��ن پ��ارس قيمت‌ه��ا را مديريت 
كند و قيمت تمام ش��ده را مش��خص 
كند تا راه‌آهن 25 درصد به قيمت‌ها 
اضاف��ه كند. واگن توليدي آن زمان با 
آن قيمت ب��ا واگن 2 ميليارد و 500 
ميليون��ي با ماليات ب��ر ارزش افزوده 

امروز، تفاوت زيادي نكرده است.
اگر به كي واگن‌س��از سفارش20 
واگن مس��افري بدهي��م مدت زيادي 
ط��ول ميك‌ش��د تا ب��ه توليد برس��د 
چ��ون ح��دود 70 درص��د قطعات را 
باي��د از خ��ارج وارد كن��د و روند كار 
دو تا س��ه س��ال طول خواهد كشيد 
تا توليد ش��ود. پس واگن‌ساز به كي 
س��رمايه در گردش نياز دارد تا بتواند 
طي اين مدت فعاليت داش��ته باشد. 
برخي كالاها از جمله مبل را مي‌توان 
س��اخت و در نمايش��گاه براي فروش 

ق��رار داد اما كي واگ��ن را نمي‌توان 
ساخت و آن را در نمايشگاه قرار داد.

خوب اس��ت آقاي وزي��ر به دنبال 
حمايت واقعي و بس��ته تشويقي براي 
بخش صنعت ريلي باشد. واگن سازان 
دچار مش��كلات مالي هستند و حتي 
براي پرداخت جاري هم دچار مشكل 
هس��تند. خيلي از آن‌ها مشمول ماده 
141 هستند. ماده 141 مي‌گويد اگر 
زيان ش��ركتي بيش از نصف سرمايه‌ 
آن شركت باشد يا مجمع بايد سرمايه 
ش��ركت را افزاي��ش دهد و ي��ا اعلام 
برشكس��تگي كند. البته ورشكس��تي 
ش��ركت از نظر قانون بايد در دادگاه 
تصوي��ب ش��ود. در واق��ع هم��ه اين 
شركت‌‌ها مش��كلات بيمه‌اي، ‌مالياتي 
و پرداخ��ت حق��وق دارن��د. خيلي‌ها 

نيروهايشان را تعديل كرده‌اند. 
وقت��ي ب��راي فعال ش��دن صنعت 
خ��ودرو س��ازي وام دادن��د، خ��وب 
ب��ود ب��راي متقاضيان واگ��ن هم وام 
و تس��هيلات مي‌دادن��د. ب��ه عن��وان 
بخش خصوصي ب��راي دريافت و‌ام و 
گرفتن تس��هيلات اقدام ميك‌نيم اما 
بهره‌ه��اي 32 و 34 درص��دي براي 
تسهيلات ميخواهند. كي سري وثيقه 
و تضمين‌هاي��ي را مي‌خواهند كه در 

توان متقاضيان خريد واگن نيست.
منابع مالي كه مهمترين مش��كل 

بخش ريل��ي براي توس��عه ن��اوگان 
اس��ت يا بايد توسط س��ازنده واگن و 
ي��ا متقاض��ي و يا توس��ط راه‌آهن به 
عنوان متولي بخش ريلي تامين شود. 
متاس��فانه هيچ كدام از اين بخش‌ها 
كار موثري انجام نداده‌اند. با يد توجه 
داشت كه بخش خصوصي توان بالاي 
آن‌چناني ندارد. شايد بخش خصوصي 
طي اين س��ال‌ها هزار ميليارد تومان 
س��رمايه هم ني��اورده باش��د. از نظر 
صنعتي باي��د وزارت صنعت، معدن و 
تجارت حمايت كند و در بخش حمل 
و نقل ريلي هم بايد ش��ركت راه‌‌آهن 

كاري انجام دهد.
وجوه اداره شده نيز طي اين سال‌ها 

خيل��ي موثر نب��وده اس��ت. معاونت 
ناوگان راه‌‌آهن در مصاحبه اخيري كه 
داشته اس��ت گفته بود كه كي سري 
سياست‌هاي تشويقي داريم. به عنوان 
مثال ب��راي هر واگن باري نو كه وارد 
ش��بكه ش��ود تا چهار هزار و دويست 
تن يكلومتر از پرداخت حق دسترسي 
معاف مي‌ش��وند كه هن��وز عملياتي 
نش��ده اس��ت. در بخش مسافري هم 
گفته بودند كه هر واگن نو مس��افري 
وارد شبكه شود  تضمين ميك‌نند كه 
س��ير روزانه 1200 يكلومتر را داشته 
باش��د. كيي ديگ��ر از سياس��ت‌هاي 
تشويقي بند ق تبصره دو بودجه سال 
1393 بود كه در سال 94 هم وجود 
داش��ت و قرار بود مابه التفاوت صرفه 
جويي س��وخت را پرداخت كنند كه 
قيم��ت نف��ت پايين آم��د و عملياتي 
نشد. مش��وق‌ها در گذشته هم عملي 
نش��ده‌اند از جمله اين كه گفته بودند 
كه هر واگن نو مسافري كه خريداري 
ش��ود كي ميليارد توم��ان به خريدار 
پرداخ��ت ميك‌نن��د و عملي نش��د. 
اگ��ر پاي صحبت مس��ئولان هم قرار 
بگيريد دلايلي براي خود دارند و من 
به دنبال محكوم كردن آن‌ها نيستم.  
ولي اين كارخانه حتي براي پرداخت 
هزينه جاري خود مش��كل دارد و به 
همين دليل پروس��ه ساخت واگن دو 
تا سه سال طول ميك‌شد كارخانه‌اي 
25 ي��ا 50 درصد از س��فارش دهنده 
پيش پرداخت مي‌گيرد. به قائده بايد 
بقيه پول را داش��ته باش��د ت��ا بتواند 

واگن توليد كند.

چ�را ش�ركت‌هاي مال�ك واگن 
علاقه مند ب�ه خريد واگن از خارج 

هستند؟
علت اين اس��ت كه توليدكنندگان 
خارجي ب��ه تعهداتش��ان بهت��ر عمل 
ميك‌نن��د. تولي��د كنن��ده داخلي هم 
دوست دارد به تعهداتش عمل كند اما 
موانع و دلايل مختلف ناخواسته جلوي 

كار آن‌ها را مي‌گيرد.
همه س��ازندگان خارجي با توجه به 
اين كه اطلاع دارن��د كه ما نمي‌توانيم 
واگن ب��ه ص��ورت مس��تقيم از خارج 

در حال حاضر خريد واگن نو 
به خصوص از خارج را بايد 
فراموش كرد. چون شايد 

كيفيت بالايي داشته باشند 
اما قيمت بالايي هم دارند 
و شرايط به گونه‌اي نيست 
كه بتوان ال.سي باز كرد، 
ترجيهي هم جز كيفيت 

واگن‌ها وجود ندارد.
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خري��داري كني��م، حاضر هس��تند كه 
با ي��ك توليد كنن��ده داخلي همكاري 
داش��ته باش��ند. اگر همي��ن همكاري 
براي توليد واگن ش��كل بگي��رد، براي 
صد واگن مسافري به صد ميليون دلار 
منابع مالي نياز اس��ت كه 25 ميليون 
دلار پيش پرداخت لازم دارد، درخالي 
كه. همين مبل��غ 25 ميليون دلار هم 

وجود ندارد!

تفاوت‌هاي تامي�ن واگن باري و 
مس�افري از داخل با ش�ركت‌هاي 
خارج�ي در چيس�ت مناب�ع مالي 
مورد نياز براي تامين آن‌ها هركدام 

به چه شكل است؟
ش��رايط تامين واگن ب��اري به علت 
ارزان‌تر بودن در داخل راحت‌تر اس��ت. 
همچنين واگن باري تكنولوژي ساخت 
پيچيده‌اي هم ندارد. قيمت واگن باري 
و مس��افري نو در داخل برابر با قيمت 
نمونه مش��ابه خارجي اس��ت و ش��ايد 

گران‌تر هم باشد.
سازندگان خارجي براي تامين منابع 
مالي هم اع�الم آمادگي ميك‌نند. نرخ 
به��ره  آن‌ها هم پايين‌ت��را ز بان‌كهاي 
داخلي اس��ت. كارخانه‌هايي در روسيه 
هس��تند كه تا 85 درص��د منابع مالي 
واگن ب��اري را با نرخ 5 ي��ا 6 درصد با 
موعد سر رسيد كي سال بعد از تحويل 
آخرين واگن تامين ميك‌نند. با توجه به 
اين كه آن‌ها هم تسهيلات مي‌دهند و 
هم نرخ بهره ش��ان پايين است خريدار 
داخلي زودتر به واگن‌هايش مي‌رس��د 
تماي��ل بيش��تري دارند تا از س��ازنده 

خارجي خريد داشته باشند.
فرض كنيد واگن سازي اورال روسيه 
اگر قرار باش��د 500 واگن تحويل شما 
بدهد، طي ش��ش ماه هم��ه واگن‌ها را 
تحوي��ل مي‌دهد چون خط توليد آن‌ها 
س��الانه 25 هزار واگن مي‌س��ازد. پس 
س��رعت در تحويل، ارايه تس��هيلات و 
خدمات پ��س از ف��روش توليد كننده 
خارجي بهتر اس��ت. اگ��ر دولت بتواند 
منابع تامين مالي به سازندگان داخلي 
ارايه كند هم ما زودتر به واگن مي‌رسيم 
و هم قيمت تمام شده افزايش نميي‌ابد 
و هم ايجاد اشتغال خواهد شد. اما اگر 

تسهيلات نباش��د همين شرايط تداوم 
ميي‌ابد و با گذش��ت سال‌ها يكفيت و 
سهم ريل از بازار كاهش خواهد يافت و 
مردم به جاي استفاده از ريل با ماشين 
شخصي مي‌روند و جاده‌ها قفل خواهد 
ش��د. راه‌‌آهن و وزارت صنعت و معدن 
ب��ه اين نتيجه رس��يده اند كه با كمك 
س��رمايه‌گذار خارجي، توليد داخلي را 
حمايت كنند كه اميدواريم عملي شود.

به نظر ش�ما ش�ركت راه‌‌آهن با 
خريد واگن از توليد كننده داخلي 
موافق اس�ت يا ترجيح مي‌دهد كه 
واگ�ن مورد ني�از از خ�ارج تامين 

شود؟
مي‌ت��وان گفت ش��ركت راه‌آهن هم 
موافق اس��ت و هم مخالف. موافق است 
از اي��ن جهت كه چ��ون متولي بخش 
ريلي اس��ت و س��ال به سال سهم ريل 
در حمل و نقل كش��ور كاهش ميي‌ابد 
خيلي موافق اس��ت ك��ه واگن از خارج 
وارد شود. امامخالف است چون شرايط 
ركود اقتصادي در كش��ور و شرايط بد 
كارخانج��ات  توليد واگن باعث ش��ده 
دوس��ت نداش��ته باش��د كه در جامعه 
عنوان شود ش��ركت راه‌آهن با واردات 

واگن از خارج موافق است.

در خصوص صحبت‌هاي معاونت 
ن�اوگان كه گفته ب�ود راه‌آهن دو 
سال اس�ت مجوز واردات ناوگان 
دس�ت دوم نداده است چه نظري 
داريد؟ خاطرم هس�ت كه به چند 
شركت بخش خصوصي اين مجوز 

داده شده بود؟
معاون ناوگان در مصاحبه‌اي عنوان 
كرده بود كه دو س��ال اس��ت كه مجوز 
واردات ناوگان دس��ته دوم نداده است. 
چند ش��ركت از جمله؛  ريل سير كوثر، 
جوپار و ريل سير پرداز هستند كه مجوز 
واردات ناوگان دس��ته دوم گرفته‌اند. با 
اين كه ق��رار داد بس��ته بودند و پيش 
پرداخت ه��م داده بودند ام��ا در عمل 
موفق نش��دند كه قرار داد توليد داخلي 
را به نتيجه برسانند. اما ناوگان دسته دو 
خارجي را وارد كش��ور كردند و به غير 
از شركت جوپار كه با مشكلاتي روبه‌رو 
اس��ت بقيه ش��ركت‌ها از ناوگان دست 
دوم اس��تفاده ميك‌نند. در حال حاضر 
خريد واگن نو به خص��وص از خارج را 
بايد فراموش كرد. چون ش��ايد يكفيت 
بالايي داش��ته باش��ند اما قيمت بالايي 
هم دارند و شرايط به گونه‌اي نيست كه 
بتوان ال.سي باز كرد، ترجيهي هم جز 

يكفيت واگن‌ها وجود ندارد.
براي واگن دس��ت دوم هم ش��رايط 

جامع��ه به گونه‌اي اس��ت كه مخالفت 
با آن وج��ود دارد. پ��س بعيد مي‌دانم 
كه كس��ي در كوتاه مدت بتواند واگن 
مس��افري نو خريداري كن��د و اگر هم 
همين امروز ش��رايط به گونه‌اي فراهم 
ش��ود و متقاض��ي با ش��ركتي خارجي 
قرار داد ببندن��د اولين واگن به صورت 
خوش��بينانه دو سال ديگر تحويل داده 

خواهد شد.

صحبت آخر.......
در خص��وص واگن مس��افري خوب 
اس��ت ت��وان داخلي را به گون��ه به كار 
بگيريم كه هم توليد داخل فعال ش��ود 
و هم يكفي��ت افزايش يابد چون توليد 
داخ��ل از نظر قيمت تف��اوت زيادي  با 
نمون��ه خارج��ي ن��دارد. در خص��وص 
واگ��ن باري مي‌‌‌توان از امكانات و منابع 
خارجي استفاده كنيم و اگر اين كار را 
انجام ندهيم هم وقت و هم سهم خود 
را در بازار از دس��ت مي‌دهيم. از س��ال 
1389 س��هم مسافري هر سال كاهش 
ميي‌ابد اما هر سال شاهد رشد جمعيت 

و رشد مسافرت‌ها هستيم.
واگن دس��ت دوم مسافري شايد در 
كوتاه مدت مس��كن باش��د اما با ورود 
واگن دست دوم همين سهم اندك هم 

كمتر خواهد شد.

13 شماره 23 - تیر 95

از نگاه اعضاء



راه آه��ن در ای��ران رون��د رو ب��ه 
رش��دی را طی س��نوات گذشته طی 
کرده و  مقرر اس��ت در پس��ا تحریم و 
در برنامه شش��م  یک��ی از اولویت‌های 
دولت  قرارگیرد، توسعه ریلی به دلایل 
متعدد از جمله ایمنی بهتر، س��وخت 
و آلودگ��ی کمترمی‌توان��د مفید فایده 
باش��د. در این راه تنگناها و مشکلات 
متعددی وج��ود دارد. یکی از الزامات 
توس��عه ریلی اس��تفاده از ناوگان روز 
آمد و متناس��ب است. بعد از خصوصی 
سازی راه‌آهن و تش��کیل شرکت‌های 
متع��دد به��ره بردار  ریل��ی خصوصی، 
هر یک ب��ه فرآخور خ��ود برنامه‌هایی 
برای نوسازی و توس��عه ناوگان دارند. 
اما با تنگناهایی نیز برای دس��تیابی به 
ای��ن هدف روبرو هس��تند. ار نظر آنان 
شرکت‌های داخلی  تولید کننده واگن، 
توان تامین نیازهای ش��رکت‌های بهره 

بردار را به علت‌های ذیل ندارند:

 1-ش��رکت‌های واگن‌سازی داخلی 
نتوانس��ته‌اند تعهدات قرارداد‌ی خود با 
ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل��ی را به مرحله 
اج��را درآورن��د.  به‌طوری ک��ه برخی 
قراردادهای س��اخت واگن با گذش��ت 
چهار س��ال هنوز تحویل داده نش��ده 

است،
ت��ا کن��ون هیچ‌گون��ه   2-دول��ت 
تس��هیلاتی برای س��رپا نگه داش��تن 
ح��وزه حمل‌و‌نق��ل ریل��ی اختص��اص 
نداده است؛ اما در ماه‌های پایانی سال 
گذش��ته ش��اهد حمایت ویژه دولت از 
خودروسازان و به تبع آن افزایش تقاضا 
در ای��ن بخش بودیم؛ تا حدی که بازار 
راکد خودرو داخلی تعداد قابل توجهی 

از مشتریان خود را در نوبت گذاشت.
 3- ب��رای خرید واگن لازم اس��ت 
مبلغی به عنوان پیش‌پرداخت تحویل 
تولیدکنندگان  اما  ش��ود؛  س��ازندگان 
واگ��ن ب��ه دلیل مش��کلات بس��یاری 

ک��ه دارند قادر نیس��تند در برابر مبلغ 
دریافتی، ضمانت‌نامه بانکی ارايه کنند.
تولیدی  واگن‌ه��ای  قیمت‌های   -4
مقایس��ه  در  داخل��ی  ش��رکت‌های 
علی‌رغ��م  ب��ا ش��رکت‌های خارج��ی 
حمایت‌های تعرفه‌ای  بس��یار گران‌تر 

است.
5- ش��رکت‌های خارجی با دریافت 
حداق��ل پی��ش دریافت‌ه��ا حاضر به 
فراه��م کردن واگ��ن و تجهیزات برای 
شرکت‌های ریلی هستندو در مواردی 
حاضرند با تامین مالی بلند مدت  این 

نیاز را تامین کنند.
در مقابل ش��رکت‌های تولید‌کننده 

معتقدند:
1-     س��رمایه گذاری‌ه��ای زیادی 
ب��رای تجهیز کارخانج��ات تولید واگن 
ص��ورت گرفت��ه اس��ت و بای��د ازاین 

سرمایه‌های ملی استفاده شود.
2-     در ط��ول س��الیان گذش��ته 

حمایت��ی از جانب دولت ب��رای تامین 
مال��ی تولید کنندگان ص��ورت نگرفته 
اس��ت. و ش��رکت‌ها ب��ا اتکا ب��ه خود 

توانسته‌اند تاکنون ادامه کار بدهند.
3-     بازار داخلی نباید به آسانی در 
اختیار شرکت‌های خارجی قرار بگیرد.

4-     اش��تغال نیروی انسانی بسیار 
مهم است که این صنعت بخشی از آن 

را تامین می‌کند.
 این تف��اوت دیدگاه موجب ش��ده 
است تا هر از گاهي بازیگران به فراخور 
نف��وذ خود )به‌وی��ژه تولی��د کنندگان 
واگن( و با اس��تفاده از ش��یوه‌های غیر 
تج��اری اق��دام  در مقاب��ل متقاضیان 
خری��د واگ��ن ممانعت کنن��د‌. به‌طور 
مث��ال در قضیه خرید 500 دس��تگاه 
واگن مس��افری به‌وس��یله شرکت رجا 
و دخال��ت س��ازمان‌های نظارتی نقش 

تولید کنندگان واگن قابل لمس بود.
در حال حاضر با توجه به برنامه‌های 
دولت برای توسعه بخش ریلی چاره‌ای 
جز اتخاذ یک اس��تراتژی مناس��ب  از 
ط��رف مقام��ات مس��ئول  ب��رای رفع 
تعارضات میان تولید کنندگان واگن و 

متقاضیان وجود ندارد.
در این خصوص یکی از پیشنهادات 
ک��ه می‌توان��د موجب رفع  مش��کلات 
س��وی  از  داخل��ی  واگن‌س��ازان 
وزارت‌خانه‌ه��ای مربوط��ه باش��د، در 
ای��ن ص��ورت ش��رکت‌های بهره‌بردار 
محدودیت دیگری برای انعقاد قرارداد 

داخلی در مقابل خود نمی‌بینند.
  یک��ی دیگ��ر از موارد »ش��راکت« 
واگن ساز داخلی با شرکت‌های مطرح 
بین‌المللی اس��ت که موج��ب  ارتقای 
عملکرد ش��رکت داخلی و اس��تفاده از 

تکنولوژی روز وسرمایه آنان می‌شود.
در آخر واگذاری بخش��ی از س��هام 
شرکت‌های واگن س��از به شرکت‌های  
به��ره بردار می‌تواند بخش��ی از راه‌حل 
باش��د. در این‌صورت  ای��ن دو بنگاه با 
درک شرایط یکدیگر و منفعت متقابل 
می‌توانند  بیش��تری  هم��کاری  امکان 

داشته باشند.
البته  هر مدل از همکاری  س��ود و 
زیان خاص خود را دارد و بنا به شرایط 
می‌باید م��دل آن تعری��ف و به بهبود 

اوضاع کمک کرد.

محمد نبی جوانمردی
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شما چقدر دستور وزير صنعت، 
معدن و تجارت و س�ازمان بازرسي 
مبني بر اين كه نبايد واگن از خارج 
خريداري كرد را اجرايي مي‌دانيد؟ 
اص��ولا اين ن��وع نگاه‌ه��اي صفر و 
ي��ك؛ نگاه‌هاي موثر و مثبتي نيس��ت. 
ي��ا بايد قب��ول بكني��م كه در كش��ور 
توانمندي‌هاي��ي داريم كه امكان توليد 
واگن‌هاي معمول را دارند يا اين كه قيد 
توليد داخل را بزنيم. مس��اله اين است 
ك��ه در توليد داخلي و در نهايت 60 تا 
65 درص��د قطعات واگن ب��اري را بايد 

از خارج وارد كني��م. از جمله مي‌توان 
به واردات بخش يا تمامي بوژي اش��اره 
ك��رد. واگن س��ازي در ايران 50 تا 70 

درصد به واردات قطعات وابسته است.
بايد توجه داشت علاوه بر واگن‌هاي 
معمول، به كي س��ري واگن‌هاي ويژه 
ني��ز نياز داريم كه اساس��ا امكان توليد 
آن در كش��ور وجود ن��دارد. البته نياز 
به اي��ن واگن‌ها كمتر اس��ت از جمله 
مي‌توان به واگن‌هاي حمل مواد خاص، 
محموله‌هاي خطرناك خاص و يا حمل 
خودرو اش��اره كرد. تولي��د اين واگن‌ها 

اساس��ا در كش��ور ممكن نيست چون 
درخواس��ت پايين است و توليد آن در 
كشور اقتصادي نيست. پس واگن‌هاي 
خاص را بايد وارد كش��ور كرد. اما كي 
س��ري واگن‌هايي اس��ت كه مي توان 
آن را در داخ��ل توليد ك��رد اما توليد 
آن‌ه��ا نياز به تامين 50 تا 70 درصدي 
قطعات آن از خارج است. همچنين به 
واگن‌ه��اي مدرن هم ني��از داريم كه با 
انتقال تكنولوژي‌ه��اي جديد مي توان 
گام  پيش��رفته  واگن‌ه��اي  تولي��د  در 

برداشت.

اين بحث كه متقاضيان واگن نبايد 
از طريق واردات ني��از خود را بر طرف 
كنند، حرف درس��تي است. با اين كار 
كارخانجات واگن و لكوموتيو سازي مي 
توانند ضمن انتقال تكنولوژي نيازهاي 

داخلي را هم بر طرف كنند.
 

ب�ا توجه ب�ه اين ك�ه تكنولوژي 
داخل�ي ه�م  واگن‌ه�اي  س�اخت 
قديم�ي اس�ت و هم قيم�ت تمام 
شده آن بيشتر چرا بايد متقاضيان 
داخلي تمايل داش�ته باش�ند تا از 

مشكل اصلي خريداران 
نبود منابع مالي ارزان قيمت است

پویا مهرابی

ناوگان حمل‌و‌نقل ریلی کش�ور س�ال‌ها اس�ت که طعم نوسازي را نچشيده 
و با فرس�ودگی دس�ت و پنجه نرم می‌کند، واگن‌های قطار البته بخشی از این 

کهنگی را شامل می‌شود.
در س�ال‌های اخیر در بحث نوس�ازی نظام حمل‌و‌نقل کش�ور و به ويژه در 
بخ�ش ریلی، تمرکز ویژه‌ای  صورت گرفته اس�ت که در این میان خرید واگن 

از خارج و عدم اس�تقبال متقاضیان از تولیدات داخل موضوع بحث و مناقشه 
بوده اس�ت. در اين خصوص گفت‌و‌گويي با محمد س�اطعي معاون امور فني و 
س�اخت شبكه ريلي و جاده‌اي شركت مديريت طرح‌هاي زيرساختي و توسعه 
عمراني انجام داديم. او معتقد است سياه يا سفيد ديدن امور گره‌گشا نيست. 

در ادامه اين گفت و گو را مي‌خوانيد.
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واگن سازان داخلي خريد كنند؟
تكنولوژي س��اخت واگن در كش��ور 
قديمي نيس��ت. تمام��ي صنعت ريلي 
قب��ل از انق�الب صد در ص��د به خارج 
وابسته بود. تا سال 1374 شمار اندكي 
از ش��ركت‌ها بودند كه در داخل قطعه 
توليد ميك‌ردند، اما در حال حاضر بيش 
از صد ش��ركت دارن��د در داخل تامين 
قطعات انجام مي‌دهند و پنج ش��ركت 
در راس توليد تجهيزات و توليد ناوگان 
مشغول هستند و 15 شركت در شرف 
بهينه‌س��ازي هس��تند تا بتوانند بحث 
مونتاژ را در كشور انجام دهند. اين فضا 
طي 20 سال گذشته اجرايي شده است. 
موضوع قيمت تمام شده هم وابسته به 
قيمت ارز اس��ت. باتوجه به افزايش نرخ 
ارز فكر ميك‌نم واگن‌هايي كه بخشي از 
قطعات آن از داخل و برخي از خارج از 
كشور تامين شود توان رقابتي با نمونه 

خارجي‌اش را دارد.
 

شايد بتوان در بخش باري گفت 
توانايي‌ه�اي خوب�ي داري�م اما در 
بخش مسافري و با توجه به اين كه 
طي 37 سال گذش�ته كمتر از 500 
واگن مسافري ساختيم. خريداران 
نگران هس�تند كه نتوانند نيازهاي 
خود را تامين كنن�د. چه راهكاري 
وجود دارد ك�ه توليد در اين بخش 

افزايش يابد؟
اي��ن موضوع نكته مهمي اس��ت. به 
علت كمبود منابع و نب��ود منابع ارزان 
قيم��ت، فرصت‌ه��ا كمتر بوده اس��ت. 
دارند  فاينانسورها ش��رايطي  همچنين 
كه ورود قطعات به كش��ور را با چالش 
روب��ه رو مي كند. از جمل��ه اين موارد 
مي‌توان به شيوه يوزانس اشاره كرد كه 
براي تامين منابع از خارج ايجاد مشكل 

ميك‌ند.
س��ازندگان بايد خود را تجهيز كنند 
و زمان��ي ك��ه س��رمايه‌گذار داخلي به 
اين صنع��ت اعتماد كند، در اين بخش 
س��رمايه‌گذاري انج��ام مي‌دهد و توليد 
افزاي��ش ميي‌اب��د. اما اگ��ر دو طرف به 
كيديگر كم اعتماد باشند سرمايه‌گذاري 
مناس��بي صورت نمي‌گيرد و شرايط به 
س��مت خريد واگن آماده از خارج ميل 

پيدا ميك‌ند.

در نهايت صنعت‌گر داخلي هم بايد 
60 درص��د قطعات را از خارج وارد كند 
و بايد به گونه‌اي همكاري دو طرفه بين 
تولي��د كننده خارج��ي و داخلي برقرار 
ش��ود تا به كي قيمت بهينه برسيم تا 
هم ني��از مصرف كنن��ده داخلي و هم 

صنعت‌گر تامين شود.
 

كنن�دگان  تولي�د  مش�كلات 
داخلي واگ�ن چه مواردي اس�ت؟ 
چه راهكارهايي وجود دارد كه اين 

مشكلات برطرف شود؟
توليد كنندگان داخلي واگن نياز به 
تقاض��ا و خريدار دارن��د. نزدكي به 35 
شركت فعال ريلي مشتريان اين واگن‌ها 
هس��تند. هر كدام از اين شركت‌ها بين 
600 تا 1500 واگ��ن در اختيار دارند. 
نياز بيش��تر به واگن براس��اس چش��م 
اندازي اس��ت كه در توسعه حمل‌و‌نقل 
ريلي ديده شده است. نياز به حمل بار 
در كشور به مرور در حال افزايش است 
و بعد از رفع تحريم‌ها اين نياز همچنان 

رو به فزوني است.
س��هم 7 ت��ا 8 درصدي حم��ل بار 
توس��ط ش��بكه ريل بايد به 30 درصد 
برسد. اگر ميزان بار در كشور را حدود 
500 ميليون ت��ن در نظر بگيريم بايد 
س��هم ريل از 30 ميلون ت��ن فعلي به 
160 تا 170 ميليون تن برسد. در حال 
حاظ��ر 22000 واگن باري در كش��ور 
داري��م كه ب��ه همين مي��زان هم بايد 
ناوگان جديد به آن اضافه شود. تا سال 
1404 حج��م بار حتم��ا افزايش پيدا 
خواهد كرد و بايد به اين موضوع جدي 
نگاه كنيم و صنعت‌گ��ران بايد خود را 

بيش��تر از الان تجهيز كنند كه بتوانند 
نياز داخل را تامين كنند.

 
با همه م�واردي كه برش�مرديد 
عملا خريداران رغب�ت چنداني به 
خريد از واگن س�ازان داخلي نشان 

نمي دهند.
بحث اين نيس��ت كه چرا خريداران 
تمايلي به خريد توليدات داخلي ندارند. 
نكته اين اس��ت كه خري��دار واقعي، با 
مناب��ع مالي وج��ود ن��دارد. در نتيجه 
هم��ه منتظر هس��تند به مناب��ع مالي 
ارزان قيمت دسترس��ي پيدا كنند. طي 
هفته‌هاي اخير دولت س��ود تسهيلات 
بانكي را كاهش داد كه به احتمال زياد 
ش��رايطي براي دسترسي به تسهيلات 

ارزان را فراه��م ميك‌ند. دسترس��ي به 
مناب��ع ارزان بانك��ي اگر ام��كان پذير 
شود، تمايل به سفارش خريد به وجود 
مي‌آيد و اگر سفارش وجود داشته باشد؛ 
صنعت گر داخلي مي‌تواند نياز كشور را 

تامين كند.
بايد توجه داشت خريداري كه منابع 
مالي كافي داشته باشد وجود ندارد، به 
همين علت اس��ت كه با توليدكنندگان 
خارجي مذاكره ميك‌نند تا شايد بتوانند 
از طريق فاينانس‌هاي ارزان قيمت نياز 
خ��ود را تامين كنند. اگ��ر كاهش نرخ 
تس��هيلات بانكي صورت بگيرد تمايل 
به عقد قرارداد ب��ا توليد كننده داخلي 

افزايش خواهد يافت.
 

ساطعی:

بحث اين نيست كه چرا 
خريداران تمايلي به خريد 

توليدات داخلي ندارند. نكته 
اين است كه خريدار واقعي، 

با منابع مالي وجود ندارد
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طب�ق  واگ�ن  خري�داران  آي�ا 
قرارداد و در زمان مش�خص ش�ده 
واگن‌هايش�ان را دريافت ميك‌نند؟ 
كيفيت و استاندارد توليدات داخلي 

را چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟
اگ��ر واگن‌ها به موقع تحويل نش��ده 
اس��ت علتش اين اس��ت ك��ه پرداخت 
منابع مالي مورد ني��از از طرف خريدار 
به موق��ع صورت نگرفته اس��ت. تجربه 
من در 15 س��ال اخير مي گويد كه اگر 
منابع مالي به موقع تحويل توليد كننده 
داخل��ي داده مي ش��د، واگن‌ها هم به 
موقع در اختيار سفارش دهندگان قرار 

مي گرفت.
واگن‌هاي��ي كه تولي��د داخل بودند، 
در بعضي م��وارد حتي يكفيت بالاتري 

هم نس��بت به نمونه خارجي داشته‌اند. 
واگن‌هاي مس��افري هم از نظر يكفيت 
ش��رايط خوبي دارند. باي��د به موضوع 
قيم��ت هم توجه داش��ت. قيمت واگن 
مس��افري اروپاي غربي سه برابر قيمت 
داخلي و ح��دود دو برابر قيمت اروپاي 
شرقي است. تا كنون واگن اروپاي غربي 
وارد كشور نشده و معمولا قطعات واگن 
اروپاي شرقي وارد كشور شده است و يا 
واگن‌هاي دسته دوم اروپاي شرقي وارد 

شده است.
 

فروش�ندگان  حاض�ر  ح�ال  در 
خارجي چه تسهيلاتي براي خريد 
واگ�ن به خري�داران داخل�ي ارايه 

ميك‌نند؟

كشورهاي س��ازنده واگن با توجه به 
ارتباطات بانكي ك��ه دارند معمولا بعد 
از تحويل واگ��ن، هزينه‌ها را به صورت 
اقس��اطي پنج س��اله دريافت ميك‌نند. 
البت��ه اي��ن موض��ع در صورتي اس��ت 
ك��ه راه‌آه��ن تضمين كاف��ي در جهت 

بازپرداخت داده باشد.
بعضي از شركت‌هاي روسي آمادگي 
دارن��د چنين تس��هيلاتي بدهند اما در 
ش��ركت‌هاي اروپايي ه��م قيمت بالاتر 
اس��ت و هم اين آمادگي را ندارند. براي 
شركت‌هاي داخلي هم مسئله فروش به 
صورت اقس��اطي مطرح نيست و تامين 

نقدي را مد نظر دارند.
 

طرح‌ه�اي  مديري�ت  ش�ركت 

زيرس�اختي و توس�عه عمران�ي را 
معرف�ي كنيد؟ اين ش�ركت در چه 

زمينه‌هايي فعاليت‌ دارد؟
شركت مديريت طرح‌هاي زيربنايي و 
توسعه عمراني در قالب كي تشيكلات 
حقوقي فعاليتش را آغاز كرده اس��ت و 
صد در ص��د متعلق به بخش خصوصي 
اس��ت. فعاليت اصل��ي آن تامين منابع 
فاينانس��ورهاي  ب��ا  مذاك��ره  و  مال��ي 
خارج از كش��ور اس��ت. در اين راستا با 
شركت‌هايي از كشورهاي تريكه، ايتاليا 
و ك��ره مذاكراتي ش��ده و برخي از آن 
علاقه مندي خود را جهت مشاركت در 
برخي پروژه‌ها اعلام كردند. همچنين با 
تشيكل »ش��ركت پروژه« در حوزه‌هاي 
مختلف فعاليت ميك‌نيم. در حوزه‌هاي 
عمران��ي از جمل��ه حمل‌و‌نق��ل، بنادر، 
ج��اده، زيرس��اخت‌هاي ريل��ي حضور 
داريم. در حوزه گردش��گري و سلامت 

نيز فعاليت داريم.
كيي از پروژه‌هاي مورد علاقه شركت 
مديريت طرح‌هاي زيربنايي و توس��عه 
عمراني، كه در حال طراحي مدل مالي 
پ��روژه گرگان-بجنورد- آن هس��تيم، 

مشهد اس��ت. و بعد از تهيه مدل مالي؛ 
آن را ب��ه وزارت راه و شهرس��ازي ارايه 

خواهيم كرد.
در ح��وزه ن��اوگان هم اين ش��ركت 
مطالعات و مذاكراتي را با كش��ور چك 
انجام داده اس��ت. دو مجموعه كارخانه 
هس��تند كه لكوموتيو ديزل الكتركي و 
برقي توليد ميك‌نند. با ش��ركت »سي.

زد.لوكو« براي تامي��ن لكوموتيو ديزل 
الكتري��ك و ب��ا شركت«اش��كودا« در 
برقي مذاكراتي  لكوموتيو‌هاي  خصوص 
داشتيم و قصد داريم شرايطي را فراهم 
كنيم ك��ه بتوانيم حداقل ب��راي توليد 
150 دس��تگاه لكوموتي��و در اين حوزه 

سرمايه‌گذاري انجام بگيرد.
هر نوع تجهيزات ريلي كه قرار است 
وارد كشور بش��ود بايد خدمات پس از 
فروش داش��ته باش��د. وقتي قرار است 
لكوموتيو و يا واگني وارد كش��ور بشود 
و س��ال‌ها مورد استفاده قرار بگيرد بايد 
با همكاري كي شركت داخلي خدمات 
پ��س از فروش آن ه��م ارايه ش��ود تا 
بتوانند علاوه بر تعميرات مونتاژ آن هم 

در كشور صورت بگيرد.
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هم��ه روزه در مطبوع��ات و ديگ��ر 
رسانه‌ها مي‌خوانيم كه از قول مسئولان 
س��الانه بيش از 22 ميليارد دلار كالاي 
قاچاق وارد كش��ور مي‌شود كه تنها دو 
تا س��ه ميليلرد دلار آن قابل شناسايي 
و كشف اس��ت. از سوي ديگر مي‌بينيم 
كه هم��ه تولي��د كنن��دگان داخلي از 
اي��ن موضوع فريادش��ان بلند اس��ت و 
اي��ن حج��م از كالاي قاچ��اق را دليل 
ورشكس��تگي كارگاه و واح��د توليدي 
خ��ود عن��وان ميك‌نند.باي��د پذيرفت 
كه اعتراض توليدكنن��دگان داخلي به 
اين حج��م از كالاي قاچاق چندان هم 
پربيراه نيس��ت. واردكنندگان كالاهاي 
قاچاق بي‌آنك‌��ه درگير پرداخت ارزش 
افزوده، سود بازرگاني، عوارض گمركي، 
ماليات عملكرد باشند و يا خود را درگير 
مجوزه��اي قانون��ي و كنت��رل يكفيت 
كنند، ب��ا واردات بي‌رويه و غير قانوني 
خود در عمل موجب زمين گير ش��دن 
توليدكنندگان داخلي مي‌شوند و در اين 
ميان زيان نهايي متوجه مصرف كننده 
داخلي مي‌ش��ود. زيرا اين گونه واردات 
كالاي قاچاق موجب تعطيلي و يا پايين 
آمدن يكفيت توليد داخلي مي‌ش��ود و 
در عمل محصولات توليدي اين واحدها 
با يكفيت پايين به دست مصرف كننده 

مي‌رسد.
یک��ی از اصلی ترین موان��ع اقتصاد 
مقاومت��ی همین کالای قاچاق اس��ت 
که تمام برنامه‌های برای رونق تولیدات 

داخلی را مختل کرده است.
آن‌چه که نیروی انتظامی‌و مسئولان 
مبارزه ب��ا قاچاق کالا اع�الم میك‌نند 
بخشی از کالای قاچاق از طریق واردات 

و ترانزیت انجام می‌‌شود.
 حلقه مفقوده ای که می‌تواند قاچاق 
کالا را کاه��ش دهد و ت��ا کنون به آن 

پرداخته نشده حمل‌و‌نقل ریلی است.
قاچاق��ی ک��ه از طری��ق مرزه��ای 
رسمی‌کش��ور وارد می‌ش��ود و قاب��ل 
شناس��ايی نيس��ت تقریبا بیش از 90 
درص��د آن توس��ط کانتین��ر ص��ورت 
می‌گی��رد و عوامل مختلف دس��ت در 
دس��ت می‌دهند تا نت��وان جلوی این 

قاچاق را گرفت.
 حمل ترانزیت کانتینر اگر توس��ط 

ریل انجام شود باعث می‌شود:

-    تعوی��ض کالا در بین راه کاملاا 
غیرممکن شود.

-   خ��روج کالای قاچاق از کش��ور 
منتفی شود.

- ورود کالای ترانزی��ت ب��ه صورت 
قاچاق به داخل به صفر برسد. چون در 
حمل ریلی کنت��رل، هدایت و راهبری 
قط��ار ب��ه عه��ده راه آه��ن جمهوري 

اسلامي ايران است.
داخ��ل  تعوی��ض کالای  ام��کان   -
کانتینر در طول مس��یر تا رس��یدن به 
مقص��د صد در صد منتفی می‌ش��ود و 
جوابگوی سلامت کالا به عهده راه آهن 

است.
 حمل داخلی یا ترانزیت 

داخلی کانتینر:
ب��ا توجه ب��ه این‌که بیش  	-

از 70 درص��د کانتینره��ا به مقصد 
ته��ران حم��ل می‌ش��ود و راه‌آهن 
س��ایت مهم آپری��ن دارد و میتوان با 
کمک مس��ئولان در م��دت کوتاهی 
تش��کیلات گم��رک ب��ا نیروه��ای با 
تجرب��ه متعهد آماده ش��ود و با نصب 
دستگاه‌های جدید ایکس ری بارها را 
کنترل كرده و جل��وی قاچاق کالا را 

گرفت.
-  فش��ار مش��کلات و حجم بالای 
ترخیص کالا در بندرعباس را کاهش 

داد.
می‌توان ب��ا راه اندازی قطار برنامه 
ای و حمل کانتینر کمتر از سه روز به 
تهران و ب��ا مزایای عدم تعویض کالا، 
کم کردن مشکلات ضعف عملکردی 
در بندرعباس و ایجاد روشهای نوین 
کنترل در آپری��ن، در عمل قاچاق از 
طری��ق کانتینر را ب��ه حداقل ممکن 
رساند برای شروع کار دولت می‌تواند 
کالاهايی که بیشترین قاچاق را دارد 
اولوی��ت بندی و حم��ل آن را فقط با 
ری��ل به ص��ورت ترانزی��ت داخلی به 
آپرین برای همه واردکنندگان تعیین 

تکلیف كند.

حمل ریلی،
قاچاق کالا 

را به صفر 
می‌رساند

دبیـر انجمن

غلامحسین عبداللهی سروی
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نمايش��گاه حمل‌و‌نق��ل ريل��ي ب��ه 
عن��وان اصلي‌تري��ن گردهمايي صنايع 
ريل��ي در ايران برگزار ش��د. با اين كه 
اين نمايش��گاه مدتي قبل برگزار شده 
اس��ت در اين شماره مهمترين اتفاقات 
آن ثبت مي‌شود تا سال آينده بررسي 
كنيم كه چقدر وعده‌ها عملي و چقدر 

عملي نشده است.
جالب‌تري��ن اتفاق اين رويداد ريلي؛ 
حض��ور پ��ر رنگ‌ترش��ركت كنندگان 
خارجي ب��ود، تا جايي كه در مراس��م 
افتتاحي��ه، تع��داد ش��ركت كنندگان 
خارج��ي حاضر در س��الن، بيش��تر از 
»فع��الان داخل��ي ريل��ي » ب��ود. اين 
موض��وع نش��ان مي‌ده��د ك��ه ب��راي 
كش��ورهاي پيش رو در صنعت ريلي؛ 
حمل‌و‌نق��ل ريل��ي از اهمي��ت زيادي 
برخوردار اس��ت حتي اگر در كشوري 

ديگري باشد.
به گفته دبير كل سازمان »اوتيف« 
كه كار كيسان سازي و تصويب قوانين 
ريل��ي و هماهنگ��ي بين كش��ورهاي 
عضو را انج��ام مي‌دهد؛ ه��دف اصلي 
در جهان ايجاد ش��بكه كيپارچه ريلي 
اس��ت كه با هم��كاري بين كش��ورها 
و اس��تفاده از قواني��ن كيس��ان امكان 
پذير اس��ت. با اين وجود در همايش��ي 
ك��ه به همين منظور برگزار ش��د پس 
از س��خنراني وزير راه و ش��هر سازي و 
وزي��ر صنعت و مع��دن و تجارت كه با 
حدود 20 نفر هيات همراه آمده بودند 
حتي كي نفر به نمايندگي اين وزارت 
خانه‌ها در سالن همايش حضور نيافت 
تا در جريان مباحث همايش قرارگيرد 
و ش��نیده‌ها و تجربيات سخنرانان، به 
وي��ژه دعوت ش��دگان خارج��ي را به 
وزارتخان��ه مربوط��ه منتقل كن��د. آيا 
دل مش��غولي‌هاي روزم��ره مديران و 

كارشناس��ان اجازه مي‌دهد تا درچنين 
همايش‌هاي��ي به‌ط��ور ج��دي حضور 
يابند و يافته‌هاي خود را از همايش در 
برنامه ريزي‌هايشان بهك‌ار گيرند؟ ولي 
در عمل ديديم كه ش��ركت كنندگان 
خارجي؛ اين نمايش��گاه و همايش را از 

ما جدي‌تر گرفته‌ بودند.
 چهارمين نمايش��گاه بي��ن المللي 
حمل‌و‌نق��ل ريلي و صنايع وابس��ته با 
حض��ور بيش از ۱۸۰ ش��ركت داخلي 
و ۱۳۰ ش��ركت خارجي از۱۸كش��ور 
و هماي��ش ريل-نف��ت و ري��ل- بندر 
ارديبهش��ت ماه 1395در محل دائمي 

نمايشگاه بين المللي برگزار شد.
ش��ركت‌هايي از آلمان، انگلس��تان، 
سوييس، فرانسه، ايتاليا، تريكه، چين، 
جمهوري  بلژي��ك،  بنگلادش،  فنلاند، 
اس��تراليا،  اكراي��ن،  روس��يه،  چ��ك، 
لهس��تان، بلغارس��تان و هن��د حضور 
داش��تند. همچنين مدي��ركل اتحاديه 
بي��ن الملل��ي راه آهن‌ه��ا، دبي��ر كل 

س��ازمان اوتيف )س��ازمان بين الدول 
حمل‌و‌نق��ل ب��ار با راه‌آه��ن(، و رييس 

راه‌آهن روسيه.
 

با همكاري ژاپن؛ همايش » 
فن‌آوري قطارهاي پرسرعت » 

برگزار شد
اي��ران و ژاپ��ن پيرامون  هماي��ش 
فن‌آوري قطارهاي پرس��رعت درايران، 

در جريان نمايشگاه برگزار شد.
اين همايش با همكاري فدراس��يون 
مهندس��ان ژاپ��ن )JEF( و به ميزباني 
راه‌آهن ايران س��ازماندهي شد و هدف 
آن معرفي فن‌آوري ژاپني شينكانس��ن 
و كمك به تبادل فن‌آوري بين ژاپن و 

ايران بود.
اين همايش كه طيف گس��ترده‌اي 
از موضوع‌ه��اي مرتب��ط ب��ا قطارهاي 
پرس��رعت و فناوري‌ه��اي نوي��ن اين 
عرصه را دربر مي‌گرفت، به عنوان كيي 
از گام‌ه��اي اوليه ملموس ايران و ژاپن 

در جهت تعميق همكاري‌هاي خود در 
ثبت  پرسرعت  زمينه‌فناوري قطارهاي 

شد.
در اي��ن همايش محورها و مباحثي 
چ��ون ايمن��ي و قابلي��ت اطمين��ان، 
سيس��تم ب��رق و هزينه س��اخت مورد 
بحث قرار گرف��ت و دلايل هزينه‌هاي 
بالاتر آن در ژاپن در مقايسه با فرانسه 
و چين تش��ريح ش��د. همچنين صرفه 
جوي��ي ان��رژي، ويژگي‌ه��اي زيس��ت 
محيط��ي ش��امل ف��ن‌آوري قطارهاي 
سبك، س��اير مزايا و زيان‌ها، از جمله 
ويژگي‌ه��اي ف��ن‌آوري مخصوص ضد 
زلزله ژاپن، در مقايس��ه با راه‌آهن‌هاي 
اصل��ي پرس��رعت دني��ا و فناوري‌هاي 

مربوطه مورد بررسي قرار گرفت.
 

ارتباطات و رقابت، كليد 
توسعه حمل‌و‌نقل يكپارچه 

است
وزي��ر راه و شهرس��ازي در افتت��اح 

چهارمين نمايشگاه بين‌المللي حمل‌و‌نقل ريلي و صنايع وابسته چه نتیجه‌ای داشت

حضور شركت كنندگان خارجي،
پر رنگ‌تر از عادت هرساله ما
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هماي��ش ريل��ي گفت ك��ه اصلي‌ترين 
شهرس��ازي  و  راه  وزارت  در  ه��دف 
ارتباطات و گس��ترش ارتباطات است 
و باي��د در مرحله اول اي��ن ارتباطات 
در ح��وزه تمدني ايران‌ش��هر از عراق 
تا آس��ياي ميانه و ش��به ق��اره هند از 
طريق ريل توس��عه يابد و چين، خاور 
دور، هن��د و اروپ��ا را در بربگي��رد كه 
در حال حاض��ر ارتباط بس��يار خوبي 
با كش��ورهاي پاكس��تان، افغانستان و 
تمامي كشورهاي آسياي شمالي، عراق 

و تريكه وجود دارد.
وي افزود: اتصال به چشمه‌هاي بار 
براي جذب مشتري بسيار اهميت دارد 
و اين امكان بايد با حمل‌و‌نقلي سريع، 

ايمن، مطمئن و ارزان انجام شود.
وزير راه و شهرسازي در ادامه گفت 
ك��ه رقابت، اصلي‌ترين عنصر در جذب 
بار اس��ت و امروز هي��چ كاري را نمي 
توان در دنيا به صورت دستوري پيش 
ب��رد بلكه بايد ش��رايط را براي رقابتي 
ك��ردن مهيا كرد. ب��راي رقابتي كردن 
فض��ا در حوزه ريل��ي نياز به توس��عه 
زيرساخت‌ها، نوس��ازي ناوگان، ارتقاي 
ايمن��ي و س�المتي كالا و مس��افر در 

كمترين زمان است.
وي نكته مه��م در حمل‌و‌نقل ريلي را 
به كار گيري قطارهاي برنامه‌اي و منظم 
دانست و افزود: چنانچه قطارهاي منظم و 
برنامه‌اي در شبكه ريلي تردد داشته باشند 
مي‌توان نظر صاحب��ان كالا و بار را جلب 
كرد و رش��د قابل توجهي را در اين حوزه 
شاهد بود. در حال حاضر نيز اتفاقات بسيار 
خوبي در اين ح��وزه رخ داده و همانطور 
كه مي‌دانيد قطار برنامه‌اي چين راه‌اندازي 
ش��ده و برنامه‌هايي براي راه‌اندازي ساير 
موارد از جمله مس��كو نيز در دستور كار 

قرار دارد.
 

راه آهن اولویت نخست 
صنعت حمل ونقل

وزی��ر صنعت، مع��دن و تجارت نيز  
در اي��ن مراس��م گفت: فض��ای جدید 
در رواب��ط بی��ن المل��ل می‌توان��د به 
توسعه همکاری‌هاي بین المللی میان 
ش��رکت‌های ایرانی و خارجی و توجه 
بیش��تر به بازارهای داخل��ی و منطقه 

بیانجامد.

وي اف��زود ك��ه نق��ش راه آهن در 
حمل‌و‌نقل بس��یار بارز است و مزایای 
فراوانی دارد، بنابراین دولت در استفاده 
از راه‌آهن به عنوان اولویت نخس��ت در 

حمل ونقل هیچ تردیدی ندارد.
وي ب��ا خری��د ه��ر گون��ه واگن از 
خ��ارج مخالف بود و گف��ت: باید برای 
خرید قطعات مورد نیاز تولید واگن به 
جای خری��د نقد از خ��ارج آن‌ها را به 
صورت فاینانس خریداری کنیم چراکه 
با گش��ایش فضای بین الملل در پس��ا 
برجام مش��کلات بانکی و بیمه‌ای حل 
خواهد ش��د. همچنين ایران در دنیا به 
عنوان کشوری که به قراردادها پایبند 

است شناخته می‌شود.
 

اولویت راه‌آهن اتصال خطوط 
به کشورهای همسایه

مدیرعام��ل ش��رکت راه آه��ن در 
افتتاح مراس��م‌، از برنامه‌های ایران در 
عرصه حمل‌و‌نقل جهانی سخن گفت و 
از قدمت ۳ هزار ساله در مبادله کالا در 
دنیا به ویژه از طریق جاده ابریشم یاد 
کرد. پور سید آقایی با بیان اینکه ایران 
در حوزه ترانزیت جایگاه ویژه‌ای دارد و 
مسیر مناس��بی برای انتقال بار از شرق 
به غرب و ش��مال به جنوب بوده است، 
گفت: در حال حاض��ر ۱۰ هزار و ۵۰۰ 
کیلومت��ر خطوط ریلی در ایران موجود 
است و قرار اس��ت ۹ هزار کیلومتر نیز 
خطوط جدید به این عدد افزوده ش��ود 
ک��ه قرارداد ۵ ه��زار کیلومتر آن نهایی 

شده است.
وی یادآور ش��د: راه آهن همچنین 
ب��ه چه��ار بن��در کش��ور ب��ه نام‌های 
بندرعباس، بندر خرمش��هر، بندر امام 

و بندر امیرآباد متصل است.
 پورس��یدآقایی با اش��اره ب��ه فعال 
س��ازی کریدورهای بین المللی گفت: 
ماه  دو  قدیمی‌چین-ته��ران  کری��دور 
پیش و با همکاری کش��ورهای مس��یر 
راه ان��دازی و کریدور آس��تارا-دریای 
سیاه نیز اخیرا با همکاری قزاقستان و 
ترکمنس��تان راه اندازی شده است. راه 
آهن توافقی مبنی بر راه اندازی مسیر 
ترانزیتی از طریق روس��یه و آذربایجان 
داش��ته تا مس��یر بندرعباس-مسکو- 

هلسینکی فعال شود.
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برگزاري همايش ريل-نفت و ريل 
بندر را چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟

به عنوان ي��ك غربي فكر ميك‌نم 
برگ��زاري اين كنفران��س پنجره‌ايي 
روش��ن اس��ت و با توجه به شرايطي 
كه در سطح بين المللي اتفاق افتاده 
است اگر ايران به درستي گام بردارد، 
ايران  در زمين��ه حمل‌و‌نقل ريل��ي، 
مي‌تواند س��رمايه‌هاي خارجي را به 
شكل مناس��بي از نقاط مختلف دنيا 

به سمت خود جذب كند.
 

چ�ه  در  اوتي�ف  س�ازمان 
زمينه‌هاي�ي مي‌تواند به توس�عه 

حمل‌و‌نقل ريل�ي در ايران كمك 
كند؟

براي ما توسعه حمل بار در ايران 
بس��يار مهم اس��ت. س��ازمان اوتيف 
س��ازمان بين الدول حمل‌و‌نقل ريلي 
اس��ت و تلاش داريم قوانين كيسان 
و متحد ب��راي تمام اعضا ارايه كنيم. 
قواني��ن ما ب��ه ايران ك��ه قصد دارد 
به‌ه��اب منطقه تبديل ش��ود كمك 
ميك‌ند تا بتواند راحت‌تر به اهدافش 

دست يابد.
 

قوانين يكس�ان ريلي  وج�ود 
و  پيش�رفت  در  كش�ورها  بي�ن 

توس�عه اين صنعت بس�يار تاثير 
گذار اس�ت اما با توجه به اين كه 
در اي�ران هر نهاد و يا س�ازماني 
به صورت مس�تقل عمل ميك‌ند، 
چگونه مي‌ت�وان اي�ن قوانين را 
اجرايي كرد؟ ب�ه عنوان مثال در 
اتحادي�ه اروپ�ا چگون�ه قوانينی 

يكسان را اجرا ميك‌نند؟
ب��ا توجه به ارتباط��ي كه ايران به 
تريك��ه و اروپ��ا دارد فكر ميك‌نم كه 
س��اختارهايي ك��ه در اتحاديه اروپا 
اس��ت مي‌تواند به اي��ران هم منتقل 
شود. همان عرض خطي كه در اروپا 
وجود دارد در اي��ران هم وجود دارد 

كه اين بسيار كمك خواهد كرد. بايد 
ت�الش كنيم كه قوانيني كه در اروپا 
يا در نقاط ديگر دنيا رعايت مي‌شود 
در ايران هم منطبق بر آن باش��د تا 
قطاره��اي اروپا بتوانند بار را از ايران 
به ش��رق آسيا ببرند و ما بايد در اين 
زمينه تا جايي كه مي‌توانيم به ايران 

كمك كنيم.

گفت‌و‌گوييك وتاه با فرانسوا داون، دبيرك ل سازمان اوتيف

 قوانين يكسان ريلي
ايران را‌هاب منطقه ميك‌ند

دبي��ركل اتحاديه بين‌الملل��ي راه‌آهن‌ها‌ معتقد 
اس��ت در جهت توس��عه خط‌ آه��ن‌ و‌ حمل‌و‌نقل 
چند‌وجه��ي در خاورميانه با اي��ران همكاري‌هاي 

نزدكيي دارد.
»ژان پيرلوبينو« با بيان اين كه اتحاديه بين‌المللي 
راه‌آهن‌ها‌ همواره در صدد اس��ت ب��راي راه‌اندازي 

كريدورهاي بين‌الملل��ي و افزايش حمل‌و‌نقل بار و 
مسافر در شبكه ريلي جهان همكاري‌هاي نزدكيي 
با كشورهاي عضو داش��ته باشد. خاورميانه كيي از 
مناطق پويا در شبكه راه‌آهن ريلي است و در آينده 
نزدكي شاهد راه‌اندازي قطارهاي پرسرعت در اين 

منطقه خواهيم بود.

خط ‌آهن جاده ابريشم همكاري‌هاي لجستكيي 
را در بين كش��ورهاي مس��ير افزايش خواهد داد و 
اين نشان مي‌دهد منطقه خاورميانه در حوزه شبكه 

ريلي آينده روشني دارد.
اتصال كش��تيراني و حمل‌و‌نقل چند وجهي به 
ترمينال‌هاي مختلف نفت و گاز در كش��وري‌هاي 
خاورميانه و اس��تفاده از نوآوري‌ها و اس��تانداردها 
س��بب خواهد ش��د، خدمات بين المللي بهتري به 

مشتريان اين اتحاديه ارايه شود.

‌گفت و گوي اختصاصي با دبيركل اتحاديه بين‌المللي راه‌آهن‌ها‌

‌‌حمل‌و‌نقل چند‌وجهي رونق اقتصادي مي‌آورد
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هماي�ش  نتيج�ه  و  برگ�زاري 
ريل-نفت و ريل-بندر را چگونه 

ارزيابي ميك‌نيد؟
اين همايش با هماهنگي سازمان 
برگزار  دنيا  راه‌آهن‌ه��اي  بين‌المللي 
ش��د. حدود صد مهمان كه بيش��تر 
از اروپا بودند داش��تيم. اين همايش 
ديدي روشن از صنعت ريلي در دنيا 
برايمان بازكرد و موجب شد به طور 
رو در رو ب��ا فعالان اين حوزه ارتباط 
داش��ته باش��يم تا بتوانيم با آخرين 

فناوري‌ها و دانش‌ روز آشنا شويم.
 

اين همايش چه دست‌ آوردي 
را براي ايران به همراه داشت؟

كي��ي از واقعيت‌ه��ا اي��ن اس��ت 
ك��ه بح��ث حمل‌و‌نق��ل تريكبي در 
اروپ��ا بس��يار موف��ق بوده اس��ت و 
ب��ه خصوص ب��ا اس��تفاده از قوانين 
كيسان حمل‌و‌نقل هماهنگي را بين 
كش��ور‌هاي اروپايي ش��اهد هستيم. 
در داخل كش��ور اين گونه مسائل به 
صورت جزيره‌اي اس��ت به شكلي كه 
راه‌‌آه��ن، بندر و ج��اده هر كدام كار 
خ��ود را انجام مي‌دهند و متاس��فانه 

ش��اهد كي حمل‌و‌نق��ل كيپارچه و 
هماهنگ��ي نيس��تيم. انتظ��ار داريم 
برگزاري اين چنين همايش‌هايي كه 
با حضور ش��ركت‌هاي بين المللي و 
افراد كارشناس اين حوزه بر گزار شد 
به ما در دس��ت يافتن ب��ه اهدافمان 
كم��ك كن��د. به عن��وان مث��ال در 
بين  رابطه  بندر‌هامب��ورگ  خصوص 
كش��تي و بندر و ريل مورد بررس��ي 
ق��رار گرفت و م��ا مي‌تواني��م از اين 
تجربيات اس��تفاده كنيم. قبل از اين 
هم تجربه‌هاي مش��ابهي داشتيم كه 
موفقيت آميز بوده اس��ت. به عنوان 
مثال همايش��ي كه چند سال پيش 
در خص��وص قطاره��اي پر س��رعت 
برگزار ش��ده بود موجب شد تا طرح 
احداث قطارهاي پرس��رعت ش��روع 
ش��ود. موضوع ديگري ك��ه به دنبال 
آن هستيم همگرايي كشورها در دنيا 
و منطقه است تا حمل‌و‌نقل تريكبي 
در ش��بكه ريلي صورت بگيرد. وقتي 
از كش��ورهاي مختلف در اين چنين 
همايش��ي ش��ركت ميك‌نند موجب 
همگرايي بيش��تر كشورها با كيديگر 
مي‌ش��ود و نشان مي‌دهد ما هم بايد 

در همين مسير حركت كنيم تا همه 
كش��ورها به صورت متوازن پيشرفت 

كنند.
 

در خصوص فعاليت‌هاي عمده 
توضي�ح  مديريت‌ت�ان  ح�وزه 
بفرماييد. چه برنامه‌اي براي سال 

1395 در نظر داريد؟
دفتر امور بي��ن الملل راه‌‌آهن 13 
سال اس��ت كه ش��كل گرفته است. 
در بدو تاس��يس چون ن��و ظهور بود 
بر اساس كي استراتژي خاص شكل 
گرفت ت��ا بتوان��د همكاري‌هاي بين 
المللي را گس��ترش ده��د و با توجه 
به موقعيت ايران در منطقه نياز اين 
دفتر حس ش��د چون ما نمي‌توانيم 
فقط ب��ار را در داخل كش��ور حمل 

كنيم بلكه بايد جهاني فكر كنيم.
توس��عه ترانزي��ت و حمل‌و‌نقل از 
طريق جمهوري اس�المي ايران جزو 
وظایف دفتر امور بين الملل اس��ت و 
نگاه ما اين اس��ت كه حتي در دوران 
تحري��م هم با موفقي��ت كار كرديم. 
Uic در دنيا ش��ش نمايندگي دارد 
كه كيي از اين نمايندگي‌ها در تهران 

است. كشورهاي منطقه خاورميانه به 
نحوي از طري��ق دفتر ما با uic بين 

الملل ارتباط دارند.
 

ش�كل گي�ري اي�ده اوليه اين 
همايش از كجا بود؟

در مجم��ع راه‌آهن‌هاي خاورميانه 
ك��ه هر ش��ش ماه ي��ك ب��ار برگزار 
مي‌ش��ود، اي��ده اوليه اي��ن همايش 
شكل گرفت. نقشه راهي داريم كه از 
سال 2013 تا 2020 مسير را نشان 
مي‌دهد كه در جهت دس��ت يابي به 
برنامه‌ه��ا اين كي��ي از همايش‌هايي 
است كه برگزار شد. همه كشورهاي 
حاضر كارهايي را ك��ه انجام داده‌اند 
در مجمع هرشش ماه ارايه ميك‌نند.

 گفت‌و‌گوي كوتاه با عباس نظري 
مديركل دفتر امور بين الملل شركت راه‌‌آهن
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وزی�ر راه و شهرس�ازی با تاکید 
ب�ر ای�ن ک�ه ای�ران بای�د به‌هاب 
حمل‌و‌نقل�ی منطقه تبدیل ش�ود و 
برنامه‌ه�اي بلند پروازان�ه‌اي براي 

توسعه ريلي داريم.
خص��وص  در  آخون��دی  عب��اس 
وضعی��ت کنون��ی ح��وزه ریل��ی در 
کش��ور بی��ان ک��رد: برنام��ه‌ای ک��ه 
م��ا تهی��ه کرده‌ای��م، برنامه بس��یار 
بلندپروازانه‌ای است. من اساسا درکم 
درباره بحث‌هایی که در مورد اقتصاد 
مقاومتی می‌‌شود این است که وقتی 
در پایان کار صحبت از این می‌ش��ود 
ک��ه ما باید از س��هم ترانزی��ت ایران 
حداکثر اس��تفاده را داش��ته باشیم، 
مفهومش آن اس��ت که ما باید از این 
موقعی��ت خ��ود در منطقه اس��تفاده 
کنی��م و ته��ران و ای��ران را به‌ه��اب 
منطق��ه در ح��وزه حمل‌و‌نقل تبدیل 

کنیم.
برای تحقق ای��ن امر باید به بحث 

ناوگان و زیرس��اخت‌ها  توجه کنیم. 
باید از زیرس��اخت‌های مناس��ب در 
بخش دری��ا، بنادر و ري��ل برخوردار 

باشيم.
آخوندی با بیان اینکه ما هم‌اکنون 
در بخش دریا دارای پروژه‌های بسیار 
بزرگ��ی هس��تیم گفت: چابه��ار )که 
درحال س��رمایه‌گذاری ۴۰۰ میلیون 
دلاری در آن هس��تیم(، بندر عباس 
)ک��ه فاز یک آن در حال نوس��ازی و 
افزای��ش بهره‌وری ب��وده و فاز دو آن 
نیز سکوهایش احداث شده ولی فاقد 
تجهیزات است( نمونه‌هایی از مناطق 
دریای��ی با پروژه‌های مهم به ش��مار 

می‌روند.
وزی��ر راه و شهرس��ازی در ای��ن 
راس��تا از انج��ام اقدام��ات لازم برای 
س��فارش واردات تجهی��زات در بندر 
عب��اس خب��ر داد و افزود: فاز س��وم 
این بندر نی��ز هم‌اکنون در آس��تانه 
آغ��از عملی��ات اجرای��ی ق��رار دارد. 

براس��اس برنامه‌ریزی‌های انجام شده 
تص��ور می‌‌کنم پروژه‌ه��ای مربوط به 
بندرعباس طی ۴ تا ۵ س��ال به طول 
بیانجامد که در صورت اتمام ظرفیت 
ای��ن بندر تا ح��دود دو برابر افزایش 

خواهد داد.
امی��د اس��ت ب��ا ای��ن اقدام��ات 
بندرعب��اس ب��ه دروازه ورودی ایران 
و ب��ه دنب��ال آن دروازه ورودی کل 
آس��یای میانه تبدیل شود و ما برای 
تبدیل ش��دن به‌هاب منطقه حداقل 
نیاز به ش��ش سال کار ش��بانه‌روزی 

داريم.
وي همچنی��ن از امض��ای قرارداد 
و  تهران-قم-اصفهان  ریل��ی  مس��یر 
فع��ال ب��ودن کارگاه در ای��ن بخش 
خب��ر داد و اضاف��ه ک��رد: تحقق این 
امر اقدامی‌بسیار بزرگ بود چراکه به 
دنبال آن ما برای اولین بار در کشور 
به فناوری قطار پرس��رعت دسترسی 
پیدا خواهیم کرد که عملیات اجرایی 

آن ح��دود ۴۰ ماه به ط��ول خواهد 
انجامید.

وی همچنین درب��اره پروژه برقی 
ک��ردن قطار تهران- مش��هد با هدف 
ارتق��ای س��رعت ب��ه ۲۰۰ کیلومتر 
در س��اعت نیز اظهار کرد: یادداشت 
تفاه��م این پ��روژه در س��فر ريیس 
جمه��ور چین به کش��ور امضا ش��د، 
هم‌اکنون نیز درحال مذاکرات فشرده 
با این کش��ور هس��تیم که امیدواریم 
ب��ه مرحله ق��رارداد و تامین مالی دو 
میلیارد دلاری از سوی چین برسیم.

آخون��دي در خص��وص کیفی��ت 
ریل‌ه��ای وارداتی خاطرنش��ان کرد: 
هیچ کالایی بدون استاندارد و کنترل 
و بازرسی به کشور وارد نخواهد شد. 
ما هنوز در داخل کشور این محصول 
را تولی��د نکرده‌ایم ولی به محض این 
اق��دام تمامی‌ظرفیت تولید داخلی را 
به ص��ورت یکجا خری��داری خواهیم 

کرد.

وزیر راه و شهرسازی:

ایران باید به‌هاب حمل‌و‌نقلی منطقه تبدیل شود
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مع��اون  رس��انه‌ای  نشس��ت 
فن��ی و زیربنای��ی ش��ركت راه‌آه��ن 
جمهوری‌اس�المی‌ایران ب��ا اصح��اب 
رسانه در خصوص برنامه‌های شرکت 
اواخر  اسلامی‌ایران  راه‌آهن جمهوری 
خرداد ماه برگزار ش��د. وي با اش��اره 
ب��ه اجرای تفاهم‌نامه بی��ن وزارت راه 
و شهرس��ازی، وزارت صنعت، معدن 
و تجارت و ش��رکت ذوب آهن از نیاز 
سالانه به۳۰۰ تا ۴۰۰هزار تن ریل در 
کشور خبر داد و برنامه‌های راه‌آهن را 
در افزایش بهره‌وری ریل تشریح کرد.
س��عید محمدزاده مع��اون فنی و 
زیربنای��ی ش��رکت راه‌آه��ن، در این 
نشست در تشریح برنامه‌های راه آهن 
برای توسعه ش��بکه حمل‌و‌نقل ریلی 
در سراسر کشور گفت كه وظیفه مهم 
راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران، حفظ، 
نگهداری و ارتق��ای وضعیت، کیفیت 
و ظرفی��ت ش��بکه حمل‌و‌نق��ل ریلی 
کشور است که در این راستا در حوزه 
خطوط راه آهن مجموعه اقداماتی را 

در دست اجرا داریم.

وي همچني��ن افزود كه مهمترین 
وظیفه ما نگه��داری از خطوط فعلي 
راه‌آهن اس��ت که س��الانه، ب��ه طور 
مستمر و روزانه در ۱۲ هزار کیلومتر 
راه اصل��ی و فرع��ی انج��ام می‌گيرد 
ت��ا خط��وط راه‌آه��ن هم��واره آماده 
بهره‌برداری باشد. بخش دوم وظایف 
ش��رکت راه آه��ن حف��ظ وضعیت و 
کیفیت بهس��ازی خطوط اس��ت كه 
در دوره زمان��ی ۱۰ تا ۱۵ س��اله باید 
خط��وط راه‌آه��ن بهس��ازی ش��ود و 
تمامی‌قطعات آسیب‌دیده و شکسته، 
ریل‌ه��ا و تمامي بالاس��ت‌ها تعویض 
ش��وند. همچنی��ن در بخش خطوط 
راه‌آهن بر حسب میزان و مقدار باری 
ک��ه از آن عبور می‌کند از جهت عبور 
و بار محوری، س��رعت و این‌که خط 
باری و یا مس��افری است باید هر ۲۰ 
تا ۳۰ سال خطوط راه آهن بازسازی 
بش��وند. براي اي��ن كار تمامي خط از 
ریل تا بالاس��ت باید جمع آوری شود 
و ریل‌ه��ای جدید جایگزین ش��وند. 
در کنار این مجموع��ه اقدامات، و به 

منظور آن که شبکه حمل‌و‌نقل ریلی 
کارآمد باش��د، باید ایران نس��بت به 
رفع تنگناها و کمب��ود ظرفیت اقدام 
کن��د. به همی��ن دلیل نی��ز ناچاریم 
خط��وط راه‌آه��ن را در کنارخط��وط 
موجود دوخطه، س��ه خطه و یا چهار 
خطه کنیم و در این رابطه تقاضاهای 
ایران  فراوان��ی داریم. محورمرک��زی 
از نظ��ر ایجاد خط��وط جدید راه‌آهن 
در اولویت اس��ت و نزدی��ک به ۵۰۰ 
کیلومتر از آن در حال دوخطه شدن 
اس��ت و ۴۰۰ کیلومتر از همان ۵۰۰ 
کیلومتر آماده ریل‌گذاری شده است.

وي در تش��ریح برنامه‌های شرکت 
راه‌آه��ن در انتقال مس��افر و افزایش 
ظرفیت شبکه‌ای کشور به پروژه‌های 
حومه‌ای اط��راف کلانش��هرها افزود: 
افزایش ظرفیت ش��بکه خطوط ریلی 
کش��ور در پروژه ته��ران- قزوین در 
دست اجرا است که در این بخش در 
حال چهار خطه کردن مسیر تهران تا 
کرج هستیم و مسیر کرج تا قزوین در 
حال سه خطه ش��دن و مسیر قزوین 

ت��ا زنجان نیز در کل دو خطه خواهد 
شد.

معاون فن��ی و زیربنای��ی راه‌آهن 
کل مس��یر تهران تا قزوی��ن را ۱۵۰ 
کیلومت��ر عن��وان کرد و گف��ت كه از 
۱۵۰ يكلومتر،‌ صد کیلومتر آن آماده 
ریل‌گ��ذاری ش��ده اس��ت. همچنین 
پروژه دیگری که در دست اجرا داریم 
خطوط ریلی تهران تا گرمس��ار است 
که علاوه بر دو خط تهران تا مش��هد 
از تهران تا گرمسار نیز در حال چهار 

خطه شدن است.
 

پیشرفت ۸۰ درصدی 
ریل‌گذاری مسیر ۱۴۰ 

کیلومتری اهواز - اندیمشک
محمدزاده میزان پیش��رفت پروژه 
دوخط��ه ک��ردن تهران- گرمس��ار را 
۸۰ درصد اعلام كرد و معتقد اس��ت 
بهره‌ب��رداری از خط��وط ریلی چهار 
خطه تهران- گرمسار در سال جاری 
ميس��ر خواهد شد. همچنین با توجه 
به نیاز افزایش خطوط‌ ریلی در حدود 

 نیاز سالانه۳۰۰ تا۴۰۰ هزارتنی به ریل
 در کشور برای توسعه شبکه ریلی
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۱۰۵ کیلومت��ر از اه��واز تا س��ربندر 
ریل‌گذاری شده و ۸۰ درصد عمليات 
ريل گ��ذاري مس��ير ۱۴۰يكلومتري 
اهواز تا انديمش��ك نيز پاي��ان يافته 

است.
وی گفت: برای خطوط ريلي شهر 
مش��هد به س��مت تهران در حال سه 
خطه ک��ردن خطوط ریلی هس��تیم 
که ق��رار اس��ت در بخش‌هایی چهار 
خطه نيز بش��وند. همچنین از قزوین 
تا زنجان عملیات اجرایی انجام ش��ده 
و س��ال آینده ریل‌گذاری می‌ش��ود و 

پیمانکار این پروژه انتخاب شده‌اند.
در مس��یر ته��ران- پرند بخش��ی 
از مس��یر س��ه خط��ه و چه��ار خطه 
خواهد ش��د که این مسیر حدود ۵۶ 
کیلومتر اس��ت و پیمان��کاران آن نیز 
در حال انتخاب شدن هستند. برنامه 
زمان‌بندی به این ش��یوه است که تا 
پایان س��ال جاری پروژه سه خطه و 
چهارخطه تهران- پرند که ش��هرهای 
نس��یم شهر، سلطان آباد و اسلام‌شهر 
را به هم متصل می‌کند به بهره‌برداری 

برسد.
محمدزاده در بیان دیگر پروژه‌های 
راه‌آهن به افزایش ظرفیت در خطوط 
ریلی تهران تا قم اش��اره کرد و گفت: 
در س��ال گذش��ته موفق ش��دیم ۱۵ 
دقیقه از میزان زمان س��ير درمس��یر 
ته��ران- قم را کاه��ش دهیم و هدف 
ما این اس��ت که این مسیر در فاصله 

زمانی یک ساعته صورت بگيرد.
یک��ی از مهمتری��ن پروژه‌های ما 
پروژه تراک بندی اس��ت که در مسیر 
تهران- مش��هد به س��رانجام رس��ید 
ک��ه این پ��روژه، صد درصد توس��ط 
متخصصان ایرانی انجام گرفت و تنها 
پروژه‌ای اس��ت که تعداد س��ازندگان 
و صاحب��ان تکنول��وژی آن کمت��ر از 
انگش��تان كي دس��ت هس��تد. تراک 
بندی تهران- قم از دیگر برنامه‌هایی 

است که در دست اجرا داریم.
پ��روژه  داد:  ادام��ه  محم��دزاده 
تراک‌بن��دی‌ و ATC ک��ه مجهز به 
علائم الکترونیکی هس��تند در دست 
انجام اس��ت و امس��ال به بهره‌برداری 
ب��ار  افزای��ش  می‌رس��د. همچنی��ن 
مح��وری، افزای��ش س��رعت و تغییر 

سوزن‌ها به تراورس از دیگر کارهایی 
است که در دست اجرا قرار دارند.

معاون فن��ی و زیربنای��ی راه‌آهن 
جمهوری اس�المی‌ایران با اش��اره به 
این‌ک��ه بهره‌برداری از ری��ل نیازمند 
بهسازی و نوسازی آن در طول ۲۰ تا 
۳۰ سال است، گفت: با بهره‌برداری از 
ه��ر ریل، طبیعتا ریل، آرام آرام دچار 
تغییر، فرسودگی و تعویض می‌شود و 
بس��ته به این‌که کجا ق��رار دارد و در 
مسیر پربار یا با سرعت بالا است عمر 
ریل نیز متغیر خواهد بود. اما به طور 
طبیعی، عمر شبکه‌های ریلی در ایران 
۲۵ سال است و پس از این مدت باید 
بهس��ازی در خطوط فرسوده صورت 
بگیرد. در کش��ور میزان تعویض ریل 
حدود هفت درصد اس��ت. کش��ور ما 
سالیانه به ۵۰ تا ۷۰ هزارتن ريل برای 
تعویض و نگهداری خطوط نیاز دارد.

 
نوسازی ۱۵۰ کیلومتر خطوط 

ریلی جنوب کشور در دو 
سال اخیر

محمد زاده گفت: در ایران خطوط 
ریلی به ۲۵ سال زمان برای بهسازی 
نیاز دارند و به مس��یرهایی اشاره کرد 
که زمان س��اخت آن‌ها ب��ه دهه ۴۰ 
شمس��ی بر مي گ��ردد و در طی این 
س��ال‌ها به دلیل مس��ایل اقتصادی و 
تحریم‌ها بازسازی نشده‌اند. به منظور 
حفظ ایمنی در برخی از خطوطی که 
نیاز به بازس��ازی دارند مجبور شدیم 
تدابی��ری همچون کاهش س��رعت و 
کاهش بار و مس��افر را اجرایی کنیم 
که در نظ��ر داریم با بهس��ازی آن‌ها 
س��رعت و افزایش ظرفی��ت را نیز در 

دستور کار قرار دهیم.

محم��دزاده خط��وط ریلی جنوب 
کش��ور را از جمله خطوطی برشمرد 
ک��ه نیاز به بهس��ازی دارن��د و گفت: 
با همت ش��رکت راه‌آه��ن جمهوری 
اس�المی‌ایران و ادارات کل زاگ��رس، 
کرم��ان و جن��وب موفق ش��دیم صد 
کیلومت��ر از مس��یر ۱۵۰ کیلومتری 
پرپیچ و خمي كه تونلي يا طول س��ه 
هزارمتر در ق��وس ۳۶۰ درجه‌ای در 
آن قرار دارد را نوس��ازی کنیم که در 
طی دو س��ال اخیر انج��ام گرفت و تا 

پایان سال به بهره‌برداری می‌رسد.
م��ا در کش��ور نزدیک ب��ه ۱۴۰۰ 
کیلومت��ر خط��وط ریل��ی داریم که 
در آس��تانه بازسازی هس��تند و برای 
این‌کار نیز نیاز به پیمانکاران باتجربه 
و منای��ع مالی داریم ت��ا این اتفاق به 

بهترین شکل رخ دهد.
نیاز کشور به ريل با در نظر گرفتن 

تمامی‌موضوع��ات از جمل��ه ش��رايط 
مالی، شرایط نیروی انسانی و ماشین 
آلات س��الی ۴۵۰ ت��ا ۵۰۰ کیلومتر 

است.
در حال حاضر به دلیل مش��کلاتی 
ک��ه در برخ��ی از خط��وط داش��تیم 
ریل‌های فرسوده را جایگزین ریل‌های 
آسیب دیده کردیم تا به محض تولید 
و یا ورود ریل‌ه��ای نو آن‌ها را مجدد 

جایگزین كنيم.
ام��روز ح��دود ۶۰۰ کیلومت��ر از 
خطوط کش��ور نیازمند ریل هس��تند 
که برای آن‌ها حدود ۷۲ هزارتن ریل 

نیاز داریم.
مع��اون فنی و زیربنایی راه‌آهن در 
تش��ریح برنامه‌های راه‌آهن تا س��ال 
۱۴۰۰ گف��ت: ایجاد خ��ط دوم ریلی 
در س��ه هزار کیلومتر از خطوط ريلي 
در دس��تور كار قرار دارد كه طی سه 
س��ال آینده به نتيجه خواهد رس��يد. 
همچنین با همکاری ش��رکت ساخت 
در ح��ال راه‌اندازی پنج هزار کیلومتر 
خطوط ریلی هستیم که از آن مقدار 
ریل‌گ��ذاری  آم��اده  کیلومت��ر   ۹۲۰
شده اس��ت و هزار کیلومتر از آن هم 
حداکث��ر تا پنج س��ال آینده توس��ط 
شرکت س��اخت تحویل داده خواهد 

شد.
م��ا در راه‌آهن و معاونت س��اخت، 
مذاکراتی با شرکت ذوب‌آهن داشتیم 
و قرار اس��ت ۴۰ هزار تن ریل توسط 
ذوب‌آه��ن تحویل راه‌آهن ش��ود که 
در این رابط��ه ذکر این نکته ضروری 
است که شرکت ساخت قرارداد ورود 
۱۵۰ هزار تن ریل را از خارج از کشور 

داشته است.
وی در خصوص خرید ۲۰ هزار تن 
ریل از هند گفت اين نوع ريل؛ »ریل 
سخت‌کاری شده« است به اين معني 
كه ریل سخت‌کاری شده ریلی است 
که س��ایش آن از ریل معمولی کمتر 
اس��ت و برای قوس‌ها و نقاط پرتردد 
اس��تفاده می‌ش��ود. ریل هن��د هنوز 
جزو ریل‌های بس��یار باکیفیت است 
و در عین ح��ال در هنگام خریداری 
کارشناسان با تجربه به محل می‌روند 
و تمامی‌ریل‌ه��ای خریداری ش��ده را 

مورد بررسی قرار می‌دهند.

وظیفه مهم راه‌آهن 
جمهوری اسلامی‌ایران، 
حفظ، نگهداری و ارتقای 

وضعیت، کیفیت و ظرفیت 
شبکه حمل‌و‌نقل ریلی 

کشور است که در این راستا 
در حوزه خطوط راه آهن 
مجموعه اقداماتی را در 

دست اجرا داریم
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چشم انداز حمل‌و‌نقل ريلي را 
از نظر س�اخت واگن و كشنده و 
برنامه‌هاي  س�اير تجهي�زات در 
توسعه‌اي كش�ور چگونه ارزيابي 

ميك‌نيد؟
در اي��ن زمينه بحثي داش��تيم در 

مورد برنامه شش��م توسعه و بودجه‌ 
س��ال 1395. متاس��فانه ب��ا اين كه 
دول��ت همواره ش��عار مي‌دهد كه ما 
از صنعت ريل��ي حمايت ميك‌نيم و 
توجه وي��ژه‌اي ب��ه حمل‌و‌نقل ريلي 
داري��م و تايكد ميك‌ند ك��ه بار را از 

ج��اده به ريل مي‌بريم و اين تايكد را 
رييس جمهور، وزير راه و شهرسازي 
و مديرعام��ل راه‌آهن هم بارها تكرار 
ك��رده ان��د، هر چن��د اين ش��عارها 
در ظاه��ر ايجاد اميد كرده و چش��م 
انداز روشني پيش رو گذاشته اما در 

عمل مي‌بينيم كه روند حمايت‌هاي 
زباني نشان مي‌دهد كه نبايد منتظر 
ب��ود تا انق�الب ريلي ش��كل بگيرد. 
وقتي بودجه س��ال 1395 را مطالعه 
ميك‌نيد، تضادي بس��يار آش��كار در 
آن مي‌بينيد كه فاصل��ه زيادي بين 

گفت‌و‌گوي اختصاصي با مديرعامل بهتاش سپاهان

وصول مطالبات صد ميليارد توماني
چالش بزرگ بهتاش سپاهان

پویا مهرابی

بهمن ماه سال 94 بود كه رييس جمهور در مراسم آغاز عملیات اجرایی برقی‌سازی 
راه‌آهن مشهد-تهران گفته بود بعد از اجرای برجام کی برجام ملی یا برجام دو باید 
آغاز ش�ود و همه ما از امروز دنبال آن باش�یم تا از این فرصت برای توس�عه کش�ور 
بهره‌برداری کنیم. از اين س�خن ك�ه همزمان با پروژه برقي س�ازي راه‌آهن تهران-

مش�هد گفته شده بود و ش�عارهايي همچون )يكي از س�ه يادگار دولت، حمل‌و‌نقل 
ريلي پيشرفته اس�ت( و يا )انقلاب ريلي(، مي‌شد نتيجه گرفت كه توجه ويژه‌اي در 
دولت به توس�عه حمل‌و‌نقل ريلي وجود دارد. اما اين س�خنان تنها در حد يك شعار 
باقي ماند و براي آن مي‌توان مثال‌ آورد از جمله اين كه در برنامه ششم توسعه حتي 

يك كلمه از ريل نام برده نش�ده اس�ت اما نام جاده، هوا و دريا ديده مي‌شود. امسال 
770 ميليارد تومان از طرح عمراني مصوب قانون، 1250 ميليارد تومان از محل طرح 
توس�عه حمل‌و‌نقل و 550 ميليارد تومان از ماده 70 به ريل اختصاص داده شده است 
كه با توجه به جيب دولت بين 30 تا 70 درصد آن به راه‌آهن تعلق خواهد گرفت. در 
اين خصوص و ديگر مس�ائل حاكم بر صنعت ريلي كه بخش خصوصي با آن دست به 
گريبان است گفت‌و‌گويي با اصغر ضيايي، مديرعامل بهتاش سپاهان انجام داديم. وي 
معتقد است تضادي آشكار در حرف و عمل دولت وجود دارد. در ادامه اين گفت‌و‌گو 

را مي‌خوانيد.
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ح��رف و عم��ل وج��ود دارد. بودجه 
امس��ال در بخش راه و شهرس��ازي 
4650 ميليارد تومان است كه 537 
ميلي��ارد تومان آن ظاه��را به بخش 
ريلي اختصاص داده ش��ده است كه 
ح��دود 6 ص��دم درص��د كل بودجه 
دولت است كه 1/47 بودجه عمراني 
كشور را در برمي‌گيرد و 11/5 درصد 
كل بودجه وزارت راه اس��ت. با 537 
ميلي��ارد تومان چ��ه كاري مي‌توان 
براي صنعت ريلي انجام داد! اين رقم 
درقال��ب بودجه جاري ش��ايد حقوق 
كارمن��دان را ه��م تامي��ن نكند. از 
طرف ديگر آمدند و اجازه دادند تا از 
طريق فاينانس خارجي اين كس��ري 
را جبران كنيم اما بحث اين‌جا است 
كه خود اين فاينانس هم در هاله‌اي 

از ابهام قرار دارد.
تصوي��ر بودجه‌اي س��ال 1395 را 
وقتي جلوي رويم��ان قرار مي‌دهيم 
مي‌بينيم كه با شعار سند چشم انداز 
20 س��اله و افق 1400 و برنامه‌هاي 
افزايش واگن‌هاي باري و مس��افري 
و بالا بردن حج��م بار كه قرار بود تا 
پايان س��ند 30 درص��د افزايش پيدا 
كند؛ بس��يار فاصله دارد. ش��ايد زير 
10 درصد از كل بار كش��ور را حمل 
ميك‌ني��م. در دنيا ب��ه صنعت ريلي 
توجه بسيار مي‌شود اما در ايران اين 
صنعت بس��يار مهجور اس��ت. دولت 
بودج��ه‌اي كه ب��ه راه‌‌آهن اختصاص 
داده است آن‌قدر كم است كه من با 
خودم فكر ميك‌نم مسئولان راه‌آهن 
با اين پول چه كاري مي‌توانند بكنند.

ظاه��را ق��رار اس��ت از محل حق 
دسترس��ي 70 درصد بودجه راه‌آهن 
توس��ط بخش خصوصي ريلي تامين 
ش��ود كه هيچ گاه اين 70 درصد به 
انجام نمي‌رسد. زيرا وصول مطالبات 
بخ��ش خصوصي هميش��ه به كندي 
صورت مي‌گيرد ت��ا جايي كه 30 تا 
40 درصد آن دست مشتري‌ها است. 
ش��ايد در عمل 50 درصد آن توسط 
بخش خصوصي تامين شود و بقيه را 
دولت بايد كمك كند. در برنامه حق 
دسترسي تايكد ش��ده است كه اگر 
راه‌‌آهن نتواند همه پول مورد نيازش 
را از محل حق دسترسي تامين كند، 

دولت موظف اس��ت كه كمك كند. 
دولت ن��ه تنها در اي��ن مورد كمك 
نمي كند بلكه بودجه‌اي را هم كه به 
ريل اختصاص مي‌دهد ناكافي است. 
اگر مي‌خواهيم راه‌آهن پويا داش��ته 
باش��يم مطمئنا با ارقام برنامه ششم 
و بودج��ه 95 به نتيج��ه‌اي نخواهيم 
رس��يد. در اين صورت چطور انتظار 
داري��م ك��ه بخش خصوص��ي بدون 
چش��م انداز روش��ن در اين صنعت 

سرمايه گذاري كند و واگن بخرد.
از هر كدام از شركت‌هاي فعال در 
بخش ريلي بپرسيد كه چه برنامه‌اي 
براي س��ال 1395 و يا حتي س��ال 
1396 دارن��د، هي��چ جواب��ي ندارند 
بدهند چ��ون نمي‌دانند برنامه دولت 
و يا حتي راه‌آهن چيس��ت! آن طرف 
قضيه نامش��خص است اما اين طرف 
از ما انتظار دارند كه همه كار بكنيم.

 
آيا مش�كل فقط بودجه است 
يا مسائل ديگري هم دست انداز 

ايجاد كرده است؟
فقط مش��كل بودجه نيس��ت. اگر 
برنامه ششم توس��عه را ببينيد هيچ 
گزينه ي��ا موردي به بخ��ش ريلي و 
صنع��ت ريلي نپرداخته اس��ت. براي 
ج��اده‌اي چرا اما صنع��ت ريلي كور 

كور است.
كيي ديگر از مش��كلاتي كه با آن 
دست به گريبان هستيم، تغيير همه 
س��اله تعرفه حمل است. راه‌‌آهن هر 
س��ال تعرفه حمل را تغيير مي‌دهد. 
حاضريم ب��ه مش��تريانمان در قالب 
قراردادهاي بلند مدت تعهدات لازم 
را ارايه دهيم به ش��رطي كه، راه‌آهن 
هم تعهد دهد كه تعرفه حمل تغيير 
نكند و يا اگر تغيير ميك‌ند بر اساس 
مواردي باش��د كه بتواني��م آن را به 
مشتريانمان بقبولانيم تا بتوانيم هم 
مشتريان و بار را افزايش دهيم و هم 
با افزايش درآم��د و كاهش هزينه‌ها 
ش��رايط و خدم��ات بهت��ري را ارايه 
دهيم كه ني��از داريم راه‌آهن در اين 

مورد كمك كند.
 

با توج�ه به اين ك�ه در برنامه 
شش�م توس�عه از بخ�ش ريل�ی 

نام�ي ب�رده نش�ده اس�ت، فكر 
ميك‌ني�د مس�ئولان راه‌آهن در 
اين خص�وص چه اق�دام موثري 

مي‌توانند انجام دهند؟
مديرعام��ل راه‌آهن خيلي س��عي 
دارد ك��ه كلم��ه ريل��ي در برنام��ه 
شش��م گنجانده ش��ود. اسم ريل در 
برنامه شش��م توس��عه وج��ود ندارد 
اما ج��اده، صنعت هواي��ي و دريايي 
كاملا مش��هود اس��ت. صنعت ريلي 
در عم��ل در اين بخش مرده اس��ت. 
اگر به واق��ع دولت قصد دارد به اين 
صنعت كمك كند ما به عنوان بخش 
خصوص��ي انتظار كمك داريم اما در 
عمل وقتي مي‌خواهيم وام بگيريم با 
مشكل رو به رو مي‌ش��ويم از جمله 
اي��ن كه نمي‌توانيم ب��ه غير از واگن 
تضمين��ي ب��ه بان‌كها اراي��ه كنيم 
و دولت ه��م حمايت‌هاي مناس��ب 
در اي��ن خص��وص اراي��ه نميك‌ند. 
متاس��فانه منابع س��رمايه‌اي به غير 
از مناب��ع بانك وجود ندارد، وضعيت 
فاينانس هم معلوم نيس��ت و دولت 
هم شرايط مساعدي را فراهم نكرده 
است تا بخش خصوصي بتواند واگن 

مورد نيازش را تامين كند.
شايد راه‌آهن بسته حمايتي براي 
تامين ن��اوگان ارايه كرده باش��د اما 
بع��د از مدت‌ها اين بس��ته حمايتي 
در اختي��ار بخ��ش خصوص��ي قرار 
نگرفته اس��ت. ش��ايد راه‌آهن مقصر 
نباشد و مش��كل در دولت باشد كه 
نمي‌خواهن��د كس��ي در اين صنعت 
س��رمايه‌گذاري كن��د و ب��ه نظ��رم 
روي اي��ن صنعت ش��ناختي در بين 

مس��ئولان دولتي وجود ندارند. شايد 
در دني��ا 70 درصد بار توس��ط ريل 
جابه‌جا ش��ود اما در ايران ده درصد 
بار هم توسط ريل جابه‌جا نمي‌شود.

ساختار سنتي در راه‌آهن را شايد 
به سختي بتوان تغيير داد. زماني كه 
خصوصي س��ازي در راه‌آهن ش��روع 
ش��د شايد حدود سه س��ال مقاومت 
و كارش��كني‌هايي به وجود آمده بود 
و حت��ي بعضي اف��راد از جمله من را 
خيلي ش��فاف ب��ه بهانه‌هاي مختلف 
تهدي��د ميك‌ردن��د تا مانع تراش��ي 
كنند. تغيير س��اختار سنتي راه‌آهن 
بسيار سخت است چون كسي كه 40 
س��ال در اين صنعت فعال بوده است 
و به شيوه كار وساختار سنتی عادت 
كرده اس��ت؛ جلوي تغيير مقاومت و 
كارش��كني ميك‌ن��د و برايش خيلي 
س��خت خواهد بود كه كي جوان به 

او راهکار ارايه كند.
س��ازمان  در  بحث‌ه��ا  از  كي��ي 
خصوص��ي اي��ن بود ك��ه ب��ه مرور 
ش��ركت‌ها را ب��ه بخ��ش خصوصي 
واگذار كنند. اما چرا اين كار متوقف 
ش��د؟ چون س��اختار ش��كني باعث 
ش��د در ش��ركت‌هايي كه ق��رار بود 
واگذار ش��وند مقاومت‌ شكل بگيرد. 
ش��ركت‌هايي كه ورشكس��ته بودند 
ش��ايد واگذار ش��دند اما شركت‌هاي 
سود ده را هيچ گاه نتوانستند واگذار 

كنند.
مشكل ما فرهنگ جاري در كشور 
اس��ت. هنوز به مرحله‌اي نرسيده‌ايم 
كه درك كنيم چقدر خصوصي‌سازي 
مي‌تواند به كشور كمك كند و هنوز 
آن باور سنتي را داريم كه بايد دولتي 
باشيم و چند صباحي كار كنيم، آن 
هم نه به خاطرپيشرفت كردن. درجا 
زدن در كشور مشهود است به عنوان 
مثال در صنعت خ��ودرو هنوز درجا 
مي‌زنيم و بعد از پكيان چه دستاورد 
مهمي از نظر تكنولوژي داش��تيم. به 
قول استادم در دانش��گاه، برف پاك 
كن پكيان ت��ا آخرين روز از چپ به 
راست كار ميك‌رد چون در انگلستان 
راننده سمت راس��ت مي‌نشيند و ما 
تكنولوژي تغيير جهت برف پاك كن 
را نداش��تيم. پرايد از سالي كه توليد 

ضیایی:

اگر برنامه ششم توسعه 
را ببينيد هيچ گزينه يا 

موردي به ريل و صنعت 
ريلي نپرداخته است. براي 

جاده‌اي چرا اما صنعت ريلي 
كور كور است
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ش��ده اس��ت از نظر تكنولوژي تغيير 
ماهي��ت نداش��ت و در صنايع ديگر 
هم همين گونه است. به عنوان مثال 
خيلي از معادن مج��وز دارند و كلي 
هزينه كرده‌اند اما متوجه ش��دند كه 
عيار پايين اس��ت و هزينه‌ها جبران 
نمي‌ش��ود. عمده صناي��ع با اين درد 

مواجه هستند.
اگر كس��ي هم بخواهد تكنولوژي 
جديدي وارد كش��ور كن��د هم مانع 
تراش��ي ميك‌نند. به هر حال صنايع 
ريل��ي مش��كلاتش از صناي��ع ديگر 
بيشتر است. ما واگن 45 سال و 55 
سال در سير داريم كه هم بار مي‌برد 
و هم مس��افر. راه‌آهن مصوبه‌اي داده 
ك��ه واگن‌هاي بالاي 55 س��ال بايد 
خارج ش��وند و خوب اس��ت در ازاي 
آن واگ��ن نو وارد ش��ود. چون واگن 
جايگزي��ن نداريم دچار کاهش واگن 
مي‌ش��ويم. براي حمايت نه صندوق 
ارزي تس��هيلات مي‌ده��د و نه وام و 
اين مش��كلات در اين صنعت وجود 
دارد. ميانگين س��ن ناوگان در جاده 
هم 35 س��ال است و مصرف سوخت 
بس��يار بالاي��ي دارند و ص��دي 50 

سوخت مي‌سوزانند.
 

ن�اوگان و ح�وزه  تجهی�زات، 
برنامه‌ه�ای ش�رکت  و  فعالی�ت 
بهتاش سپاهان را براي سالي كه 
گذشت چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟ 
بهتاش سپاهان براي سال 1395 

چه برنامه‌هايي در نظر دارد؟
شركت بهتاش س��پاهان در سال 
1384 فعاليت ريلي‌اش را آغاز كرد. 
در ابت��دا با 400 دس��تگاه واگن لبه 
بلن��د كه از اوكراين خريداري ش��ده 
بود فعاليت ميك‌��رد. در حال حاضر 
در چهار تيپ و با دارابودن س��ه هزار 
دس��تگاه واگ��ن جزو ش��ركت‌هايي 
هس��تيم كه تنوع واگن‌ه��اي آن از 
هم��ه ش��ركت‌ها بيش��تر اس��ت. در 
ح��ال حاضر تقريبا بيش��تر بار حمل 
شده توس��ط شركت بهتاش سپاهان 
اس��ت.  معدني  محموله‌هاي  حم��ل 
ح��دود 5 ميلي��ون و 500 هزار تن 
محموله معدني و ح��دود 2 ميليون 
تن محصولات ديگر حمل ميك‌نيم.

مجتمع صنايع ريلي هم داريم كه 
در حال حاضر تعمي��رات واگن‌هاي 
باري و مس��افري را انج��ام مي‌دهد. 
س��اليانه 2500 دس��تگاه واگ��ن را 
تعميرات اساس��ي ميك‌ني��م. حدود 
1500 دس��تگاه واگن را تعمير ويژه 
ميك‌نيم. حدود 210 نفر نيرو داريم 
كه صد نفر در مجتمع فني مش��غول 

به كار هستند.
كيي از فعاليت‌هايي كه در مجتمع 
صناي��ع ريلي در حال انجام اس��ت، 
بحث احداث بندر خش��ك اس��ت. با 
توجه ب��ه اين كه بندر خش��ك كي 
نقطه حساس براي اس��تان اصفهان 
حساب مي‌شود، بعد از پيگيري‌هاي 
انجام ش��ده ب��ا توجه ب��ه تجهيزاتي 
كه داريم خود ش��ركت بندر خشك 
سرمايه‌گذاري‌هايي انجام داده كه تا 
چند ماه ديگر بخش��ي از آن افتتاح 

مي‌شود.
با توجه به اين كه بيش��تر فعاليت 
ما در حوزه فولاد است، سال 1394 
همراه ب��ا چالش‌هاي بزرگي براي ما 
ب��ود چون صنايع ف��ولادي با چالش 
روبه‌رو بودند. صنايع فولاد در س��ال 
1393 و 1394 شاهد كاهش قيمت 
بودن��د كه اين موضوع مش��كلاتي را 
ب��راي ش��ركت‌هاي حمل‌و‌نقل ريلي 
كه در اين صنع��ت كار ميك‌نند نيز 
به وجود آورد. صادرات س��نگ آهن 
تقريب��ا متوقف ش��د و ف��روش هم 
كاهش يافت و باعث ش��د شركت ما 
كه 2000 واگن لبه بلند دارد، عملا 
دچار كمي باري ش��ود. پس بايد به 
دنبال بازارهاي جديد مي‌گش��تيم. با 
تعاملي كه با مش��تريانمان داش��تيم 
توانس��تيم حدود 6 ميلي��ون تن بار 
معدني و غير معدني داش��ته باشيم 
ول��ي حدود 9 درص��د كاهش بار در 
تناژ حمل شده داشتيم. در سال 94 
بزرگترين مشكل ما تامين نقدينگي 
بود و متاسفانه معادن نمي‌توانستند 

به تعهداتشان عمل كنند.
ع�الوه ب��ر ب��ار معدن��ي؛ ك��ود، 
محص��ولات فولادي، گن��دم و ذغال 
س��نگ ص��ادر كردي��م ام��ا بخ��ش 
كوچك��ي از نقدينگي مورد نياز ما را 
تامين كرد. ش��ايد بتوان گفت حدود 

20 درص��د مواد غي��ر معدني حمل 
ميك‌نيم اما 80 درص��د از مطالبات 
ما از معادن و فولاد‌س��ازي‌ها اس��ت، 
رقم قابل توجه��ي طلب داريم. طي 
سال 1394 بعضي از معادن تعطيل 
بودند اما اميدواريم امس��ال وضعيت 
بهت��ر ش��ود. در حال حاض��ر حدود 
صد ميليارد توم��ان مطالبات داريم. 
درص��دي از اي��ن مطالب��ات متعلق 
به ش��ركت راه‌آهن اس��ت كه باعث 
مي‌ش��ود آن‌ها هم دچار مش��كلات 
اميدواريم سازمان  نقدينگي ش��وند. 
صناي��ع و مع��ادن راه حلي پيدا كند 
تا بتوانيم مطالباتمان را وصول كنيم.
با توجه به اين كه بيشتر مشتريان 
ما در حوزه معدن و صنايع وابس��ته 
فع��ال هس��تند، از نيمه دوم س��ال 
1394 مذاكراتي با آن‌ها داش��تيم و 
بيش��تر با معادني صحبت كرديم كه 
صادرات هم قرار است داشته باشند 
و سعي كرديم با راهكارهايي از جمله 
تحويل بار در بندر و گرفتن تخفيف 
از راه‌آه��ن، بار بيش��تر جذب كنيم. 
اميدورايم بتواني��م با برنامه‌هايي كه 
براي س��ال 1395 تدوي��ن كرده‌ايم 
شاهد رشد 20 درصدي در حمل بار 
باش��يم. كيي از مس��ائلي كه مد نظر 
داريم بحث ترانزيت است و اقدامات 
موثري هم كه از طرف راه‌آهن انجام 
شده اس��ت تا چند ماه آينده شاهد 
حمل باره��اي ترانزيتي هم خواهيم 

بود.
در حال حاض��ر فقط مي‌توانيم به 
كش��ور تركمنستان بار حمل كنيم و 
اميدواري��م طي مذاكراتي كه صورت 
گرفت��ه توافق نام��ه‌اي امضا كنيم تا 
واگن‌ه��اي ايراني ه��م بتوانند وارد 

آسياي ميانه بشوند.
 

آيا در برنامه‌هايتان حمل‌و‌نقل 
تركيبي ه�م مد نظ�ر داريد؟ به 
عنوان مثال پكيج�ي ارايه كنيد 
كه حمل بار توسط ريل جايي در 

وسط آن قرار بگيرد؟
سياس��ت راه‌آهن هم از قبل اين 
بود ك��ه بعد از واگذاري‌ه��ا و بعد از 
اي��ن كه بخش خصوصي فعاليتش را 
آغاز ك‌��رد، بتواند حمل‌و‌نقل تريكبي 

هم انجام دهد. ب��ه گونه‌اي كه ريل، 
بن��در و كاميون به هم وصل ش��وند. 
شركت ما هم به دنبال اين كار است 
و احداث بندر خش��ك هم با همين 
سياست انجام شده است. قصد داريم 
كالا را از مب��داء كارخان��ه مش��تري 
تحوي��ل بگيري��م و روي كش��تي به 
مش��تري تحوي��ل دهيم. سياس��ت 
عمده شركت هم همين است كه بار 
را تا روي كش��تي به مشتري تحويل 

دهيم.
 

در خصوص برگزاري چهارمين 
نمايشگاه ريلي توضيح بفرماييد؟ 
نمايش�گاه‌هايي  چنين  برگزاري 
براي  فرصت‌ه�اي جدي�دي  چه 

توسعه ريلي كشور فراهم كرد؟
چهارمين نمايش��گاه ريلي امسال 
قوي‌تر و با حضور گسترده‌تر فعالان 
خارج��ي از جمله ش��ركت‌هاي اروپا 
برگزار شد. ش��ركت‌هاي حمل‌و‌نقل 
ريلي بخش خصوصي در طول س��ال 
ب��ا كيديگر تعامل دارن��د اما اين كه 
بتوانن��د در ي��ك محيط��ي همچون 
نمايش��گاه ريلي ب��ا كيديگر صحبت 
كنند و تعامل داش��ته باشند، بدون 
واس��طه و صميمي‌ت��ر بس��يار موثر 
خواه��د ب��ود. اين كه پ��اي درد دل 
بنش��ينند  بخ��ش خصوصي  فعالان 
بسيار عالي اس��ت. سال گذشته اين 
موضوع شايد كم رنگ بود اما امسال 
خ��ارج از فض��اي رس��مي راحت‌تر 
توانستيم مشكلاتمان را با وزيران يا 
نمايندگان مجلس و يا معاونان وزير، 

مطرح كنيم.
 

به جز مش�كلات مال�ي با چه 
مشكلاتي روبه‌رو هستيد؟ انتظار 
شما از دولت و متولي حمل‌و‌نقل 

ريلي كشور چيست؟
مش��كلات در بخش ريل��ي تقريبا 
كيسان است، يعني اگر ما با مشكلي 
ديگر ش��ركت‌هاي  روبه‌رو هس��تيم 
ريل��ي نيز به نح��وي ب��ا آن درگير 
هس��تند. كيي از مشكلات مهمي كه 
با آن روبه‌رو هس��تيم بحث خريد و 
است. محدوديت‌هايي  ناوگان  تامين 
براي خريد ناوگان داريم از جمله اين 
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كه خريد بايد حتما از ش��ركت‌هاي 
داخلي صورت بگيرد. به نظر مي‌رسد 
مش��كلي كه صنايع خودرو سازي با 
آن روبه‌رو هستند كم كم در صنايع 
ريلي و توليد واگ��ن و لكوموتيو هم 
شاهد باشيم. يعني عدم پيشرفتي كه 
در صنايع خودرو‌س��ازي وجود دارد 
در صنايع ريلي هم به وجود خواهیم 
آورد. ب��ه عن��وان مث��ال تكنولوژي 
واگن پارس مربوط به س��ال‌ها پيش 
اس��ت و همي��ن تكنول��وژي ميزان 
توليد را محدود كرده اس��ت و واگن 
سازي‌هاي ديگر هم كوچك هستند 
و ت��وان تولي��د كلان و ني��از صنايع 
ريلي را ندارند. به نظر مي‌رس��د بايد 
مس��ئولان اج��ازه دهند بخش��ي از 
واگن‌ها با نس��بتي مشخص از خارج 
وارد ش��ود. به عنوان مث��ال در دنيا 
ب��ه دنبال اين هس��تند كه وزن كلي 
واگن‌ها را كاهش دهند ولي ما هنوز 
به دنبال همان سيس��تم قديم، آلياژ 
قديمي و تكنولژي قديم هستيم. اگر 
وزن واگن 25 تني حدود 5 تن كمتر 
ش��ود، هم هزينه‌ها كاهش ميي‌ابد و 
ه��م هزينه تم��ام ش��ده و حمل بار 
بيشتر ميسر مي‌ش��ود. سيستم‌هاي 
ترمز هم پيش��رفت كرده است اما ما 
هن��وز درجا مي‌زنيم و ب��ه ناوگان ما 

ضربه مي‌زند.
مش��كل ديگر س��ن بالاي ناوگان 
باري و مس��افري اس��ت. م��ردم نياز 
دارند از قطار پرس��رعت و تكنولوژي 
روز اس��تفاده كنند. شايد واگن‌ها را 
بازسازي ميك‌نيم اما سرعت سير را 
افزايش نمي‌دهيم. بايد توجه داشته 
باشيم همان بلايي كه بر سر صنعت 
خودرو‌سازي و انحصاري كه به وجود 
آمد گريبان گير صنعت ريلي كش��ور 

نشود.
الان راه‌آهن سياس��تش اين است 
كه واگن باري به سير 120 يكلومتر 
درس��اعت برس��د و واگن مس��افري 
ب��ه س��رعت 200 يكلومتر برس��ند. 
ش��ايد الان زير س��اخت را نداش��ته 
باش��يم اما اي��ن ك��ه از الان به فكر 
هس��تيم نش��ان‌دهنده اين است كه 
ش��ركت‌هاي خصوصي باي��د به فكر 

تامين واگن‌هاي مناسب باشند.

مش��كل ديگري كه ب��ا آن روبه‌رو 
اس��ت.  تعمي��رات  بح��ث  هس��تيم 
تعمي��رات مح��دود ش��ده ب��ه چند 
ش��ركت و اين موضوع مشكل خيلي 
از ش��ركت‌هاي ريلي اس��ت. مشكل 
عمده بحث تعمي��رات ويژه و جاري 
است كه در انحصار چند شركت قرار 
گرفته اس��ت. شركت‌هاي حمل‌و‌نقل 
ريل��ي كه خودش��ان امكانات لازم و 
كافي ب��راي اي��ن كار را دارند اجازه 
تعمي��رات ويژه و ج��اري ندارند كه 
باع��ث تحمي��ل هزينه‌ه��اي بالايي 
ب��راي آن‌ه��ا ش��ده اس��ت. كماكان 
مشغول بحث با راه‌آهن و آن شركتها 
هس��تيم و حتي انجمن ه��م پيگير 
اي��ن موضوع بوده اس��ت اما هنوز به 
نتيجه نرسيده است و اگر واگن‌ها را 

هم تعمير نكني��م قطار‌ها را متوقف 
ميك‌ند. تمام شركت‌هاي حمل‌و‌نقل 
ريلي دچار اين مش��كل هس��تند. ما 
مجتمع تعميراتي داريم كه س��الانه 
2500 واگ��ن را تعمي��رات اساس��ي 
ميك‌ن��د و مي‌توان��د 1500 واگن را 
تعميرات ويژه انجام ‌دهد و پتانسيل 
لازم را دارند. انجمن هم پيگير است 
و خيلي تلاش دارند كه اين موضوع 
را ح��ل كنند اما از س��ال 1394 كه 
مش��كلات اي��ن موضوع حاد ش��ده، 

هنوز اتفاق خاصي نيفتاده است.
 

س�ومين  در  گذش�ته  س�ال 
نمايش�گاه ريلي قرارداد ساخت 
1200 واگ�ن ب�اري و مس�افري و 
لكوموتيو بس�ته شده بود و قرار 
بود طي 18 ماه به سرانجام برسد. 
در عم�ل پ�س از 12 ماه اين قرار 
داد پيش�رفت مناس�بي نداشته 
اس�ت. فك�ر ميك‌نيد ب�ه غير از 
مش�كلات و كمبود نقدينگي چه 
مس�ائلي وجود داش�ته ك�ه اين 
قرار داد‌ها به نتيجه نرس�يده‌اند. 
چه راهكاري پيش�نهاد ميك‌نيد 
كه قراردادهايي كه در سال‌هاي 
آينده بس�ته مي‌ش�وند به چنين 

نتيجه‌اي دچار نشوند؟

قرارداده��ا  آن  ك��ه  ش��ركت‌هايي 
را امض��ا ك��رده بودند مش��كلات حاد 
نقدينگي داش��تند و انتظار نداش��تند 
با چنين مش��كل حادي روبه‌رو شوند. 
همين كه فروش��نده پي��ش پرداخت 
مي‌خواس��ت و كارفرما نتوانست آن را 
پرداخت كند، پروژه‌ها را دچار مشكل 
كرد. در حال پيگيري هستند تا مشكل 
را ب��ه نحوي ح��ل كنن��د و اميدوارم 
مش��كل را به ش��كلي ح��ل كنند. اين 
موضوع به دس��ت فراموش��ي س��پرده 

نش��ده اس��ت اما با توجه به مشكلات 
اقتصادي در كش��ور مش��كلات حاد‌تر 
ش��د. زماني كه قراردادها امضا مي‌شد، 
بحران اقتصادي اين چنين حاد نشده 
ب��ود و در اوي��ل آن بود و در ش��هريور 
به اوج رس��يد. اميدواريم ب��ا توجه به 
راهكارهاي شركت راه‌آهن به نتيجه‌اي 

برسيم.
 

به عنوان صحبت آخر...
از نش��ريه ن��داي حمل‌و‌نق��ل ريلي 
تش��كر ميك‌ن��م ك��ه پ��اي درد دل 
ش��ركت‌هاي فع��ال در ح��وزه ريل��ي 
مي‌نش��يند و آن را به چاپ مي‌رساند. 
اميدواري��م كه اين مجله بيش��تر وارد 
موضوع ش��ود و بيش��تر با شركت‌هاي 
ريلي مصاحبه داشته باشد و مشكلات 

را بي��ان كند تا اي��ن حرف‌ها به گوش 
مسئولان برسد. ما كه دسترسي نداريم 
و از اين طري��ق مي‌توانيم صدايمان را 
به گوش مس��ئولان برس��انيم. اگر اين 
ش��ركت‌ها از اين صنع��ت ريلي خارج 
شوند با مشكل جدي روبه‌رو مي‌شويم‌. 
اميدواريم مسولان با درك متقابل پاي 
درد دل ما بنشينند و بتوانيم با كمك 
كيديگر ش��رایطی ب��رای صنعت ریلی 
فراه��م کنیم كه بتواني��م حرفي براي 

گفتن داشته باشيم.
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در دني�اي ام�روز راه‌آهن بی�ش از هر ش�يوه حمل‌و‌نقل دیگ�ری، نمایندۀ 
پيشرفت است. هیچ ش�کل رقابتی از حمل‌ونقل، هیچ نوآوری یا هیچ صنعت 
دیگری نتوانس�ته اس�ت در قياس با اختراع راه‌آهن موجب تحولات شود. در 
كش�ورهاي پيش�رفته صنعتي، نقش ريل بي اندازه مهم است. به عنوان مثال 
در كش�ور ژاپن حدود 70 درصد مس�افرت‌ها با ريل انجام مي‌ش�ود. در حالي 

كه در كش�ور ما س�هم ريل درصد مسافر كمتر از ده  درصد است. سيد حسن 
موس�وي ن�ژاد، مديرعامل رج�ا در گفت‌و‌گوي اختصاصي معتقد اس�ت كه به 
دلايل كارشناس�ي، انتخاب حمل‌و‌نقل ريلي انتخابي ناگزير براي كشور است. 
اي�ن گفت و گو در ارتباط با اهميت نمايش�گاه ريل�ي صورت گرفت كه در زير 

مي‌خوانيد
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برگ�زاري  جنابعال�ي  ن�گاه  از 
چق�در  ريل�ي  نمايش�گاه‌هاي 
مي‌توان�د اهميت حياتي توس�عه 
كش�ور  در  را  ريل�ي  حمل‌و‌نق�ل 

بازتاب دهد؟
ابتدا بايد بگويم انتخاب حمل‌و‌نقل 
ريلي انتخابي ناگزير براي كشور است. 
كمبود‌ه��ا زي��اد اس��ت و ني��از داريم 
شتاب بيشتر به سرمايه‌گذاري در اين 
بخش بدهيم. دول��ت توجه زيادي به 
حمل‌و‌نق��ل ريل��ي دارد اما تخصيص 
بودجه به علت ش��رايط ب��د مالي كم 
است. سهم منابع اس��تاني در توسعه 
حمل‌و‌نقل ريل��ي باي��د افزايش پيدا 
كن��د. به هر حال آينده خوبي را براي 
حمل‌و‌نقل ريلي پيش بيني مي كنم.

نمايش��گاه  برگزاري  در خص��وص 
ريل��ي باي��د تايكد كنم ك��ه برگزاري 
اين نمايش��گاه‌ها از جمل��ه چهارمين 
نمايشگاه ريلي، دست آوردهاي كوتاه 
مدت و بلند مدت دارد. در كوتاه مدت 
چني��ن اتفاقاتي اس��ت كه ب��ا برنامه 
ري��زي قبلي و يا ب��دون برنامه ريزي 
در روزهاي برگزاري نمايش��گاه اتفاق 
مي‌افت��د از جمله قرارداده��ا، تفاهم 
نامه‌ه��ا و ملاقات‌هاي ب��ا اهميت كه 

برگزار مي‌شود.
اما دست آورد درازمدت آن، آشنايي 
علاقه مندان و فعالان صنعت ريلي با 
اتفاقاتي اس��ت كه در دني��ا مي‌افتد. 
اين موض��وع مطالبات و ي��ا ايده‌هاي 
جديدي را به‌وجود مي‌آورد كه در دراز 
مدت خودش را نشان مي‌دهد. به نظر 
من در برگزاري نمايشگاه‌ها نقش دوم 
آن‌ها مهمتر است. شركت‌هايي كه در 
اين نمايش��گاه‌ها شركت ميك‌نند، به 
جنبه دوم آن بيش��تر توجه ميك‌نند. 
حتي دانشجويان كه در اين نمايشگاه 
شركت ميك‌نند و يا كارشناساني كه 
حضور پي��دا ميك‌نند منتظر دس��ت 
آورد‌هاي دراز مدت هستند. بنابر اين 
بايد به هر دو دس��ت آورد نمايش��گاه 

توجه كرد.
 

ريل�ي  س�وم  گاه  نماي�ش  در 
ق�رارداد س�اخت 1200 دس�تگاه 
واگن باري، مس�افري و لكوموتيو 
بس�ته ش�د و قرار بود بع�د از 18 
م�اه ب�ه نتيجه برس�د ام�ا بعد از 
گذش�ت يك س�ال هن�وز پيش 
رفتي نداش�ته است. چه ضمانتي 
وج�ود دارد كه ق�رار دادهايي كه 
در آينده بسته مي‌شوند به چنين 
س�رانجامي دچار نشوند. در سند 
چش�م ان�داز  ق�رار اس�ت تعداد 
مش�خصي واگ�ن و لكوموتي�و به 
ناوگان افزوده شود. فكر ميك‌نيد 
با گام‌هايي اين چنين مي‌توان به 

هدف‌هاي برنامه دست يافت.
به علت مش��كلاتي كه وجود دارد 
تعداد كمت��ري از قرارداده��ا و تعداد 
بسيار كمتري از تفاهم نامه‌ها اجرايي 
مي‌ش��وند. ام��ا همه كارهاي��ي كه به 
سرانجام رسيده‌اند؛ كي روزي از عقد 

ق��رارداد آغاز ش��ده‌اند. مطالبات، نياز 
و درخواس��ت‌هايي ك��ه داريم خيلي 
بيش��تر از كارهايي اس��ت ك��ه انجام 
مي‌گي��رد. تامين مناب��ع كافي براي 
رس��يدن به هدف‌هاي برنامه 1400 
ك��ه نيازمند مناب��ع دولت��ي، بخش 
خصوصي و س��رمايه خارجي است به 

خوبي ميسر نشده است.
 

با توجه ب�ه صحبت‌‌هاي دولت 
مبن�ي بر حمايت از ش�بكه ريلي 
توسعه يافته، آيا فكر ميك‌نيد كه 
بودجه‌اي كه امسال به اين بخش 

اختصاص يافت كافي بود؟
بودجه ش��رط لازم است اما كافي 
نيس��ت. بودج��ه با اهميت اس��ت اما 
تخصيص آن با اهميت تر اس��ت. در 
س��ال گذش��ته تخصي��ص بودجه در 
بخش عمراني كمتر از 50 درصد بود. 
اين موضوع دس��ت يابي به اهداف را 
س��خت‌تر ميك‌ند. اگ��ر بگويند 100 
ريال مي‌دهيم اما 30 ريال اختصاص 
دهن��د ب��ه ان��دازه 20 ريل��ي كه از 
همان ابتدا تخصي��ص مي‌دادند تاثير 
گذار است چون بخش��ي از منابع در 

تخصيص نا مناسب از بين مي‌رود.
با توجه به جمي��ع اتفاقاتي كه در 
كشور افتاده اس��ت گرايش به سمت 
حمل‌و‌نقل ريلي بالا است. توجهي كه 
ب��ه ريل وج��ود دارد، روز مره و كوتاه 
مدت نيس��ت. با توج��ه به مزيت‌هاي 
ريلي اين توجه اس��تراتژكي و پايدار 
خواه��د ب��ود. قطع��ا مي��زان تحقق 
برنامه‌هاي ريلي بس��تگي به وضعيت 
كلان اقتص��ادي كش��ور دارد. ب��ه بار 

نشس��تن كارها به تدري��ج و در حال 
انجام است. با توجه به بررسي‌هايي كه 
انجام دادیم، قدم‌هايي برداش��ته شده 
و به محض اين كه ش��رايط اقتصادي 
مهيا شود برنامه‌هاي توسعه‌اي ريلي با 
سرعت بيشتري به پيش خواهد رفت.

 
در خصوص طرح تغيير ساختار 
در راه‌آهن و جلسه‌ايي كه با آقاي 
مديرعام�ل  مش�اور  محم�ودي، 
راه‌آه�ن داش�تيد بفرمايي�د اين 
ط�رح در چ�ه مرحله‌ايي اس�ت و 
انجمن چق�در در جريان جزييات 
آن قرار دارد؟ به نظرتان آيا چنين 

طرح بزرگي عملي مي‌شود؟
جلسه‌اي كه قرار بود براي بار دوم 
برگزار ش��ود، هنوز برگزار نشده است. 
اما در خصوص آن جلس��ه، در انجمن 
بحث‌هاي زيادي صورت گرفت اس��ت 
و همچنين آقاي محمودي به صورت 
جداگانه با اعضاي انجمن صحبت‌هايي 
داش��ته‌اند. تحول س��اختاري راه‌آهن 
تصميم درس��تي اس��ت اما كار بسيار 
سختي اس��ت و آرزوي موفقيت براي 
تيم آقاي محمودي دارم. اين موضوع 
جزو بايدها اس��ت. بيش��ترين مشكل 
در بدن��ه راه‌آهن اس��ت و اي��ن تغيير 
ساختار جزو آرزوهاي دولت هم است. 
اين تغيير س��اختار س��خت است اما 
در كل تغيير س��اختاري كه با برنامه 
كلان و مطالعه لازم صورت مي‌گيرد، 
بخش‌هاي تصميم گير در دولت از آن 

حمايت ميك‌نند.
 

ب�راي تامي�ن واگن مس�افري 
جديد چ�ه برنامه‌اي داريد؟ خريد 
واگن فقط از خارج انجام مي‌گيرد 
و ي�ا برنام�ه‌اي ب�راي خريد واگن 

مسافري داخلي هم وجود دارد.
بخش��ي از واگن‌ها باي��د حتما در 
داخل س��اخته ش��وند و بخش��ي هم 
مي‌توان��د از خ��ارج خريداري ش��ود. 
واگن‌هاي  تامي��ن  ب��راي  مي‌تواني��م 
مسافري از همكاري‌هاي خارجي هم 
بهره ببريم. به گونه‌اي كه آن بخش��ي 
را كه امكان تولي��د در داخل دارد در 
داخل توليد كنيم و بقيه را با همكاري 
ش��ركت‌هاي خارج��ي تامي��ن كنيم. 

موسوی نژاد:
بخشي از واگن‌ها بايد حتما 

در داخل ساخته شوند و 
بخشي هم مي‌تواند از خارج 

خريداري شود. مي‌توانيم 
براي تامين واگن‌هاي 

مسافري از همكاري‌هاي 
خارجي هم بهره ببريم
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چون هنوز مذاكراتمان نهايي نش��ده 
اس��ت نمي‌توانيم اطلاعات را منتشر 
كني��م. الان فقط بازس��ازي در حال 
انجام اس��ت كه نيازمن��د منابع مالي 

است.

رابطه بخش خصوصي با دولت 
را ط�ي ماه‌هاي گذش�ته چگونه 

ارزيابي ميك‌نيد؟
بخ��ش خصوصي و دولت��ي با هم 
مدارا ميك‌نند. نس��بت به گذش��ته و 
قب��ل از آق��اي پورس��يد آقايي درك 
متقابل افزايش يافته است. همچنين 

ش��رايط خيلي بهتر شده است. درك 
بهت��ري از همديگ��ر وج��ود دارد اما 
ش��رايط دش��وار مالي باعث شده كه 
ه��م ب��ه بخ��ش خصوصي و ه��م به 
بخش دولتي فشار وارد شود. راه‌آهن 
براي تامي��ن منابع خود بايد برخي از 
دريافتي‌ها را از بخش خصوصي داشته 
باش��د كه در توان بخ��ش خصوصي 
نيس��ت و همچني��ن بخش خصوصي 
هم مطالباتي دارد كه از سوي راه‌آهن 

بخشي از آن قابل انجام نيست.
 

در خصوص عملكر رجا در جابه 
جايي مسافر در طول عيد آماري 
ارايه كنيد. با توجه به اين كه جابه 
جايي مسافر توس�ط ريل نسبت 
به س�ال گذش�ته باز هم با كاهش 
روبه‌رو بود؛ چه راهكاري مي توان 

ارايه كرد كه مس�افران ريل را به 
خودرو شخصي ترجيح دهند.

برخ��ي از واگن‌هاي ش��ركت رجا 
به علت فرس��وده ب��ودن از رده خارج 
ش��د. اما ضريب اش��غال ما نسبت به 
سال گذش��ته بيش��تر بود و شاهد 8 
درص��د افزايش اين ضري��ب بوديم و 
فكر ميك‌نم اگر واگن‌هاي بيش��تري 
ه��م در طول عي��د در ش��بكه ريلي 
مي‌داش��تيم، اس��تقبال خوبي صورت 
مي‌گرفت. از جمله مسير مشهد، تبريز 

و بندرعباس.
كل مس��افري ك��ه در ط��ول عيد 

جابه‌ج��ا كرديم، ح��دود كي ميليون 
68 هزار نفر مس��افر بود. هفته اول و 
دوم عيد 1395 مبل��غ 181 ميليارد 
ريال فروش بليت داش��تيم كه نسبت 
به سال گذشته شاهد رشد 7 درصدي 
بوديم. البته بخش��ي از اي��ن افزايش 
درآمد مربوط به افزايش قيمت بليت 

بود.
تع��داد مس��افران جابه‌ج��ا ش��ده 
نوروزي توس��ط رجا نس��بت به سال 
گذشته حدود 8 درصد كاهش داشته 
است اما ضريب اش��غال در نوروز 94 
ح��دود 74 درصد بود اما امس��ال 81 
درصد بود كه شاهد رشد 11 درصدي 

بوديم.
به نظ��ر م��ن ضريب اش��غال 81 
درص��د در اي��ام ن��وروز آمار بس��يار 
خوبي اس��ت. معني آن اين است كه 
نتوانس��تيم بخش��ي از نياز را جوابگو 
باشيم. مس��افر كم نيس��ت اما تقاضا 

به صورت مناس��ب توزيع نمي‌ش��ود. 
ب��ه عنوان مثال ارديبهش��ت و خرداد 
فصل مس��افرت نيس��ت و يا در دي و 
بهم��ن هم همين وضعي��ت به وجود 
مي‌آيد. ضريب اش��غال ما از نرم دنيا 
بالاتر اس��ت و مشكل عرضه كم واگن 
اس��ت. ب��ه همي��ن دليل س��هم ريل 

در جابه‌جايي مس��افر پايين اس��ت و 
مطلوب‌تري��ن حال��ت جابه‌جايي 45 
تا 50 درصد مس��افران در مسير‌هاي 
بالاي 250 يكلومتر اس��ت. با همين 
شبكه ريلي و واگن موجود مي‌توانيم 
به اين هدف دس��ت يابيم. اگر در نظر 
داش��ته باشيم كه در مسيرهاي كوتاه 
و حومه‌اي هم س��هم خود را افزايش 
دهيم نيازمند خطوط جديد و ناوگان 
جديد هس��تيم. فكر ميك‌ن��م روزانه 
40 ت��ا 45 قطار محل��ي داريم كه در 
تهران به جز مسير شمال، مسافران را 
جابه‌جا ميك‌ند. اين مجموعه قطارها 
تعدادشان كفاف مسافران را نمي‌دهد. 
اگر در مسير كرج قطار بيشتر داشته 
باش��يم تقاضا وج��ود دارد اما به علت 
زمان سير و ظرفيت پايين تر؛ ظرفيت 

قطار محلي مناسب نيست.

در خصوص  اعتبارات از محل بند 
»ق« تبصره بودج�ه و ظرفيت‌هاي 

آن توضيح بفرماييد؟
درب��اره  موس��وی‌نژاد  سیدحس��ن 
اختص��اص اعتب��اری از محل بند »ق« 
تبصره بودجه به توسعه حمل‌ونقل ریلی 
و اختصاص اعتب��ار از محل 20 درصد 
ع��وارض قیمت گازويیل که قرار بود به 
راه‌آه��ن و جاده اختص��اص یابد، اظهار 
داش��ت: اصل ای��ن پ��روژه مابه‌التفاوت 
قیمت فروش س��وخت ب��ا قیمت فوب 
خلیج فارس بود، ام��ا با کاهش قیمت 
نفت، ظرفیت‌هایی که برای بند مذکور 

در نظر گرفته شده بود کاهش یافت.
ب��ه  مح��ل  ای��ن  رقم��ی‌از  هن��وز 
شرکت‌های ریلی پرداخت نشده است. 
همچنين مکانیزمی‌که در این بند تعبیه 
ش��ده ب��ود در واقع از محل محاس��به 
اضافه ظرفیت مسافر حمل شده توسط 
ن��اوگان‌ ریلی بود که این اتفاق رخ نداد 
زی��را تعداد واگن‌های ‌نو ک��ه در 2 الی 
3 س��ال اخیر وارد ناوگان ش��د بیش از 
25 واگن نیس��ت که عدد قابل توجهی 

‌محسوب نمی‌شود.
ن��اوگان  توس��عه  در  اميدواري��م 
حمل‌ونقل ریلی رجا بتوان از بند »ق« 
تبصره بودجه سابق که امروز نام آن به 
»ماده 112« تغییر یافته است، استفاده 

کنيم.
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ريي�س كميته ترانزي�ت راه‌آهن 
با اشاره به رشد جهشي ۹۵ درصد 
ترانزيت ريلي در س�ال1394 گفت 
كه ترانزيت ريلي در دو س�ال اخير 
تح�ول قاب�ل ملاحظ�ه‌اي داش�ته 
ك�ه موجب ارتق�ا و بهب�ود جايگاه 
ترانزيت ريلي در كشور شده است.

»غ��راوي« ريي��س س��ابق كميته 
درهماي��ش  آه��ن  راه  ترانزي��ت 
معرف��ي ظرفيت‌ه��اي م��رز اينچ��ه 
ايران‌،  ريل��ي  درمس��يركريدور  برون 
تركمنس��تان و قزاقستان ضمن اشاره 
به فرصت‌هاي جديد و بسيار مناسب 
سرمايه‌گذاري در اينچه برون در مورد 
اهميت ترانزيت گفت: امروزه ترانزيت 
به دليل ارزش افزوده بالا و بازگش��ت 
س��ريع س��رمايه مورد توج��ه جدي 
كشورها بوده و به عنوان منبع درآمد 
مطمئن مطرح اس��ت از اين رو رقابت 
تنگاتنگ و فشرده‌اي بين كريدورهاي 
رقيب جهت جذب حداكثري ترانزيت 

درجريان است .
دراي��ن بين راه آهن اي��ران نيز به 
تبع وضعيت خاص جغرافيايي كشور 
و امكان دسترسي كشورهاي محصور 
درخش��كي آس��ياي ميانه به آب‌هاي 
آزاد بين‌المللي مي‌تواند نقش محوري 
در راس��تاي كريدور شمال -جنوب و 

كريدروشرقي- غربي ايفا كند.
ريي��س س��ابق كميت��ه ترانزي��ت 
راه‌آهن دس��تاورد بس��يار چش��مگير 
ترانزي��ت ريل��ي در س��ال 1394 و 
مديري��ت  راس��تاي  در  را   1395
جه��ادي برش��مرد و گف��ت: ترانزيت 
ريلي در دو س��ال اخي��ر تحول قابل 
ملاحظه‌اي داش��ته و همزمان با روي 
كارآم��دن مديريت جدي��د راه‌آهن و 
تشيكل كميته ترانزيت در اواخر سال 
1392 ن��ه تنها روند منف��ي ترانزيت 

ريلي س��ال1392 متوقف شد بلكه با 
چرخش قابل ملاحظه‌؛ در س��ال ۹۳ 
رشد مناس��ب ۵۰ درصدي و درسال 
۹۴ نيز رشد جهش��ي ۹۵درصدي را 
ش��اهد بوده كه موجب ارتقا و بهبود 

جايگاه ترانزيت ريلي در كشور شد.
ب��ه گفت��ه وي اين اتف��اق موجب 
ش��د تا سهم ۴درصدي ترانزيت ريلي 
درس��ال ۹۲ به ۱۲.۳ درصد درس��ال 
۹۴ برس��د كه نسبت به سال ۹۳ بالغ 
بر صد در صد و نس��بت به س��ال ۹۲ 
بيش از ۳۰۰ درصد رشد داشته است.

ارزش اف��زوده حاص��ل از حم��ل 
ترانزيت بيش از چهار برابر حمل‌و‌نقل 
داخلي است و به عبارت ديگر درآمد 
حم��ل كي تن ب��ار ترانزي��ت معادل 
حم��ل چهار تن ب��ار در حمل داخلي 
اس��ت بنابراين ه��ر اقدامي در جهت 
تقويت ترانزيت تاثير گس��ترده‌اي در 
مناف��ع و درآمده��اي راه‌آهن خواهد 

داشت.
غراوي به برخي از اقدامات دو سال 
اخير راه‌آهن در كس��ب اين موفقيت 
اش��اره كرد و گفت: تامين و واگذاري 
ح��دود ده ه��زار واگن م��ورد نياز به 
متقاضي��ان كه موج��ب صرفه جويي 
و كاه��ش بالغ ب��ر ۲۰ ميليارد تومان 

شداز جمله اين موارد است.
اولوي��ت دادن به س��ير واگن‌هاي 
حام��ل باره��اي ترانزيت‌، شناس��ايي 
مناب��ع و چش��مه‌هاي ب��ار منطق��ه‌، 
مطالع��ات جامع و گس��ترده در مورد 
بازاريابي و كريدور‌هاي رقيب و اعمال 
سياس��ت‌هاي تخفيفاتي بي‌س��ابقه و 
مناس��ب قابل رقابت با ج��اده مانند 
تخفيف ۳۰ ت��ا ۴۰درصدي در مورد 
محصولاتي مانند پنبه‌، مواد سوختي‌، 
گوگ��رد‌، كود و آلوميني��وم را از ديگر 
اي��ن اقدامات مطل��وب صورت گرفته 

برشمرد.

سهم مرز سرخس در ترانزيت ريلي 
كشوردر سال 1394 حدود۸۴ درصد، 
هرمزگان پنج درصد و رازي۱۱ درصد 
بوده اي��ن در حالي اس��ت كه عليرغم 
گذشت كي س��ال و نيم از افتتاح مرز 
ريلي اينچه برون حمل‌و‌نقل از اين مرز 
رونق چنداني نداش��ته و طي اين مدت 
تنها حدود ۵۴ هزار تن حمل‌و‌نقل بين 
المللي انجام ش��ده و سهم اينچه برون 
از ترانزيت ريلي كشور تقريبا صفر بوده 

است.
غراوي در رابطه با تسهيلات حمل 
از اينچه برون گف��ت: براي اولين بار 
توافقات س��ه جانبه‌اي بي��ن راه‌آهن 
ايران و تركمنس��تان و قزاقس��تان در 
مورد اجراي نرخ مش��ترك با س��نت 
يكلومتر ثابت در مس��ير س��ه كشور 
امضا ش��ده اس��ت كه انتظار مي‌رود 
تاثير خوبي در رونق حمل از اين مرز 

داشته باشد.

رييسك ميته ترانزيت راه آهن:

 نقش محوري ايران
در كريدورهاي شمال‌-جنوب و شرق –غرب
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از نيازه��اي مه��م براي كش��ورهاي 
توسعه يافته و در حال توسعه در فرايند 
توسعه پايدار، ايجاد سيستم حمل‌و‌نقل 
كامل ،منظم، گسترده، كارآمد و پيش 
گيرانه در وارد ك��ردن ضربه به محيط 

زيست است .
در مي��ان ابعاد توس��عه پايدار، نقش 
عامل زيس��ت محيطي، بنا به نداشتن 
منفعت‌ه��اي اقتصادي وس��وداگرايانه ، 
كمتر مورد توجه بوده اس��ت. همچنين 
علاوه بر عوامل طبيعي، عوامل انس��اني 
بيش��ترين س��هم را درتخريب محيط 

زيست دار است.
به گ��زارش روابط عمومي ش��ركت 
راه‌‌آه��ن از ميان مش��خصه‌هاي اصلي 
پنجاه س��ال گذش��ته، رش��د انفجاري 
جمعيت شهري واستفاده از خودرو بسيار 
برجسته و چش��مگير است. هم اكنون 
شهرنشيني به ش��دت متاثر از حركت 
خودروهاس��ت و حتي خانواده‌هايي به 
مناطق سرسبز حومه شهرها مهاجرت 
ك��رده و احتي��اج ب��ه چندي��ن خودرو 
براي رفع نيازه��اي حركتي وجابجايي 

خ��ود دارن��د و پيامده��اي اي��ن روند 
توسعه شهري ش��امل وابستگي بيشتر 
به خودرو، س��فرهاي طولاني ، افزايش 
هزينه‌هاي حمل‌و‌نقل، مخاطره محيط 
زيس��ت و آلودگي هوا از طرفي ازميان 
آلاينده‌ه��اي موث��ر بر محيط زيس��ت، 
نقش بخش حمل ونقل در تاثيراتي كه 
بر محيط زيس��ت دارد بسيارقابل توجه 

است.
بخ��ش حمل‌و‌نق��ل ۳۲ درصد دي 
اكسيد كربن يا co۲ را در جهان توليد 
م��ي كند كه ح��دود ۶۹ درص��د تا۹۰ 

درصد آن را حمل ونقل بخش جاده‌اي 
توليد مي كند و تنها ۳ درصد از طريق 
راه آه��ن توليد مي ش��ود، ضمن آنكه 
بخش صنعت نيز در آلوده كردن محيط 

زيست نقش مهمي دارد.
بنابراي��ن كس��اني ك��ه ب��ا مصرف 
س��وخت‌هاي فس��يلي باع��ث تخريب 
و  ش��وند  م��ي  انس��ان‌ها  س�المتي 
اكوسيس��تم‌ها را بهم مي زنند، مسئول 
اصلي تخريب محيط زيس��ت هستند و 

بايد پاسخگوي اعمال خود باشند.
فراموش نشود كه سهم حمل ونقل 

در تخريب محيط زيست بسيار بالاست. 
پس به منظور دستيابي به توسعه پايدار، 
با توجه به محيط زيس��ت، اس��تفاده از 
خودرو در جاده‌ها بايد به طور تخصصي 
صورت گرفته و به حمل‌و‌نقل عمومي و 

ريلي بيشتر پرداخته شود.
ادبيات توسعه، توجه به توسعه پايدار 
و ب��ه ويژه در بخش محيط زيس��ت از 
ديرب��از اهمي��ت يافته اس��ت، در ايران 
توجه به اين موضوع تنها در س��ال‌هاي 
اخير و به دليل زيان‌هاي ناشي از رشد 
اقتصادي بدون توجه به مسائل زيست 

محيطي موضوعيت يافته است.
ش��روع و ي��ا عدم ش��روع كي طرح 
مل��ي و يا كي فعالي��ت در كي منطقه 
ب��ا ترديد روب��رو خواهد ش��د، چرا كه 
گروهي اعتقاد دارند براي دس��تيابي به 
رشد و توسعه ي اقتصادي پايدار بايد 
در طرح‌هايي س��رمايه گذاري كرد كه 
تنها داراي ارزش افزوده و اشتغالزايي 
بالايي باش��د. اين در حالي است كه از 
نگاه گروه ديگربه منظور دس��تيابي به 
توس��عه، پايدار بودن آن نيز بايد مورد 
توجه قرار گيرد و دليل ادعاي خود را 
آلايندگي بالاي مناطق صنعتي كشور 
بيان مي كنند. مفهوم پايداري در واقع 
تلاشي است براي دستيابي به بهترين 
نتايج در برنامه‌هاي محيط انس��اني و 
طبيعي كه براي ح��ال و به صورت نا 
محدود براي آينده صورت مي پذيرد. 
توس��عه پايدار در حقيقت تعادل ميان 

توسعه و محيط زيست است.
ه��دف از توس��عه ي پاي��دار، رفع 
نيازه��اي نس��ل حاضر ب��دون تضييع 
تواناي��ي نس��ل‌هاي آينده ب��راي رفع 
نيازهايشان است. سياست‌هاي اصولي 
توس��عه پايدار شامل اهداف اقتصادي، 
اجتماع��ي و زيس��ت محيطي اس��ت 
ك��ه داراي روابط متقابل��ي با كيديگر 

هستند.
بدين ترتيب اگر خواس��ته باش��يم 
مفاهيم توس��عه ي پايدار را در صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ريلي عمليات��ي تر كنيم، 
بايد س��اختار ريل پايه را در توسعه و 
همگام با آن بس��ط و گسترش دهيم 
و اي��ن يعني كي حرك��ت در اقتصاد 

مقاومتي و آسيب ناپذير...

توسعه پايدار در ريل 
دميده است
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ابراهيم پاشنا مدیر عامل شرکت ناوگان 
ریل الوند نیرو

تا مشكلات اساسي حل 
نشود، مسائل كوچكتر حل 

نخواهد شد
 مهم‌ترین مش�کلی که در حوزه 

ريلي وجود دارد چیست؟
یک��ی از مهم‌تری��ن مش��کلاتی که 
اکنون وجود دارد، فرآیند برونس��پاری 
است که البته در همه حوزه‌ها به چشم 
می‌خ��ورد . خصوص��ی س��ازی فرآیند 
بسیار پیچیده ای است که به دلیل این 
پیچیدگی‌ها دس��ت اندرکاران تا کنون 
نتوانسته اند به نحو شایسته و با شتاب 

مورد انتظار به آن بپردازند.
در این‌جا فقط بحث واگذاری نیست 
چراکه واگذاری بخشی از برون سپاری 
است. از آن‌جايی که در راهآهن بخش 
خصوصی و بخش دولتی در هم تنیده 
اس��ت لذا مش��کلات خصوصی سازی 
بیش‌تر پدیدار می‌شود. پس شاید بتوان 
چنی��ن نتیجه گیری کرد که مش��کل 

صرفاً نحوه و یا ش��کل واگذاری ناوگان 
نیس��ت بلکه مش��کل در ش��یوه برون 
س��پاری اس��ت که باید مورد بازنگری 
ق��رار گیرد. ب��ه عنوان مث��ال می‌توان 
ب��ه فرآیند انعقاد قرارداد ش��رکت‌های 
مال��ک لکوموتیو با ش��رکت‌های مالک 
واگ��ن و جایگاه حاکمیت��ی راه‌آهن در 
این امر اش��اره کرد. اخیرا  فرآیند عقد 
قرارداد ش��رکت‌های مالک لکوموتیو با 
ش��رکت‌های مالک واگن تغییر یافته و 
عقد قرارداد مستقیم بین این دو صنف 
از س��وی راه آهن تکلیف ش��ده اس��ت 
 ک��ه البته ای��ن فرآیند صحی��ح به نظر 
می‌رس��د و باید برون س��پاری به این 
سمت تمایل داشته باشد اما باید توجه 
داش��ته باش��یم که ممکن است اجزاء 
برون س��پاری به تنهائی صحیح به نظر 
برس��د لیکن چون این اج��زاء در یک 
فرآیند ترکیبی تکمیل می‌شود، بدون 
در نظر گرفتن تقدم و تأخر اجزاء ممکن 
است نتیجه ترکیب اجزاء در قالب یک 

فرآیند نتیجه مطلوب را نداش��ته باشد 
و شرکت‌هائی مثل شرکت ناوگان ریل 
الون��د نیرو را در امر تحقق اهداف خود 

با مشکل مواجه کند.
استفاده از سرمایه‌های کشور امری 
مه��م و قابل توجه اس��ت. از گذش��ته 
س��رمایه‌های عظیمی‌در کش��ور به‌کار 
گرفته ش��ده اما س��والی که همیش��ه 
اذه��ان را مش��غول خ��ود می‌کند این 
اس��ت که آیا از این سرمایه‌ها استفاده 
بهینه ش��ده اس��ت؟ در همین شرکت 
الوند نیرو که تح��ت مدیریت اینجانب 
بوده و مالکیت 25 دس��تگاه لکوموتیو 
س��نگین GT26 را عه��ده دار اس��ت، 
 دائماً ای��ن موضوع م��ورد ارزیابی قرار 
می‌گی��رد ک��ه آی��ا س��رمایه ش��رکت 
بهره‌ورانه به کارگیری ش��ده اس��ت یا 
خیر؟ که البته با انجام مقایس��ه‌هایی، 
با در نظر گرفت��ن محدودیت‌های ذکر 
شده ممکن است برای ما راضی کننده 
باش��د لیکن مطمئناً بین ت��وان بالقوه 

وعملکرد فاصل��ه معناداری وجود دارد. 
اگر همین مثال را نمونه ای از آنچه که 
در کل کشور رخ می‌دهد قلمداد کنیم 
آن‌گاه مفهوم پايین بودن بهره‌وری در 

کشور ما ملموس تر می‌شود.
 

یکی از الویت‌های دولت توسعه 
حمل‌و‌نقل ریلی عنوان ش�د که در 
آغ�از جرقه‌هايی هم ب�رای رونق و 
جه�ش در این بخش زده ش�د‌. اما 
کم‌کم مش�اهده می‌شود آن چنان 
ک�ه تصور میرفت انتظارات دس�ت 

اندکاران این حوزه برآورده نشد؟
 این موضوع به داخل دولت مربوط 
می‌شود. همان‌گونه که می‌دانید دومین 
الویت دولت آق��ای دکتر روحانی پس 
از بهداش��ت و درمان‌، حمل‌و‌نقل ریلی 
بوده اس��ت. که البته ب��ه دلیل اهمیت 
این صنعت ن��ه تنها در دولت ایش��ان 
بلک��ه در دولتهای قبلی نیز همین‌گونه 
بوده اس��ت. پس در این‌ک��ه در ارتباط 

گفت‌و‌گو با دو تن از فعالان ریلی

رقابت دولت با بخش خصوصی
 مشکلی تاریخی

مهم‌تری�ن هدف خصوصی‌س�ازی در اکثر 
کشورها افزایش کارآیی بنگاه‌ها و بهینه‌سازی 
تخصیص منابع بوده اس�ت. نکته اساس�ی در 
افزای�ش کارآی�ی از طریق خصوصی‌س�ازی 
این اس�ت که صرف انتقال مالکیت نمی‌تواند 
س�طح کارآی�ی را افزایش ده�د، بلکه عنصر 
واگ�ذاری مدیریت به بخش خصوصی در کنار 
فضای رقابتی نیز نقش بسزایی در این فرآیند 
دارد. پس از گذشت سال‌ها از خصوصي سازي 
عالوه بر اي�ن كه اي�ن واگذاري‌ه�ا به خوبي 
صورت نگرفت، بي�ن دولت و بخش خصوصي 
رقابت هم به وج�ود آمد. در ادامه با دو نفر از 
فعالان ريلي كش�ور؛ مهندس ابراهيم پاش�نا 
مدیر عامل ش�رکت ناوگان ری�ل الوند نیرو و 
مهندس جواد طاهرافشار مديرعامل راه‌آهن 
كش�ش  در خصوص مس�ائل مربوط به حوزه 

ريل گفت‌و‌گو كرديم كه در ذیل مي‌خوانيد.
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با توس��عه حمل‌و‌نقل ریل��ی اتفاق نظر 
وج��ود دارد بحث��ی نیس��ت لیکن به 
نظ��ر میآید عدم حص��ول توفیقات در 
این صنعت کاه��ش درآمدهای دولت 
و ع��دم اس��تقبال س��رمایه‌گذاران به 
دلیل پايین بودن س��ود م��ورد انتظار 
از س��رمایه در این بخ��ش به دلیل دیر 
بازده بودن س��رمایه از یک سو و ارقام 
بالای س��رمایه گذاری در بخش ریلی 
و موان��ع موجود در امر جذب س��رمایه 
گذار خارجی در سال‌های گذشته بوده 
که امید میرود با اجرايی ش��دن برجام 
و رفع تحریم‌ه��ای بانکی و نتیجتاً رفع 
تهدیدهای سرمایه‌گذاران، این مشکلات 

مرتفع شود.
از م��واردی ک��ه در ح��وزه  یک��ی 
حمل‌و‌نقل ریلی از نظ��ر واگذاری امور 
به بخش خصوصی مطرح اس��ت، عمل 
ک��ردن راه‌آهن به قوانین اس��ت. قانون 
در این بخش دارای ضعف  محسوس��ی 
نیست اما نحوه اجرای آن است که باید 
مورد بازنگری قرار گیرد‌. به عنوان مثال 
در ح��ال حاضر راه‌آهن با عدم واگذاری 
لکوموتیوهای خود که تعداد آن‌ها بالغ 
بر 500 دستگاه است در عین حاکمیت 
و در دس��ت داش��تن کامل اب��زار بهره 

ب��رداری از طرفی رقیب��ی برای بخش 
خصوصی محسوب شده و از طرف دیگر 
به عنوان حاکمی��ت باید ضمن نظارت 
عالیه بر عملکرد بخش خصوصی از آن 
بخش نیز حمایت کند و این خود نوعی 

تداخل امور محسوب می‌شود.

جواد طاهرافشار مديرعامل راه‌آهن كشش
رقابت دولت با بخش 

خصوصی موجب حذف بخش 
خصوصی می‌شود

موانع رشد و شکوفایی صنعت  
ريلي را نام ببريد و براي خروج از 
اي�ن وضعيت چه راه�كاري ارايه 

ميك‌نيد؟
علی‌رغم کارهای زیادی که در این 
ح��وزه انجام گرفته اس��ت، در صورت 
توج��ه بیش‌تر به رعایت تناس��ب در 
توس��عه، پیش��رفت‌های بیش‌تری در 
این حوزه اتف��اق می‌افتاد. برای مثال 
چنانچ��ه اولویت در اح��داث خطوط 
ریلی ب��ا اولویت در توس��عه ناوگان و 
قب��ل از آن ب��ا تقاضای بار یا مس��افر 
هم راستا ش��ود، حرکت در این حوزه 
نمود بیش‌تری پیدا می‌کند. همچنین 
وج��ود ن��گاه فرابخش��ی مدی��ران در 

توس��عه بنگاه‌ه��ا و هماهنگ��ی آن‌ها 
ب��ا ه��م، موج��ب به��ره‌وری بیش‌تر 
ش��ده  انج��ام  س��رمایه‌گذاری‌های 
می‌ش��ود. جذب و یا گسترش سرمایه 
گذاری توسط بخش خصوصی نیز به 
عنوان موتور محرک اصلی در افزایش 
ش��تاب توس��عه این بخش محسوب 
می‌ش��ود. به نظر می‌رس��د، مهم‌ترین 
وظای��ف حاکمیت��ی راه آه��ن، تهیه 
مقررات و استانداردهای مناسب برای 
تامین ن��اوگان، تعمی��ر و نگه‌داری و 
همچنین نظ��ارت بر اج��رای ضوابط 
و مق��ررات دس��تورالعمل‌های فنی و 
ایمنی و س��یر و حرکت است. تکلیف 
راه‌آه��ن در موض��وع واگ��ذاری امور 
غی��ر حاکمیتی به بخ��ش خصوصی 
در قان��ون مش��خص و تعریف ش��ده 
اس��ت. فعالیت‌های��ی مانن��د مالکیت 
ناوگان، راهب��ری و تعمیر و نگهداری 
ان��واع واگن‌ه��ای باری و مس��افری و 
لکوموتیوه��ا و حت��ی مدیری��ت تردد 
و بهره‌ب��رداری از جمل��ه ام��ور قابل 
واگذاری به بخش خصوصی است که، 
انتظار می‌رود برای رشد شتاب توسعه 
در این بخ��ش، برنامه‌ریزی و اهتمام 
ویژه به عمل آورده شود. ثبات قوانین 

و مق��ررات و رویه‌های اجرايی یکی از 
مهم‌ترین عوامل جذب سرمایه‌گذاران 
بخ��ش خصوصی اس��ت. انتظ��ار این 
اس��ت که مدیران عالی رتبه راه آهن 
جمه��وری اس�المی‌ایران برای تحقق 
شکوفايی صنعت حمل‌و‌نقل ریلی،  به 

این بخش آخر بیش‌تر توجه کنند.
 

برای برون رفت از این ش�رایط 
چه راهکاری موثرتر و کارس�ازتر 

خواهد بود؟
پیش��نهاد می‌کنم بیش‌تر از توسعه 
کمی‌ب��ه افزایش بهره‌وری توجه ش��ود. 
رف��ع گلوگاه‌ه��ای افزایش س��رعت و 
مق��دار حرکت ن��اوگان در ب��ازه زمانی 
معین،  به عن��وان اولین اقدام می‌تواند 
رش��د قابل توجهی در این حوزه ایجاد 
کند. هم��کاری همه حوزه‌های موثر در 
این بخش برای نیل به افزایش بهره‌وری 
ضروری اس��ت، ولی راهب��ری موضوع 
توس��ط راه‌آهن ضروری است. در واقع 
این یک��ی از وظایف و مس��ئولیت‌های 
اصلی راه‌آهن اس��ت که با ایجاد نظم و 
انضباط در این حوزه و کنترل و هدایت 
موض��وع، از ایجاد گلوگاه‌ها پیش‌گیری 

کند.
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احم��د خوش��نودي: فرصت ایجاد 
ش��ده از برج��ام، اب��دی نیس��ت، و 
ب��ا تغیی��رات رخ داده در وضعی��ت 
سیاس��ی طرف‌های برجام، یقینا این 
تاکید حسن روحانی، رييس جمهور 
كشورمان بس��یار مهم است، در این 
فرص��ت، ام��ا، بازس��ازی و تجهیز و 
نوس��ازی زیر س��اخت‌های فرس��وده 
حمل‌و‌نقل، باید در اولویت قرار گیرد، 
این س��وال که آیا بهت��ر نبود بودجه 
مصرف ش��ده برای خرید هواپیما و... 
صرف بخ��ش دیگ��ری از حمل‌و‌نقل 
می‌شد را باید در بودجه‌های عمرانی 
کش��ور جس��تجو کرد، اخی��را اعلام 
ش��د حجم واردات قاچاق به کش��ور، 
چندی��ن برابر بودجه عمرانی کش��ور 
اس��ت! چرا و به چه عل��ت دولت در 
تخصیص بودجه به بخش حمل‌و‌نقل 
که چند دهه اس��ت به‌دلايل عديده، 
با محدودیت روبروس��ت كاري نكرده 
اس��ت؟ آیا این‌گونه محدودیت‌ها در 

هم��ه کش��ورها، به‌این ش��کل وجود 
دارد؟ تصور این‌که حجم فس��اد‌های 
مال��ی و کلان، حجم رانت‌ه��ا و...اگر 
نبود یا در حد یک نرم جهانی فس��اد 
مال��ی بود، تا چه ان��دازه و چه میزان 
می‌توانس��ت به توس��عه و پیش��رفت 
کش��ور، نه تنها در صنعت حمل‌و‌نقل 
که در تمام زمينه‌ها س��ود برساند، و 
از محدودیت‌ها به‌کاهد، تصوری دور 
از دسترس نیست، اگر بودجه کشور 
را به یک ش��لنگ قطور تشبیه کنید 
ک��ه دب��ی ورودی آن چی��زی حدود 
ص��ادرات هفت میلیون بش��که نفت 
باش��د، ج��داي از س��ایر درآمدهای 
کش��ور ، مس��لما نباید بي��ن انتخاب 
بازسازی و تجهیز صنعت هواپیمایی 
فرسوده یا صنعت ریلی فرسوده مان 
بمانيم، اما اگر از هر بخش این شلنگ 
لبالب از بودجه، سوراخی تعبیه شده 
باشد و از آن به‌طرق مختلف برداشت 
ش��ود، مس��لما به اینجایی می‌رسیم 

که اکنون رس��یده‌اییم، یعنی انتخاب 
بی��ن این ی��ا آن، در حالی‌که در این 
جا انتخاب معنا ندارد، اولین کار مهم 
دولت، بستن س��وراخ‌های گشاد این 
شلنگ اس��ت! فلان مدیر با چند ده 
میلیون دریافتی!  فلان س��و استفاده 
مال��ی در ف�الن جا و...اگ��ر آن‌چه از 
ورودی ب��ه داخ��ل ش��لنگ بودج��ه 
کش��ور پمپاژ می‌ش��ود، با محاس��به 
هم��ه اتلاف‌های منطقی و قانونی، به 
خروجی برسد، شک نکنید که هم به 
صنعت ریلی می‌رس��د و هم به خرید 
ناوگان ایرباس‌ه��ا و بویینگ‌ها و هم 
به نوسازی حمل‌و‌نقل جاده‌ای کشور 
تا آن‌جا که ش��اهد فجايع و س��وانح 
دردناک و اسفبار ی مثل حادثه اخیر 
در نی ریز نباش��یم، لذا هزینه کردن 
برای نوسازی ناوگان هوایی، همان‌قدر 
مهم است و ضروری، که صرف هزینه 
برای خرید ری��ل، واگن و لوکوموتیو 
و تکنولوژی‌های س��یگنالینک ایمنی 

جدید و پروژه قطارهای پرسرعت. لذا 
تجهیز و نوسازی و توسعه حمل‌و‌نقل 
هوای��ی در کش��ور را، به ف��ال نیک 
گرفت��ه، و ب��رای تجهی��ز حمل‌و‌نقل 
ریل��ی کش��ور نی��ز )در کن��ار ایجاد 
ب��زرگ راه‌ها، اتوبان‌ها، ایمن س��ازی 
جاده‌های کش��ور، و...( ک��ه به‌همان 
اندازه حایز اهمیت است و نیاز مبرم 
به نوسازی دارد، باید صرف بودجه و 
وقت و هزینه نمود، به‌شرطي که ابتدا 
از این انبان، دفع موش شود. .. اول از 
انبان، ت��و دفع موش کن... بعد از آن 

در جمع غله کوش کن!
 

تاب��ان رضاي��ي: به نظ��ر اينجانب 
نباي��د فرس��ودگي ن��اوگان هوايي را 
نادي��ده گرف��ت.  كش��ور ب��ه هر دو 
ش��يوه حمل‌و‌نق��ل هواي��ي و ريل��ي 
نيازمند اس��ت. شايد منظور برخي از 
كارشناس��ان حمل‌و‌نقل اين باشد كه 
به صنعت حمل‌و‌نقل هوايي در پس��ا 

 توسعه پایدار در گرو صنعت هوایی است
 یا ریلی؟

این روزها بحث پروژه‌های 
ریل��ی و هوای��ی در صنعت 
حمل‌و‌نقل بسیار داغ است از 
قرارداد تاریخی با دو شرکت 
ایرب��اس و بوئین��گ گرفت��ه 
ت��ا مباحث��ی ک��ه در مورد 
س��اخت ری��ل و خريد واگن 
مطرح اس��ت. در شبكه‌هاي 
از  نف��ر  چن��د  اجتماع��ي 
كارشناسان حمل‌و‌نقل كشور 
بحث‌هايي مطرح كرده‌اند كه 

در ادامه آن را مي‌خوانيد.
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برجام بيشتر توجه شده تا حمل‌و‌نقل 
ريلي. ب��ه نظرم اگر اولويت بندي نيز 
مد نظر باش��د با توجه به حمل‌و‌نقل 
فرس��وده هوايي و امني��ت پايين آن‌، 
با وج��ود اين ك��ه خ��ود در صنعت 
حمل‌و‌نقل ريلي هس��تم با اين مورد 

كاملا موافق هستم .
 

محم��د امي��ن ناطقيان:  اساس��ا 
ج��و رس��انه‌ای این روزه��ا در حوزه 
حمل‌و‌نقل، در دو محور خرید، اجاره 
هواپیما و ساخت، خرید ریل و واگن 
بسیار داغ است. بحث‌های زیادی در 
مورد ممنوعیت خرید ریل و ساخت 

داخلی مطرح ش��ده و همین طور در 
حوزه هوایی هم بحث‌ها داغ اس��ت، 
بازی‌های رسانه‌ای و سیاسی که بین 
س��ه کش��ور ایران، آمریکا و فرانسه 
وجود داره را هم مزيد بر علت كنيد!

بايد ديد آیا می‌شود خرید هواپیما 
و توس��عه صنعت هوایی با خریدهای 
خارج��ی را یک عام��ل تاثیرگذار در 
اشتغال، رشد اقتصادی و ... دانست؟ 
در این که صنعت هوانوردی کش��ور 
ای��ن روزها از وجود ناوگان فرس��وده 

رنج می‌بره هیج شکی نیست!
ام��ا بحث بر اين اس��ت که به نظر 
ش��ما در نهایت، کدام صنعت نون و 

آب بیش��تری برای ما خواهد داشت 
و منافع بيش��تري به همراه دارد. به 
دور از ش��عارهای پوپولیستی و ... اما 
این موضوع را هم باید در نظر داشت 
ک��ه چند درصد از م��ردم از امکانات 
حمل‌و‌نقل هوایی استفاده می‌کنند و 

چند نفر از حمل‌و‌نقل ريلي.
 

مجي��د باباي��ي: اصولا ه��ر یک از 
مده��ای حمل‌و‌نقل دارای یک نقش 
مستقل و یک نقش مکمل در توسعه 
هستند. به همین دلیل انتخاب یکی 
نمی‌تواند انتخ��اب دیگری را منتفی 
كند. این‌که دلای��ل اولویت دادن به 

خرید هواپیما پس از برجام به سایر 
ش��یوه‌هاي حمل‌و‌نقل چ��ه بوده به 
نظر می‌رسد روشن باشد. حمل‌و‌نقل 
هوایی در کنار حوزه دریایی بیشترین 
آسیب را از تحریم‌ها دیده است. هم 
موقعیت‌ه��ای اقتصادی م��ا متزلزل 
ش��ده و هم موقعیت‌های استراتزیک 
خ��ود را از دس��ت داده‌ای��م. طبیعتا 
س��رمایه‌گذاری در بخ��ش هوایی از 
نگاه فناوری هم مهم اس��ت چرا که 
ما را به آخرین دستاوردهای فناورانه 
دنیا متصل می‌س��ازد. البته این‌ها به 
معنی چشم پوشی از سرمایه‌گذاری 
در س��ایر حوزه‌ها نیس��ت. به عنوان 

مثال بخش ج��اده‌ای که حدود 80 
درصد کل حمل‌و‌نقل داخلی ما از آن 
طریق انجام می‌شود و یا حوزه ریلی 
که منافع مس��تقیم و غیر مس��تقیم 
بسیاری برای کش��ور خواهد داشت. 
در ضم��ن دوره بازگش��ت س��رمایه 
را نیز در نظر داش��ته باش��یم که در 
بخ��ش هوایی به مرات��ب کوتاه تر از 
بخ��ش ریلی اس��ت و ضریب جذب 
و نف��وذ فناوری در بخ��ش هوایی به 

مراتب بالاتر از بخش ریلی است.
بعضا در رد سرمایه‌گذاری در حوزه 
هوایی این استدلال را می‌شنویم که 
مگر چن��د درصد از م��ردم ایران از 

هواپیما استفاده می‌کنند که اولویت 
اول م��ا بخش هوایی باش��د؟ به نظر 
اولویت اول برای کشور بایستی خلق 
ثروت و ایج��اد فرصت‌های راهبردی 
در تعاملات بین المللی باشد. این‌که 
همه تولید به مصرف داخلی برس��د 
و ی��ا محص��ول و خدمت��ی را تولید 
کنیم که حتما مصرف داخلی بالایی 
داشته باش��د از اس��اس غلط است. 
می‌ش��ود قصه تولید نفت که به‌جای 
کس��ب درآمده��ای صادراتی بخش 
زیادی از آن صرف مصرف غیر بهینه 

در نیروگاه‌ها و خیابان‌ها می‌شود.
 

حامد نكورويان: به نظر من توسعه 
هر دو شيوه حمل‌و‌نقل، يعني صنعت 
هواي��ي و صنعت ريل��ي برای جامعه 
لازم و ضروری اس��ت ولی به ش��رط 
نگهداری،  تکنولوژی،  بومی‌س��اختن 
.س��اخت و تولید فن��اوری مربوط به 

هر دوناوگان
در این زمینه از تجارب کشورهای 
که پیشتاز هستند می‌توان در قالب 
قراردادهای مشخص استفاده کرد که 
به‌طورشاخصی جهت منافع کشور و 
کاهش وابس��تگی صنعتی در این دو 
ناوگان باش��د و در عین حال ایجاد، 
شغل و تولید و انتقال تکنولوژی روز 

دنیا به ایران ميس��ر ش��ود. در دنیای 
امروز توس��عه سیستم حمل‌و‌نقلی اعم 
از راه آه��ن، مترو، هوایی، اتوبوس‌رانی 
و... ب��ه دلیل تلقی ش��دن یک صنعت 
زیر س��اختی ریش��ه‌ای، درهر کشوری 
به طورهمزمان سرمایه‌گذاری می‌شود 
جدا از الویت میزان هزینه یا بازگشت 

هزینه‌هاي هر كدام از آن‌ها.
بای��د به این دو ناوگان به‌عنوان یک 
سرمایه گذاری و استراتژی بهبود بلند 
مدت ن��گاه کرد نه هزینه‌ه��ای کوتاه 
م��دت آن. در مجموع مي‌توان نتيجه 
گرفت كه توسعه هر دو بخش هوايي 

و ريلي به نفع کشور است.
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وزیر راه و شهرسازی با بیان این‌که 
»صنعت ریلی برای خود رقابت ایجاد 
ک��رده و می‌تواند در مس��ير زیر ۵۰۰ 
کیلومتر با حمل‌و‌نق��ل هوایی رقابت 
کن��د« گف��ت: حمل‌و‌نق��ل ریلی در 
ای��ران در مرحل��ه اولیه ق��رار دارد و 
باید یکپارچگ��ی در حمل‌و‌نقل درون 
و برون شهری به‌وجود آورد به طوری 
که مفه��وم حمل‌و‌نق��ل ترکیبی بین 
بندر- ریل، ف��رودگاه - ریل و ریل - 

جاده به دست بیاید.
و  راه  وزی��ر  آخون��دی  عب��اس 
شهرس��ازی در مراس��م گردهمای��ی 
بنیانگذاران و پیشکس��وتان دانشکده 
راه‌آه��ن در دانش��گاه عل��م و صنعت 
با اش��اره به جای��گاه حمل‌و‌نقل ریلی 

در جه��ان اظه��ار داش��ت: از نظ��ر 
من ب��ه عنوان کس��ی ک��ه در حوزه 
سیاس��ت‌گذاری حمل‌و‌نقل��ی حضور 
حمل‌و‌نق��ل  از  رش��ته  ای��ن  دارد، 
ش��اید از نظر تح��ولات فناورانه جزو 
متحول‌ترین بخش‌های جهان باش��د؛ 
چون در واقع از س��رعت ۵۰ کیلومتر 
به ۳۵۰ کیلومتر در س��اعت رس��یده 
اس��ت. بنابر این یک صنعت بس��یار 
متحول صنعتی اس��ت ک��ه در حال 
اثب��ات خ��ود در حوزه‌ه��ای مختلف 

است.
وی اف��زود: این صنع��ت عمدتا با 
حمل ب��ار وارد کار ش��د و اکنون به 
جای��گاه  س��بز  حمل‌و‌نق��ل  عن��وان 
گس��ترده‌ای در بخش مس��افر درون 

و برون ش��هری دارد و اولین صنعتی 
اس��ت ک��ه توانس��ته در  بخش‌های 
مختل��ف جوام��ع کارای��ی خ��ود را 

اثبات کند.
وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه 
»این صنعت با بس��یاری از حوزه‌های 
مختلف ترکیب شده است« گفت: این 
صنعت در حوزه شهرسازی چه درون 
و چ��ه حومه‌ای اساس��ا ی��ک تعریف 
جدید از نظام شهرسازی ارايه کرده و 
به بحث حومه‌نشینی قابلیت امکان و 
تحول داده است. لذا حمل‌و‌نقل ریلی 
نقش مهمی‌در س��ازماندهی ش��هری 
جه��ان  دارد و برای خ��ود تبدیل به 
ی��ک راه حل جامع برای حل مس��اله 
شهرنش��ینی شده اس��ت و کمی‌فراتر 

ب��ا ترکیب صنع��ت الکترونیک و برق 
مفهوم حمل‌و‌نقل سبز را مطرح کرده 
اس��ت و در شهر آلوده‌ای مانند تهران 
و سایر ش��هرهای آلوده قدرت دوباره 
صنعت به عنوان یک راه حل را مطرح 
کرده اس��ت. پس این نکت��ه دیگری 
اس��ت که می‌توان از نظر فضای سبز 

به آن توجه کرد.
آخون��دی ب��ا اش��اره ب��ه نق��ش 
ایس��تگاه‌های راه‌آه��ن بی��ان ک��رد: 
ام��روزه ایس��تگاه‌ها به یک اندیش��ه 
جدی��د در توس��عه ش��هری تبدی��ل 
ش��ده و توس��عه ش��هری مبتن��ی بر 
حمل‌و‌نق��ل عمدت��ا حمل‌و‌نقل ریلی 
است و کارکرد ایستگاه به عنوان یک 
نماد ش��هری بحث بسیار مهمی‌است 

رقابت صنعت ریلی با هوایی 
در مسافت زیر ۵۰۰ کیلومتر
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که بیشتر کش��ورها به آن علاقه‌مند 
هستند. بازآفرینی شهر لندن با بیش 
از ۱۲ میلی��ون نفر جمعی��ت عمدتا 
ب��ا بازنگری ب��ر به کارگیری توس��عه 
شهری و حل مس��اله به کمک ریل  
مبتنی بود. بحث حمل‌و‌نقل ترکیبی 
و ترکی��ب راه‌آه��ن ب��ا دری��ا، هوایی 
و ج��اده‌ای در واق��ع صحنه‌های��ی از 

افزایش کارآمدی را نشان داد.
وزی��ر راه و شهرس��ازی با اش��اره 
ب��ه کارکرد حمل‌و‌نق��ل ریلی تصریح 
اث��ر  شهرس��ازی  منظ��ر  از  ک��رد: 
حمل‌و‌نقل ریلی یک بخش از راه حل 
جامع برای بخش بار و مسافر محسوب 
می‌ش��ود. تردیدی نیست که صنعت 
ریل��ی برای خود رقاب��ت ایجاد کرده 
و می‌تواند در ب��رد زیر ۵۰۰ کیلومتر 
با حمل‌و‌نقل هوایی رقابت کند؛ بنابر 
این توجه به ای��ن صنعت به نظر من 
یک توجه بنیادین است و می‌تواند به 
توس��عه شهری س��کونتگاه‌ها، آرایش 
و طبقه‌بن��دی آنه��ا با کلان ش��هرها 
 در یک بازنگری بنیادین موثر باش��د.

عض��و کابینه دولت یازدهم با اش��اره 
به جایگاه ای��ران در حمل‌و‌نقل ریلی 
عنوان کرد: حمل‌و‌نقل ریلی در ایران 
در مرحل��ه اولیه قرار دارد و همچنان 
درون  حمل‌و‌نق��ل  در  یکپارچگ��ی 
وبرون ش��هری وجود ندارد و مفهوم 
حمل‌و‌نقل ترکیبی ایجاد نشده است؛ 
به طوری که در بنادر مس��اله با ریل 
حل نش��ده و ه��ر چه فش��ار آوردیم 
بن��دری داش��ته باش��یم که ب��ا ریل 
ترکیب باشد همچنان موفق نشده‌ایم 
و در گام ابتدای��ی مس��اله قرار داریم. 
همچن��ان ک��ه موفق ب��ه اتصال یک 
فرودگاه به ریل نش��ده‌ایم و به غیر از 
اتصال فرودگاه مشهد به مترو موردی 
عملی نش��ده است و از طرفی ارتباط 
ریل و جاده نیز به دست نیامده است. 
در واقع ت��ا این لحظه ب��ه »کامیوتر 

سیستم« دست نیافته‌ایم.
وی درباره راه‌آهن حومه‌ای گفت: 
در شهر تهران باحدود هشت میلیون 
نف��ر جمعیت و ش��ش میلی��ون نفر 
جمعیت در حومه، هنوز ریل حومه‌ای 
نداریم و اساس��ا ضرورت ایجاد آن در 
سیاست وزارت راه مطرح نبوده است. 

مگر می‌شود بدون ریل، حومه‌نشینی 
در ش��هرهای بزرگ را س��امان‌دهی 
ک��رد؟ به همی��ن خاط��ر ۴۵۰ هزار 
خودرو روزانه وارد تهران می‌ش��وند و 
ناامنی، ترافیک و آلودگی ایجاد شده 

است.
وزیر راه و شهرسازی با بیان این‌که 
»ما حتی هنوز یک تعریف روش��ن از 
محل جاگیری ایستگاه نداریم« گفت: 
با وج��ود این‌که عرض تهران بیش از 
۲۵ کیلومتر اس��ت فقط یک ایستگاه 
راه‌آهن دارد و علی رغم این‌که صدها 
میلی��ارد توم��ان هزینه صرف ش��ده 
هنوز ایس��تگاهی برای ری��ل و مترو 
نداری��م. همچنی��ن تکلیف ایس��تگاه 
 راه‌آهن سریع‌الس��یر مشخص نیست.

اما این ایستگاه‌ها باید به جای این‌که 
در حاش��یه شهر باشند در مرکز شهر 
قرار بگیرند. در قم و اصفهان ایستگاه 
قطارهای س��ریع السیر بیرون شهرها 
طراح��ی ش��ده ب��ود و م��ردم برای 
رسیدن به داخل شهر باید یک ساعت 
و نیم از طریق جاده طی می‌کردند. 

برای تکمیل ایستگاه راه‌آهن شیراز  
۲۰۰ میلیارد تومان دیگر نیاز اس��ت. 
تردد در این خط آهن روزانه ۱.۵ قطار 
است که ساخت آن ۱.۵ میلیارد دلار 
هزینه دربر برداشته و ایستگاه آن در 
 ۱۲ کیلومتری شهر شیراز واقع است.

 آخوندی افزود: در فارس بین شیراز 
و مرودش��ت روزانه ۳۶ ه��زار خودرو 
تردد می‌کنند که باید به ریل منتقل 
ش��ود. توریس��ت‌ها چگونه خود را به 
تخت جمشید برس��انند؟ ما جامع به 
حمل‌و‌نقل نگاه نکرده‌ایم و دانش��کده 
بای��د بتواند این‌گونه مس��ائل را حل 
کند و به این مس��اله حساس باشد و 
بتواند به مسائل دیگری از این دست 
پاس��خ دهد. انتظار دارم دانشکده به 
این مس��ائل ورود پیدا کند و راهکار 

ارايه دهد.
وزیر راه و شهرس��ازی خاطرنشان 
کرد: اگر قرار باش��د تحقیقی صورت 
بگیرد که ترکیبی باشد، باید با همکاری 
دانش��کده‌های راه آهن و شهرسازی 
 و راه‌آه��ن و عم��ران برق��رار باش��د.

آخوندی یادآور ش��د: امروز ما نیاز به 
مهن��دس راه‌آهنی داری��م که قدرت 

ح��ل مس��اله را داش��ته باش��د زیرا 
مشکل امروز ما خط و ماشین نیست 
بلک��ه باید مفهوم اقتص��اد، اجتماع و 
حمل‌و‌نقل ترکیب��ی را بداند و بتواند 
راهکار ارائه دهد. مهندس��ان راه‌آهن 
را بای��د چن��د انضباطی تعریف کنیم 
تا بتوانند زب��ان گفتگو با متخصصان 
دیگر را بلد باش��ند و ب��ه راه‌آهن به 
عن��وان یک راهکار جام��ع برای حل 

مساله فکر کنیم.

حمل‌و‌نقل ریلی آبستن 
اتفاقات بزرگی است

مدیرعام��ل ش��رکت راه آه��ن با 
بیان اینکه »حمل‌و‌نقل ریلی آبس��تن 
اتفاقات بزرگی اس��ت« گفت: در این 
فضا که رهبری، دولت و وزارتخانه از 
بخش ریلی حمایت می‌کنند جا دارد 

تحول��ی ب��زرگ در حمل‌و‌نقل ریلی 
ایجاد شود و رکن آن دانشکده راه‌آهن، 
 هیات علمی‌و دانش��جویان آن باشند.

محس��ن پورس��یدآقایی ك��ه ادام��ه 
پیشکس��وتان  از  تجلی��ل  مراس��م 
دانش��کده راه‌آه��ن دانش��گاه علم و 
صنع��ت ای��ران صحب��ت ميك‌��رد با 
اش��اره ب��ه نقش ای��ن دانش��کده در 
صنعت حمل‌و‌نق��ل ریلی ایران اظهار 
داش��ت: آثار این دانشکده در صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریلی را ب��ه طور خلاصه 
 در قالب خاط��ره می‌توانم بیان کنم.

وی اف��زود: س��ال ۶۸ پ��س از ف��ارغ 
التحصیل��ی در مقط��ع کارشناس��ی 
ارش��د وارد ش��رکت راه‌آهن ش��دم و 
سپس در سال ۷۰ به عنوان مدیرکل 
بخش کارخانجات لوکوموتیو منصوب 
شدم. اما پس از بررسی متوجه شدم 
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که فقط ۱۳ مهن��دس فارغ‌التحصیل 
کش��ور  راه‌آه��ن  کل  در  دانش��گاه 
مش��غول به کار بودند. البته تعدادی 
فارغ‌التحصی��ل  نی��ز  کارمن��دان  از 
آم��وزش  مرک��ز  کاردان��ی  مقط��ع 
راه‌آه��ن بودن��د ک��ه بع��د از انقلاب 
 فرهنگی ادغام و س��پس منحل شد.

مدیرعامل راه آهن کشور خاطرنشان 
ک��رد: برای��م عجیب ب��ود که چطور 
می‌ت��وان ای��ن صنعت را تنه��ا با ۱۳ 
فارغ‌التحصیل دانش��گاه تکان داد در 
حالی که راه آهن با وجود بخش‌های 
متع��دد همانند یک دانش��گاه اس��ت 
به طوری که فق��ط بخش لوکوموتیو 
ج��ای  رش��ته‌ها  تم��ام  ان��دازه  ب��ه 
دارد. لازم  تخص��ص  و  ح��رف   کار، 

معاون وزی��ر راه و شهرس��ازی ادامه 
پ��ل  داد: همچنی��ن بخ��ش خ��ط، 

ریزه‌کاری‌های��ی  واگ��ن،  و  س��ازی 
و  تخص��ص  دان��ش،  ب��ه  ک��ه  دارد 
دارد. نی��از  مختل��ف   رش��ته‌های 

زم��ان  آن  در  ک��رد:  اذع��ان  وی 
اداره ام��ور ب��ا کس��انی ک��ه فقط به 
صورت عمل��ی آموزش دی��ده بودند 
بس��یار س��خت بود. اما امروز ۱۵۰۰ 

از دانش��کده راه‌آهن  فارغ‌التحصی��ل 
عل��م و صنعت در جامعه حضور دارند 
ک��ه حداقل نیم��ی‌از آنه��ا در بخش 
دولت��ی و نیمی‌دیگر در ش��رکت‌های 
خصوص��ی مش��غول به کار هس��تند. 
لذا اگر این دانش��کده ایجاد نمی‌شد، 
در صنعت  سیاست خصوصی‌س��ازی 

 حمل‌و‌نق��ل ریلی ش��کل نمی‌گرفت.
پورس��یدآقایی با بیان این‌که » امروز 
فاصل��ه زی��ادی تا ۲۵ س��ال قبل در 
می‌شود«  مش��اهده  ریلی  حمل‌و‌نقل 
گفت: راه آهن از آن س��طح، امروز به 
جایی رس��یده که در س��طح مدیران 
کمت��ر ممک��ن اس��ت فارغ‌التحصیل 

رشته راه‌آهن نداشته باشیم.
 مدیرعام��ل ش��رکت راه آه��ن با 
اش��اره ب��ه نق��ش دانش��کده راه‌آهن 
دانش��گاه علم و صنع��ت تصریح کرد: 
این دانشکده در بخش تربیت نیروی 
انس��انی نقش خود را ب��ه خوبی ایفا 
کرده اس��ت و نی��ت فارغ‌التحصیلان 
ه��ر بخش اعت�الی صنع��ت ریل��ی 
اس��ت. اما در حوزه پژوه��ش به نظر 
و  عل��م  توس��عه  در  نمی‌آی��د کاری 
فناوری انجام ش��ده باش��د و در این 
 بخش نمره‌ای بی��ش از ۵ نمی‌گیرد.

وی تاکی��د ک��رد: بای��د کاری کنیم 
پژوه��ش در ای��ن دانش��کده نهادینه 
ومس��ائل بخ��ش صنع��ت در این جا 
انباش��ت ش��ود. همچنی��ن اس��اتید 
تجربیات خود را اینجا اندوخته کنند تا 
 پژوهش به صورت پیشرفته انجام شود.
این عضو هیات علمی‌دانشکده راه‌آهن 
با اش��اره به کم ب��ودن تعداد اعضای 
هیات علمی‌این دانشکده یادآور شد: 
به همین خاطر بیش��تر وقت اس��اتید 
به مس��اله آموزش خلاصه می‌ش��ود، 
همچنی��ن با توجه ب��ه اینکه ۵ نفر از 
اعضای هیات علمی‌هم اکنون در بدنه 
صنعت مش��غول هس��تند، باید سایر 
اعضا نیز طی سال‌ها وارد امور اجرایی 
صنعت شوند و با ش��ناخت مسائل و 
مش��کلات از نزدیک و کس��ب تجربه 
مجدد به بخش آموزشی باز گردند. به 
همین خاطر اعضای هیات علمی‌باید 
افزای��ش یابد تا ج��ای خالی اعضای 
 مش��غول در امور اجرایی خالی نماند.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی تصریح 
کرد: راه آهن کش��ور آبستن اتفاقات 
بزرگی است و در این فضا که رهبری، 
دول��ت و وزارتخان��ه از بخ��ش ریلی 
حمای��ت می‌کنند جا دارد یک تحول 
بزرگ در حمل‌و‌نقل ریلی ایجاد شود 
و رک��ن آن دانش��کده راه‌آهن، هیات 

علمی‌و دانشجویان آن باشند.
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براي افزایش درآمدهای بخش خصوصی فشار 
بسیار زیادی به راه آهن وارد شد

مع��اون ن��اوگان راه‌آهن معتقد اس��ت در راس��تای ابزارهای م��د نظر جهت 
اقتصادی کردن فعالیت‌های ریلی، بحث کمیته تدوین بس��ته حمایتی از صنایع 

ریلی تشکیل شد.
باب��ك احمدي گفت: یکی از هزینه‌های ب��زرگ حمل‌و‌نقل ریلی در بخش بار 
‌مربوط به حق دسترس��ی است. در گذشته حدود 58 درصد از حق دسترسی به 
راه آهن تعلق داش��ت و 43 درصد به بخش خصوصی می‌رس��ید، این در حالی 
است که در سال‌های 93، 94 و 95 به ترتیب 36 درصد، 28 و 20 درصد از حق 

دسترسي به راه آهن تعلق مي گيرد.
ب��ه دلیل افزایش درآمدهای بخش خصوصی فش��ار بس��یار زیادی به راه‌آهن 
وارد ش��ده است. امسال درآمد بخش خصوصی به 80 درصد در بخش حمل بار 

افزایش یافته است.
احمدی با اش��اره به برنامه راه آهن برای "تخفیف حق دسترس��ی به صورت 
خاص" بیان کرد: در این راس��تا معافیت حق دسترس��ی به ش��بکه ریلی معادل 
چهار الی شش میلیون تن کیلومتر به ازای هر دستگاه واگن باری اعطا می‌شود، 
این معافیت برای کسانی اعطا می‌شود که واگن نو وارد شبکه ریلی کند.در بخش 
لکوموتیو به سرمایه گذار اعلام کرده‌ایم 90 درصد از عملکرد برای لکوموتیوهای 

آماده به کار بخش خصوصی در سرمایه‌گذاری‌های جدید را تضمین می‌کنیم.

قائم مقام مدير عامل راه آهن:
اهم��يت محور ريلي قزوين- رش��ت در جابه جايي 

بارهاي ترانزيتي
قائم مقام مدير عامل راه آهن در بازديد از محور ريلي قزوين – رشت آستارا 
اع�الم ك��رد‌: اين محور براي اي��ران و آذربايجان از درج��ه اهميت بالايي جهت 

جابجايي بارهاي ترانزيتي برخوردار است.
احمد خدايي قائم مقام مدير عامل ش��ركت راه آهن در مراس��م بازديد وزير 
اقتصاد و رييس راه آهن كش��ور آذربايجان و وزير ارتباطات كش��ورمان از محور 
ريل��ي قزوين – رش��ت، عنوان كرد: هدف از اين بازديد آش��نايي بيش��تر طرف 
آذربايجان��ي با وضعيت اجرايي پروژه و همچنين نحوه ادامه س��اخت اين محور 

ريلي تا آستارا و اتصال آن به راه آهن آذربايجان است.
وي افزود: با توجه به اينكه محور فوق براي كشور آذربايجان از درجه اهميت 
بالايي جهت جابجايي بارهاي ترانزيتي برخوردار اس��ت، بنابراين براي تكميل و 
س��رمايه گذاري براي آن اعلام آمادگي كرده است كه اميدواريم به زودي شاهد 

ساخت و تكميل اين پروژه و بهره برداري از آن باشيم.
وي در ادامه تصريح كرد: طي اين بازديد نكات فني ساخت راه آهن رشت تا 

مدیرکل دفتر مشارکت‌ها و جذب سرمایه‌گذاری وزارت راه وشهرسازی از 
اجراي 16 طرح جاده ای به طول یک هزار و 700 کیلومتر و یک طرح ریلی 
به طول 200 کیلومتر از طریق فاینانس داخلی و قراردادهای مشارکتی در 

کشور خبر داد.
مهدی حیدری در جلس��ه »هم اندیش��ی جهت جذب مش��ارکت بخش 
خصوص��ی در اح��داث طرح‌های ح��وزه حمل ونقل در اس��تان قم« با بيان 
مطلب ب��الا گفت: طرح‌های بس��یار مناس��بی برای جذب س��رمایه‌گذاران 
داخلی و خارجی در حوزه حمل‌و‌نقل کشور ارایه شده است. وی با اشاره به 
روش‌های »بدهی پایه« و »سرمایه پایه« در سرمایه‌گذاری‌ها در این طرح‌ها 
اف��زود: با توجه ب��ه محدودیت در تامین منابع مالی طرح‌ها در این حوزه، از 

ظرفیت‌های قانونی به خوبی برای جذب سرمایه گذاران استفاده کرده‌ایم.
مدیرکل دفتر مشارکت‌ها و جذب سرمایه‌گذاری وزارت راه و شهرسازی 
با اش��اره ب��ه برخی آزادراه‌هایی ک��ه در قالب طرح‌های مش��ارکتی به بهره 
برداری رسیده است، گفت كه فاز یک بندر شهید بهشتی چابهار و همچنین 
فازهای یک، دو و سه بندر شهید رجایی، طرح‌هایی است که برای احداث و 

تکمیل به سرمایه‌گذاران بخش خصوصی واگذار می‌شود.
وی ب��ر ضرورت توس��عه آزادراه‌ها در کش��ور ب��ه دلیل برخ��ورداری از 
استانداردهای ایمنی، اهمیت در بخش حمل‌و‌نقل و ترانزیت و کاهش سوانح 
تاکید کرد و ارتقای ش��بکه آزادراهی در کشور را به دلیل وسعت و موقعیت 

راهبردی از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است.
اس��تان قم در ش��اهراه مواصلاتی 17 استان کش��ور قرار گرفته و دارای 
هشت راه مواصلاتی اصلی و چهار راه فرعی است که از جمله آن‌ها می‌توان 
ب��ه آزاد راه قم – تهران ب��ه طول 130 کیلومتر، ج��اده قدیم قم - تهران، 
بزرگراه قم - س��اوه به طول 87 کیلومتر، جاده قدیم قم - کاش��ان، آزاد راه 
قم - کاش��ان به ط��ول 104 کیلومتر، آزادراه قم - گرمس��ار به طول 173 

کیلومتر و بزرگراه قم - سلفچگان - اراک به طول 136 کیلومتر اشاره کرد. 
ام��ا اين ش��اهراه مواصلاتي مهم به اندازه‌اي كه از جاده بهره برده اس��ت از 

خطوط ريلي بي‌بهره است.

16 طرح جاده ای و كي طرح ریلی در کشور دردست اجراست
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امضای یادداشت تفاهم 
همکاری‌های حمل‌و‌نقل ریلی 

بین ایران و انگلیس

معاون وزیر راه و شهرس��ازی 
ک��ه ب��ه منظ��ور دی��دار و انجام 
ب��ه همراه  مذاک��رات دوجانب��ه 
هیاتی به لندن س��فر کرده بود، 
یک یادداشت تفاهم همکاری در 
زمینه حمل‌و‌نقل ریلی با همتای 

انگلیسی خود به امضا رساند.
در ای��ن یادداش��ت تفاهم که 
ب��ا ه��دف توس��عه سیس��تم راه 
از  اس�المی‌ایران  آهن جمهوری 
طریق تب��ادل دانش و تکنولوژی 
در بخ��ش ریلی به امضا رس��ید، 
زمینه‌ه��ای همکاری دو کش��ور 
در قال��ب مدیری��ت فرایند‌ه��ا و 

سیس��تم‌های حمل‌و‌نقل ریلی و نیز مدیریت فن��ی و تکنولوژی راه آهن، 
مورد تاکید قرار گرفته است.

براس��اس گزارش سفارت جمهوری اس�المی‌ایران، مدیر عامل راه آهن 
کشورمان در جریان سفرش به لندن، همچنین با دو نفر از معاونان وزارت 
حمل‌و‌نق��ل انگلیس دیدار و ضمن اش��اره به برنامه‌ه��ا و اقدامات صورت 
گرفته در زمینه ارتقای جایگاه حمل‌و‌نقل ریلی و جابجایی مسافر و بار در 
کش��ور ، فرصت‌های کم نظیر سرمایه گذاری در این بخش را برای طرف 
انگلیسی مورد تشریح قرار داد. طرف انگلیسی نیز با اشاره به جذابیت‌های 
ایران برای همکاریهای تجاری و اقتصادی ، نسبت به توسعه مناسبات در 

حوزه حمل‌و‌نقل ریلی با کشورمان ابراز علاقه‌مندی كرد.
امضای یادداش��ت تفاهم همکاری‌های حمل ونقل ریلی میان تهران و 
لندن متعاقب س��فر فروردین ماه گذش��ته »روبرت گودویل« معاون وزیر 

حمل‌و‌نقل انگلیس به ایران صورت می‌گیرد.
انگلس��تان علاقه مند به گسترش همکاری لندن و تهران در حوزه‌های 
حم��ل ونقل به ویژه حمل‌و‌نقل ریلی و قطارهای س��ریع الس��یر و نیز در 

حوزه‌های زیر ساخت چون بخش‌های فرودگاهی و هوانوردی است.
منبع:وزارت راه  و شهرسازي

آستارا مورد بررسي قرار گرفت.
قائم مقام مدير عامل ش��ركت راه آهن بيان ك��رد: به طور خاص بازديدهاي 
طرف آذربايجاني از س��ايت آستارا س��اخت و تكميل محور ريلي را مشخص تر 
خواه��د كرد و مهمتر از همه ، مش��اركت دو طرف اي��ران و آذربايجان را براي 

حمل‌و‌نقل تريكبي افزايش مي دهد.
خدايي با اش��اره به اعلام آمادگ��ي دو طرف براي فعاليت حمل‌و‌نقل تريكبي 
اضافه كرد: موافقت نامه‌هايي از گذش��ته براي حمل‌و‌نقل تريكبي از س��وي دو 
طرف اعلام شده است به طوركيه كالا از روسيه به آذربايجان و سپس آستارا و از 
آستارا از طريق كاميون به رشت و از رشت هم به بنادر جنوبي ايران حمل شود.

مديركل راه و شهرسازي گيلان:
ريل‌گ��ذاري حدود ۶۰يك لومتر راه‌آهن در مسي��ر 

رشت‌ - قزوين و بالعكس
مديركل راه و شهرس��ازي گيلان از ريل‌گذاري حدود ۶۰ يكلومتر راه‌آهن در 
مس��ير رش��ت‌ - قزوين و بالعكس خبر داد و گفت  كه۶۰ يكلومتر ديگر از اين 

مسير آماده ريل‌گذاري است.
"ش��عبانعلي خاوري" مديركل راه و شهرس��ازي گيلان با بيان اينك‌ه امسال 
چند پروژه براي اتمام تعريف ش��ده اس��ت، تصريح كرد: در س��فر امسال عباس 

آخوندي به گيلان پروژه‌هاي خوبي به تصويب رسيد.
خ��اوري رفت ‌و ‌آمدهاي وزرا به گيلان را مثبت ارزيابي كرد و گفت: اس��تان 
نياز به همدلي و تعامل دارد و فضاي خوبي در گيلان براي فعاليت فراهم است.
وي در ادامه به وضعيت پروژه راه‌آهن قزوين – رش��ت اش��اره كرد و افزود: 
زيرس��ازي پروژه راه‌آهن ۹۴ درصد پيش��رفت فيزكيي دارد و در دو طرف مسير 

رشت‌ ‌ـ قزوين و بالعكس حدود ۵۵ تا ۶۰ يكلومتر ريل‌گذاري شده است.
مدير كل راه و شهرس��ازي گيلان با بيان اينك‌ه ۶۰ يكلومتر ديگر در مس��ير 
مذكور آماده ريل‌گذاري اس��ت، گفت: افتتاح پروژه راه‌آهن قزوين‌ ـ رش��ت در 
سال مالي ۹۵ جزء تعهدات دولت است و پيمانكاران خوبي در اين پروژه مشغول 

فعاليت هستند.

بررسي فرايندهاي مالي پروژه سريع السير 
تهران – مشهد

تيم ارزياب شركت Exim bank با حضور در شركت راه‌آهن درباره فرايند 
تامين منابع مالي پروژه برقي سازي تهران– مشهد به گفت و گو پرداختند.

در راس��تاي قرارداد راه‌آهن با كي ش��ركت چيني براي اجراي پروژه ارتقا و 
پرس��رعت كردن قطارهاي تهران – مشهد منعقد شده‌؛ تيم ارزياب اين شركت 
با مديرعامل ش��ركت راه آهن به همراه مسولان اجرايي پروژه ديدار و گفت‌و‌گو 

كرد.
موافق��ت نام��ه‌اي كه ب��ا ش��ركت Exim bank جهت تامي��ن مالي براي 
اين پروژه به امضا رس��يده و تيمي متش��كل از متخصص��ان بانك در حوزه‌ها و 
موضوعات مختلف به همراه مش��اور فني بانك ، مذاكرات فني داشتند و فرايند 

قرارداد را بررسي كردند.
ط��ي چهار روز اين تي��م از پروژه بازديد‌هاي ميداني داش��ته و از برنامه‌هاي 

توسعه‌اي راه‌آهن كشور در محور تهران – مشهد مطلع شد.
 Exim با توجه به اينك‌ه مطالعات مهندسي آن در حال انجام است، شركت
bank چين به عنوان تامين كننده مالي پروژه اميدوار اس��ت پروژه با س��رعت 

خوب اجرا شود.
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مدير عامل راه آهن:

مديرعامل راه آهن در مراس��م ضيافت افطار با حضور خانواده معظم 
ش��هدا؛ راه آهن را به عنوان كيي از اولويت‌هاي توس��عه كشور برشمرد 
و معتقد اس��ت كه دولت برنامه‌هاي بس��يار خوبي براي توس��عه راه‌آهن 

طراحي كرده و در دست اجرا دارد.
محسن پور سيد آقايي مدير عامل شركت راه آهن جمهوري اسلامي 
ايران گفت: راه آهن در مس��ير توس��عه ق��رار دارد و در صدر برنامه‌هاي 
دولت قرار دارد. طبق فرمايش��ات مقام معظم رهبري و رييس جمهور و 
دس��تگاه‌هاي مرتبط، راه‌آهن به‌عنوان كيي از اولويت‌هاي توسعه كشور 
نام برده مي‌ش��ود كه برنامه‌هاي بس��يار خوبي را دولت براي آن طراحي 

و در دست اجرا دارد.
پور سيد آقايي با تشريح بخشي از برنامه‌هاي توسعه در راه آهن گفت: 
راه آهن پرسرعت با سرعت ۲۵۰ يكلومتر در ساعت‌، برقي كردن راه‌آهن 
مسير تهران به مشهد با افزايش سرعت ۲۰۰ يكلومتر، اصلاح مسير و دو 
خطه كردن خطوط اصلي تنها گوش��ه‌اي از برنامه‌هاي توسعه محور در 
حال اجرا اس��ت. معاون وزير راه و شهرس��ازي با اشاره به اينك‌ه راه‌آهن 
كيي از سازمان‌هاي سالم‌؛ خوش نام و پر تلاش در بين ديگر دستگاه‌ها 
اس��ت. راه‌آهن كشور با كمك و تلاش و روحيه ايثارگري همكاران ريلي 
پله‌هاي توسعه را كيي پس از ديگري طي كرده و امروز در جايگاه‌برتري 

نسبت به ديگر مدهاي حمل‌و‌نقلي قرار دارد.

راه آهن در جايگاه‌برتري نسبت به ديگر مدهاي حمل‌و‌نقلي قرار دارد

تامين منابع به صورت فاينانس اس��ت كه ۸۵ درصد آن توسط شركت فوق و 
۱۵ درصد از سوي دولت ايران تامين مي‌شود.

نگاه حسابگري سرمايه گذاران براي سرعت، 
امنيت و هزينه صنعت ريلي

بهره‌برداري كامل از پتانس��يل‌هاي موجود راه‌آهن، ايمن‌سازي بيشتر خطوط 
ريلي، توس��عه خطوط جديد، ايجاد منابع پايدار براي توس��عه ريلي و رفع موانع 
مال��ي از اه��داف اصلي راه آهن اس��ت تا جاي��گاه خود را در بين ديگر ش��قوق 

حمل‌و‌نقلي ارتقا دهد.
راه آهن كشور ضمن عملياتي كردن پروژه‌هاي عمراني‌، برنامه‌ها و سياست‌ها 
را به سمتي سوق مي‌دهد تا ضمن بهره‌برداري كامل از آن‌ها مسير را براي توسعه 

اين صنعت گسترده‌تر كند.
بدون ش��ك تدوين و اجراي برنامه‌هاي توس��عه‌اي نيازمند تامين سرمايه‌ها و 
منابعي است كه بايستي دست‌اندركاران و مسئولان كشور در جهت تحقق آن‌ها 

از هر گونه كوششي دريغ نكنند.
همان‌گون��ه كه مي‌دانيم صنعت ريلي نيازمند نگاه تجاري و بازرگاني اس��ت و 
براي اينك‌ه مسيرهاي ريلي توانايي رقابت با مسيرهاي جاده‌اي را داشته باشند، 
بايس��تي براي ورود بخش خصوصي برنامه مش��خصي را پياده و برنامه اقتصادي 

مدوني را ترسيم كنيم.
با نگاهي به زير ساخت‌هاي ريلي و نيازمندي‌هاي اين بخش متوجه مي‌شويم 
ك��ه از برنامه اصلي يعني تحقق اهداف چش��م انداز ۱۴۰۴ كم��ي فاصله داريم‌، 
بنابراين در مدت زمان كوتاهي بايس��تي پروژه‌هاي اولويت دار ريلي را بررس��ي و 

در جهت تكميل آن‌ها اقداماتي را انجام دهيم.
امروزه سرمايه‌گذاران با نگاهي اجمالي به بخش ريلي و بررسي سرعت، امنيت 
و هزينه آن متوجه اين موضوع هس��تند كه با ورود به صنعت ريلي مي‌توانند در 
مدت زمان كوتاه بازگش��ت سرمايه را ش��اهد بوده و به سود و منفعت مورد نياز 

خود برسند .
بنابراين صنعت ريلي و مديران دست‌اندركار اين صنعت بايد زمينه حمايت از 
سرمايه‌گذاران زيادي را به نحوی پياده‌سازي كنند تا بتوانند به اهداف اصلي اين 

صنعت همان‌گونه كه در سند چشم‌انداز مشخص و ترسيم شده برسند.
بدون شك با تكميل زيرساخت‌ها كمك زيادي به تكميل شدن ديگر برنامه‌ها 
و اهداف ش��بكه ريلي خواهد ش��د و توان رقابت را در عرصه بين المللي افزايش 

خواهد داد.
اين روزها حرف و حديث‌ها براي تامين منابع مالي بخش ريلي بس��يار اس��ت 
اما به نظر كارشناس��ان اقتصادي كشور، در صورتي كه مديران اين بخش بتوانند 
از حضور بخش خصوصي و تعداد بيشتري از سرمايه گذاران اين بخش بهره مند 
شوند، به طور حتم زير ساخت‌هاي مهمي چون برقي كردن خطوط و بكارگيري 
قطارهاي پر سرعت و تامين ناوگان مورد نياز مسافري و باري تكميل و در شبكه 

ريلي قرار خواهند گرفت.

برگزاري همايش ايمني و پيش��گيري از سوانح در 
يزد

س��ومين همايش پيش��گيري از س��وانح با حضور مدير كل ايمني و نظارت بر 
شبكه راه‌آهن، مدير كل راه‌آهن يزد، مدير عامل شركت البرز نيرو و با حضور ۷۱ 

شماره 23 - تیر 4495



معاون مسافری راه آهن:

آمادگی راه آهن برای جابجایی 
اعضای نیروهای مسلح

معاون مس��افری راه آهن از آمادگی 
برای جابه جایی همه نیروهای مس��لح 
ارتش و سپاه برای اردوهای نظامی‌و غیر 
نظامی‌خبر داد و گفت كه س��الانه بیش 
از ۲۰۰ هزار س��فر ریلی برای اردوهای 
راهیان نور دانش��جویی و دانش آموزی 

انجام می‌شود.
محم��د راش��دی معاون مس��افری 
راه‌آه��ن با اظه��ار تاس��ف در خصوص 
حادثه سقوط اتوبوس س��ربازان به دره 

كه طي آن بیست نفر از سربازان در پی اين اتفاق كشته شدند گفت: تا پیش از 
این حوادثی از این دست در مورد اعزام اردوهای راهیان نور دانشجویی و دانش 
آموزی در جاده نیز رخ داده بود که منجر به آن ش��د تا جمعی از س��رمایه‌های 

علمی‌کشور به واسطه این سوانح از دست بروند.
در سه سال گذشته با هماهنگی صورت گرفته با ستاد راهیان نور و سازمان 
بسیج و سپاه پاسداران انقلاب اسلامی‌همه اردوهای راهیان نور دانش آموزی و 
دانشجویی در مسیرهایی که شبکه ریلی وجود دارد با همکاری همه شرکت‌های 

مسافری و با قطار مسافری انجام شد.
راش��دی با بیان این که س��الانه بیش از ۲۰۰ هزار سفر ریلی برای اردوهای 
راهیان نور دانش��جویی و دانش آموزی انجام می‌ش��ود گفت كه خوشبختانه در 

طول سه سال گذشته حادثه‌ای در این زمینه در شبکه ریلی رخ نداده است.
در صورت برنامه ریزی از س��وی نیروهای مسلح، س��پاه پاسداران اسلامی‌و 
بس��یج ؛ راه آهن جمهوری اس�المی‌ایران با هماهنگی همه شرکت‌های بخش 
مس��افری همکاری لازم به منظور جابه‌جایی این نیروها برای اعزام در اردوها را 

بر عهده خواهد گرفت تا شاهد چنین حوادث تلخی در کشور نباشیم.

نفر از لكوموتيورانان شركت البرز نيرو در يزد برگزار شد.
عليرضا خراساني مدير كل نظارت بر شبكه راه‌آهن به مسايل ايمني در بخش 
حمل‌و‌نق��ل ريلي پرداخ��ت و گفت: مقوله ايمني در بح��ث حمل‌و‌نقل از درجه 
بالايي برخوردار است و همه مشاغل در راه‌آهن مهم و به هم پيوسته‌اند و شغل 

لكوموتيو راني در جايگاه اساسي قرار دارد.
نقش و بررس��ي خطاي عوامل انس��اني در به وجود آمدن حادثه از مباحثي 
اس��ت كه براس��اس ماده قانون‌هاي ايمني و حوادث ناش��ي از آن بايد به صفر 

رسانده شود تا شاهد تلفات جاني و خسارت ناشي از تصادفات نباشيم.
كاهش ۱۰۰ درصد سوانح ريلي

در ادامه سيد مصطفي داودي مدير كل راه آهن يزد از كاهش صد در صدي 
سوانح ريلي طي مدت سال جاري خبر داد و گفت: علي رغم افزايش ۲۱ درصد 
تناژ بارگيري، تردد روزانه ۱۵۰ رام قطار در محور اداره كل، بهسازي و بازسازي 
خطوط و همچنين احداث پروژه خط دوم در كنار خط گرم، شاهد كاهش صد 

درصدي سوانح ريلي نسبت به مدت مشابه سال گذشته بوده‌ايم.
با همت همه همكاران در همه بخش‌هاي مختلف بايد تلاش شود حمل‌و‌نقل 
روان به دور از حاش��يه داش��ته باشيم و ايمني در س��رلوحه كارها قرار گيرد. و 
برگ��زاري چنين همايش‌هايي به بالا بردن س��طخ آگاه��ي، افزايش مهارت‌ها و 

انضباط و اطلاعات كاري به توان پرسنل كمك خواهد كرد.

حمل سالانه ۲۰۰ هزار تن گندم از بنادر به 
سيلوي اصفهان

مدير كل راه آهن اصفهان از حمل ۲۰۰ هزار تن گندم از طريق راه‌آهن اين 
استان درسال جاري خبر داد.

حس��ن ماس��وري مديركل راه آهن اصفهان با اعلام مطلب بالا گفت: تخليه 
گندم در س��يلوها از طريق جاده‌هاي كش��ور‌، همواره با ايجاد ترافكي خودروها 
در كنار در س��يلو و افزايش هزينه‌هاي جانبي س��وخت‌، ترافكي جاده‌اي و غيره 
روبرو بوده كه با برنامه ريزي بازرگاني دولتي ايران و همكاري راه آهن اس��تان، 
چندسالي است كه در اصفهان ازطريق سيستم ريلي‌، گندم بدون هيچ مشكلي 

وارد سيلوها مي‌شود.
وي اف��زود: براي اين مس��ير ريلي‌، س��يلوي اصفهان مقصد و بنادر و س��اير 
استان‌ها به عنوان مبدا در نظر گرفته شده و گندم‌ با بالاترين يكفيت و سلامت 

در سيلوها تخليه مي‌شود.
ماس��وري تصريح كرد : با شروع پروژه تعريض پل قلعه شور در اواخرآبان ماه 
س��ال گذشته پس از هشت ماه‌، اواخر خرداد ماه امسال اين خط آهن با مرمتي 

دوباره، به شبكه ريلي كشور متصل شد.
وي با اشاره به اينك‌ه ميزان حمل گندم به اين سيلو توسط راه آهن در سال 
1393، ۴۱ هزار و ۵۳ تن بوده اس��ت، بيان كرد: درس��ال گذش��ته حمل گندم 
متوقف شد اما با پيگيري به عمل آمده سعي شد تا حمل گندم ازطريق سيستم 

ريلي دوباره احيا و ميزان حمل نيز به مراتب افزايش يابد.
مدير كل راه آهن اصفهان خاطر نش��ان كرد: با پيگيري و هماهنگي صورت 
گرفته‌، ۲۰۰ هزار تن ظرفيت براي حمل گندم ازطريق راه آهن درس��ال جاري 
درنظرگرفته ش��ده كه توس��ط ۳۳۰۰ واگن مسقف و فله بر‌، بار گندم از بنادر و 
داخل كش��ور به س��يلوي اصفهان حمل خواهد ش��د وقرار است بزودي با اعلام 
ش��رايط حمل از س��وي بازرگاني دولتي ايران براي انجام و برنامه‌ريزي اين بار 

جذب شده اقداماتي صورت گيرد.
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تازه‌های ریلی



ش��رکت‌های عضو انجمن صنفی ش��رکت‌های حمل‌ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه‌آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدجواد انتظاری
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 
محمد‌ مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

منوچهر‌هادی 
تلفن: 031-36505026-8
نمابر: 031-36504798

آهن ریل كاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی‌پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: اصغر ضیایی
تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36245010

پرسی‌ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

تریكب حمل‌و‌نقل
مدیرعامل: عبادا... فروزش
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ریل

مدیرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی‌پور
9-95019928-0313:تلفن

6295968-0313:فکس

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل‌و‌نقل تریكبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

سرپرست: 
علی‌حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل‌و‌نقل چندوجهی 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بیکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

محسن فاتحی‌زاده
تلفن: 88707571
نمابر: 88709689

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی‌نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا‌

مدیرعامل: 
علی‌اصغر مظفری‌فرد

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه‌آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل‌ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی‌نژاد
تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه‌آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(
 مدیرعامل:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170546
نمابر: 88748311

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی‌محمد صادقی
تلفن: 88475634
نمابر: 88475634

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید‌محمود کمالی
تلفن: 88475634
نمابر: 88475634

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین‌هاشمی‌
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال‌الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لكوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

مدیرعامل: 
مهدی ابراهیمی

تلفن:86014125
نمابر:86014134

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509165
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی
تلفن: 0353-8262901

6294314
فکس:0353-6244442 

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 
علی سلیم‌نیا

تلفکس:88984182-3
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

با ما تماس بگیرید

22668655

جهت سفارش تبلیغات در ماهنامه

ریل‌پرداز نوآفرین
مدیرعامل:

مهدی معصومی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0351-7126371
نمابر:0351-7127450 
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