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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 تمامی جلس��ات و مصاحبه  ه��ا بیان می  کنند ولی 
آن چ��ه را که در صنعت حمل و نق��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 روز به روز وضعشان بدتر شده است 
که الان شرمنده مصرف کننده 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 حمل و نقل ریلی فقط یک شعار 

بوده و خبری از عمل مشاهده نمی  شود.
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 نمی  شود؟
تع��داد تولیدکنن��ده واگن های باری و مس��افری 
در کش��ور پنج الی ش��ش شرکت بیش��تر نیستند. 
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 شرکت های تولیدکننده واگن بدهی سنگینی 
دارند؟ عل��ت معوقات بانکی آن ها چیس��ت؟ بدهی 
آن ها به سازمان تامین اجتماعی چقدر است؟ بدهی 
معوقه حقوق و مزایای پرس��نلی آن ها چقدر اس��ت 
و علت آن چیس��ت؟ چه تعداد از پرسنل متخصص 
 LC آن ها ترک خدم��ت کرده و چ��را  نمی  تواننند
گشایش کنند و ضمانت نامه بانکی بگیرند و در نهایت 
تسهیلاتی که به واگن  سازان داده شده چقدر است؟

پر واضح اس��ت وقتی کس��ی دنبال بررس��ی این 
پرس��ش  ها نمی  رود و مشکلات از تمامی زوایا بررسی 

نمی کند.
واگ��ن  تولیدکنن��دگان  مش��کلات  ب��ه  هرگ��ز 
ک��ه نمی توانن��د ب��ا ظرفی��ت واقعی تولی��د کنند و 
قراردادهایش��ان با تاخیر زیاد اجرایی می ش��ود واقف 
نمی  ش��ود آن ها مجبورند پیش  پرداخت 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 داده  اند و قیمت تمام ش��ده واگن 
بالات��ر از قیم��ت خارجی برایش��ان تمام می ش��ود و 
برای فروش واگن امکان فروش اقس��اطی ندارند، آیا 
انتظاری به جز زمین گیر شدن شرکت ها می  رود. در 

دبیـر�انجمن

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

شاید اعتقاد این باشد که همه هزینه ها 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 
می دهند و سازندگان پس از ساخت، وام را به خریدار 
منتقل می کنند ولی در صنعت ریلی این رویه را قبول 
ندارند به بهانه این که س��اختمان ام��وال غیرمنقول 
اس��ت و کامل به رهن می رود وقت��ی واگن از اموال 
غیرمنقول هم غیرمنقول تر اس��ت. چون س��اختمان 
وقت��ی به رهن م��ی رود 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 می گیرد و 
خیل��ی راحت  تر از ملک در تصرف و رهن در می آید 
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��رمایه گذاری در ناوگان ریلی منع شده 
اس��ت و باید سرمایه گذاری توس��ط بخش خصوصی 

انجام شود.
اس��ت  آن  س��وددهی  س��رمایه  گذاری  اص��ل 
سرمایه گذاری دس��توری نیست هیچ سرمایه  گذاری 

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

اش��تغال کن��د ولی وقت��ی تولیدکنن��دگان خارجی 
امتیازاتی ش��امل: ساخت واگن بدون پیش  پرداخت و 
به صورت اقساط حداقل پنج ساله که پس از تحویل 
واگن و دوره تنفس ش��ش ماهه اقساط را می  گیرد و 
سود تسهیلات آن ها کمتر از ده درصد و برای تحویل 
واگن کمتر از یکس��ال تضمین می  دهد 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 می کند خریداران از این موقعیت ایجاد 
ش��ده اس��تفاده نکند. مش��کلات تولیدکننده را حل 
نمی کن��د پس حمای��ت از تولیدکنن��ده داخلی یک 

شعار است؟
- وقتی در کش��ور کس��ی دنبال نوس��ازی ناوگان 
فرس��وده ریلی نیس��ت و به اندازه یکصدم نوس��ازی 
ناوگان جاده  ای چاره اندیش��ی ب��رای از از رده خارج 

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

شدن به واگن های نو را بخورد.
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رفع مشكلات در سايه همكاري
 

 دو سويه است

با نگاهي به اهداف انجمن صنفي ش��رکت هاي حمل و نقل ریلي و خدمات وابس��ته در مي یابیم که عمده هدف از 
شکل گیري آن، هماهنگي جمعي به  منظور تامین حقوق مشروع و قانوني حرفه حمل و نقل ریلي و خدمات وابسته و 
تلاش براي افزایش سهم حمل و نقل ریلي از کل حمل و نقل کشور و پویایي در سرمایه گذاري در این بخش بوده است.
طبیعي است که تحقق این موضوع با دامنه بسیار گسترده موجود به یک همکاري و تعامل دو طرفه نیاز دارد.

در ح��ال حاضر با وجود تلاش ه��اي فراواني که اعضا و هیات مدیره انجمن صنفي و کارگروه هاي متش��کله، طي 
دوره هاي مس��ئولیت هیات مدیره در س��ال هاي گذش��ته تا کنون در جهت پیگیري مس��ائل مبتلا به بخش به ویژه 
مشکلات عدیده شرکت هاي حمل و نقل ریلي با راه آهن به عنوان نهاد حاکمیتي، ناظر و سیاست گذار به  عمل آورده، 
لیکن هنوز موارد بسیاري از مشکلات در زمینه هاي مختلف لاینحل باقي مانده که نیاز به پیگیري و تلاش مضاعف 
دارد. ای��ن تلاش و پیگیري جز در س��ایه همکاري متقابل بین اعض��اي صنف با هیات مدیره برگزیده و کارگروه هاي 
متش��کله تحق��ق نخواهد یافت. زیرا عدم ارتباط مس��تمر بین اعضا و انجمن و عدم آگاه��ي از دیدگاه هاي طرفین و 
مسائل جاري مبتلا به، نه تنها مشکلي از مشکلات را رفع نخواهد کرد بلکه با انتظارات نهفته و معضلات برجا مانده، 
در جهت ارایه خدمات مطلوب تر گره گشایي حاصل نخواهد شد. انجمن به مثابه خانه اعضا تلقي مي شود و »مجله 
نداي حمل و نقل ریلي« به عنوان رس��انه ارتباطي مي تواند »زباني گویا« و »بازویي قدرتمند« براي طرح مس��ائل و 
دیدگاه ه��ا و گش��ایش در جهت رفع معضلات مبتلا به بخش باش��د. انتظار داریم اعض��اي محترم با ارتباط و حضور 

مستمر خود در حوزه و فضاي مجله، رفع مشکلات و تنگناها را تسریع کنند.

مدیر�مسئول

حمید�صدیق�پور

�روسا�و�دبیران�کارگروه�های�تخصصی�برای�دوره�جدید
�تعیین�شدند

بر اساس یکصدونودومین جلسه هیئت مدیره انجمن، رؤسا و دبیران جدید 
کارگروه های 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 واگن های لبه کوتاه - 
آقای عزیزاله غفاری: دبیر کارگروه

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

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

بلند – آقای محمدرضا ارسی : دبیر کارگروه

5. آق��ای س��ید هرمز قطب��ی رئیس کارگ��روه تخصص��ی واگن های 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 واگن های مسافری 

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

کارگروه های یادشده تقدیر و تشکر بعمل آمد.
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بحث و جدل زماني ش��دید تر شد 
که سازمان بازرسی کل کشور قرارداد 
واردات 500 دس��تگاه واگن خارجی 

را لغو کرد. رییس س��ازمان بازرس��ی 
کل کش��ور در این خصوص گفت که 
قرار بود طی معامله ای 500 دس��تگاه 

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

واردات واگن ه��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 سال هاي 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 تحريم ها 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 که 
دولت با اتخاذ اس�تراتژي کاهش يا ممنوعيت واردات واگن و لکوموتيو جلوي 

رش�د اين صنعت را مي گيرد و ناوگان باري و مس�افري کشور که اکنون زمان 
توسعه آن است، فرصت را از دست مي دهد. اين بخش معتقد است تکنولوژي 
واگن سازان داخلي، قديمي؛ قيمت ها بالا تر و مدت زمان تحويل بسيار طولاني 
است و هيچ توجيه اقتصادي وجود ندارد. از سوي ديگر مديران بخش دولتي 
ام�ا معتقدند خصوصي ها بايد واقع بينانه تر به توان صنعت کش�ور نگاه کنند. 
به اعتقاد دولتمردان مسير پيش رو به توسعه صنعت ريلي کشور مي انجامد و 

ضمن ايجاد اشتغال، رونق اقتصادي در پي دارد.
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معظم انقلاب اس��لامی، دس��تگاه ها و 
وزارتخانه ها حق ندارند در جاهایی که 
تولید داخل داریم، از خارج از کش��ور 

خرید کنند.
به نظر مي رسد پس از بهبود نسبی 
اوضاع اقتصادی کش��ور و باز ش��دن 
دس��ت ش��رکت های حمل ونقل ریلی 
در افزایش گزینه های خرید واگن در 
بازارهای بین المللی، بس��یاری از این 
شرکت ها نس��بت به خرید واگن های 
جدید از طرف اروپایی ها و یا طرف های 
آسیایی اقدام کردند. موضوعی که نه 
به م��ذاق تولید کنن��دگان واگن های 
داخلی خوش آمد و ن��ه وزیر صنعت، 
معدن و تجارت اجازه گس��ترش این 

حرکات را خواهد داد.
ای��ن دغدغه ه��ا در حال��ی مطرح 
شد که واگن س��ازان داخلی در طول 
س��ال های گذش��ته با چند مشکل و 
یا انتقاد روبه رو بوده اند. ش��رکت های 
گوین��د  م��ي  ریل��ی  حمل ونق��ل 
قرار داد های بس��ته ش��ده با بعضی از 
واگن سازان داخلی با تاخیرات طولانی  
مدت همراه بوده و افزایش هزینه های 

این شرکت ها را در پي داشته است.
مس��اله ای که به اعتقاد واگن ساز ها 
بخ��ش قابل توجهی از ای��ن تاخیرها 
خ��ارج از اراده و اختی��ار آن ها بوده و 
مس��ائلی همچون دیر رسیدن منابع 

مال��ی و یا ترخیص نش��دن کالاهای 
اساسی از گمرک از اصلی ترین 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 نمی توان در آن 
بالابودن کیفیت برخ��ی از واگن های 
خارجی را نادیده گرفت، اما براس��اس 
ادع��ای واگن س��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 داخلی ها 
خارج��ي  طرف ه��ای  خارجی ه��ا،  و 
ت��وان رقاب��ت بالاتر داش��ته باش��ند، 

امکان دریافت فاینانس اس��ت که در 
صورت ارایه  برخ��ی تجهیزات جدید 
به واگن س��ازان داخل��ی می توان این 
موضوع کیفیت را نیز تا حدی جبران 
کرد، ام��ا در هر ص��ورت هزینه تمام 

شده بالاتر مي رود.
دول��ت بای��د با ت��وان س��نجي در 
بخش صنعت و بانک، قوانین کش��ور 
را ب��ه گونه اي تدوی��ن کند که تعادل 
در ح��وزه سیاس��ت گذاري ها 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 تولید شده و این توان 
صنعت ساخت ایران را نشان مي دهد. 
رعایت اس��تاندارد در تولید واگن نیاز 
ای��ن صنعت اس��ت اما متاس��فانه به 
دلایل ذکر شده، ساخت داخل امکان 
پاس��خگویي به این نی��از را در حوزه 

صنعت ریلي ندارد.
در ح��ال حاض ر بخ��ش ریلي در 
رقاب��ت با بخش حمل ونق��ل جاده اي  
بسیار عقب و شکس��ت خورده است، 
چراکه هزینه سوخت در کشور پایین 
اس��ت و مزیت رقابتي در حوزه ریلي 
وجود ندارد. از سوي دیگر هزینه هاي 
بخ��ش خصوص��ي فع��ال در ح��وزه 
ریلي بالا اس��ت. دولت اگ��ر به دنبال 

حمایت از صنعت ریلي داخلي اس��ت 
بای��د متقابلا از بخ��ش خصوصي نیز 
با پش��تیباني و ارایه تس��هبلات مالي 
حمایت کند و با این حمایت از بخش 
خصوصي بخواهد تا از تولیدات داخل 
خرید کنند. نمي توان توس��عه حمل 
ونق��ل ریلي در کش��ور را فقط با اتکا 
به توان س��اخت داخل محقق کرد، بر 
این اساس دولت باید در سیاست هاي 
خ��ود اصلاحاتي را انج��ام دهد و هم 
جان��ب بخ��ش خصوص��ي فع��ال در 
ای��ن حوزه را رعای��ت کند هم به فکر 
صنعتگ��ر داخلي باش��د. در این جا با 
دیدگاه ه��اي چند نفر از فعالان بخش 

خصوصي و نیز صاحبنظران دولتي در 
مورد خرید واگن و لکوموتیو از خارج 

و یا تولید داخل آشنا مي شوید.

 واگن سازان داخلي از 
بسياري از واگن سازان 

خارجي بالاتر هستند
معاون ن��اوگان راه آهن جمهوری 
ب��ود  ق��رار  گف��ت:  اس��لامی ایران 
ش��رکت های 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 
بانک ها سیس��تم انقباضی را در پیش 

گرفتند، بیان کرد: س��ه سال پیش به 
این نتیجه رس��یدیم که بحث تقاضا و 
حمایت های 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 سرمایه گذاری 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 میلیون تن-

کیلومتر به 93 میلیارد و 500 میلیون 
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 ملایم تر است و 
از 26 میلیون و س��یصد 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 راه آهن قرار دادیم.
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 
حمل و نق��ل  ش��رکت هاي  راه  وزارت 
ریل��ی بای��د واگن دس��ت دوم با عمر 
پایی��ن تر از 25 س��ال وارد و آن ها را 
کاملا در داخل کشور بازسازی کنند، 
ضمن آن که به هم��ان انداز واگن نو 

باید 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 واگن های 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 واگن های 

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 آن  ها 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 واگن های 
بازس��ازی شده دست دوم  را به آن ها 

نداده ایم.
متوسط س��ن واگن های کشور 30 
سال اس��ت و واردات واگن های دست 
دوم متوسط س��ن ناوگان ریلی را در 
کش��ور کاهش می دهد.تا ش��ش ماه 
گذش��ته واگن های 60 تا 65 ساله در 
ش��بکه ریلی کشور س��یر می کردند، 
که ب��ه آن ها اجازه س��یر نمي دهیم. 
 1395 آذرم��اه  اول  از  همچنی��ن 
اجازه س��یر به واگن های 45 س��اله را 
نمی دهیم مگر این که بازسازی  سطح 
2 روی آن ها صورت بگیرد که در این 
صورت می توانند 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 
می گ��ذارد، گفت: در حال حاضر برای 
ح��دود ده هزار دس��تگاه واگن باري، 
هزار واگن مس��افری و 200 لکوموتیو 
تقاض��ای س��رمایه گذاری داری��م اما 
متاس��فانه سیس��تم بانکی هنوز روی 
خوش��ي به این موضوع  نش��ان نداده 

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

گذار خارجی برویم.

توافق با روس ها برای ساخت 
5000 واگن در ايران

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

عهده گرفته است.
احمدی با بیان این که این واگن ها 
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، راه آهن 
واگن ه��ا را به ش��رکت دیگری واگذار 

می کند.
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��اخت های 
حمل ونقل ریلی را توس��عه دهیم. به 
این منظور کاه��ش هزینه های دوران 
بهره برداری، کاهش هزینه های مالی، 
افزای��ش درآم��د را در دوران به��ره 
ب��رداری و اقتص��ادی کردن س��رمایه 

گذاری را مد نظر قرار دادیم.

تضمين سير روزانه 
1200 کيلومتر برای 

سرمايه گذاری های جديد
احمدي تضمین سیر روزانه 1200 
کیلومت��ر برای 90 درصد س��الن های 
مس��افری فعال بخ��ش خصوصی در 
س��رمایه گذاری های جدید، همچنین 
تضمین س��یر روزانه 1200 کیلومتر 
برای 90 درصد قطارهای خودکشش 
فع��ال بخ��ش خصوصی در س��رمایه 
گذاری های 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 
حمایت های راه آهن از سرمایه گذاران 

حوزه ریلی کشور اعلام کرد.

خريد واگن از خارج به زيان 
صنعت ريلي است

س��ازي  واگن  مدیرعامل ش��رکت 
پ��ارس معتق��د اس��ت ک��ه کمب��ود 
نقدینگي ش��رکت هاي ریل��ي و نبود 
سفارش س��بب شده اس��ت کارخانه 
واگن س��ازي پارس ه��م اکنون با 25 

درصد ظرفیت خود کار کند.
محمدرض��ا مخت��اري مدیرعام��ل 
شرکت واگن س��ازي پارس گفت: در 
حال حاضر این شرکت قرارداد ساخت 
50 واگن مسافري و 600 واگن باري 
را ب��ا چهار ش��رکت ترابر ریل س��با، 
شرکت ریل توس��عه، راه آهن شرقي 
بنی��اد و فولاد خوزس��تان به مبلغ دو 
هزار 500 میلی��ارد ریال منعقد کرده 

است.
با ای��ن ح��ال، زمان تحوی��ل این 
واگن ه��ا ب��ه وضعی��ت نقدینگ��ي و 
پرداختي شرکت هاي یاد شده بستگي 
دارد و تامین منابع مالي مورد نیاز این 
قرارداد توسط خریداران سبب تحویل 
به موقع واگن هاي سفارش��ي به آن ها 

خواهد شد.
مختاري به ورود واگن هاي دس��ت 
دوم خارجي به کش��ور اش��اره کرد و 
گف��ت: هرچن��د واگن س��ازي پارس 
یک��ي از تولیدکنن��دگان واگن ه��اي 
باري، مسافري و لکوموتیو در منطقه 
است اما این شرکت با ورود واگن هاي 
دست دوم خارجي هم اکنون در حال 
بازسازي بخش��ي از این واگن ها براي 

شرکت هاي ریلي است.
س��ازي  واگن  مدیرعامل ش��رکت 
پارس معتقد اس��ت که این ش��رکت 
ظرفیت تولید یک ه��زار واگن باري، 
ص��د واگن مس��افري، 70 واگن مترو 
دارد  س��ال  در  را  لکوموتی��و   40 و 
وشرکت هاي ریلي با کمبود نقدینگي 
مواجه هس��تند و به همین دلیل 75 
درصد ظرفیت ش��رکت واگن س��ازي 

پارس خالي مانده است.
وي با اش��اره به میزان خود کفایي 

بحث و جدل زماني شديد تر 
شد که سازمان بازرسی کل 
کشور قرارداد واردات 500 
دستگاه واگن خارجی را لغو 
کرد. رييس سازمان بازرسی 
کل کشور در اين خصوص 

گفت که قرار بود طی 
معامله ای 500 دستگاه واگن 
از خارج از کشور خريداری  

و وارد کشور شود اما 
سازمان بازرسی اين قرارداد 
را لغو کرد و جلوی خريد و 

واردات واگن ها را گرفت
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شرکت واگن س��ازي پارس در تولید 
واگن هاي مورد نیاز کشور گفت: واگن 
س��ازي پارس ه��م اکن��ون در تولید 
واگن هاي مس��افري بی��ن 65 تا 70 
درص��د، در واگن هاي ب��اري بین 80 
ت��ا 90 درصد و در تولید لکوموتیو نیز 
به 40 درصد خودکفایي رسیده است 
و چ��ون تولید برخ��ي از تجهیزات در 
کشور صرفه اقتصادي ندارد، لذا واگن 
سازي پارس این تجهیزات را از خارج 

وارد مي کند.
مختاري در خص��وص صادرات انواع 
واگن به کشورهاي خارجي نیز تصریح 
کرد: واگن س��ازي پارس تاکنون 550 
دس��تگاه ان��واع واگن به کوب��ا، دو هزار 
واگن باري به س��وریه، 300 دس��تگاه 
واگ��ن ب��اري ب��ه س��ودان، 66 واگ��ن 
مس��افري به بنگلادش و 160 دستگاه 
بوژي واگن مسافري به چین صادر کرده 
و هم اکنون دول��ت بنگلادش در حال 
مذاکره با وزارت امور اقتصادي و دارایي 
کش��ورمان ب��راي خری��د 200 تا 400 
واگن مسافري با انجام ترک مناقصه از 

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

هم اکنون در حال مذاکره با مس��ئولان 
راه آه��ن لهس��تان براي خری��د 800 
دستگاه بوژي واگن هاي مسافري است 
و درصدیم در ص��ورت توافق نهایي در 
ط��ول 12 تا 18 ماه 800 واگن باري را 

براي کشورعراق بازسازي کنیم.
مختاري افزود: فعالیت شرکت هاي 
ریلي در شبکه حمل و نقل ریلي کشور 
نیازمند سرمایه زیاد است و دولت براي 
توانمندسازي شرکت هاي ریلي باید با 
حمایت ه��اي همه جانب��ه زمینه هاي 
لازم را براي اس��تفاده از منابع صندوق 
توس��عه ملي و تس��هیلات ارزانقیمت 
خص��وص  ای��ن  در  و  کن��د  فراه��م 
پیش��نهادهایي به وزارتخانه هاي راه و 
شهرس��ازي و صنعت، معدن و تجارت 

ارائه شده است.
وي با اش��اره ب��ه افزایش س��رعت 
قطاره��اي مس��افري در بس��یاري از 
کش��ورهاي جهان گفت: واگن س��ازي 
پارس براي نخس��تین ب��ار تولید واگن 
با س��رعت 200 کیلومتر در ساعت را 
طراح��ي و نمون��ه آن را تولید کرده و 
ه��م اکنون در حال انجام آزمایش هاي 
م��ورد نیاز اس��ت تا به مرحل��ه تولید 

انبوه برس��یم. وي در خصوص عملکرد 
شرکت احیا صنعت ادوات واگن سازي 
پارس نیز گفت: این ش��رکت خدمات 
پس از ف��روش، تاکنون موفق به انجام 
تعمی��رات یک ه��زار و 500 واگن در 
کش��ور شده است و ماهیانه چهار هزار 

واگن را در کشور بازبیني مي کند.

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

خريد واگن خارجي
سید حسن موسوی نژاد درباره خرید 
بیش از ان��دازه  واگن های دس��ته دوم 
خارجی توسط ش��رکت  های بهره بردار 
و نگرانی  واگن س��از های داخلی گفت، 
معتقدم که طبق قاع��ده باید واگن نو  
توسط ش��رکت های بهره بردار استفاده 
شود تا از تولید داخل نهایت استفاده را 

داشته باشیم.
هم��کاری  ب��ا  می ت��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��رمایه گذاری 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��رکت های بهره بردار قصد خرید هر 
نوع  واگن را داشته باشند، باید بخشی 
از آن حتماً س��اخت داخل ب��وده و از 

ظرفیت های 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  واگن س��ازهای  به��ره وری 

می انجامد.
اگ��ر بخواهیم واگن خریداری کنیم 
حتماً یکی از انتخاب های ما، تسهیلات 
صندوق توسعه ملی خواهد بود که در 
این باره وعده هایی 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 فاینانس های خارجی 

که ارایه مي شود.
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بدون تردید حمل و نقل ریلی کشور در 
مسیر توسعه با چالش های 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��رمایه گذاری 
در ای��ن بخش اس��ت و از س��وی دیگر 
شرایط اقتصادی حاکم بر کشور و البته 
ویژگی های صنعت ریلی موجب شده تا 
در عمل مواردی که از این بخش انتظار 
می رفت محقق نشود. آن چه که از حیث 
میزان جابه جایی بار و مس��افر در عمل 
دیده می ش��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 می رس��د دولت در 
خصوص توس��عه و ارتقا شبکه خطوط 
ریلی کشور نسبتا با برنامه تر عمل کرده 
و از این حیث امیدواری بس��یاری وجود 
دارد. اما در خصوص ارتقا ظرفیت ناوگان 
ریلی نظر به این که متولی این امر بخش 
خصوص��ی و ش��رکت های حمل و نق��ل 
ریلی است، ولی به دلیل 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 
بهره مند ش��ود. از منظر اقتصادی بخش 
خصوص��ی فع��ال در حمل و نق��ل ریلی 
طبیعت��ا به دنبال مدل هایی 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 کند. از س��وی دیگر تعیین 
ن��رخ خدمات حمل و نقل 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 
می گی��رد و ل��ذا از ای��ن حی��ث بخش 
خصوصی از انعطاف لازم برای اعمال در 
مدل های کسب و کار برخوردار نیست. 
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 مدل هایی امکان اقتصادی 
ش��دن آن وج��ود خواه��د داش��ت. دوم 
این که حتی با فرض موجه شدن این نوع 
سرمایه گذاری از سوی بخش خصوصی این 
سوال مطرح خواهد شد که اولویت تامین 
ناوگان ریلی م��ورد نیاز با تولید کنندگان 
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 توانمندی های 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 به وی��ژه واگن های 

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 دهه های اخیر بخش عمده ای 
از نیاز ب��ازار داخلی را تامی��ن کرده اند. 
ام��ا در مقاب��ل دو بخ��ش از انتظ��ارات 
متقاضیان از تولید کننده داخلی تقریبا 
بدون پاس��خ باقیمانده است، اول این که 
ب��رای تحقق اهداف س��ند چش��م انداز 
نیازمند به کارگیری تعداد زیادی ناوگان 
ریلی جدید اس��ت که فرات��ر از ظرفیت 
اسمی و عملیاتی تولیدکنندگان داخلی 
است. دوم این که مشتریان ناوگان ریلی 
که ش��رکت های حمل و نقل ریلی باری 
و مسافری هس��تند تامین ناوگان ریلی 
مورد نیاز خود را متناس��ب با مدل های 
کس��ب و کار بن��گاه اقتص��ادی مد نظر 
دارن��د و لذا ش��اخص هایی 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 چالش هایی نظیر 
هزینه های بالای تولید، کمبود س��رمایه 
در گ��ردش، ع��دم اس��تفاده مطلوب از 
مشارکت های فناورانه با شرکای خارجی 
و در نتیجه س��طح رقابت پذیری پایین 
روبرو هستند. در چنین شرایطی انتظار 
می رود دولت در سیاس��ت های حمایتی 
خود از بخش صنعت با ارایه بس��ته های 
تشویقی به تولیدکنندگان ناوگان ریلی 
از ی��ک س��و و ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی از س��وی دیگر این امکان را فراهم 
کند تا هرگونه س��رمایه گذاری توس��ط 
شرکت های حمل و نقل ریلی در خصوص 
تامین ن��اوگان از تولیدکنندگان داخلی 
در مقایس��ه با منابع خارج��ی از توجیه 

اقتصادی لازم برخوردار شود.

متقاب��لا در موقعیت فعلی که بخش 
ریلی کشور نیازمند توسعه قابل توجهی 
در ظرفیت ناوگان اس��ت سیاست هایی 
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 ک��رد بلکه 
تجربه س��الیان اخیرنش��ان داده اس��ت 
سیاس��ت هایی که بدون در نظر گرفتن 
س��از و کارهای ب��ازار و صرفا به منظور 
حمایت ی��ک جانبه از یک بخش خاص 
اعمال می ش��ود نه تنها موجبات تقویت 
آن بخ��ش را فراه��م نمی کن��د بلکه با 
دور ش��دن از فض��ای رقابتی ب��ه مرور 
ش��اهد کاه��ش کیفی��ت و افت س��ایر 
توانمندی ه��ای آن حوزه نی��ز خواهیم 
بود همانند آن چه که در صنعت خودرو 
کش��ور سالها است با آن مواجه هستیم. 
بدین ترتیب بایستی شرایطی مهیا شود 
که در ابتدا صنعت داخلی تولید ناوگان 
ریلی با بهره گیری از بسته های تشویقی 
دولت بتواند ضمن بهبود زیرساخت های 
فن��ی خ��ود محصولات��ی متناس��ب با 
انتظارات مش��تریان تولی��د کند و دوم 
آن که شرکت های حمل و نقل ریلی صرفا 
بر اساس جذابیت بسته های 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 می رس��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 
بهره مندی از بسته های 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 می باشند. 
تا هنگامی که این اصلاحات س��اختاری 
در بدنه صنایع واگن سازی صورت نگیرد 
همچن��ان در برهمی��ن پاش��نه خواهد 
چرخی��د و نمی توان انتظار داش��ت که 
تولیدکنن��دگان داخل��ی نقش عمده ای 
در تامی��ن نیاز ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی برعهده گیرن��د و در نتیجه عمده 
سفارشات ناوگان از طریق تولیدکنندگان 

خارجی محقق خواهد شد.

اولويت با توسعه حمل ونقل ريلی است

درکنار توسعه صنعت ريلی
مجید بابایی

کارشناس حمل و نقل ریلی و دانشجوی 
دکترای مدیریت تکنولوژی

بابایی:
آن چه که از حیث میزان 

جابه جایی بار و مسافر در 
عمل مشاهده می شود دارای 

فاصله معناداری با اهداف 
تعیین شده درسند چشم 

انداز و سایر اسناد بالا 
دستی صنعت ریلی است
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بلند پروازي 
ما را از واقعیت ها دور مي کند

پویا مهرابی

خرداد س�ال پي�ش بود ک�ه مديرعام�ل راه آهن با اش�اره به ش�رايط واردات 
واگن های دس�ت دوم خارجی گفته بود؛ به ش�رطی اجازه  ورود واگن های دس�ت 
دوم را داده اي�م که ش�رکت ها واگن های قديم�ی و از رده خارج را از ناوگان حذف 
کنند و واگن های وارد شده هم بايد حتما زير 20 سال عمر کرده باشند. وي معتقد 
بود با اين شرايط هم به نوسازي ناوگان مسافری کمك شده است و هم سن ناوگان 
کاه�ش يافته اس�ت. بنابراين دولت اين اجازه را به ش�رکت ها می دهد که بتوانند 
واگن های ارزان تری را از س�اير کشورها به ناوگان داخلی وارد کنند، اما به شرطی 
که به همان اندازه خريد واگن های دست دوم خارجی، نسبت به سفارش واگن های 
جديد از س�ازندگان داخل کشور هم اقدام کنند. اما در چهارمين نمايشگاه ريلي 
که امس�ال برگزار شد وزير صنعت، معدن و تجارت رسما اعلام داشت که با خريد 

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 شرکت هاي بخش 
خصوصي فعال در حوزه ريلي، واگن دست دوم خريداری کنند. اما اگر منابع مالی 
تامين شود از همه ظرفيت های شرکت های توليد واگن داخلی استفاده می کنيم.

در اين بين گفت و گويي با آقاي ابوالقاس�م س�عيدي عضوهيات مديره ش�رکت 
ريل س�ير کوثر انجام داديم. وي معتقد اس�ت صحبت ه�اي وزير صنعت، معدن و 
تجارت در خصوص توليد واگن در کشور بيشتر جنبه تبليغاتي، سياسي و حمايت 
زباني از بخش واگن س�ازي دارد. وي مشکل 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 گفت و گو را مي خوانيد.
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شما چقدر دستور وزير صنعت 
معدن و تجارت مبن�ي بر اين که 
نباي�د واگ�ن باري و مس�افري را 
از خ�ارج خريداري ک�رد اجرايي 

مي دانيد؟
بعد از توافقات هس��ته اي شرایطي 
فراهم ش��د تا با کمک سرمایه گذاران 
خارجي س��طح توانای��ي  و تکنولوژي  
خ��ود را در زمینه ریلي ب��الا ببریم و 
از فناوري ه��اي روز اس��تفاده کنیم. 
به همین منظور برخي ش��رکت هاي 
بخش خصوصي ریلي تصمیم گرفتند 
که ظرفیت تولی��د واگن هاي باري و 
مسافري خود را افزایش دهند. در این 
بین وزیر صنعت، معدن و تجارت در 
مورد نیاز کش��ور به واگن های 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.  همچنین 
وزیر صنع��ت، معدن و تجارت معتقد 
اس��ت که واردات واگ��ن از خارج به 
صنعت تولید واگن در کش��ور آسیب 
مي رساند و با واردات آن به هر شکل 
مخالف اس��ت زیرا آمادگي و ظرفیت 
و  دارد  وج��ود  کش��ور  در  مناس��ب 
تولیدکنندگان خارجي  ب��ا  مي توانیم 
مش��ارکت داش��ته باش��یم تا بتوانیم 
تکنول��وژي جدی��د را به کش��ور وارد 

کنیم.
به نظرم مي رس��د گفته هاي آقاي 
وزی��ر عملیاتي نیس��ت و قابلیت اجرا 
هم ندارند به خصوص اشاره اي هم به 
مدت زمان این فرایند نکرده اس��ت. 
ممکن اس��ت منظورش طي مدت ده 
س��ال بوده باش��د اما معتقدم ایشان 
درجری��ان وضعیت موج��ود واگن ها 
نیستند. کل واگن هاي باري در کشور 
حدود 25 هزار انواع واگن باري است 
که در طول 80 س��ال عمر راه آهن به 
این تعداد رسیده است. از سوي دیگر 
ظرفیت شش کارخانه تولید واگن در 
کشور به آن تعدادي که وزیر مي گوید 
نیست و محقق هم نخواهد شد و آمار 
اعلام ش��ده در م��ورد ظرفیت تولید 

واگن اغراق آمیز است.

16 س��ال عضو هیات مدیره واگن 
پ��ارس ب��ودم و مي دانم ک��ه ظرفیت 
تولی��د واگن پارس ه��زار واگن باري 
اس��ت. مدی��ران این ش��رکت معتقد 
هستند که مي توانند هزار واگن باري 
بسازند و صد واگن مسافري. در حالي 
ک��ه تولید هر واگن مس��افري برابر با 
تولی��د ده واگن باري زم��ان مي برد؛ 
یعن��ي اگر کارخان��ه اي مي تواند هزار 
واگن باري بسازد به جاي آن مي تواند 
ص��د واگ��ن مس��افري بس��ازد. حالا 
مدی��ران کارخانجات واگن س��ازي در 
کش��ور جمع این دو عدد را به عنوان 

توان تولید خود اعلام مي کنند!
واگن پارس 32 سال سابقه فعالیت 
دارد و امکانات و تجهیزات خوبي هم 
دارد ام��ا جم��ع تولیدات��ش در این 
س��ال ها به ده هزار واگن نمي رس��د. 
اگر هم��ه کارخانجات با تم��ام توان 
خود کار کنند بیشتر از 5000 واگن 
باري در س��ال نمي توانند تولید کنند 
پس ظرفیت تولید کنندگان واگن آن 
اعداد نیس��ت.  خط تولید پلور سبز و 
واگن سازي تهران تنها واگن مسافري 
است و بخشي از تولیداتشان هم براي 
مترو اس��ت. پس ظرفی��ت تولید 22 
هزار واگن باري که توسط وزیر اعلام 
شده است؛ جنبه تبلیغاتي، سیاسي و 
حمایت زباني از بخش واگن س��ازي 

را دارد.
در مورد تولید واگن مس��افري هم 
باید بگویم که کل واگن مسافري که 
بع��د از انقلاب تولید ش��ده اس��ت به 
500 دس��تگاه هم نمي رسد! در سال 
1364 براي تولید 400 دستگاه واگن 
مس��افري قراردادي با واگن س��ازي 
پارس بس��ته شد. تا س��ال 1369 که 
خط تولی��د واگن مس��افري کارخانه 
واگن پ��ارس متوقف ش��د تنها 239 
دستگاه واگن مسافري تولید و تحویل 
داده شد. چند س��ال پیش پلور سبز 
یک س��ري واگن مس��افري براي رجا 
و راه  آهن ش��رقي بنیاد تولید کرد که 
همه آن هم تولید خودشان نبود. پس 
ظرفی��ت تولید واگن مس��افري عدد 

بسیار پاییني است.
تعداد واگن هاي مترو که در خطوط 

تهران مورد اس��تفاده ق��رار مي گیرند 
نیز حدود 450 دس��تگاه اس��ت و به 
تازگي 43 واگن به ظرفیت 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 سال هاي آینده در 
حوزه مترو برآورد نیاز شده است؟ لذا 
من به صحبت هاي وزیر اعتقاد ندارم. 
به عنوان یک ایراني دوست دارم این 
حرف هاي وزیر محقق ش��ود اما بعید 
اس��ت. اگ��ر حتي واگن س��ازان توان 
تولید این حجم بالا از واگن را داشته 
باشند ظرفیت شبکه ریلي کشور این 

تعداد نیست.
یکي از مهمتری��ن و پیچیده ترین 
مش��کلي که در توس��عه ناوگان ریلي 
وج��ود دارد بحث اعتب��ارات و منابع 
براي توس��عه ناوگان ریلي اس��ت. بر 
اس��اس افق سند چش��م انداز بیست 
س��اله تا 1404، باید س��هم حمل و 
نقل ریلي برون ش��هري از میزان 4 تا 
5 درصد فعلي به 18 درصد و س��هم 
بار از ده درصد به 30 درصد برس��د. 
راه  آهن معتقد اس��ت براي تحقق این 
موضوع به 28 هزار و 500 دس��تگاه 
واگ��ن ب��اري جدی��د و 1600 واگن 
مسافري نیاز است. متاسفانه برنامه ها 
در پایان هرس��ال محقق نمي شوند و 
در دس��تور برنامه ریزي سال هاي بعد 
قرار مي گیرند. ای��ن اهداف در برنامه 
چه��ارم و پنجم  هم دیده مي ش��ود 
و نش��ان مي دهد که اساس��ا واقع گرا 

ش��کافي  کالب��د  را  کار  و  نیس��تیم 
نمي کنیم. 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 همین پاش��نه مي چرخد. چرا هیچ 

کدام محقق نمي شود. 

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  مي توانن�د  آي�ا 
ني�از را تامي�ن کنن�د و در زمان 

مقررتحويل دهند؟
براي تامین واگن ها حس��اب کنید 
ک��ه چ��ه حجم بالای��ي مناب��ع مالي 
نیاز دارند. کارخانجات س��اخت واگن 
معتقد هستند مش��کل اصلي کمبود 
نقدینگي اس��ت. اگ��ر منابع مالي هم 
موجود باشد، با این سرعتي که گفته 
مي ش��ود نمي توانند ناوگان مورد نیاز 
را تامین کنند. به نظر من کارخانجات 
به مرور زمان، ظرفیت هایشان کاهش 

یافته است.
زمان��ي ک��ه در راه آهن ب��ودم به 
واگن س��ازان س��فارش تولی��د واگن 
دادیم و پیش پرداخت ها هم به موقع 
پرداخت ش��د اما واگن سازان مسائل 
و مشکلات دیگري داشتند. به عنوان 
مثال یک��ي از کارخانجات براي تولید 
واگن یک سري قطعات وارد کرده بود 
اما بیش از دو س��ال در گمرک ماند، 
چون منابع مالي آن ها اجازه نمي داد 
تا قطعات را از گمرک ترخیص کنند. 
پ��س به مرور زمان آن ها یک س��ري 

ظرفیت ها را از دست دادند.
واگن پارس به عنوان قدیمي ترین 
واگن س��ازي، زمان��ي داراي دانش و 
تکنولوژي و کارشناس��ان خوبي بود. 
ب��ه مرور زم��ان و با به وج��ود آمدن 
مشکلات، کارشناس��ان و متخصصان 
این ش��رکت ب��ه کارخانه ه��اي دیگر 
رفتن��د و از تکنولوژي ه��اي روز هم 
عقب افتادند. واگن هاي ما 40 س��ال 
پیش همین شکل بود و ده سال دیگر 

هم همین شکل خواهد بود.
اما به هر حال اگر منابع و امکانات 
باش��د ش��رایط تولید واگن در کشور 

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 
شبکه ريلي کشور اين تعداد 

نيست
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بهتر خواهد ش��د. سال ها با دنیا قطع 
رابط��ه کرده بودی��م و امروز هم همه 
تکنولوژي ه��ا را در اختی��ار م��ا قرار 
نمي دهند. بنابر ای��ن اگر منابع مالي 
ه��م باش��د کارخانج��ات تولید واگن 
نمي توانند از همه ظرفیتشان استفاده 

کنند.
س��ال 1364 قرارداد اولیه راه  آهن 
با واگن پارس  ب��راي واگن درجه دو 
هف��ت میلیون توم��ان و واگن درجه 
ی��ک 9 میلیون تومان ب��ود. قرار بود 
واگ��ن پ��ارس قیمت ه��ا را مدیریت 
کند و قیمت تمام ش��ده را مش��خص 
کند تا راه آهن 25 درصد به قیمت ها 
اضاف��ه کند. واگن تولیدي آن زمان با 
آن قیمت ب��ا واگن 2 میلیارد و 500 
میلیون��ي با مالیات ب��ر ارزش افزوده 

امروز، تفاوت زیادي نکرده است.
اگر به یک واگن س��از سفارش20 
واگن مس��افري بدهی��م مدت زیادي 
ط��ول مي کش��د تا ب��ه تولید برس��د 
چ��ون ح��دود 70 درص��د قطعات را 
بای��د از خ��ارج وارد کن��د و روند کار 
دو تا س��ه س��ال طول خواهد کشید 
تا تولید ش��ود. پس واگن ساز به یک 
س��رمایه در گردش نیاز دارد تا بتواند 
طي این مدت فعالیت داش��ته باشد. 
برخي کالاها از جمله مبل را مي توان 
س��اخت و در نمایش��گاه براي فروش 

ق��رار داد اما یک واگ��ن را نمي توان 
ساخت و آن را در نمایشگاه قرار داد.

خوب اس��ت آقاي وزی��ر به دنبال 
حمایت واقعي و بس��ته تشویقي براي 
بخش صنعت ریلي باشد. واگن سازان 
دچار مش��کلات مالي هستند و حتي 
براي پرداخت جاري هم دچار مشکل 
هس��تند. خیلي از آن ها مشمول ماده 
141 هستند. ماده 141 مي گوید اگر 
زیان ش��رکتي بیش از نصف سرمایه  
آن شرکت باشد یا مجمع باید سرمایه 
ش��رکت را افزای��ش دهد و ی��ا اعلام 
برشکس��تگي کند. البته ورشکس��تي 
ش��رکت از نظر قانون باید در دادگاه 
تصوی��ب ش��ود. در واق��ع هم��ه این 
شرکت  ها مش��کلات بیمه اي،  مالیاتي 
و پرداخ��ت حق��وق دارن��د. خیلي ها 

نیروهایشان را تعدیل کرده اند. 
وقت��ي ب��راي فعال ش��دن صنعت 
خ��ودرو س��ازي وام دادن��د، خ��وب 
ب��ود ب��راي متقاضیان واگ��ن هم وام 
و تس��هیلات مي دادن��د. ب��ه عن��وان 
بخش خصوصي ب��راي دریافت و ام و 
گرفتن تس��هیلات اقدام مي کنیم اما 
بهره ه��اي 32 و 34 درص��دي براي 
تسهیلات میخواهند. یک سري وثیقه 
و تضمین های��ي را مي خواهند که در 

توان متقاضیان خرید واگن نیست.
منابع مالي که مهمترین مش��کل 

بخش ریل��ي براي توس��عه ن��اوگان 
اس��ت یا باید توسط س��ازنده واگن و 
ی��ا متقاض��ي و یا توس��ط راه آهن به 
عنوان متولي بخش ریلي تامین شود. 
متاس��فانه هیچ کدام از این بخش ها 
کار موثري انجام نداده اند. با ید توجه 
داشت که بخش خصوصي توان بالاي 
آن چناني ندارد. شاید بخش خصوصي 
طي این س��ال ها هزار میلیارد تومان 
س��رمایه هم نی��اورده باش��د. از نظر 
صنعتي بای��د وزارت صنعت، معدن و 
تجارت حمایت کند و در بخش حمل 
و نقل ریلي هم باید ش��رکت راه  آهن 

کاري انجام دهد.
وجوه اداره شده نیز طي این سال ها 

خیل��ي موثر نب��وده اس��ت. معاونت 
ناوگان راه  آهن در مصاحبه اخیري که 
داشته اس��ت گفته بود که یک سري 
سیاست هاي تشویقي داریم. به عنوان 
مثال ب��راي هر واگن باري نو که وارد 
ش��بکه ش��ود تا چهار هزار و دویست 
تن کیلومتر از پرداخت حق دسترسي 
معاف مي ش��وند که هن��وز عملیاتي 
نش��ده اس��ت. در بخش مسافري هم 
گفته بودند که هر واگن نو مس��افري 
وارد شبکه شود  تضمین مي کنند که 
س��یر روزانه 1200 کیلومتر را داشته 
باش��د. یکي دیگ��ر از سیاس��ت هاي 
تشویقي بند ق تبصره دو بودجه سال 
1393 بود که در سال 94 هم وجود 
داش��ت و قرار بود مابه التفاوت صرفه 
جویي س��وخت را پرداخت کنند که 
قیم��ت نف��ت پایین آم��د و عملیاتي 
نشد. مش��وق ها در گذشته هم عملي 
نش��ده اند از جمله این که گفته بودند 
که هر واگن نو مسافري که خریداري 
ش��ود یک میلیارد توم��ان به خریدار 
پرداخ��ت مي کنن��د و عملي نش��د. 
اگ��ر پاي صحبت مس��ئولان هم قرار 
بگیرید دلایلي براي خود دارند و من 
به دنبال محکوم کردن آن ها نیستم.  
ولي این کارخانه حتي براي پرداخت 
هزینه جاري خود مش��کل دارد و به 
همین دلیل پروس��ه ساخت واگن دو 
تا سه سال طول مي کشد کارخانه اي 
25 ی��ا 50 درصد از س��فارش دهنده 
پیش پرداخت مي گیرد. به قائده باید 
بقیه پول را داش��ته باش��د ت��ا بتواند 

واگن تولید کند.

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

هستند؟
علت این اس��ت که تولیدکنندگان 
خارجي ب��ه تعهداتش��ان بهت��ر عمل 
مي کنن��د. تولی��د کنن��ده داخلي هم 
دوست دارد به تعهداتش عمل کند اما 
موانع و دلایل مختلف ناخواسته جلوي 

کار آن ها را مي گیرد.
همه س��ازندگان خارجي با توجه به 
این که اطلاع دارن��د که ما نمي توانیم 
واگن ب��ه ص��ورت مس��تقیم از خارج 

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

کيفيت بالايي داشته باشند 
اما قيمت بالايي هم دارند 
و شرايط به گونه اي نيست 
که بتوان ال.سي باز کرد، 
ترجيهي هم جز کيفيت 

واگن ها وجود ندارد.
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خری��داري کنی��م، حاضر هس��تند که 
با ی��ک تولید کنن��ده داخلي همکاري 
داش��ته باش��ند. اگر همی��ن همکاري 
براي تولید واگن ش��کل بگی��رد، براي 
صد واگن مسافري به صد میلیون دلار 
منابع مالي نیاز اس��ت که 25 میلیون 
دلار پیش پرداخت لازم دارد، درخالي 
که. همین مبل��غ 25 میلیون دلار هم 

وجود ندارد!

تفاوت هاي تامي�ن واگن باري و 
مس�افري از داخل با ش�رکت هاي 
خارج�ي در چيس�ت مناب�ع مالي 
مورد نياز براي تامين آن ها هرکدام 

به چه شکل است؟
ش��رایط تامین واگن ب��اري به علت 
ارزان تر بودن در داخل راحت تر اس��ت. 
همچنین واگن باري تکنولوژي ساخت 
پیچیده اي هم ندارد. قیمت واگن باري 
و مس��افري نو در داخل برابر با قیمت 
نمونه مش��ابه خارجي اس��ت و ش��اید 

گران تر هم باشد.
سازندگان خارجي براي تامین منابع 
مالي هم اع��لام آمادگي مي کنند. نرخ 
به��ره  آن ها هم پایین ت��را ز بانک هاي 
داخلي اس��ت. کارخانه هایي در روسیه 
هس��تند که تا 85 درص��د منابع مالي 
واگن ب��اري را با نرخ 5 ی��ا 6 درصد با 
موعد سر رسید یک سال بعد از تحویل 
آخرین واگن تامین مي کنند. با توجه به 
این که آن ها هم تسهیلات مي دهند و 
هم نرخ بهره ش��ان پایین است خریدار 
داخلي زودتر به واگن هایش مي رس��د 
تمای��ل بیش��تري دارند تا از س��ازنده 

خارجي خرید داشته باشند.
فرض کنید واگن سازي اورال روسیه 
اگر قرار باش��د 500 واگن تحویل شما 
بدهد، طي ش��ش ماه هم��ه واگن ها را 
تحوی��ل مي دهد چون خط تولید آن ها 
س��الانه 25 هزار واگن مي س��ازد. پس 
س��رعت در تحویل، ارایه تس��هیلات و 
خدمات پ��س از ف��روش تولید کننده 
خارجي بهتر اس��ت. اگ��ر دولت بتواند 
منابع تامین مالي به سازندگان داخلي 
ارایه کند هم ما زودتر به واگن مي رسیم 
و هم قیمت تمام شده افزایش نمي یابد 
و هم ایجاد اشتغال خواهد شد. اما اگر 

تسهیلات نباش��د همین شرایط تداوم 
مي یابد و با گذش��ت سال ها کیفیت و 
سهم ریل از بازار کاهش خواهد یافت و 
مردم به جاي استفاده از ریل با ماشین 
شخصي مي روند و جاده ها قفل خواهد 
ش��د. راه  آهن و وزارت صنعت و معدن 
ب��ه این نتیجه رس��یده اند که با کمک 
س��رمایه گذار خارجي، تولید داخلي را 
حمایت کنند که امیدواریم عملي شود.

به نظر ش�ما ش�رکت راه  آهن با 
خريد واگن از توليد کننده داخلي 
موافق اس�ت يا ترجيح مي دهد که 
واگ�ن مورد ني�از از خ�ارج تامين 

شود؟
مي ت��وان گفت ش��رکت راه آهن هم 
موافق اس��ت و هم مخالف. موافق است 
از ای��ن جهت که چ��ون متولي بخش 
ریلي اس��ت و س��ال به سال سهم ریل 
در حمل و نقل کش��ور کاهش مي یابد 
خیلي موافق اس��ت ک��ه واگن از خارج 
وارد شود. امامخالف است چون شرایط 
رکود اقتصادي در کش��ور و شرایط بد 
کارخانج��ات  تولید واگن باعث ش��ده 
دوس��ت نداش��ته باش��د که در جامعه 
عنوان شود ش��رکت راه آهن با واردات 

واگن از خارج موافق است.

در خصوص صحبت هاي معاونت 
ن�اوگان که گفته ب�ود راه آهن دو 
سال اس�ت مجوز واردات ناوگان 
دس�ت دوم نداده است چه نظري 
داريد؟ خاطرم هس�ت که به چند 
شرکت بخش خصوصي اين مجوز 

داده شده بود؟
معاون ناوگان در مصاحبه اي عنوان 
کرده بود که دو س��ال اس��ت که مجوز 
واردات ناوگان دس��ته دوم نداده است. 
چند ش��رکت از جمله؛  ریل سیر کوثر، 
جوپار و ریل سیر پرداز هستند که مجوز 
واردات ناوگان دس��ته دوم گرفته اند. با 
این که ق��رار داد بس��ته بودند و پیش 
پرداخت ه��م داده بودند ام��ا در عمل 
موفق نش��دند که قرار داد تولید داخلي 
را به نتیجه برسانند. اما ناوگان دسته دو 
خارجي را وارد کش��ور کردند و به غیر 
از شرکت جوپار که با مشکلاتي روبه رو 
اس��ت بقیه ش��رکت ها از ناوگان دست 
دوم اس��تفاده مي کنند. در حال حاضر 
خرید واگن نو به خص��وص از خارج را 
باید فراموش کرد. چون ش��اید کیفیت 
بالایي داش��ته باش��ند اما قیمت بالایي 
هم دارند و شرایط به گونه اي نیست که 
بتوان ال.سي باز کرد، ترجیهي هم جز 

کیفیت واگن ها وجود ندارد.
براي واگن دس��ت دوم هم ش��رایط 

جامع��ه به گونه اي اس��ت که مخالفت 
با آن وج��ود دارد. پ��س بعید مي دانم 
که کس��ي در کوتاه مدت بتواند واگن 
مس��افري نو خریداري کن��د و اگر هم 
همین امروز ش��رایط به گونه اي فراهم 
ش��ود و متقاض��ي با ش��رکتي خارجي 
قرار داد ببندن��د اولین واگن به صورت 
خوش��بینانه دو سال دیگر تحویل داده 

خواهد شد.

صحبت آخر.......
در خص��وص واگن مس��افري خوب 
اس��ت ت��وان داخلي را به گون��ه به کار 
بگیریم که هم تولید داخل فعال ش��ود 
و هم کیفی��ت افزایش یابد چون تولید 
داخ��ل از نظر قیمت تف��اوت زیادي  با 
نمون��ه خارج��ي ن��دارد. در خص��وص 
واگ��ن باري مي   توان از امکانات و منابع 
خارجي استفاده کنیم و اگر این کار را 
انجام ندهیم هم وقت و هم سهم خود 
را در بازار از دس��ت مي دهیم. از س��ال 
1389 س��هم مسافري هر سال کاهش 
مي یابد اما هر سال شاهد رشد جمعیت 

و رشد مسافرت ها هستیم.
واگن دس��ت دوم مسافري شاید در 
کوتاه مدت مس��کن باش��د اما با ورود 
واگن دست دوم همین سهم اندک هم 

کمتر خواهد شد.
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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 اولویت های 
دولت  قرارگیرد، توسعه ریلی به دلایل 
متعدد از جمله ایمنی بهتر، س��وخت 
و آلودگ��ی کمترمی توان��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 راه آهن و تش��کیل شرکت های 
متع��دد به��ره بردار  ریل��ی خصوصی، 
هر یک ب��ه فرآخور خ��ود برنامه هایی 
برای نوسازی و توس��عه ناوگان دارند. 
اما با تنگناهایی نیز برای دس��تیابی به 
ای��ن هدف روبرو هس��تند. ار نظر آنان 
شرکت های داخلی  تولید کننده واگن، 
توان تامین نیازهای ش��رکت های بهره 

بردار را به علت های ذیل ندارند:

 1-ش��رکت های واگن سازی داخلی 
نتوانس��ته اند تعهدات قرارداد ی خود با 
ش��رکت های حمل و نقل��ی را به مرحله 
اج��را درآورن��د.  به طوری ک��ه برخی 
قراردادهای س��اخت واگن با گذش��ت 
چهار س��ال هنوز تحویل داده نش��ده 

است،
ت��ا کن��ون هیچ گون��ه   2-دول��ت 
تس��هیلاتی برای س��رپا نگه داش��تن 
ح��وزه حمل و نق��ل ریل��ی اختص��اص 
نداده است؛ اما در ماه های 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 پیش پرداخت 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، ضمانت نامه بانکی ارایه کنند.
تولیدی  واگن ه��ای  قیمت های   -4
مقایس��ه  در  داخل��ی  ش��رکت های 
علی رغ��م  ب��ا ش��رکت های خارج��ی 
حمایت های تعرفه ای  بس��یار گران تر 

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

نیاز را تامین کنند.
در مقابل ش��رکت های تولید کننده 

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

سرمایه های 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��رکت ها ب��ا اتکا ب��ه خود 

توانسته اند تاکنون ادامه کار بدهند.
3-     بازار داخلی نباید به آسانی در 
اختیار شرکت های خارجی قرار بگیرد.

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

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

تولید کنندگان واگن قابل لمس بود.
در حال حاضر با توجه به برنامه های 
دولت برای توسعه بخش ریلی چاره ای 
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 می توان��د موجب رفع  مش��کلات 
س��وی  از  داخل��ی  واگن س��ازان 
وزارت خانه ه��ای مربوط��ه باش��د، در 
ای��ن ص��ورت ش��رکت های بهره بردار 
محدودیت دیگری برای انعقاد قرارداد 

داخلی در مقابل خود نمی بینند.
  یک��ی دیگ��ر از موارد »ش��راکت« 
واگن ساز داخلی با شرکت های مطرح 
بین المللی اس��ت که موج��ب  ارتقای 
عملکرد ش��رکت داخلی و اس��تفاده از 

تکنولوژی روز وسرمایه آنان می شود.
در آخر واگذاری بخش��ی از س��هام 
شرکت های واگن س��از به شرکت های  
به��ره بردار می تواند بخش��ی از راه حل 
باش��د. در این صورت  ای��ن دو بنگاه با 
درک شرایط یکدیگر و منفعت متقابل 
می توانند  بیش��تری  هم��کاری  امکان 

داشته باشند.
البته  هر مدل از همکاری  س��ود و 
زیان خاص خود را دارد و بنا به شرایط 
می باید 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 که نبايد واگن از خارج 
خريداري کرد را اجرايي مي دانيد؟ 
اص��ولا این ن��وع نگاه ه��اي صفر و 
ی��ک؛ نگاه هاي موثر و مثبتي نیس��ت. 
ی��ا باید قب��ول بکنی��م که در کش��ور 
توانمندي های��ي داریم که امکان تولید 
واگن هاي معمول را دارند یا این که قید 
تولید داخل را بزنیم. مس��اله این است 
ک��ه در تولید داخلي و در نهایت 60 تا 
65 درص��د قطعات واگن ب��اري را باید 

از خارج وارد کنی��م. از جمله مي توان 
به واردات بخش یا تمامي بوژي اش��اره 
ک��رد. واگن س��ازي در ایران 50 تا 70 

درصد به واردات قطعات وابسته است.
باید توجه داشت علاوه بر واگن هاي 
معمول، به یک س��ري واگن هاي ویژه 
نی��ز نیاز داریم که اساس��ا امکان تولید 
آن در کش��ور وجود ن��دارد. البته نیاز 
به ای��ن واگن ها کمتر اس��ت از جمله 
مي توان به واگن هاي حمل مواد خاص، 
محموله هاي خطرناک خاص و یا حمل 
خودرو اش��اره کرد. تولی��د این واگن ها 

اساس��ا در کش��ور ممکن نیست چون 
درخواس��ت پایین است و تولید آن در 
کشور اقتصادي نیست. پس واگن هاي 
خاص را باید وارد کش��ور کرد. اما یک 
س��ري واگن هایي اس��ت که مي توان 
آن را در داخ��ل تولید ک��رد اما تولید 
آن ه��ا نیاز به تامین 50 تا 70 درصدي 
قطعات آن از خارج است. همچنین به 
واگن ه��اي مدرن هم نی��از داریم که با 
انتقال تکنولوژي ه��اي جدید مي توان 
گام  پیش��رفته  واگن ه��اي  تولی��د  در 

برداشت.

این بحث که متقاضیان واگن نباید 
از طریق واردات نی��از خود را بر طرف 
کنند، حرف درس��تي است. با این کار 
کارخانجات واگن و لکوموتیو سازي مي 
توانند ضمن انتقال تکنولوژي نیازهاي 

داخلي را هم بر طرف کنند.
 

ب�ا توجه ب�ه اين ک�ه تکنولوژي 
داخل�ي ه�م  واگن ه�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 قیمت است

پویا مهرابی

ناوگان حمل و نقل ريلی کش�ور س�ال ها اس�ت که طعم نوسازي را نچشيده 
و با فرس�ودگی دس�ت و پنجه نرم می کند، واگن های قطار البته بخشی از اين 

کهنگی را شامل می شود.
در س�ال های اخير در بحث نوس�ازی نظام حمل و نقل کش�ور و به ويژه در 
بخ�ش ريلی، تمرکز ويژه ای  صورت گرفته اس�ت که در اين ميان خريد واگن 

از خارج و عدم اس�تقبال متقاضيان از توليدات داخل موضوع بحث و مناقشه 
بوده اس�ت. در اين خصوص گفت و گويي با محمد س�اطعي معاون امور فني و 
س�اخت شبکه ريلي و جاده اي شرکت مديريت طرح هاي زيرساختي و توسعه 
عمراني انجام داديم. او معتقد است سياه يا سفيد ديدن امور گره گشا نيست. 

در ادامه اين گفت و گو را مي خوانيد.
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واگن سازان داخلي خريد کنند؟
تکنولوژي س��اخت واگن در کش��ور 
قدیمي نیس��ت. تمام��ي صنعت ریلي 
قب��ل از انق��لاب صد در ص��د به خارج 
وابسته بود. تا سال 1374 شمار اندکي 
از ش��رکت ها بودند که در داخل قطعه 
تولید مي کردند، اما در حال حاضر بیش 
از صد ش��رکت دارن��د در داخل تامین 
قطعات انجام مي دهند و پنج ش��رکت 
در راس تولید تجهیزات و تولید ناوگان 
مشغول هستند و 15 شرکت در شرف 
بهینه س��ازي هس��تند تا بتوانند بحث 
مونتاژ را در کشور انجام دهند. این فضا 
طي 20 سال گذشته اجرایي شده است. 
موضوع قیمت تمام شده هم وابسته به 
قیمت ارز اس��ت. باتوجه به افزایش نرخ 
ارز فکر مي کنم واگن هایي که بخشي از 
قطعات آن از داخل و برخي از خارج از 
کشور تامین شود توان رقابتي با نمونه 

خارجي اش را دارد.
 

شايد بتوان در بخش باري گفت 
توانايي ه�اي خوب�ي داري�م اما در 
بخش مسافري و با توجه به اين که 
طي 37 سال گذش�ته کمتر از 500 
واگن مسافري ساختيم. خريداران 
نگران هس�تند که نتوانند نيازهاي 
خود را تامين کنن�د. چه راهکاري 
وجود دارد ک�ه توليد در اين بخش 

افزايش يابد؟
ای��ن موضوع نکته مهمي اس��ت. به 
علت کمبود منابع و نب��ود منابع ارزان 
قیم��ت، فرصت ه��ا کمتر بوده اس��ت. 
دارند  فاینانسورها ش��رایطي  همچنین 
که ورود قطعات به کش��ور را با چالش 
روب��ه رو مي کند. از جمل��ه این موارد 
مي توان به شیوه یوزانس اشاره کرد که 
براي تامین منابع از خارج ایجاد مشکل 

مي کند.
س��ازندگان باید خود را تجهیز کنند 
و زمان��ي ک��ه س��رمایه گذار داخلي به 
این صنع��ت اعتماد کند، در این بخش 
س��رمایه گذاري انج��ام مي دهد و تولید 
افزای��ش مي یاب��د. اما اگ��ر دو طرف به 
یکدیگر کم اعتماد باشند سرمایه گذاري 
مناس��بي صورت نمي گیرد و شرایط به 
س��مت خرید واگن آماده از خارج میل 

پیدا مي کند.

در نهایت صنعت گر داخلي هم باید 
60 درص��د قطعات را از خارج وارد کند 
و باید به گونه اي همکاري دو طرفه بین 
تولی��د کننده خارج��ي و داخلي برقرار 
ش��ود تا به یک قیمت بهینه برسیم تا 
هم نی��از مصرف کنن��ده داخلي و هم 

صنعت گر تامین شود.
 

کنن�دگان  تولي�د  مش�کلات 
داخلي واگ�ن چه مواردي اس�ت؟ 
چه راهکارهايي وجود دارد که اين 

مشکلات برطرف شود؟
تولید کنندگان داخلي واگن نیاز به 
تقاض��ا و خریدار دارن��د. نزدیک به 35 
شرکت فعال ریلي مشتریان این واگن ها 
هس��تند. هر کدام از این شرکت ها بین 
600 تا 1500 واگ��ن در اختیار دارند. 
نیاز بیش��تر به واگن براس��اس چش��م 
اندازي اس��ت که در توسعه حمل و نقل 
ریلي دیده شده است. نیاز به حمل بار 
در کشور به مرور در حال افزایش است 
و بعد از رفع تحریم ها این نیاز همچنان 

رو به فزوني است.
س��هم 7 ت��ا 8 درصدي حم��ل بار 
توس��ط ش��بکه ریل باید به 30 درصد 
برسد. اگر میزان بار در کشور را حدود 
500 میلیون ت��ن در نظر بگیریم باید 
س��هم ریل از 30 میلون ت��ن فعلي به 
160 تا 170 میلیون تن برسد. در حال 
حاظ��ر 22000 واگن باري در کش��ور 
داری��م که ب��ه همین می��زان هم باید 
ناوگان جدید به آن اضافه شود. تا سال 
1404 حج��م بار حتم��ا افزایش پیدا 
خواهد کرد و باید به این موضوع جدي 
نگاه کنیم و صنعت گ��ران باید خود را 

بیش��تر از الان تجهیز کنند که بتوانند 
نیاز داخل را تامین کنند.

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

نمي دهند.
بحث این نیس��ت که چرا خریداران 
تمایلي به خرید تولیدات داخلي ندارند. 
نکته این اس��ت که خری��دار واقعي، با 
مناب��ع مالي وج��ود ن��دارد. در نتیجه 
هم��ه منتظر هس��تند به مناب��ع مالي 
ارزان قیمت دسترس��ي پیدا کنند. طي 
هفته هاي اخیر دولت س��ود تسهیلات 
بانکي را کاهش داد که به احتمال زیاد 
ش��رایطي براي دسترسي به تسهیلات 

ارزان را فراه��م مي کند. دسترس��ي به 
مناب��ع ارزان بانک��ي اگر ام��کان پذیر 
شود، تمایل به سفارش خرید به وجود 
مي آید و اگر سفارش وجود داشته باشد؛ 
صنعت گر داخلي مي تواند نیاز کشور را 

تامین کند.
باید توجه داشت خریداري که منابع 
مالي کافي داشته باشد وجود ندارد، به 
همین علت اس��ت که با تولیدکنندگان 
خارجي مذاکره مي کنند تا شاید بتوانند 
از طریق فاینانس هاي ارزان قیمت نیاز 
خ��ود را تامین کنند. اگ��ر کاهش نرخ 
تس��هیلات بانکي صورت بگیرد تمایل 
به عقد قرارداد ب��ا تولید کننده داخلي 

افزایش خواهد یافت.
 

ساطعی:

بحث این نیست که چرا 
خریداران تمایلي به خرید 

تولیدات داخلي ندارند. نكته 
این است که خریدار 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 
واگن هايش�ان را دريافت مي کنند؟ 
کيفيت و استاندارد توليدات داخلي 

را چگونه ارزيابي مي کنيد؟
اگ��ر واگن ها به موقع تحویل نش��ده 
اس��ت علتش این اس��ت ک��ه پرداخت 
منابع مالي مورد نی��از از طرف خریدار 
به موق��ع صورت نگرفته اس��ت. تجربه 
من در 15 س��ال اخیر مي گوید که اگر 
منابع مالي به موقع تحویل تولید کننده 
داخل��ي داده مي ش��د، واگن ها هم به 
موقع در اختیار سفارش دهندگان قرار 

مي گرفت.
واگن های��ي که تولی��د داخل بودند، 
در بعضي م��وارد حتي کیفیت بالاتري 

هم نس��بت به نمونه خارجي داشته اند. 
واگن هاي مس��افري هم از نظر کیفیت 
ش��رایط خوبي دارند. بای��د به موضوع 
قیم��ت هم توجه داش��ت. قیمت واگن 
مس��افري اروپاي غربي سه برابر قیمت 
داخلي و ح��دود دو برابر قیمت اروپاي 
شرقي است. تا کنون واگن اروپاي غربي 
وارد کشور نشده و معمولا قطعات واگن 
اروپاي شرقي وارد کشور شده است و یا 
واگن هاي 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 

مي کنند؟

کشورهاي س��ازنده واگن با توجه به 
ارتباطات بانکي ک��ه دارند معمولا بعد 
از تحویل واگ��ن، هزینه ها را به صورت 
اقس��اطي پنج س��اله دریافت مي کنند. 
البت��ه ای��ن موض��ع در صورتي اس��ت 
ک��ه راه آه��ن تضمین کاف��ي در جهت 

بازپرداخت داده باشد.
بعضي از شرکت هاي روسي آمادگي 
دارن��د چنین تس��هیلاتي بدهند اما در 
ش��رکت هاي اروپایي ه��م قیمت بالاتر 
اس��ت و هم این آمادگي را ندارند. براي 
شرکت هاي داخلي هم مسئله فروش به 
صورت اقس��اطي مطرح نیست و تامین 

نقدي را مد نظر دارند.
 

طرح ه�اي  مديري�ت  ش�رکت 

زيرس�اختي و توس�عه عمران�ي را 
معرف�ي کنيد؟ اين ش�رکت در چه 

زمينه هايي فعاليت  دارد؟
شرکت مدیریت طرح هاي زیربنایي و 
توسعه عمراني در قالب یک تشکیلات 
حقوقي فعالیتش را آغاز کرده اس��ت و 
صد در ص��د متعلق به بخش خصوصي 
اس��ت. فعالیت اصل��ي آن تامین منابع 
فاینانس��ورهاي  ب��ا  مذاک��ره  و  مال��ي 
خارج از کش��ور اس��ت. در این راستا با 
شرکت هایي از کشورهاي ترکیه، ایتالیا 
و ک��ره مذاکراتي ش��ده و برخي از آن 
علاقه مندي خود را جهت مشارکت در 
برخي پروژه ها اعلام کردند. همچنین با 
تشکیل »ش��رکت پروژه« در حوزه هاي 
مختلف فعالیت مي کنیم. در حوزه هاي 
عمران��ي از جمل��ه حمل و نق��ل، بنادر، 
ج��اده، زیرس��اخت هاي ریل��ي حضور 
داریم. در حوزه گردش��گري و سلامت 

نیز فعالیت داریم.
یکي از پروژه هاي مورد علاقه شرکت 
مدیریت طرح هاي زیربنایي و توس��عه 
عمراني، که در حال طراحي مدل مالي 
پ��روژه گرگان-بجنورد- آن هس��تیم، 

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

خواهیم کرد.
در ح��وزه ن��اوگان هم این ش��رکت 
مطالعات و مذاکراتي را با کش��ور چک 
انجام داده اس��ت. دو مجموعه کارخانه 
هس��تند که لکوموتیو دیزل الکتریک و 
برقي تولید مي کنند. با ش��رکت »سي.

زد.لوکو« براي تامی��ن لکوموتیو دیزل 
الکتری��ک و ب��ا شرکت«اش��کودا« در 
برقي مذاکراتي  لکوموتیو هاي  خصوص 
داشتیم و قصد داریم شرایطي را فراهم 
کنیم ک��ه بتوانیم حداقل ب��راي تولید 
150 دس��تگاه لکوموتی��و در این حوزه 

سرمایه گذاري انجام بگیرد.
هر نوع تجهیزات ریلي که قرار است 
وارد کشور بش��ود باید خدمات پس از 
فروش داش��ته باش��د. وقتي قرار است 
لکوموتیو و یا واگني وارد کش��ور بشود 
و س��ال ها مورد استفاده قرار بگیرد باید 
با همکاري یک شرکت داخلي خدمات 
پ��س از فروش آن ه��م ارایه ش��ود تا 
بتوانند علاوه بر تعمیرات مونتاژ آن هم 

در کشور صورت بگیرد.
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هم��ه روزه در مطبوع��ات و دیگ��ر 
رسانه ها مي خوانیم که از قول مسئولان 
س��الانه بیش از 22 میلیارد دلار کالاي 
قاچاق وارد کش��ور مي شود که تنها دو 
تا س��ه میلیلرد دلار آن قابل شناسایي 
و کشف اس��ت. از سوي دیگر مي بینیم 
که هم��ه تولی��د کنن��دگان داخلي از 
ای��ن موضوع فریادش��ان بلند اس��ت و 
ای��ن حج��م از کالاي قاچ��اق را دلیل 
ورشکس��تگي کارگاه و واح��د تولیدي 
خ��ود عن��وان مي کنند.بای��د پذیرفت 
که اعتراض تولیدکنن��دگان داخلي به 
این حج��م از کالاي قاچاق چندان هم 
پربیراه نیس��ت. واردکنندگان کالاهاي 
قاچاق بي آن ک��ه درگیر پرداخت ارزش 
افزوده، سود بازرگاني، عوارض گمرکي، 
مالیات عملکرد باشند و یا خود را درگیر 
مجوزه��اي قانون��ي و کنت��رل کیفیت 
کنند، ب��ا واردات بي رویه و غیر قانوني 
خود در عمل موجب زمین گیر ش��دن 
تولیدکنندگان داخلي مي شوند و در این 
میان زیان نهایي متوجه مصرف کننده 
داخلي مي ش��ود. زیرا این گونه واردات 
کالاي قاچاق موجب تعطیلي و یا پایین 
آمدن کیفیت تولید داخلي مي ش��ود و 
در عمل محصولات تولیدي این واحدها 
با کیفیت پایین به دست مصرف کننده 

مي رسد.
یک��ی از اصلی  ترین موان��ع اقتصاد 
مقاومت��ی همین کالای قاچاق اس��ت 
که تمام برنامه  های برای رونق تولیدات 

داخلی را مختل کرده است.
آن چه که نیروی انتظامی و مسئولان 
مبارزه ب��ا قاچاق کالا اع��لام می کنند 
بخشی از کالای قاچاق از طریق واردات 

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

پرداخته نشده حمل و نقل ریلی است.
قاچاق��ی ک��ه از طری��ق مرزه��ای 
رسمی کش��ور وارد می ش��ود و قاب��ل 
شناس��ایی نیس��ت تقریبا بیش از 90 
درص��د آن توس��ط کانتین��ر ص��ورت 
می گی��رد و عوامل مختلف دس��ت در 
دس��ت می دهند تا نت��وان جلوی این 

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

ریل انجام شود باعث می شود:

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

است.
 حمل داخلی يا ترانزيت 

داخلی کانتينر:
ب��ا توجه ب��ه این که بیش   -

از 70 درص��د کانتینره��ا به مقصد 
ته��ران حم��ل می ش��ود و راه  آهن 
س��ایت مهم آپری��ن دارد و می توان 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 
دستگاه های جدید ایکس ری بارها را 
کنترل کرده و جل��وی قاچاق کالا را 

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

داد.
می توان 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 روش های نوین 
کنترل در آپری��ن، در عمل قاچاق از 
طری��ق کانتینر را ب��ه حداقل ممکن 
رساند برای شروع کار دولت می  تواند 
کالاهایی 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 کند.

حمل ريلی،
قاچاق کالا 

را به صفر 
می رساند

دبیـر�انجمن

غلامحسین�عبداللهی�سروی
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نمایش��گاه حمل و نق��ل ریل��ي ب��ه 
عن��وان اصلي تری��ن گردهمایي صنایع 
ریل��ي در ایران برگزار ش��د. با این که 
این نمایش��گاه مدتي قبل برگزار شده 
اس��ت در این شماره مهمترین اتفاقات 
آن ثبت مي شود تا سال آینده بررسي 
کنیم که چقدر وعده ها عملي و چقدر 

عملي نشده است.
جالب تری��ن اتفاق این رویداد ریلي؛ 
حض��ور پ��ر رنگ ترش��رکت کنندگان 
خارجي ب��ود، تا جایي که در مراس��م 
افتتاحی��ه، تع��داد ش��رکت کنندگان 
خارج��ي حاضر در س��الن، بیش��تر از 
»فع��الان داخل��ي ریل��ي » ب��ود. این 
موض��وع نش��ان مي ده��د ک��ه ب��راي 
کش��ورهاي پیش رو در صنعت ریلي؛ 
حمل و نق��ل ریل��ي از اهمی��ت زیادي 
برخوردار اس��ت حتي اگر در کشوري 

دیگري باشد.
به گفته دبیر کل سازمان »اوتیف« 
که کار یکسان سازي و تصویب قوانین 
ریل��ي و هماهنگ��ي بین کش��ورهاي 
عضو را انج��ام مي دهد؛ ه��دف اصلي 
در جهان ایجاد ش��بکه یکپارچه ریلي 
اس��ت که با هم��کاري بین کش��ورها 
و اس��تفاده از قوانی��ن یکس��ان امکان 
پذیر اس��ت. با این وجود در همایش��ي 
ک��ه به همین منظور برگزار ش��د پس 
از س��خنراني وزیر راه و ش��هر سازي و 
وزی��ر صنعت و مع��دن و تجارت که با 
حدود 20 نفر هیات همراه آمده بودند 
حتي یک نفر به نمایندگي این وزارت 
خانه ها در سالن همایش حضور نیافت 
تا در جریان مباحث همایش قرارگیرد 
و ش��نیده ها و تجربیات سخنرانان، به 
وی��ژه دعوت ش��دگان خارج��ي را به 
وزارتخان��ه مربوط��ه منتقل کن��د. آیا 
دل مش��غولي هاي روزم��ره مدیران و 

کارشناس��ان اجازه مي دهد تا درچنین 
همایش های��ي به ط��ور ج��دي حضور 
یابند و یافته هاي خود را از همایش در 
برنامه ریزي هایشان به کار گیرند؟ ولي 
در عمل دیدیم که ش��رکت کنندگان 
خارجي؛ این نمایش��گاه و همایش را از 

ما جدي تر گرفته  بودند.
 چهارمین نمایش��گاه بی��ن المللي 
حمل و نق��ل ریلي و صنایع وابس��ته با 
حض��ور بیش از 180 ش��رکت داخلي 
و 130 ش��رکت خارجي از18کش��ور 
و همای��ش ریل-نف��ت و ری��ل- بندر 
اردیبهش��ت ماه 1395در محل دائمي 

نمایشگاه بین المللي برگزار شد.
ش��رکت هایي از آلمان، انگلس��تان، 
سوییس، فرانسه، ایتالیا، ترکیه، چین، 
جمهوري  بلژی��ک،  بنگلادش،  فنلاند، 
اس��ترالیا،  اکرای��ن،  روس��یه،  چ��ک، 
لهس��تان، بلغارس��تان و هن��د حضور 
داش��تند. همچنین مدی��رکل اتحادیه 
بی��ن الملل��ي راه آهن ه��ا، دبی��ر کل 

س��ازمان اوتیف )س��ازمان بین الدول 
حمل و نق��ل ب��ار با راه آه��ن(، و رییس 

راه آهن روسیه.
 

با همکاري ژاپن؛ همايش » 
فن آوري قطارهاي پرسرعت » 

برگزار شد
ای��ران و ژاپ��ن پیرامون  همای��ش 
فن آوري قطارهاي پرس��رعت درایران، 

در جریان نمایشگاه برگزار شد.
این همایش با همکاري فدراس��یون 
مهندس��ان ژاپ��ن )JEF( و به میزباني 
راه آهن ایران س��ازماندهي شد و هدف 
آن معرفي فن آوري ژاپني شینکانس��ن 
و کمک به تبادل فن آوري بین ژاپن و 

ایران بود.
این همایش که طیف گس��ترده اي 
از موضوع ه��اي مرتب��ط ب��ا قطارهاي 
پرس��رعت و فناوري ه��اي نوی��ن این 
عرصه را دربر مي گرفت، به عنوان یکي 
از گام ه��اي اولیه ملموس ایران و ژاپن 

در جهت تعمیق همکاري هاي خود در 
ثبت  پرسرعت  زمینه فناوري قطارهاي 

شد.
در ای��ن همایش محورها و مباحثي 
چ��ون ایمن��ي و قابلی��ت اطمین��ان، 
سیس��تم ب��رق و هزینه س��اخت مورد 
بحث قرار گرف��ت و دلایل هزینه هاي 
بالاتر آن در ژاپن در مقایسه با فرانسه 
و چین تش��ریح ش��د. همچنین صرفه 
جوی��ي ان��رژي، ویژگي ه��اي زیس��ت 
محیط��ي ش��امل ف��ن آوري قطارهاي 
سبک، س��ایر مزایا و زیان ها، از جمله 
ویژگي ه��اي ف��ن آوري مخصوص ضد 
زلزله ژاپن، در مقایس��ه با راه آهن هاي 
اصل��ي پرس��رعت دنی��ا و فناوري هاي 

مربوطه مورد بررسي قرار گرفت.
 

ارتباطات و رقابت، کليد 
توسعه حمل و نقل يکپارچه 

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

چهارمین�نمایشگاه�بین�المللي�حمل�و�نقل�ریلي�و�صنایع�وابسته�چه�نتیجه�ای�داشت

حضور شرکت کنندگان خارجي،
پر رنگ تر از عادت هرساله ما
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همای��ش ریل��ي گفت ک��ه اصلي ترین 
شهرس��ازي  و  راه  وزارت  در  ه��دف 
ارتباطات و گس��ترش ارتباطات است 
و بای��د در مرحله اول ای��ن ارتباطات 
در ح��وزه تمدني ایران ش��هر از عراق 
تا آس��یاي میانه و ش��به ق��اره هند از 
طریق ریل توس��عه یابد و چین، خاور 
دور، هن��د و اروپ��ا را در بربگی��رد که 
در حال حاض��ر ارتباط بس��یار خوبي 
با کش��ورهاي پاکس��تان، افغانستان و 
تمامي کشورهاي آسیاي شمالي، عراق 

و ترکیه وجود دارد.
وي افزود: اتصال به چشمه هاي بار 
براي جذب مشتري بسیار اهمیت دارد 
و این امکان باید با حمل و نقلي سریع، 

ایمن، مطمئن و ارزان انجام شود.
وزیر راه و شهرسازي در ادامه گفت 
ک��ه رقابت، اصلي ترین عنصر در جذب 
بار اس��ت و امروز هی��چ کاري را نمي 
توان در دنیا به صورت دستوري پیش 
ب��رد بلکه باید ش��رایط را براي رقابتي 
ک��ردن مهیا کرد. ب��راي رقابتي کردن 
فض��ا در حوزه ریل��ي نیاز به توس��عه 
زیرساخت ها، نوس��ازي ناوگان، ارتقاي 
ایمن��ي و س��لامتي کالا و مس��افر در 

کمترین زمان است.
وي نکته مه��م در حمل و نقل ریلي را 
به کار گیري قطارهاي برنامه اي و منظم 
دانست و افزود: چنانچه قطارهاي منظم و 
برنامه اي در شبکه ریلي تردد داشته باشند 
مي توان نظر صاحب��ان کالا و بار را جلب 
کرد و رش��د قابل توجهي را در این حوزه 
شاهد بود. در حال حاضر نیز اتفاقات بسیار 
خوبي در این ح��وزه رخ داده و همانطور 
که مي دانید قطار برنامه اي چین راه اندازي 
ش��ده و برنامه هایي براي راه اندازي سایر 
موارد از جمله مس��کو نیز در دستور کار 

قرار دارد.
 

راه آهن اولويت نخست 
صنعت حمل ونقل

وزی��ر صنعت، مع��دن و تجارت نیز  
در ای��ن مراس��م گفت: فض��ای جدید 
در رواب��ط بی��ن المل��ل می توان��د به 
توسعه همکاری هاي بین المللی میان 
ش��رکت های ایرانی و خارجی و توجه 
بیش��تر به بازارهای داخل��ی و منطقه 

بیانجامد.

وي اف��زود ک��ه نق��ش راه آهن در 
حمل و نقل بس��یار بارز است و مزایای 
فراوانی دارد، بنابراین دولت در استفاده 
از راه آهن 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 آن ها را به 
صورت فاینانس خریداری کنیم چراکه 
با گش��ایش فضای بین الملل در پس��ا 
برجام مش��کلات بانکی و بیمه ای حل 
خواهد ش��د. همچنین ایران در دنیا به 
عنوان کشوری که به قراردادها پایبند 

است شناخته می شود.
 

اولويت راه آهن اتصال خطوط 
به کشورهای همسايه

مدیرعام��ل ش��رکت راه آه��ن در 
افتتاح مراس��م ، از برنامه های ایران در 
عرصه حمل و نقل جهانی سخن گفت و 
از قدمت 3 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 ویژه ای دارد و 
مسیر مناس��بی برای انتقال بار از شرق 
به غرب و ش��مال به جنوب بوده است، 
گفت: در حال حاض��ر 10 هزار و 500 
کیلومت��ر خطوط ریلی در ایران موجود 
است و قرار اس��ت 9 هزار کیلومتر نیز 
خطوط جدید به این عدد افزوده ش��ود 
ک��ه قرارداد 5 ه��زار کیلومتر آن نهایی 

شده است.
وی یادآور ش��د: راه آهن همچنین 
ب��ه چه��ار بن��در کش��ور ب��ه نام های 
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  قدیمی چین-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 همایش ریل-نفت و ریل 
بندر را چگونه ارزیابي مي کنید؟

به عنوان ی��ک غربي فکر مي کنم 
برگ��زاري این کنفران��س پنجره ایي 
روش��ن اس��ت و با توجه به شرایطي 
که در سطح بین المللي اتفاق افتاده 
است اگر ایران به درستي گام بردارد، 
ایران  در زمین��ه حمل و نقل ریل��ي، 
مي تواند س��رمایه هاي خارجي را به 
شکل مناس��بي از نقاط مختلف دنیا 

به سمت خود جذب کند.
 

چ�ه  در  اوتي�ف  س�ازمان 
زمينه هاي�ي مي تواند به توس�عه 

حمل و نقل ريل�ي در ايران کمك 
کند؟

براي ما توسعه حمل بار در ایران 
بس��یار مهم اس��ت. س��ازمان اوتیف 
س��ازمان بین الدول حمل و نقل ریلي 
اس��ت و تلاش داریم قوانین یکسان 
و متحد ب��راي تمام اعضا ارایه کنیم. 
قوانی��ن ما ب��ه ایران ک��ه قصد دارد 
به ه��اب منطقه تبدیل ش��ود کمک 
مي کند تا بتواند راحت تر به اهدافش 

دست یابد.
 

قوانين يکس�ان ريلي  وج�ود 
و  پيش�رفت  در  کش�ورها  بي�ن 

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

يکسان را اجرا مي کنند؟
ب��ا توجه به ارتباط��ي که ایران به 
ترکی��ه و اروپ��ا دارد فکر مي کنم که 
س��اختارهایي ک��ه در اتحادیه اروپا 
اس��ت مي تواند به ای��ران هم منتقل 
شود. همان عرض خطي که در اروپا 
وجود دارد در ای��ران هم وجود دارد 

که این بسیار کمک خواهد کرد. باید 
ت��لاش کنیم که قوانیني که در اروپا 
یا در نقاط دیگر دنیا رعایت مي شود 
در ایران هم منطبق بر آن باش��د تا 
قطاره��اي اروپا بتوانند بار را از ایران 
به ش��رق آسیا ببرند و ما باید در این 
زمینه تا جایي که مي توانیم به ایران 

کمک کنیم.

گفت�و�گویي�کوتاه�با�فرانسوا�داون،�دبیر�کل�سازمان�اوتیف

 قوانین يكسان ريلي
ايران را هاب منطقه مي کند

دبی��رکل اتحادیه بین الملل��ي راه آهن ها  معتقد 
اس��ت در جهت توس��عه خط  آه��ن  و  حمل و نقل 
چند وجه��ي در خاورمیانه با ای��ران همکاري هاي 

نزدیکي دارد.
»ژان پیرلوبینو« با بیان این که اتحادیه بین المللي 
راه آهن ها  همواره در صدد اس��ت ب��راي راه اندازي 

کریدورهاي بین الملل��ي و افزایش حمل و نقل بار و 
مسافر در شبکه ریلي جهان همکاري هاي نزدیکي 
با کشورهاي عضو داش��ته باشد. خاورمیانه یکي از 
مناطق پویا در شبکه راه آهن ریلي است و در آینده 
نزدیک شاهد راه اندازي قطارهاي پرسرعت در این 

منطقه خواهیم بود.

خط  آهن جاده ابریشم همکاري هاي لجستیکي 
را در بین کش��ورهاي مس��یر افزایش خواهد داد و 
این نشان مي دهد منطقه خاورمیانه در حوزه شبکه 

ریلي آینده روشني دارد.
اتصال کش��تیراني و حمل و نقل چند وجهي به 
ترمینال هاي مختلف نفت و گاز در کش��وري هاي 
خاورمیانه و اس��تفاده از نوآوري ها و اس��تانداردها 
س��بب خواهد ش��د، خدمات بین المللي بهتري به 

مشتریان این اتحادیه ارایه شود.

�گفت�و�گوي�اختصاصي�با�دبیرکل�اتحادیه�بین�المللي�راه�آهن�ها�

  حمل و نقل چند وجهي رونق اقتصادي مي آورد
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هماي�ش  نتيج�ه  و  برگ�زاري 
ريل-نفت و ريل-بندر را چگونه 

ارزيابي مي کنيد؟
این همایش با هماهنگي سازمان 
برگزار  دنیا  راه آهن ه��اي  بین المللي 
ش��د. حدود صد مهمان که بیش��تر 
از اروپا بودند داش��تیم. این همایش 
دیدي روشن از صنعت ریلي در دنیا 
برایمان بازکرد و موجب شد به طور 
رو در رو ب��ا فعالان این حوزه ارتباط 
داش��ته باش��یم تا بتوانیم با آخرین 

فناوري ها و دانش  روز آشنا شویم.
 

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

یک��ي از واقعیت ه��ا ای��ن اس��ت 
ک��ه بح��ث حمل و نق��ل ترکیبي در 
اروپ��ا بس��یار موف��ق بوده اس��ت و 
ب��ه خصوص ب��ا اس��تفاده از قوانین 
یکسان حمل و نقل هماهنگي را بین 
کش��ور هاي اروپایي ش��اهد هستیم. 
در داخل کش��ور این گونه مسائل به 
صورت جزیره اي اس��ت به شکلي که 
راه  آه��ن، بندر و ج��اده هر کدام کار 
خ��ود را انجام مي دهند و متاس��فانه 

ش��اهد یک حمل و نق��ل یکپارچه و 
هماهنگ��ي نیس��تیم. انتظ��ار داریم 
برگزاري این چنین همایش هایي که 
با حضور ش��رکت هاي بین المللي و 
افراد کارشناس این حوزه بر گزار شد 
به ما در دس��ت یافتن ب��ه اهدافمان 
کم��ک کن��د. به عن��وان مث��ال در 
بین  رابطه  بندر هامب��ورگ  خصوص 
کش��تي و بندر و ریل مورد بررس��ي 
ق��رار گرفت و م��ا مي توانی��م از این 
تجربیات اس��تفاده کنیم. قبل از این 
هم تجربه هاي مش��ابهي داشتیم که 
موفقیت آمیز بوده اس��ت. به عنوان 
مثال همایش��ي که چند سال پیش 
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 دیگري ک��ه به دنبال 
آن هستیم همگرایي کشورها در دنیا 
و منطقه است تا حمل و نقل ترکیبي 
در ش��بکه ریلي صورت بگیرد. وقتي 
از کش��ورهاي مختلف در این چنین 
همایش��ي ش��رکت مي کنند موجب 
همگرایي بیش��تر کشورها با یکدیگر 
مي ش��ود و نشان مي دهد ما هم باید 

در همین مسیر حرکت کنیم تا همه 
کش��ورها به صورت متوازن پیشرفت 

کنند.
 

در خصوص فعاليت هاي عمده 
توضي�ح  مديريت ت�ان  ح�وزه 
بفرماييد. چه برنامه اي براي سال 

1395 در نظر داريد؟
دفتر امور بی��ن الملل راه  آهن 13 
سال اس��ت که ش��کل گرفته است. 
در بدو تاس��یس چون ن��و ظهور بود 
بر اساس یک استراتژي خاص شکل 
گرفت ت��ا بتوان��د همکاري هاي بین 
المللي را گس��ترش ده��د و با توجه 
به موقعیت ایران در منطقه نیاز این 
دفتر حس ش��د چون ما نمي توانیم 
فقط ب��ار را در داخل کش��ور حمل 

کنیم بلکه باید جهاني فکر کنیم.
توس��عه ترانزی��ت و حمل و نقل از 
طریق جمهوري اس��لامي ایران جزو 
وظایف دفتر امور بین الملل اس��ت و 
نگاه ما این اس��ت که حتي در دوران 
تحری��م هم با موفقی��ت کار کردیم. 
Uic در دنیا ش��ش نمایندگي دارد 
که یکي از این نمایندگي ها در تهران 

است. کشورهاي منطقه خاورمیانه به 
نحوي از طری��ق دفتر ما با uic بین 

الملل ارتباط دارند.
 

ش�کل گي�ري اي�ده اوليه اين 
همايش از کجا بود؟

در مجم��ع راه آهن هاي خاورمیانه 
ک��ه هر ش��ش ماه ی��ک ب��ار برگزار 
مي ش��ود، ای��ده اولیه ای��ن همایش 
شکل گرفت. نقشه راهي داریم که از 
سال 2013 تا 2020 مسیر را نشان 
مي دهد که در جهت دس��ت یابي به 
برنامه ه��ا این یک��ي از همایش هایي 
است که برگزار شد. همه کشورهاي 
حاضر کارهایي را ک��ه انجام داده اند 
در مجمع هرشش ماه ارایه مي کنند.

 گفت و گوي کوتاه با عباس نظري 
مديرکل دفتر امور بین الملل شرکت راه  آهن
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وزي�ر راه و شهرس�ازی با تاکيد 
ب�ر اي�ن ک�ه اي�ران باي�د به هاب 
حمل و نقل�ی منطقه تبديل ش�ود و 
برنامه ه�اي بلند پروازان�ه اي 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��ه ای ک��ه 
م��ا تهی��ه کرده ای��م، برنامه بس��یار 
بلندپروازانه ای است. من اساسا درکم 
درباره بحث هایی که در مورد اقتصاد 
مقاومتی می  شود این است که وقتی 
در پایان کار صحبت از این می ش��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 به ه��اب 
منطق��ه در ح��وزه حمل و نقل تبدیل 

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

ناوگان و زیرس��اخت ها  توجه کنیم. 
باید از زیرس��اخت های مناس��ب در 
بخش دری��ا، بنادر و ری��ل برخوردار 

باشیم.
آخوندی با بیان اینکه ما هم اکنون 
در بخش دریا دارای پروژه های بسیار 
بزرگ��ی هس��تیم گفت: چابه��ار )که 
درحال س��رمایه گذاری 400 میلیون 
دلاری در آن هس��تیم(، بندر عباس 
)ک��ه فاز یک آن در حال نوس��ازی و 
افزای��ش بهره وری ب��وده و فاز دو آن 
نیز سکوهایش احداث شده ولی فاقد 
تجهیزات است( نمونه هایی از مناطق 
دریای��ی با پروژه های مهم به ش��مار 

می روند.
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 هم اکنون در آس��تانه 
آغ��از عملی��ات اجرای��ی ق��رار دارد. 

براس��اس برنامه ریزی های انجام شده 
تص��ور می  کنم پروژه ه��ای مربوط به 
بندرعباس طی 4 تا 5 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 به هاب منطقه حداقل 
نیاز به ش��ش سال کار ش��بانه روزی 

داریم.
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 اقدامی بسیار 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 40 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 200 کیلومتر 
در س��اعت نیز اظهار کرد: یادداشت 
تفاه��م این پ��روژه در س��فر رییس 
جمه��ور چین به کش��ور امضا ش��د، 
هم اکنون 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 
ریل ه��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 نکرده ایم ولی به محض این 
اق��دام تمامی ظرفیت تولید داخلی را 
به ص��ورت یکجا خری��داری خواهیم 

کرد.

وزیر�راه�و�شهرسازی:

ايران بايد به هاب حمل و نقلی منطقه تبديل شود
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مع��اون  رس��انه ای  نشس��ت 
فن��ی و زیربنای��ی ش��رکت راه آه��ن 
جمهوری اس��لامی ایران ب��ا اصح��اب 
رسانه در خصوص برنامه های شرکت 
اواخر  اسلامی ایران  راه آهن جمهوری 
خرداد ماه برگزار ش��د. وي با اش��اره 
ب��ه اجرای تفاهم نامه بی��ن وزارت راه 
و شهرس��ازی، وزارت صنعت، معدن 
و تجارت و ش��رکت ذوب آهن از نیاز 
سالانه به300 تا 400هزار تن ریل در 
کشور خبر داد و برنامه های راه آهن را 
در افزایش بهره وری ریل تشریح کرد.
س��عید محمدزاده مع��اون فنی و 
زیربنای��ی ش��رکت راه آه��ن، در این 
نشست در تشریح برنامه های راه آهن 
برای توسعه ش��بکه حمل و نقل ریلی 
در سراسر کشور گفت که وظیفه مهم 
راه آهن جمهوری اسلامی ایران، حفظ، 
نگهداری و ارتق��ای وضعیت، کیفیت 
و ظرفی��ت ش��بکه حمل و نق��ل ریلی 
کشور است که در این راستا در حوزه 
خطوط راه آهن مجموعه اقداماتی را 

در دست اجرا داریم.

وي همچنی��ن افزود که مهمترین 
وظیفه ما نگه��داری از خطوط فعلي 
راه آهن اس��ت که س��الانه، ب��ه طور 
مستمر و روزانه در 12 هزار کیلومتر 
راه اصل��ی و فرع��ی انج��ام می گیرد 
ت��ا خط��وط راه آه��ن هم��واره آماده 
بهره برداری باشد. بخش دوم وظایف 
ش��رکت راه آه��ن حف��ظ وضعیت و 
کیفیت بهس��ازی خطوط اس��ت که 
در دوره زمان��ی 10 تا 15 س��اله باید 
خط��وط راه آه��ن بهس��ازی ش��ود و 
تمامی قطعات آسیب دیده و شکسته، 
ریل ه��ا و تمامي بالاس��ت ها تعویض 
ش��وند. همچنی��ن در بخش خطوط 
راه آهن بر حسب میزان و مقدار باری 
ک��ه از آن عبور می کند از جهت عبور 
و بار محوری، س��رعت و این که خط 
باری و یا مس��افری است باید هر 20 
تا 30 سال خطوط راه آهن بازسازی 
بش��وند. براي ای��ن کار تمامي خط از 
ریل تا بالاس��ت باید جمع آوری شود 
و ریل ه��ای جدید جایگزین ش��وند. 
در کنار این مجموع��ه اقدامات، و به 

منظور آن که شبکه حمل و نقل 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 راه آه��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 راه آهن 
در اولویت اس��ت و نزدی��ک به 500 
کیلومتر از آن در حال دوخطه شدن 
اس��ت و 400 کیلومتر از همان 500 
کیلومتر آماده ریل گذاری شده است.

وي در تش��ریح برنامه های شرکت 
راه آه��ن در انتقال مس��افر و افزایش 
ظرفیت شبکه ای کشور به پروژه های 
حومه ای 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 راه آهن 
کل مس��یر تهران تا قزوی��ن را 150 
کیلومت��ر عن��وان کرد و گف��ت که از 
150 کیلومتر،  صد کیلومتر آن آماده 
ریل گ��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.
 

پيشرفت ۸0 درصدی 
ريل گذاری مسير 1۴0 

کيلومتری اهواز - انديمشك
محمدزاده میزان پیش��رفت پروژه 
دوخط��ه ک��ردن تهران- گرمس��ار را 
80 درصد اعلام کرد و معتقد اس��ت 
بهره ب��رداری از خط��وط ریلی چهار 
خطه تهران- گرمسار در سال جاری 
میس��ر خواهد شد. همچنین با توجه 
به نیاز افزایش خطوط  ریلی در حدود 

 نیاز سالانه۳۰۰ تا۴۰۰ هزارتنی به ريل
 در کشور برای توسعه شبكه ريلی
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105 کیلومت��ر از اه��واز تا س��ربندر 
ریل گذاری شده و 80 درصد عملیات 
ریل گ��ذاري مس��یر 140کیلومتري 
اهواز تا اندیمش��ک نیز پای��ان یافته 

است.
وی گفت: برای خطوط ریلي شهر 
مش��هد به س��مت تهران در حال سه 
خطه ک��ردن خطوط ریلی هس��تیم 
که ق��رار اس��ت در بخش هایی چهار 
خطه نیز بش��وند. همچنین از قزوین 
تا زنجان عملیات اجرایی انجام ش��ده 
و س��ال آینده ریل گذاری می ش��ود و 

پیمانکار این پروژه انتخاب شده اند.
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 56 
کیلومتر اس��ت و پیمان��کاران آن نیز 
در حال انتخاب شدن هستند. برنامه 
زمان بندی 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 اسلام شهر 
را به هم متصل می کند به بهره برداری 

برسد.
محمدزاده در بیان دیگر پروژه های 
راه آهن به افزایش ظرفیت در خطوط 
ریلی تهران تا قم اش��اره کرد و گفت: 
در س��ال گذش��ته موفق ش��دیم 15 
دقیقه از میزان زمان س��یر درمس��یر 
ته��ران- قم را کاه��ش دهیم و هدف 
ما این اس��ت که این مسیر در فاصله 

زمانی یک ساعته صورت بگیرد.
یک��ی از مهمتری��ن پروژه های 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 
پروژه ای اس��ت که تعداد س��ازندگان 
و صاحب��ان تکنول��وژی آن کمت��ر از 
انگش��تان یک دس��ت هس��تد. تراک 
بندی تهران- قم از دیگر برنامه هایی 

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

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

معاون فن��ی و زیربنای��ی راه آهن 
جمهوری اس��لامی ایران با اش��اره به 
این ک��ه بهره برداری از ری��ل نیازمند 
بهسازی و نوسازی آن در طول 20 تا 
30 سال است، گفت: با بهره برداری از 
ه��ر ریل، طبیعتا ریل، آرام آرام دچار 
تغییر، فرسودگی و تعویض می شود و 
بس��ته به این که کجا ق��رار دارد و در 
مسیر پربار یا با سرعت بالا است عمر 
ریل نیز متغیر خواهد بود. اما به طور 
طبیعی، عمر شبکه های ریلی در ایران 
25 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 50 تا 70 هزارتن ریل برای 
تعویض و نگهداری خطوط نیاز دارد.

 
نوسازی 150 کيلومتر خطوط 

ريلی جنوب کشور در دو 
سال اخير

محمد زاده گفت: در ایران خطوط 
ریلی به 25 سال زمان برای بهسازی 
نیاز دارند و به مس��یرهایی اشاره کرد 
که زمان س��اخت آن ها ب��ه دهه 40 
شمس��ی بر مي گ��ردد و در طی این 
س��ال ها به دلیل مس��ایل اقتصادی و 
تحریم ها بازسازی نشده اند. 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 آن ها 
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 راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران و ادارات کل زاگ��رس، 
کرم��ان و جن��وب موفق ش��دیم صد 
کیلومت��ر از مس��یر 150 کیلومتری 
پرپیچ و خمي که تونلي یا طول س��ه 
هزارمتر در ق��وس 360 درجه ای در 
آن قرار دارد را نوس��ازی کنیم که در 
طی دو س��ال اخیر انج��ام گرفت و تا 

پایان سال به بهره برداری می رسد.
م��ا در کش��ور نزدیک ب��ه 1400 
کیلومت��ر خط��وط ریل��ی داریم که 
در آس��تانه بازسازی هس��تند و برای 
این کار نیز نیاز به پیمانکاران باتجربه 
و منای��ع مالی داریم ت��ا این اتفاق به 

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

تمامی موضوع��ات از جمل��ه ش��رایط 
مالی، شرایط نیروی انسانی و ماشین 
آلات س��الی 450 ت��ا 500 کیلومتر 

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

جایگزین کنیم.
ام��روز ح��دود 600 کیلومت��ر از 
خطوط کش��ور نیازمند ریل هس��تند 
که برای آن ها حدود 72 هزارتن ریل 

نیاز داریم.
مع��اون فنی و زیربنایی راه آهن در 
تش��ریح برنامه های راه آهن تا س��ال 
1400 گف��ت: ایجاد خ��ط دوم ریلی 
در س��ه هزار کیلومتر از خطوط ریلي 
در دس��تور کار قرار دارد که طی سه 
س��ال آینده به نتیجه خواهد رس��ید. 
همچنین با همکاری ش��رکت ساخت 
در ح��ال راه اندازی پنج هزار کیلومتر 
خطوط ریلی هستیم که از آن مقدار 
ریل گ��ذاری  آم��اده  کیلومت��ر   920
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 راه آهن و معاونت س��اخت، 
مذاکراتی با شرکت ذوب آهن داشتیم 
و قرار اس��ت 40 هزار تن ریل توسط 
ذوب آه��ن تحویل راه آهن ش��ود که 
در این رابط��ه ذکر این نکته ضروری 
است که شرکت ساخت قرارداد ورود 
150 هزار تن ریل را از خارج از کشور 

داشته است.
وی در خصوص خرید 20 هزار تن 
ریل از هند گفت این نوع ریل؛ »ریل 
سخت کاری شده« است به این معني 
که ریل سخت کاری شده ریلی است 
که س��ایش آن از ریل معمولی کمتر 
اس��ت و برای قوس ها و نقاط پرتردد 
اس��تفاده می ش��ود. ریل هن��د هنوز 
جزو ریل های بس��یار باکیفیت است 
و در عین ح��ال در هنگام خریداری 
کارشناسان با تجربه به محل می روند 
و تمامی ریل ه��ای خریداری ش��ده را 

مورد بررسی قرار می دهند.

وظيفه مهم راه آهن 
جمهوری اسلامی ايران، 
حفظ، نگهداری و ارتقای 

وضعيت، کيفيت و ظرفيت 
شبکه حمل و نقل ريلی 

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

دست اجرا داريم
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چشم انداز حمل و نقل ريلي را 
از نظر س�اخت واگن و کشنده و 
برنامه هاي  س�اير تجهي�زات در 
توسعه اي کش�ور چگونه ارزيابي 

مي کنيد؟
در ای��ن زمینه بحثي داش��تیم در 

مورد برنامه شش��م توسعه و بودجه  
س��ال 1395. متاس��فانه ب��ا این که 
دول��ت همواره ش��عار مي دهد که ما 
از صنعت ریل��ي حمایت مي کنیم و 
توجه وی��ژه اي ب��ه حمل و نقل ریلي 
داری��م و تاکید مي کند ک��ه بار را از 

ج��اده به ریل مي بریم و این تاکید را 
رییس جمهور، وزیر راه و شهرسازي 
و مدیرعام��ل راه آهن هم بارها تکرار 
ک��رده ان��د، هر چن��د این ش��عارها 
در ظاه��ر ایجاد امید کرده و چش��م 
انداز روشني پیش رو گذاشته اما در 

عمل مي بینیم که روند حمایت هاي 
زباني نشان مي دهد که نباید منتظر 
ب��ود تا انق��لاب ریلي ش��کل بگیرد. 
وقتي بودجه س��ال 1395 را مطالعه 
مي کنید، تضادي بس��یار آش��کار در 
آن مي بینید که فاصل��ه زیادي بین 

گفت�و�گوي�اختصاصي�با�مدیرعامل�بهتاش�سپاهان

وصول مطالبات صد میلیارد توماني
چالش بزرگ بهتاش سپاهان

پویا مهرابی

بهمن ماه سال 9۴ بود که رييس جمهور در مراسم آغاز عمليات اجرايی برقی سازی 
راه آهن مشهد-تهران گفته بود بعد از اجرای برجام يك برجام ملی يا برجام دو بايد 
آغاز ش�ود و همه ما از امروز دنبال آن باش�يم تا از اين فرصت برای توس�عه کش�ور 
بهره برداری کنيم. از اين س�خن ک�ه همزمان با پروژه برقي س�ازي راه آهن تهران-

مش�هد گفته شده بود و ش�عارهايي همچون )يکي از س�ه يادگار دولت، حمل و نقل 
ريلي پيشرفته اس�ت( و يا )انقلاب ريلي(، مي شد نتيجه گرفت که توجه ويژه اي در 
دولت به توس�عه حمل و نقل ريلي وجود دارد. اما اين س�خنان تنها در حد يك شعار 
باقي ماند و براي آن مي توان مثال  آورد از جمله اين که در برنامه ششم توسعه حتي 

يك کلمه از ريل نام برده نش�ده اس�ت اما نام جاده، هوا و دريا ديده مي شود. امسال 
770 ميليارد تومان از طرح عمراني مصوب قانون، 1250 ميليارد تومان از محل طرح 
توس�عه حمل و نقل و 550 ميليارد تومان از ماده 70 به ريل اختصاص داده شده است 
که با توجه به جيب دولت بين 30 تا 70 درصد آن به راه آهن تعلق خواهد گرفت. در 
اين خصوص و ديگر مس�ائل حاکم بر صنعت ريلي که بخش خصوصي با آن دست به 
گريبان است گفت و گويي با اصغر ضيايي، مديرعامل بهتاش سپاهان انجام داديم. وي 
معتقد است تضادي آشکار در حرف و عمل دولت وجود دارد. در ادامه اين گفت و گو 

را مي خوانيد.
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ح��رف و عم��ل وج��ود دارد. بودجه 
امس��ال در بخش راه و شهرس��ازي 
4650 میلیارد تومان است که 537 
میلی��ارد تومان آن ظاه��را به بخش 
ریلي اختصاص داده ش��ده است که 
ح��دود 6 ص��دم درص��د کل بودجه 
دولت است که 1/47 بودجه عمراني 
کشور را در برمي گیرد و 11/5 درصد 
کل بودجه وزارت راه اس��ت. با 537 
میلی��ارد تومان چ��ه کاري مي توان 
براي صنعت ریلي انجام داد! این رقم 
درقال��ب بودجه جاري ش��اید حقوق 
کارمن��دان را ه��م تامی��ن نکند. از 
طرف دیگر آمدند و اجازه دادند تا از 
طریق فاینانس خارجي این کس��ري 
را جبران کنیم اما بحث این جا است 
که خود این فاینانس هم در هاله اي 

از ابهام قرار دارد.
تصوی��ر بودجه اي س��ال 1395 را 
وقتي جلوي رویم��ان قرار مي دهیم 
مي بینیم که با شعار سند چشم انداز 
20 س��اله و افق 1400 و برنامه هاي 
افزایش واگن هاي باري و مس��افري 
و بالا بردن حج��م بار که قرار بود تا 
پایان س��ند 30 درص��د افزایش پیدا 
کند؛ بس��یار فاصله دارد. ش��اید زیر 
10 درصد از کل بار کش��ور را حمل 
مي کنی��م. در دنیا ب��ه صنعت ریلي 
توجه بسیار مي شود اما در ایران این 
صنعت بس��یار مهجور اس��ت. دولت 
بودج��ه اي که ب��ه راه  آهن اختصاص 
داده است آن قدر کم است که من با 
خودم فکر مي کنم مسئولان راه آهن 
با این پول چه کاري مي توانند بکنند.

ظاه��را ق��رار اس��ت از محل حق 
دسترس��ي 70 درصد بودجه راه آهن 
توس��ط بخش خصوصي ریلي تامین 
ش��ود که هیچ گاه این 70 درصد به 
انجام نمي رسد. زیرا وصول مطالبات 
بخ��ش خصوصي همیش��ه به کندي 
صورت مي گیرد ت��ا جایي که 30 تا 
40 درصد آن دست مشتري ها است. 
ش��اید در عمل 50 درصد آن توسط 
بخش خصوصي تامین شود و بقیه را 
دولت باید کمک کند. در برنامه حق 
دسترسي تاکید ش��ده است که اگر 
راه  آهن نتواند همه پول مورد نیازش 
را از محل حق دسترسي تامین کند، 

دولت موظف اس��ت که کمک کند. 
دولت ن��ه تنها در ای��ن مورد کمک 
نمي کند بلکه بودجه اي را هم که به 
ریل اختصاص مي دهد ناکافي است. 
اگر مي خواهیم راه آهن پویا داش��ته 
باش��یم مطمئنا با ارقام برنامه ششم 
و بودج��ه 95 به نتیج��ه اي نخواهیم 
رس��ید. در این صورت چطور انتظار 
داری��م ک��ه بخش خصوص��ي بدون 
چش��م انداز روش��ن در این صنعت 

سرمایه گذاري کند و واگن بخرد.
از هر کدام از شرکت هاي فعال در 
بخش ریلي بپرسید که چه برنامه اي 
براي س��ال 1395 و یا حتي س��ال 
1396 دارن��د، هی��چ جواب��ي ندارند 
بدهند چ��ون نمي دانند برنامه دولت 
و یا حتي راه آهن چیس��ت! آن طرف 
قضیه نامش��خص است اما این طرف 
از ما انتظار دارند که همه کار بکنیم.

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

ايجاد کرده است؟
فقط مش��کل بودجه نیس��ت. اگر 
برنامه ششم توس��عه را ببینید هیچ 
گزینه ی��ا موردي به بخ��ش ریلي و 
صنع��ت ریلي نپرداخته اس��ت. براي 
ج��اده اي چرا اما صنع��ت ریلي کور 

کور است.
یکي دیگر از مش��کلاتي که با آن 
دست به گریبان هستیم، تغییر همه 
س��اله تعرفه حمل است. راه  آهن هر 
س��ال تعرفه حمل را تغییر مي دهد. 
حاضریم ب��ه مش��تریانمان در قالب 
قراردادهاي بلند مدت تعهدات لازم 
را ارایه دهیم به ش��رطي که، راه آهن 
هم تعهد دهد که تعرفه حمل تغییر 
نکند و یا اگر تغییر مي کند بر اساس 
مواردي باش��د که بتوانی��م آن را به 
مشتریانمان بقبولانیم تا بتوانیم هم 
مشتریان و بار را افزایش دهیم و هم 
با افزایش درآم��د و کاهش هزینه ها 
ش��رایط و خدم��ات بهت��ري را ارایه 
دهیم که نی��از داریم راه آهن در این 

مورد کمک کند.
 

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

نام�ي ب�رده نش�ده اس�ت، فکر 
مي کني�د مس�ئولان راه آهن در 
اين خص�وص چه اق�دام موثري 

مي توانند انجام دهند؟
مدیرعام��ل راه آهن خیلي س��عي 
دارد ک��ه کلم��ه ریل��ي در برنام��ه 
شش��م گنجانده ش��ود. اسم ریل در 
برنامه شش��م توس��عه وج��ود ندارد 
اما ج��اده، صنعت هوای��ي و دریایي 
کاملا مش��هود اس��ت. صنعت ریلي 
در عم��ل در این بخش مرده اس��ت. 
اگر به واق��ع دولت قصد دارد به این 
صنعت کمک کند ما به عنوان بخش 
خصوص��ي انتظار کمک داریم اما در 
عمل وقتي مي خواهیم وام بگیریم با 
مشکل رو به رو مي ش��ویم از جمله 
ای��ن که نمي توانیم ب��ه غیر از واگن 
تضمین��ي ب��ه بانک ها ارای��ه کنیم 
و دولت ه��م حمایت هاي مناس��ب 
در ای��ن خص��وص ارای��ه نمي کند. 
متاس��فانه منابع س��رمایه اي به غیر 
از مناب��ع بانک وجود ندارد، وضعیت 
فاینانس هم معلوم نیس��ت و دولت 
هم شرایط مساعدي را فراهم نکرده 
است تا بخش خصوصي بتواند واگن 

مورد نیازش را تامین کند.
شاید راه آهن بسته حمایتي براي 
تامین ن��اوگان ارایه کرده باش��د اما 
بع��د از مدت ها این بس��ته حمایتي 
در اختی��ار بخ��ش خصوص��ي قرار 
نگرفته اس��ت. ش��اید راه آهن مقصر 
نباشد و مش��کل در دولت باشد که 
نمي خواهن��د کس��ي در این صنعت 
س��رمایه گذاري کن��د و ب��ه نظ��رم 
روي ای��ن صنعت ش��ناختي در بین 

مس��ئولان دولتي وجود ندارند. شاید 
در دنی��ا 70 درصد بار توس��ط ریل 
جابه جا ش��ود اما در ایران ده درصد 
بار هم توسط ریل جابه جا نمي شود.

ساختار سنتي در راه آهن را شاید 
به سختي بتوان تغییر داد. زماني که 
خصوصي س��ازي در راه آهن ش��روع 
ش��د شاید حدود سه س��ال مقاومت 
و کارش��کني هایي به وجود آمده بود 
و حت��ي بعضي اف��راد از جمله من را 
خیلي ش��فاف ب��ه بهانه هاي مختلف 
تهدی��د مي کردن��د تا مانع تراش��ي 
کنند. تغییر س��اختار سنتي راه آهن 
بسیار سخت است چون کسي که 40 
س��ال در این صنعت فعال بوده است 
و به شیوه کار وساختار سنتی عادت 
کرده اس��ت؛ جلوي تغییر مقاومت و 
کارش��کني مي کن��د و برایش خیلي 
س��خت خواهد بود که یک جوان به 

او راهکار ارایه کند.
س��ازمان  در  بحث ه��ا  از  یک��ي 
خصوص��ي ای��ن بود ک��ه ب��ه مرور 
ش��رکت ها را ب��ه بخ��ش خصوصي 
واگذار کنند. اما چرا این کار متوقف 
ش��د؟ چون س��اختار ش��کني باعث 
ش��د در ش��رکت هایي که ق��رار بود 
واگذار ش��وند مقاومت  شکل بگیرد. 
ش��رکت هایي که ورشکس��ته بودند 
ش��اید واگذار ش��دند اما شرکت هاي 
سود ده را هیچ گاه نتوانستند واگذار 

کنند.
مشکل ما فرهنگ جاري در کشور 
اس��ت. هنوز به مرحله اي نرسیده ایم 
که درک کنیم چقدر خصوصي سازي 
مي تواند به کشور کمک کند و هنوز 
آن باور سنتي را داریم که باید دولتي 
باشیم و چند صباحي کار کنیم، آن 
هم نه به خاطرپیشرفت کردن. درجا 
زدن در کشور مشهود است به عنوان 
مثال در صنعت خ��ودرو هنوز درجا 
مي زنیم و بعد از پیکان چه دستاورد 
مهمي از نظر تکنولوژي داش��تیم. به 
قول استادم در دانش��گاه، برف پاک 
کن پیکان ت��ا آخرین روز از چپ به 
راست کار مي کرد چون در انگلستان 
راننده سمت راس��ت مي نشیند و ما 
تکنولوژي تغییر جهت برف پاک کن 
را نداش��تیم. پراید از سالي که تولید 

ضیایی:

اگر برنامه ششم توسعه 
را ببینید هیچ گزینه یا 

موردي به ریل و صنعت 
ریلي نپرداخته است. براي 

جاده اي چرا اما صنعت ریلي 
کور کور است
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ش��ده اس��ت از نظر تکنولوژي تغییر 
ماهی��ت نداش��ت و در صنایع دیگر 
هم همین گونه است. به عنوان مثال 
خیلي از معادن مج��وز دارند و کلي 
هزینه کرده اند اما متوجه ش��دند که 
عیار پایین اس��ت و هزینه ها جبران 
نمي ش��ود. عمده صنای��ع با این درد 

مواجه هستند.
اگر کس��ي هم بخواهد تکنولوژي 
جدیدي وارد کش��ور کن��د هم مانع 
تراش��ي مي کنند. به هر حال صنایع 
ریل��ي مش��کلاتش از صنای��ع دیگر 
بیشتر است. ما واگن 45 سال و 55 
سال در سیر داریم که هم بار مي برد 
و هم مس��افر. راه آهن مصوبه اي داده 
ک��ه واگن هاي بالاي 55 س��ال باید 
خارج ش��وند و خوب اس��ت در ازاي 
آن واگ��ن نو وارد ش��ود. چون واگن 
جایگزی��ن نداریم دچار کاهش واگن 
مي ش��ویم. براي حمایت نه صندوق 
ارزي تس��هیلات مي ده��د و نه وام و 
این مش��کلات در این صنعت وجود 
دارد. میانگین س��ن ناوگان در جاده 
هم 35 س��ال است و مصرف سوخت 
بس��یار بالای��ي دارند و ص��دي 50 

سوخت مي سوزانند.
 

ن�اوگان و ح�وزه  تجهي�زات، 
برنامه ه�ای ش�رکت  و  فعالي�ت 
بهتاش سپاهان را براي سالي که 
گذشت چگونه ارزيابي مي کنيد؟ 
بهتاش سپاهان براي سال 1395 

چه برنامه هايي در نظر دارد؟
شرکت بهتاش س��پاهان در سال 
1384 فعالیت ریلي اش را آغاز کرد. 
در ابت��دا با 400 دس��تگاه واگن لبه 
بلن��د که از اوکراین خریداري ش��ده 
بود فعالیت مي ک��رد. در حال حاضر 
در چهار تیپ و با دارابودن س��ه هزار 
دس��تگاه واگ��ن جزو ش��رکت هایي 
هس��تیم که تنوع واگن ه��اي آن از 
هم��ه ش��رکت ها بیش��تر اس��ت. در 
ح��ال حاضر تقریبا بیش��تر بار حمل 
شده توس��ط شرکت بهتاش سپاهان 
اس��ت.  معدني  محموله هاي  حم��ل 
ح��دود 5 میلی��ون و 500 هزار تن 
محموله معدني و ح��دود 2 میلیون 
تن محصولات دیگر حمل مي کنیم.

مجتمع صنایع ریلي هم داریم که 
در حال حاضر تعمی��رات واگن هاي 
باري و مس��افري را انج��ام مي دهد. 
س��الیانه 2500 دس��تگاه واگ��ن را 
تعمیرات اساس��ي مي کنی��م. حدود 
1500 دس��تگاه واگن را تعمیر ویژه 
مي کنیم. حدود 210 نفر نیرو داریم 
که صد نفر در مجتمع فني مش��غول 

به کار هستند.
یکي از فعالیت هایي که در مجتمع 
صنای��ع ریلي در حال انجام اس��ت، 
بحث احداث بندر خش��ک اس��ت. با 
توجه ب��ه این که بندر خش��ک یک 
نقطه حساس براي اس��تان اصفهان 
حساب مي شود، بعد از پیگیري هاي 
انجام ش��ده ب��ا توجه ب��ه تجهیزاتي 
که داریم خود ش��رکت بندر خشک 
سرمایه گذاري هایي انجام داده که تا 
چند ماه دیگر بخش��ي از آن افتتاح 

مي شود.
با توجه به این که بیش��تر فعالیت 
ما در حوزه فولاد است، سال 1394 
همراه ب��ا چالش هاي بزرگي براي ما 
ب��ود چون صنایع ف��ولادي با چالش 
روبه رو بودند. صنایع فولاد در س��ال 
1393 و 1394 شاهد کاهش قیمت 
بودن��د که این موضوع مش��کلاتي را 
ب��راي ش��رکت هاي حمل و نقل ریلي 
که در این صنع��ت کار مي کنند نیز 
به وجود آورد. صادرات س��نگ آهن 
تقریب��ا متوقف ش��د و ف��روش هم 
کاهش یافت و باعث ش��د شرکت ما 
که 2000 واگن لبه بلند دارد، عملا 
دچار کمي باري ش��ود. پس باید به 
دنبال بازارهاي جدید مي گش��تیم. با 
تعاملي که با مش��تریانمان داش��تیم 
توانس��تیم حدود 6 میلی��ون تن بار 
معدني و غیر معدني داش��ته باشیم 
ول��ي حدود 9 درص��د کاهش بار در 
تناژ حمل شده داشتیم. در سال 94 
بزرگترین مشکل ما تامین نقدینگي 
بود و متاسفانه معادن نمي توانستند 

به تعهداتشان عمل کنند.
ع��لاوه ب��ر ب��ار معدن��ي؛ ک��ود، 
محص��ولات فولادي، گن��دم و ذغال 
س��نگ ص��ادر کردی��م ام��ا بخ��ش 
کوچک��ي از نقدینگي مورد نیاز ما را 
تامین کرد. ش��اید بتوان گفت حدود 

20 درص��د مواد غی��ر معدني حمل 
مي کنیم اما 80 درص��د از مطالبات 
ما از معادن و فولاد س��ازي ها اس��ت، 
رقم قابل توجه��ي طلب داریم. طي 
سال 1394 بعضي از معادن تعطیل 
بودند اما امیدواریم امس��ال وضعیت 
بهت��ر ش��ود. در حال حاض��ر حدود 
صد میلیارد توم��ان مطالبات داریم. 
درص��دي از ای��ن مطالب��ات متعلق 
به ش��رکت راه آهن اس��ت که باعث 
مي ش��ود آن ها هم دچار مش��کلات 
امیدواریم سازمان  نقدینگي ش��وند. 
صنای��ع و مع��ادن راه حلي پیدا کند 
تا بتوانیم مطالباتمان را وصول کنیم.
با توجه به این که بیشتر مشتریان 
ما در حوزه معدن و صنایع وابس��ته 
فع��ال هس��تند، از نیمه دوم س��ال 
1394 مذاکراتي با آن ها داش��تیم و 
بیش��تر با معادني صحبت کردیم که 
صادرات هم قرار است داشته باشند 
و سعي کردیم با راهکارهایي از جمله 
تحویل بار در بندر و گرفتن تخفیف 
از راه آه��ن، بار بیش��تر جذب کنیم. 
امیدورایم بتوانی��م با برنامه هایي که 
براي س��ال 1395 تدوی��ن کرده ایم 
شاهد رشد 20 درصدي در حمل بار 
باش��یم. یکي از مس��ائلي که مد نظر 
داریم بحث ترانزیت است و اقدامات 
موثري هم که از طرف راه آهن انجام 
شده اس��ت تا چند ماه آینده شاهد 
حمل باره��اي ترانزیتي هم خواهیم 

بود.
در حال حاض��ر فقط مي توانیم به 
کش��ور ترکمنستان بار حمل کنیم و 
امیدواری��م طي مذاکراتي که صورت 
گرفت��ه توافق نام��ه اي امضا کنیم تا 
واگن ه��اي ایراني ه��م بتوانند وارد 

آسیاي میانه بشوند.
 

آيا در برنامه هايتان حمل و نقل 
ترکيبي ه�م مد نظ�ر داريد؟ به 
عنوان مثال پکيج�ي ارايه کنيد 
که حمل بار توسط ريل جايي در 

وسط آن قرار بگيرد؟
سیاس��ت راه آهن هم از قبل این 
بود ک��ه بعد از واگذاري ه��ا و بعد از 
ای��ن که بخش خصوصي فعالیتش را 
آغاز  ک��رد، بتواند حمل و نقل ترکیبي 

هم انجام دهد. ب��ه گونه اي که ریل، 
بن��در و کامیون به هم وصل ش��وند. 
شرکت ما هم به دنبال این کار است 
و احداث بندر خش��ک هم با همین 
سیاست انجام شده است. قصد داریم 
کالا را از مب��داء کارخان��ه مش��تري 
تحوی��ل بگیری��م و روي کش��تي به 
مش��تري تحوی��ل دهیم. سیاس��ت 
عمده شرکت هم همین است که بار 
را تا روي کش��تي به مشتري تحویل 

دهیم.
 

در خصوص برگزاري چهارمين 
نمايشگاه ريلي توضيح بفرماييد؟ 
نمايش�گاه هايي  چنين  برگزاري 
براي  فرصت ه�اي جدي�دي  چه 

توسعه ريلي کشور فراهم کرد؟
چهارمین نمایش��گاه ریلي امسال 
قوي تر و با حضور گسترده تر فعالان 
خارج��ي از جمله ش��رکت هاي اروپا 
برگزار شد. ش��رکت هاي حمل و نقل 
ریلي بخش خصوصي در طول س��ال 
ب��ا یکدیگر تعامل دارن��د اما این که 
بتوانن��د در ی��ک محیط��ي همچون 
نمایش��گاه ریلي ب��ا یکدیگر صحبت 
کنند و تعامل داش��ته باشند، بدون 
واس��طه و صمیمي ت��ر بس��یار موثر 
خواه��د ب��ود. این که پ��اي درد دل 
بنش��ینند  بخ��ش خصوصي  فعالان 
بسیار عالي اس��ت. سال گذشته این 
موضوع شاید کم رنگ بود اما امسال 
خ��ارج از فض��اي رس��مي راحت تر 
توانستیم مشکلاتمان را با وزیران یا 
نمایندگان مجلس و یا معاونان وزیر، 

مطرح کنیم.
 

به جز مش�کلات مال�ي با چه 
مشکلاتي روبه رو هستيد؟ انتظار 
شما از دولت و متولي حمل و نقل 

ريلي کشور چيست؟
مش��کلات در بخش ریل��ي تقریبا 
یکسان است، یعني اگر ما با مشکلي 
دیگر ش��رکت هاي  روبه رو هس��تیم 
ریل��ي نیز به نح��وي ب��ا آن درگیر 
هس��تند. یکي از مشکلات مهمي که 
با آن روبه رو هس��تیم بحث خرید و 
است. محدودیت هایي  ناوگان  تامین 
براي خرید ناوگان داریم از جمله این 
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که خرید باید حتما از ش��رکت هاي 
داخلي صورت بگیرد. به نظر مي رسد 
مش��کلي که صنایع خودرو سازي با 
آن روبه رو هستند کم کم در صنایع 
ریلي و تولید واگ��ن و لکوموتیو هم 
شاهد باشیم. یعني عدم پیشرفتي که 
در صنایع خودرو س��ازي وجود دارد 
در صنایع ریلي هم به وجود خواهیم 
آورد. ب��ه عن��وان مث��ال تکنولوژي 
واگن پارس مربوط به س��ال ها پیش 
اس��ت و همی��ن تکنول��وژي میزان 
تولید را محدود کرده اس��ت و واگن 
سازي هاي دیگر هم کوچک هستند 
و ت��وان تولی��د کلان و نی��از صنایع 
ریلي را ندارند. به نظر مي رس��د باید 
مس��ئولان اج��ازه دهند بخش��ي از 
واگن ها با نس��بتي مشخص از خارج 
وارد ش��ود. به عنوان مث��ال در دنیا 
ب��ه دنبال این هس��تند که وزن کلي 
واگن ها را کاهش دهند ولي ما هنوز 
به دنبال همان سیس��تم قدیم، آلیاژ 
قدیمي و تکنولژي قدیم هستیم. اگر 
وزن واگن 25 تني حدود 5 تن کمتر 
ش��ود، هم هزینه ها کاهش مي یابد و 
ه��م هزینه تم��ام ش��ده و حمل بار 
بیشتر میسر مي ش��ود. سیستم هاي 
ترمز هم پیش��رفت کرده است اما ما 
هن��وز درجا مي زنیم و ب��ه ناوگان ما 

ضربه مي زند.
مش��کل دیگر س��ن بالاي ناوگان 
باري و مس��افري اس��ت. م��ردم نیاز 
دارند از قطار پرس��رعت و تکنولوژي 
روز اس��تفاده کنند. شاید واگن ها را 
بازسازي مي کنیم اما سرعت سیر را 
افزایش نمي دهیم. باید توجه داشته 
باشیم همان بلایي که بر سر صنعت 
خودرو سازي و انحصاري که به وجود 
آمد گریبان گیر صنعت ریلي کش��ور 

نشود.
الان راه آهن سیاس��تش این است 
که واگن باري به سیر 120 کیلومتر 
درس��اعت برس��د و واگن مس��افري 
ب��ه س��رعت 200 کیلومتر برس��ند. 
ش��اید الان زیر س��اخت را نداش��ته 
باش��یم اما ای��ن ک��ه از الان به فکر 
هس��تیم نش��ان دهنده این است که 
ش��رکت هاي خصوصي بای��د به فکر 

تامین واگن هاي مناسب باشند.

مش��کل دیگري که ب��ا آن روبه رو 
اس��ت.  تعمی��رات  بح��ث  هس��تیم 
تعمی��رات مح��دود ش��ده ب��ه چند 
ش��رکت و این موضوع مشکل خیلي 
از ش��رکت هاي ریلي اس��ت. مشکل 
عمده بحث تعمی��رات ویژه و جاري 
است که در انحصار چند شرکت قرار 
گرفته اس��ت. شرکت هاي حمل و نقل 
ریل��ي که خودش��ان امکانات لازم و 
کافي ب��راي ای��ن کار را دارند اجازه 
تعمی��رات ویژه و ج��اري ندارند که 
باع��ث تحمی��ل هزینه ه��اي بالایي 
ب��راي آن ه��ا ش��ده اس��ت. کماکان 
مشغول بحث با راه آهن و آن شرکتها 
هس��تیم و حتي انجمن ه��م پیگیر 
ای��ن موضوع بوده اس��ت اما هنوز به 
نتیجه نرسیده است و اگر واگن ها را 

هم تعمیر نکنی��م قطار ها را متوقف 
مي کند. تمام شرکت هاي حمل و نقل 
ریلي دچار این مش��کل هس��تند. ما 
مجتمع تعمیراتي داریم که س��الانه 
2500 واگ��ن را تعمی��رات اساس��ي 
مي کن��د و مي توان��د 1500 واگن را 
تعمیرات ویژه انجام  دهد و پتانسیل 
لازم را دارند. انجمن هم پیگیر است 
و خیلي تلاش دارند که این موضوع 
را ح��ل کنند اما از س��ال 1394 که 
مش��کلات ای��ن موضوع حاد ش��ده، 

هنوز اتفاق خاصي نیفتاده است.
 

س�ومين  در  گذش�ته  س�ال 
نمايش�گاه ريلي قرارداد ساخت 
1200 واگ�ن ب�اري و مس�افري و 
لکوموتيو بس�ته شده بود و قرار 
بود طي 1۸ ماه به سرانجام برسد. 
در عم�ل پ�س از 12 ماه اين قرار 
داد پيش�رفت مناس�بي نداشته 
اس�ت. فک�ر مي کنيد ب�ه غير از 
مش�کلات و کمبود نقدينگي چه 
مس�ائلي وجود داش�ته ک�ه اين 
قرار داد ها به نتيجه نرس�يده اند. 
چه راهکاري پيش�نهاد مي کنيد 
که قراردادهايي که در سال هاي 
آينده بس�ته مي ش�وند به چنين 

نتيجه اي دچار نشوند؟

قرارداده��ا  آن  ک��ه  ش��رکت هایي 
را امض��ا ک��رده بودند مش��کلات حاد 
نقدینگي داش��تند و انتظار نداش��تند 
با چنین مش��کل حادي روبه رو شوند. 
همین که فروش��نده پی��ش پرداخت 
مي خواس��ت و کارفرما نتوانست آن را 
پرداخت کند، پروژه ها را دچار مشکل 
کرد. در حال پیگیري هستند تا مشکل 
را ب��ه نحوي ح��ل کنن��د و امیدوارم 
مش��کل را به ش��کلي ح��ل کنند. این 
موضوع به دس��ت فراموش��ي س��پرده 

نش��ده اس��ت اما با توجه به مشکلات 
اقتصادي در کش��ور مش��کلات حاد تر 
ش��د. زماني که قراردادها امضا مي شد، 
بحران اقتصادي این چنین حاد نشده 
ب��ود و در اوی��ل آن بود و در ش��هریور 
به اوج رس��ید. امیدواریم ب��ا توجه به 
راهکارهاي شرکت راه آهن به نتیجه اي 

برسیم.
 

به عنوان صحبت آخر...
از نش��ریه ن��داي حمل و نق��ل ریلي 
تش��کر مي کن��م ک��ه پ��اي درد دل 
ش��رکت هاي فع��ال در ح��وزه ریل��ي 
مي نش��یند و آن را به چاپ مي رساند. 
امیدواری��م که این مجله بیش��تر وارد 
موضوع ش��ود و بیش��تر با شرکت هاي 
ریلي مصاحبه داشته باشد و مشکلات 

را بی��ان کند تا ای��ن حرف ها به گوش 
مسئولان برسد. ما که دسترسي نداریم 
و از این طری��ق مي توانیم صدایمان را 
به گوش مس��ئولان برس��انیم. اگر این 
ش��رکت ها از این صنع��ت ریلي خارج 
شوند با مشکل جدي روبه رو مي شویم . 
امیدواریم مسولان با درک متقابل پاي 
درد دل ما بنشینند و بتوانیم با کمک 
یکدیگر ش��رایطی ب��رای صنعت ریلی 
فراه��م کنیم که بتوانی��م حرفي براي 

گفتن داشته باشیم.

29 شماره��23-�تیر�95

از نگاه اعضاء



در دني�اي ام�روز راه آهن بي�ش از هر ش�يوه حمل و نقل ديگ�ری، نمايندۀ 
پيشرفت است. هيچ ش�کل رقابتی از حمل ونقل، هيچ نوآوری يا هيچ صنعت 
ديگری نتوانس�ته اس�ت در قياس با اختراع راه آهن موجب تحولات شود. در 
کش�ورهاي پيش�رفته صنعتي، نقش ريل بي اندازه مهم است. به عنوان مثال 
در کش�ور ژاپن حدود 70 درصد مس�افرت ها با ريل انجام مي ش�ود. در حالي 

که در کش�ور ما س�هم ريل درصد مسافر کمتر از ده  درصد است. سيد حسن 
موس�وي ن�ژاد، مديرعامل رج�ا در گفت و گوي اختصاصي معتقد اس�ت که به 
دلايل کارشناس�ي، انتخاب حمل و نقل ريلي انتخابي ناگزير براي کشور است. 
اي�ن گفت و گو در ارتباط با اهميت نمايش�گاه ريل�ي صورت گرفت که در زير 

مي خوانيد
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برگ�زاري  جنابعال�ي  ن�گاه  از 
چق�در  ريل�ي  نمايش�گاه هاي 
مي توان�د اهميت حياتي توس�عه 
کش�ور  در  را  ريل�ي  حمل و نق�ل 

بازتاب دهد؟
ابتدا باید بگویم انتخاب حمل و نقل 
ریلي انتخابي ناگزیر براي کشور است. 
کمبود ه��ا زی��اد اس��ت و نی��از داریم 
شتاب بیشتر به سرمایه گذاري در این 
بخش بدهیم. دول��ت توجه زیادي به 
حمل و نق��ل ریل��ي دارد اما تخصیص 
بودجه به علت ش��رایط ب��د مالي کم 
است. سهم منابع اس��تاني در توسعه 
حمل و نقل ریل��ي بای��د افزایش پیدا 
کن��د. به هر حال آینده خوبي را براي 
حمل و نقل ریلي پیش بیني مي کنم.

نمایش��گاه  برگزاري  در خص��وص 
ریل��ي بای��د تاکید کنم ک��ه برگزاري 
این نمایش��گاه ها از جمل��ه چهارمین 
نمایشگاه ریلي، دست آوردهاي کوتاه 
مدت و بلند مدت دارد. در کوتاه مدت 
چنی��ن اتفاقاتي اس��ت که ب��ا برنامه 
ری��زي قبلي و یا ب��دون برنامه ریزي 
در روزهاي برگزاري نمایش��گاه اتفاق 
مي افت��د از جمله قرارداده��ا، تفاهم 
نامه ه��ا و ملاقات هاي ب��ا اهمیت که 

برگزار مي شود.
اما دست آورد درازمدت آن، آشنایي 
علاقه مندان و فعالان صنعت ریلي با 
اتفاقاتي اس��ت که در دنی��ا مي افتد. 
این موض��وع مطالبات و ی��ا ایده هاي 
جدیدي را به وجود مي آورد که در دراز 
مدت خودش را نشان مي دهد. به نظر 
من در برگزاري نمایشگاه ها نقش دوم 
آن ها مهمتر است. شرکت هایي که در 
این نمایش��گاه ها شرکت مي کنند، به 
جنبه دوم آن بیش��تر توجه مي کنند. 
حتي دانشجویان که در این نمایشگاه 
شرکت مي کنند و یا کارشناساني که 
حضور پی��دا مي کنند منتظر دس��ت 
آورد هاي دراز مدت هستند. بنابر این 
باید به هر دو دس��ت آورد نمایش��گاه 

توجه کرد.
 

ريل�ي  س�وم  گاه  نماي�ش  در 
ق�رارداد س�اخت 1200 دس�تگاه 
واگن باري، مس�افري و لکوموتيو 
بس�ته ش�د و قرار بود بع�د از 1۸ 
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 که ق�رار دادهايي که 
در آينده بسته مي شوند به چنين 
س�رانجامي دچار نشوند. در سند 
چش�م ان�داز  ق�رار اس�ت تعداد 
مش�خصي واگ�ن و لکوموتي�و به 
ناوگان افزوده شود. فکر مي کنيد 
با گام هايي اين چنين مي توان به 

هدف هاي برنامه دست يافت.
به علت مش��کلاتي که وجود دارد 
تعداد کمت��ري از قرارداده��ا و تعداد 
بسیار کمتري از تفاهم نامه ها اجرایي 
مي ش��وند. ام��ا همه کارهای��ي که به 
سرانجام رسیده اند؛ یک روزي از عقد 

ق��رارداد آغاز ش��ده اند. مطالبات، نیاز 
و درخواس��ت هایي ک��ه داریم خیلي 
بیش��تر از کارهایي اس��ت ک��ه انجام 
مي گی��رد. تامین مناب��ع کافي براي 
رس��یدن به هدف هاي برنامه 1400 
ک��ه نیازمند مناب��ع دولت��ي، بخش 
خصوصي و س��رمایه خارجي است به 

خوبي میسر نشده است.
 

با توجه ب�ه صحبت  هاي دولت 
مبن�ي بر حمايت از ش�بکه ريلي 
توسعه يافته، آيا فکر مي کنيد که 
بودجه اي که امسال به اين بخش 

اختصاص يافت کافي بود؟
بودجه ش��رط لازم است اما کافي 
نیس��ت. بودج��ه با اهمیت اس��ت اما 
تخصیص آن با اهمیت تر اس��ت. در 
س��ال گذش��ته تخصی��ص بودجه در 
بخش عمراني کمتر از 50 درصد بود. 
این موضوع دس��ت یابي به اهداف را 
س��خت تر مي کند. اگ��ر بگویند 100 
ریال مي دهیم اما 30 ریال اختصاص 
دهن��د ب��ه ان��دازه 20 ریل��ي که از 
همان ابتدا تخصی��ص مي دادند تاثیر 
گذار است چون بخش��ي از منابع در 

تخصیص نا مناسب از بین مي رود.
با توجه به جمی��ع اتفاقاتي که در 
کشور افتاده اس��ت گرایش به سمت 
حمل و نقل ریلي بالا است. توجهي که 
ب��ه ریل وج��ود دارد، روز مره و کوتاه 
مدت نیس��ت. با توج��ه به مزیت هاي 
ریلي این توجه اس��تراتژیک و پایدار 
خواه��د ب��ود. قطع��ا می��زان تحقق 
برنامه هاي ریلي بس��تگي به وضعیت 
کلان اقتص��ادي کش��ور دارد. ب��ه بار 

نشس��تن کارها به تدری��ج و در حال 
انجام است. با توجه به بررسي هایي که 
انجام دادیم، قدم هایي برداش��ته شده 
و به محض این که ش��رایط اقتصادي 
مهیا شود برنامه هاي توسعه اي ریلي با 
سرعت بیشتري به پیش خواهد رفت.

 
در خصوص طرح تغيير ساختار 
در راه آهن و جلسه ايي که با آقاي 
مديرعام�ل  مش�اور  محم�ودي، 
راه آه�ن داش�تيد بفرمايي�د اين 
ط�رح در چ�ه مرحله ايي اس�ت و 
انجمن چق�در در جريان جزييات 
آن قرار دارد؟ به نظرتان آيا چنين 

طرح بزرگي عملي مي شود؟
جلسه اي که قرار بود براي بار دوم 
برگزار ش��ود، هنوز برگزار نشده است. 
اما در خصوص آن جلس��ه، در انجمن 
بحث هاي زیادي صورت گرفت اس��ت 
و همچنین آقاي محمودي به صورت 
جداگانه با اعضاي انجمن صحبت هایي 
داش��ته اند. تحول س��اختاري راه آهن 
تصمیم درس��تي اس��ت اما کار بسیار 
سختي اس��ت و آرزوي موفقیت براي 
تیم آقاي محمودي دارم. این موضوع 
جزو بایدها اس��ت. بیش��ترین مشکل 
در بدن��ه راه آهن اس��ت و ای��ن تغییر 
ساختار جزو آرزوهاي دولت هم است. 
این تغییر س��اختار س��خت است اما 
در کل تغییر س��اختاري که با برنامه 
کلان و مطالعه لازم صورت مي گیرد، 
بخش هاي تصمیم گیر در دولت از آن 

حمایت مي کنند.
 

ب�راي تامي�ن واگن مس�افري 
جديد چ�ه برنامه اي داريد؟ خريد 
واگن فقط از خارج انجام مي گيرد 
و ي�ا برنام�ه اي ب�راي خريد واگن 

مسافري داخلي هم وجود دارد.
بخش��ي از واگن ها بای��د حتما در 
داخل س��اخته ش��وند و بخش��ي هم 
مي توان��د از خ��ارج خریداري ش��ود. 
واگن هاي  تامی��ن  ب��راي  مي توانی��م 
مسافري از همکاري هاي خارجي هم 
بهره ببریم. به گونه اي که آن بخش��ي 
را که امکان تولی��د در داخل دارد در 
داخل تولید کنیم و بقیه را با همکاري 
ش��رکت هاي خارج��ي تامی��ن کنیم. 

موسوی نژاد:
بخشي از واگن ها باید حتما 

در داخل ساخته شوند و 
بخشي هم مي تواند از خارج 

خریداري شود. مي توانیم 
براي تامین واگن هاي 

مسافري از همكاري هاي 
خارجي هم بهره ببریم
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چون هنوز مذاکراتمان نهایي نش��ده 
اس��ت نمي توانیم اطلاعات را منتشر 
کنی��م. الان فقط بازس��ازي در حال 
انجام اس��ت که نیازمن��د منابع مالي 

است.

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

ارزيابي مي کنيد؟
بخ��ش خصوصي و دولت��ي با هم 
مدارا مي کنند. نس��بت به گذش��ته و 
قب��ل از آق��اي پورس��ید آقایي درک 
متقابل افزایش یافته است. همچنین 

ش��رایط خیلي بهتر شده است. درک 
بهت��ري از همدیگ��ر وج��ود دارد اما 
ش��رایط دش��وار مالي باعث شده که 
ه��م ب��ه بخ��ش خصوصي و ه��م به 
بخش دولتي فشار وارد شود. راه آهن 
براي تامی��ن منابع خود باید برخي از 
دریافتي ها را از بخش خصوصي داشته 
باش��د که در توان بخ��ش خصوصي 
نیس��ت و همچنی��ن بخش خصوصي 
هم مطالباتي دارد که از سوي راه آهن 

بخشي از آن قابل انجام نیست.
 

در خصوص عملکر رجا در جابه 
جايي مسافر در طول عيد آماري 
ارايه کنيد. با توجه به اين که جابه 
جايي مسافر توس�ط ريل نسبت 
به س�ال گذش�ته باز هم با کاهش 
روبه رو بود؛ چه راهکاري مي توان 

ارايه کرد که مس�افران ريل را به 
خودرو شخصي ترجيح دهند.

برخ��ي از واگن هاي ش��رکت رجا 
به علت فرس��وده ب��ودن از رده خارج 
ش��د. اما ضریب اش��غال ما نسبت به 
سال گذش��ته بیش��تر بود و شاهد 8 
درص��د افزایش این ضری��ب بودیم و 
فکر مي کنم اگر واگن هاي بیش��تري 
ه��م در طول عی��د در ش��بکه ریلي 
مي داش��تیم، اس��تقبال خوبي صورت 
مي گرفت. از جمله مسیر مشهد، تبریز 

و بندرعباس.
کل مس��افري ک��ه در ط��ول عید 

جابه ج��ا کردیم، ح��دود یک میلیون 
68 هزار نفر مس��افر بود. هفته اول و 
دوم عید 1395 مبل��غ 181 میلیارد 
ریال فروش بلیت داش��تیم که نسبت 
به سال گذشته شاهد رشد 7 درصدي 
بودیم. البته بخش��ي از ای��ن افزایش 
درآمد مربوط به افزایش قیمت بلیت 

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

بودیم.
به نظ��ر م��ن ضریب اش��غال 81 
درص��د در ای��ام ن��وروز آمار بس��یار 
خوبي اس��ت. معني آن این است که 
نتوانس��تیم بخش��ي از نیاز را جوابگو 
باشیم. مس��افر کم نیس��ت اما تقاضا 

به صورت مناس��ب توزیع نمي ش��ود. 
ب��ه عنوان مثال اردیبهش��ت و خرداد 
فصل مس��افرت نیس��ت و یا در دي و 
بهم��ن هم همین وضعی��ت به وجود 
مي آید. ضریب اش��غال ما از نرم دنیا 
بالاتر اس��ت و مشکل عرضه کم واگن 
اس��ت. ب��ه همی��ن دلیل س��هم ریل 

در جابه جایي مس��افر پایین اس��ت و 
مطلوب تری��ن حال��ت جابه جایي 45 
تا 50 درصد مس��افران در مسیر هاي 
بالاي 250 کیلومتر اس��ت. با همین 
شبکه ریلي و واگن موجود مي توانیم 
به این هدف دس��ت یابیم. اگر در نظر 
داش��ته باشیم که در مسیرهاي کوتاه 
و حومه اي هم س��هم خود را افزایش 
دهیم نیازمند خطوط جدید و ناوگان 
جدید هس��تیم. فکر مي کن��م روزانه 
40 ت��ا 45 قطار محل��ي داریم که در 
تهران به جز مسیر شمال، مسافران را 
جابه جا مي کند. این مجموعه قطارها 
تعدادشان کفاف مسافران را نمي دهد. 
اگر در مسیر کرج قطار بیشتر داشته 
باش��یم تقاضا وج��ود دارد اما به علت 
زمان سیر و ظرفیت پایین تر؛ ظرفیت 

قطار محلي مناسب نیست.

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

آن توضيح بفرماييد؟
درب��اره  موس��وی نژاد  سیدحس��ن 
اختص��اص اعتب��اری از محل بند »ق« 
تبصره بودجه به توسعه حمل ونقل ریلی 
و اختصاص اعتب��ار از محل 20 درصد 
ع��وارض قیمت گازوییل که قرار بود به 
راه آه��ن و جاده اختص��اص یابد، اظهار 
داش��ت: اصل ای��ن پ��روژه مابه التفاوت 
قیمت فروش س��وخت ب��ا قیمت فوب 
خلیج فارس بود، ام��ا با کاهش قیمت 
نفت، ظرفیت هایی که برای بند مذکور 

در نظر گرفته شده بود کاهش یافت.
ب��ه  مح��ل  ای��ن  رقم��ی از  هن��وز 
شرکت های ریلی پرداخت نشده است. 
همچنین مکانیزمی که 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 واگن های  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 نمی شود.
ن��اوگان  توس��عه  در  امیدواری��م 
حمل ونقل ریلی رجا بتوان از بند »ق« 
تبصره بودجه سابق که امروز نام آن به 
»ماده 112« تغییر یافته است، استفاده 

کنیم.
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ريي�س کميته ترانزي�ت راه آهن 
با اشاره به رشد جهشي 95 درصد 
ترانزيت ريلي در س�ال139۴ گفت 
که ترانزيت ريلي در دو س�ال اخير 
تح�ول قاب�ل ملاحظ�ه اي داش�ته 
ک�ه موجب ارتق�ا و بهب�ود جايگاه 
ترانزيت ريلي در کشور شده است.

»غ��راوي« ریی��س س��ابق کمیته 
درهمای��ش  آه��ن  راه  ترانزی��ت 
معرف��ي ظرفیت ه��اي م��رز اینچ��ه 
ایران ،  ریل��ي  درمس��یرکریدور  برون 
ترکمنس��تان و قزاقستان ضمن اشاره 
به فرصت هاي جدید و بسیار مناسب 
سرمایه گذاري در اینچه برون در مورد 
اهمیت ترانزیت گفت: امروزه ترانزیت 
به دلیل ارزش افزوده بالا و بازگش��ت 
س��ریع س��رمایه مورد توج��ه جدي 
کشورها بوده و به عنوان منبع درآمد 
مطمئن مطرح اس��ت از این رو رقابت 
تنگاتنگ و فشرده اي بین کریدورهاي 
رقیب جهت جذب حداکثري ترانزیت 

درجریان است .
درای��ن بین راه آهن ای��ران نیز به 
تبع وضعیت خاص جغرافیایي کشور 
و امکان دسترسي کشورهاي محصور 
درخش��کي آس��یاي میانه به آب هاي 
آزاد بین المللي مي تواند نقش محوري 
در راس��تاي کریدور شمال -جنوب و 

کریدروشرقي- غربي ایفا کند.
ریی��س س��ابق کمیت��ه ترانزی��ت 
راه آهن دس��تاورد بس��یار چش��مگیر 
ترانزی��ت ریل��ي در س��ال 1394 و 
مدیری��ت  راس��تاي  در  را   1395
جه��ادي برش��مرد و گف��ت: ترانزیت 
ریلي در دو س��ال اخی��ر تحول قابل 
ملاحظه اي داش��ته و همزمان با روي 
کارآم��دن مدیریت جدی��د راه آهن و 
تشکیل کمیته ترانزیت در اواخر سال 
1392 ن��ه تنها روند منف��ي ترانزیت 

ریلي س��ال1392 متوقف شد بلکه با 
چرخش قابل ملاحظه ؛ در س��ال 93 
رشد مناس��ب 50 درصدي و درسال 
94 نیز رشد جهش��ي 95درصدي را 
ش��اهد بوده که موجب ارتقا و بهبود 

جایگاه ترانزیت ریلي در کشور شد.
ب��ه گفت��ه وي این اتف��اق موجب 
ش��د تا سهم 4درصدي ترانزیت ریلي 
درس��ال 92 به 12.3 درصد درس��ال 
94 برس��د که نسبت به سال 93 بالغ 
بر صد در صد و نس��بت به س��ال 92 
بیش از 300 درصد رشد داشته است.

ارزش اف��زوده حاص��ل از حم��ل 
ترانزیت بیش از چهار برابر حمل و نقل 
داخلي است و به عبارت دیگر درآمد 
حم��ل یک تن ب��ار ترانزی��ت معادل 
حم��ل چهار تن ب��ار در حمل داخلي 
اس��ت بنابراین ه��ر اقدامي در جهت 
تقویت ترانزیت تاثیر گس��ترده اي در 
مناف��ع و درآمده��اي راه آهن خواهد 

داشت.
غراوي به برخي از اقدامات دو سال 
اخیر راه آهن در کس��ب این موفقیت 
اش��اره کرد و گفت: تامین و واگذاري 
ح��دود ده ه��زار واگن م��ورد نیاز به 
متقاضی��ان که موج��ب صرفه جویي 
و کاه��ش بالغ ب��ر 20 میلیارد تومان 

شداز جمله این موارد است.
اولوی��ت دادن به س��یر واگن هاي 
حام��ل باره��اي ترانزیت ، شناس��ایي 
مناب��ع و چش��مه هاي ب��ار منطق��ه ، 
مطالع��ات جامع و گس��ترده در مورد 
بازاریابي و کریدور هاي رقیب و اعمال 
سیاس��ت هاي تخفیفاتي بي س��ابقه و 
مناس��ب قابل رقابت با ج��اده مانند 
تخفیف 30 ت��ا 40درصدي در مورد 
محصولاتي مانند پنبه ، مواد سوختي ، 
گوگ��رد ، کود و آلومینی��وم را از دیگر 
ای��ن اقدامات مطل��وب صورت گرفته 

برشمرد.

سهم مرز سرخس در ترانزیت ریلي 
کشوردر سال 1394 حدود84 درصد، 
هرمزگان پنج درصد و رازي11 درصد 
بوده ای��ن در حالي اس��ت که علیرغم 
گذشت یک س��ال و نیم از افتتاح مرز 
ریلي اینچه برون حمل و نقل از این مرز 
رونق چنداني نداش��ته و طي این مدت 
تنها حدود 54 هزار تن حمل و نقل بین 
المللي انجام ش��ده و سهم اینچه برون 
از ترانزیت ریلي کشور تقریبا صفر بوده 

است.
غراوي در رابطه با تسهیلات حمل 
از اینچه برون گف��ت: براي اولین بار 
توافقات س��ه جانبه اي بی��ن راه آهن 
ایران و ترکمنس��تان و قزاقس��تان در 
مورد اجراي نرخ مش��ترک با س��نت 
کیلومتر ثابت در مس��یر س��ه کشور 
امضا ش��ده اس��ت که انتظار مي رود 
تاثیر خوبي در رونق حمل از این مرز 

داشته باشد.

رییس�کمیته�ترانزیت�راه�آهن:

 نقش محوري ايران
در کريدورهاي شمال -جنوب و شرق –غرب
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از نیازه��اي مه��م براي کش��ورهاي 
توسعه یافته و در حال توسعه در فرایند 
توسعه پایدار، ایجاد سیستم حمل و نقل 
کامل ،منظم، گسترده، کارآمد و پیش 
گیرانه در وارد ک��ردن ضربه به محیط 

زیست است .
در می��ان ابعاد توس��عه پایدار، نقش 
عامل زیس��ت محیطي، بنا به نداشتن 
منفعت ه��اي اقتصادي وس��وداگرایانه ، 
کمتر مورد توجه بوده اس��ت. همچنین 
علاوه بر عوامل طبیعي، عوامل انس��اني 
بیش��ترین س��هم را درتخریب محیط 

زیست دار است.
به گ��زارش روابط عمومي ش��رکت 
راه  آه��ن از میان مش��خصه هاي اصلي 
پنجاه س��ال گذش��ته، رش��د انفجاري 
جمعیت شهري واستفاده از خودرو بسیار 
برجسته و چش��مگیر است. هم اکنون 
شهرنشیني به ش��دت متاثر از حرکت 
خودروهاس��ت و حتي خانواده هایي به 
مناطق سرسبز حومه شهرها مهاجرت 
ک��رده و احتی��اج ب��ه چندی��ن خودرو 
براي رفع نیازه��اي حرکتي وجابجایي 

خ��ود دارن��د و پیامده��اي ای��ن روند 
توسعه شهري ش��امل وابستگي بیشتر 
به خودرو، س��فرهاي طولاني ، افزایش 
هزینه هاي حمل و نقل، مخاطره محیط 
زیس��ت و آلودگي هوا از طرفي ازمیان 
آلاینده ه��اي موث��ر بر محیط زیس��ت، 
نقش بخش حمل ونقل در تاثیراتي که 
بر محیط زیس��ت دارد بسیارقابل توجه 

است.
بخ��ش حمل و نق��ل 32 درصد دي 
اکسید کربن یا co2 را در جهان تولید 
م��ي کند که ح��دود 69 درص��د تا90 

درصد آن را حمل ونقل بخش جاده اي 
تولید مي کند و تنها 3 درصد از طریق 
راه آه��ن تولید مي ش��ود، ضمن آنکه 
بخش صنعت نیز در آلوده کردن محیط 

زیست نقش مهمي دارد.
بنابرای��ن کس��اني ک��ه ب��ا مصرف 
س��وخت هاي فس��یلي باع��ث تخریب 
و  ش��وند  م��ي  انس��ان ها  س��لامتي 
اکوسیس��تم ها را بهم مي زنند، مسئول 
اصلي تخریب محیط زیس��ت هستند و 

باید پاسخگوي اعمال خود باشند.
فراموش نشود که سهم حمل ونقل 

در تخریب محیط زیست بسیار بالاست. 
پس به منظور دستیابي به توسعه پایدار، 
با توجه به محیط زیس��ت، اس��تفاده از 
خودرو در جاده ها باید به طور تخصصي 
صورت گرفته و به حمل و نقل عمومي و 

ریلي بیشتر پرداخته شود.
ادبیات توسعه، توجه به توسعه پایدار 
و ب��ه ویژه در بخش محیط زیس��ت از 
دیرب��از اهمی��ت یافته اس��ت، در ایران 
توجه به این موضوع تنها در س��ال هاي 
اخیر و به دلیل زیان هاي ناشي از رشد 
اقتصادي بدون توجه به مسائل زیست 

محیطي موضوعیت یافته است.
ش��روع و ی��ا عدم ش��روع یک طرح 
مل��ي و یا یک فعالی��ت در یک منطقه 
ب��ا تردید روب��رو خواهد ش��د، چرا که 
گروهي اعتقاد دارند براي دس��تیابي به 
رشد و توسعه ي اقتصادي پایدار باید 
در طرح هایي س��رمایه گذاري کرد که 
تنها داراي ارزش افزوده و اشتغالزایي 
بالایي باش��د. این در حالي است که از 
نگاه گروه دیگربه منظور دس��تیابي به 
توس��عه، پایدار بودن آن نیز باید مورد 
توجه قرار گیرد و دلیل ادعاي خود را 
آلایندگي بالاي مناطق صنعتي کشور 
بیان مي کنند. مفهوم پایداري در واقع 
تلاشي است براي دستیابي به بهترین 
نتایج در برنامه هاي محیط انس��اني و 
طبیعي که براي ح��ال و به صورت نا 
محدود براي آینده صورت مي پذیرد. 
توس��عه پایدار در حقیقت تعادل میان 

توسعه و محیط زیست است.
ه��دف از توس��عه ي پای��دار، رفع 
نیازه��اي نس��ل حاضر ب��دون تضییع 
توانای��ي نس��ل هاي آینده ب��راي رفع 
نیازهایشان است. سیاست هاي اصولي 
توس��عه پایدار شامل اهداف اقتصادي، 
اجتماع��ي و زیس��ت محیطي اس��ت 
ک��ه داراي روابط متقابل��ي با یکدیگر 

هستند.
بدین ترتیب اگر خواس��ته باش��یم 
مفاهیم توس��عه ي پایدار را در صنعت 
حمل و نق��ل ریلي عملیات��ي تر کنیم، 
باید س��اختار ریل پایه را در توسعه و 
همگام با آن بس��ط و گسترش دهیم 
و ای��ن یعني یک حرک��ت در اقتصاد 

مقاومتي و آسیب ناپذیر...

توسعه پايدار در ريل 
دمیده است
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ابراهيم پاشنا مدير عامل شرکت ناوگان 
ريل الوند نيرو

تا مشکلات اساسي حل 
نشود، مسائل کوچکتر حل 

نخواهد شد
 مهم ترين مش�کلی که در حوزه 

ريلي وجود دارد چيست؟
یک��ی از مهم تری��ن مش��کلاتی که 
اکنون وجود دارد، فرآیند برون س��پاری 
است که البته در همه حوزه ها به  چشم 
می  خ��ورد . خصوص��ی  س��ازی فرآیند 
بسیار پیچیده  ای است که به دلیل این 
پیچیدگی ها دس��ت اندرکاران تا کنون 
نتوانسته  اند به نحو شایسته و با شتاب 

مورد انتظار به آن بپردازند.
در این جا فقط بحث واگذاری نیست 
چراکه واگذاری بخشی از برون سپاری 
است. از آن جایی که در راه آهن بخش 
خصوصی و بخش دولتی در هم تنیده 
اس��ت لذا مش��کلات خصوصی سازی 
بیش تر پدیدار می  شود. 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 می  توان 
ب��ه فرآیند انعقاد قرارداد ش��رکت های 
مال��ک لکوموتیو با ش��رکت های مالک 
واگ��ن و جایگاه حاکمیت��ی راه آهن در 
این امر اش��اره کرد. اخیرا  فرآیند عقد 
قرارداد ش��رکت های مالک لکوموتیو با 
ش��رکت های 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 
می  رس��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 می شود، بدون 
در نظر گرفتن تقدم و تأخر اجزاء ممکن 
است نتیجه ترکیب اجزاء در قالب یک 

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

با مشکل مواجه کند.
استفاده از سرمایه های کشور امری 
مه��م و قابل توجه اس��ت. از گذش��ته 
س��رمایه های عظیمی در کش��ور به کار 
گرفته ش��ده اما س��والی که همیش��ه 
اذه��ان را مش��غول خ��ود می کند این 
اس��ت که آیا از این سرمایه ها 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 
می  گی��رد ک��ه آی��ا س��رمایه ش��رکت 
بهره ورانه به  کارگیری ش��ده اس��ت یا 
خیر؟ که البته با انجام مقایس��ه  هایی، 
با در نظر گرفت��ن محدودیت  های 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 می دهد قلمداد کنیم 
آن گاه مفهوم پایین بودن بهره  وری در 

کشور ما ملموس  تر می شود.
 

يکی از الويت  های دولت توسعه 
حمل و نقل ريلی عنوان ش�د که در 
آغ�از جرقه هايی هم ب�رای رونق و 
جه�ش در اين بخش زده ش�د . اما 
کم کم مش�اهده می  شود آن چنان 
ک�ه تصور مي رفت انتظارات دس�ت 

اندکاران اين حوزه برآورده نشد؟
 این موضوع به داخل دولت مربوط 
می شود. همان گونه که می دانید دومین 
الویت دولت آق��ای دکتر روحانی پس 
از بهداش��ت و درمان ، حمل و نقل ریلی 
بوده اس��ت. که البته ب��ه دلیل اهمیت 
این صنعت ن��ه تنها در دولت ایش��ان 
بلک��ه در دولت های قبلی نیز همین گونه 
بوده اس��ت. پس در این ک��ه در ارتباط 

گفت�و�گو�با�دو�تن�از�فعالان�ریلی

رقابت دولت با بخش خصوصی
 مشكلی تاريخی

مهم تري�ن هدف خصوصی س�ازی در اکثر 
کشورها افزايش کارآيی بنگاه ها و بهينه سازی 
تخصيص منابع بوده اس�ت. نکته اساس�ی در 
افزاي�ش کارآي�ی از طريق خصوصی س�ازی 
اين اس�ت که صرف انتقال مالکيت نمی تواند 
س�طح کارآي�ی را افزايش ده�د، بلکه عنصر 
واگ�ذاری مديريت به بخش خصوصی در کنار 
فضای رقابتی نيز نقش بسزايی در اين فرآيند 
دارد. پس از گذشت سال ها از خصوصي سازي 
ع�لاوه بر اي�ن که اي�ن واگذاري ه�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 کش�ور؛ مهندس ابراهيم پاش�نا 
مدير عامل ش�رکت ناوگان ري�ل الوند نيرو و 
مهندس جواد طاهرافشار مديرعامل راه آهن 
کش�ش  در خصوص مس�ائل مربوط به حوزه 

ريل گفت و گو کرديم که در ذيل مي خوانيد.
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با توس��عه حمل و نقل ریل��ی اتفاق نظر 
وج��ود دارد بحث��ی نیس��ت لیکن به 
نظ��ر می آید عدم حص��ول توفیقات در 
این صنعت کاه��ش درآمدهای دولت 
و ع��دم اس��تقبال س��رمایه گذاران به 
دلیل پایین 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 سال های گذشته بوده 
که امید می رود با اجرایی ش��دن برجام 
و رفع تحریم ه��ای بانکی و نتیجتاً رفع 
تهدیدهای سرمایه گذاران، این مشکلات 

مرتفع شود.
از م��واردی ک��ه در ح��وزه  یک��ی 
حمل و نقل ریلی از نظ��ر واگذاری امور 
به بخش خصوصی مطرح اس��ت، عمل 
ک��ردن راه  آهن 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 راه  آهن با عدم واگذاری 
لکوموتیوهای خود که تعداد آن ها 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 می  شود.

جواد طاهرافشار مديرعامل راه آهن کشش
رقابت دولت با بخش 

خصوصی موجب حذف بخش 
خصوصی می شود

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

مي کنيد؟
علی رغم کارهای زیادی که در این 
ح��وزه انجام گرفته اس��ت، در صورت 
توج��ه بیش تر به رعایت تناس��ب در 
توس��عه، پیش��رفت های بیش تری در 
این حوزه اتف��اق می افتاد. 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 بیش تری پیدا می کند. همچنین 
وج��ود ن��گاه فرابخش��ی مدی��ران در 

توس��عه بنگاه ه��ا و هماهنگ��ی آن ها 
ب��ا ه��م، موج��ب به��ره وری بیش تر 
ش��ده  انج��ام  س��رمایه گذاری های 
می ش��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 
می ش��ود. به نظر می رس��د، مهم ترین 
وظای��ف حاکمیت��ی راه آه��ن، تهیه 
مقررات و استانداردهای مناسب برای 
تامین ن��اوگان، تعمی��ر و نگه داری و 
همچنین نظ��ارت بر اج��رای ضوابط 
و مق��ررات دس��تورالعمل های فنی و 
ایمنی و س��یر و حرکت است. تکلیف 
راه آه��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. فعالیت های��ی مانن��د مالکیت 
ناوگان، راهب��ری و تعمیر و نگهداری 
ان��واع واگن ه��ای باری و مس��افری و 
لکوموتیوه��ا و حت��ی مدیری��ت تردد 
و بهره ب��رداری از جمل��ه ام��ور قابل 
واگذاری به بخش خصوصی است که، 
انتظار می رود برای رشد شتاب توسعه 
در این بخ��ش، برنامه ریزی و اهتمام 
ویژه به عمل آورده شود. ثبات قوانین 

و مق��ررات و رویه های اجرایی یکی از 
مهم ترین عوامل جذب سرمایه گذاران 
بخ��ش خصوصی اس��ت. انتظ��ار این 
اس��ت که مدیران عالی رتبه راه آهن 
جمه��وری اس��لامی ایران برای تحقق 
شکوفایی صنعت حمل و نقل ریلی،  به 

این بخش آخر بیش تر توجه کنند.
 

برای برون رفت از اين ش�رايط 
چه راهکاری موثرتر و کارس�ازتر 

خواهد بود؟
پیش��نهاد می کنم بیش تر از توسعه 
کمی ب��ه افزایش بهره وری توجه ش��ود. 
رف��ع گلوگاه ه��ای افزایش س��رعت و 
مق��دار حرکت ن��اوگان در ب��ازه زمانی 
معین،  به عن��وان اولین اقدام می تواند 
رش��د قابل توجهی در این حوزه ایجاد 
کند. هم��کاری همه حوزه های موثر در 
این بخش برای نیل به افزایش بهره وری 
ضروری اس��ت، ولی راهب��ری موضوع 
توس��ط راه آهن ضروری است. در واقع 
این یک��ی از وظایف و مس��ئولیت های 
اصلی راه آهن اس��ت که با ایجاد نظم و 
انضباط در این حوزه و کنترل و هدایت 
موض��وع، از ایجاد گلوگاه ها پیش گیری 

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 طرف های برجام، یقینا این 
تاکید حسن روحانی، رییس جمهور 
کشورمان بس��یار مهم است، در این 
فرص��ت، ام��ا، بازس��ازی و تجهیز و 
نوس��ازی زیر س��اخت های فرس��وده 
حمل و نقل، 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 حمل و نقل 
می شد را باید در بودجه های 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 حمل و نقل 
که چند دهه اس��ت به دلایل عدیده، 
با محدودیت روبروس��ت کاري نکرده 
اس��ت؟ آیا این گونه محدودیت ها در 

هم��ه کش��ورها، به این ش��کل وجود 
دارد؟ تصور این که حجم فس��اد های 
مال��ی و کلان، حجم رانت ه��ا و...اگر 
نبود یا در حد یک نرم جهانی فس��اد 
مال��ی بود، تا چه ان��دازه و چه میزان 
می توانس��ت به توس��عه و پیش��رفت 
کش��ور، نه تنها در صنعت حمل و نقل 
که در تمام زمینه ها س��ود برساند، و 
از محدودیت ها به کاهد، 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 بی��ن انتخاب 
بازسازی و تجهیز صنعت هواپیمایی 
فرسوده یا صنعت ریلی فرسوده مان 
بمانیم، اما اگر از هر بخش این شلنگ 
لبالب از بودجه، سوراخی تعبیه شده 
باشد و از آن به طرق مختلف برداشت 
ش��ود، مس��لما به اینجایی می رسیم 

که اکنون رس��یده اییم، یعنی انتخاب 
بی��ن این ی��ا آن، در حالی که در این 
جا انتخاب معنا ندارد، اولین کار مهم 
دولت، بستن س��وراخ های گشاد این 
شلنگ اس��ت! فلان مدیر با چند ده 
میلیون دریافتی!  فلان س��و استفاده 
مال��ی در ف��لان جا و...اگ��ر آن چه از 
ورودی ب��ه داخ��ل ش��لنگ بودج��ه 
کش��ور پمپاژ می ش��ود، با محاس��به 
هم��ه اتلاف های منطقی و قانونی، به 
خروجی برسد، شک نکنید که هم به 
صنعت ریلی می رس��د و هم به خرید 
ناوگان ایرباس ه��ا و بویینگ ها و هم 
به نوسازی حمل و نقل جاده ای کشور 
تا آن جا که ش��اهد فجایع و س��وانح 
دردناک و اسفبار ی مثل حادثه اخیر 
در نی ریز نباش��یم، لذا هزینه کردن 
برای نوسازی ناوگان هوایی، همان قدر 
مهم است و ضروری، که صرف هزینه 
برای خرید ری��ل، واگن و لوکوموتیو 
و تکنولوژی های س��یگنالینک ایمنی 

جدید و پروژه قطارهای پرسرعت. لذا 
تجهیز و نوسازی و توسعه حمل و نقل 
هوای��ی در کش��ور را، به ف��ال نیک 
گرفت��ه، و ب��رای تجهی��ز حمل و نقل 
ریل��ی کش��ور نی��ز )در کن��ار ایجاد 
ب��زرگ راه ها، اتوبان ها، ایمن س��ازی 
جاده های کش��ور، و...( ک��ه به همان 
اندازه حایز اهمیت است و نیاز مبرم 
به نوسازی دارد، باید صرف بودجه و 
وقت و هزینه نمود، به شرطي 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 رضای��ي: به نظ��ر اینجانب 
نبای��د فرس��ودگي ن��اوگان هوایي را 
نادی��ده گرف��ت.  کش��ور ب��ه هر دو 
ش��یوه حمل و نق��ل هوای��ي و ریل��ي 
نیازمند اس��ت. شاید منظور برخي از 
کارشناس��ان حمل و نقل این باشد که 
به صنعت حمل و نقل هوایي در پس��ا 

 توسعه پايدار در گرو صنعت هوايی است
 يا ريلی؟

این روزها بحث پروژه های 
ریل��ی و هوای��ی در صنعت 
حمل و نقل 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 خرید واگن 
مطرح اس��ت. در شبکه هاي 
از  نف��ر  چن��د  اجتماع��ي 
کارشناسان حمل و نقل کشور 
بحث هایي مطرح کرده اند که 

در ادامه آن را مي خوانید.
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برجام بیشتر توجه شده تا حمل و نقل 
ریلي. ب��ه نظرم اگر اولویت بندي نیز 
مد نظر باش��د با توجه به حمل و نقل 
فرس��وده هوایي و امنی��ت پایین آن ، 
با وج��ود این ک��ه خ��ود در صنعت 
حمل و نقل ریلي هس��تم با این مورد 

کاملا موافق هستم .
 

محم��د امی��ن ناطقیان:  اساس��ا 
ج��و رس��انه ای این روزه��ا در حوزه 
حمل و نقل، در دو محور خرید، اجاره 
هواپیما و ساخت، خرید ریل و واگن 
بسیار داغ است. بحث های زیادی در 
مورد ممنوعیت خرید ریل و ساخت 

داخلی مطرح ش��ده و همین طور در 
حوزه هوایی هم بحث ها داغ اس��ت، 
بازی های رسانه ای و سیاسی که بین 
س��ه کش��ور ایران، آمریکا و فرانسه 
وجود داره را هم مزید بر علت کنید!

باید دید آیا می شود 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 می بره هیج شکی نیست!
ام��ا بحث بر این اس��ت که به نظر 
ش��ما در نهایت، کدام صنعت نون و 

آب بیش��تری برای ما خواهد داشت 
و منافع بیش��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 
حمل و نقل هوایی استفاده می کنند و 

چند نفر از حمل و نقل ریلي.
 

مجی��د بابای��ي: اصولا ه��ر یک از 
مده��ای حمل و نقل دارای یک نقش 
مستقل و یک نقش مکمل در توسعه 
هستند. به همین دلیل انتخاب یکی 
نمی تواند انتخ��اب دیگری را منتفی 
کند. این که دلای��ل اولویت دادن به 

خرید هواپیما پس از برجام به سایر 
ش��یوه هاي حمل و نقل چ��ه بوده به 
نظر می رسد روشن باشد. حمل و نقل 
هوایی در کنار حوزه دریایی بیشترین 
آسیب را از تحریم ها دیده است. هم 
موقعیت ه��ای اقتصادی م��ا متزلزل 
ش��ده و هم موقعیت های استراتزیک 
خ��ود را از دس��ت داده ای��م. طبیعتا 
س��رمایه گذاری در بخ��ش هوایی از 
نگاه فناوری هم مهم اس��ت چرا که 
ما را به آخرین دستاوردهای فناورانه 
دنیا متصل می س��ازد. البته این ها به 
معنی چشم پوشی از سرمایه گذاری 
در س��ایر حوزه ها نیس��ت. به عنوان 

مثال بخش ج��اده ای که حدود 80 
درصد کل حمل و نقل داخلی ما از آن 
طریق انجام می شود 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 سرمایه گذاری در حوزه 
هوایی این استدلال را می شنویم که 
مگر چن��د درصد از م��ردم ایران از 

هواپیما استفاده می کنند که اولویت 
اول م��ا بخش هوایی باش��د؟ به نظر 
اولویت اول برای کشور بایستی خلق 
ثروت و ایج��اد فرصت های راهبردی 
در تعاملات بین المللی باشد. این که 
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. 
می ش��ود قصه تولید نفت که به جای 
کس��ب درآمده��ای صادراتی بخش 
زیادی از آن صرف مصرف غیر بهینه 

در نیروگاه ها و خیابان ها می شود.
 

حامد نکورویان: به نظر من توسعه 
هر دو شیوه حمل و نقل، یعني صنعت 
هوای��ي و صنعت ریل��ي برای جامعه 
لازم و ضروری اس��ت ولی به ش��رط 
نگهداری،  تکنولوژی،  بومی س��اختن 
.س��اخت و تولید فن��اوری مربوط به 

هر دوناوگان
در این زمینه از تجارب کشورهای 
که پیشتاز هستند می توان در قالب 
قراردادهای مشخص استفاده کرد که 
به طورشاخصی 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 میس��ر ش��ود. در دنیای 
امروز توس��عه سیستم حمل و نقلی اعم 
از راه آه��ن، مترو، هوایی، اتوبوس رانی 
و... ب��ه دلیل تلقی ش��دن یک صنعت 
زیر س��اختی ریش��ه ای، درهر کشوری 
به طورهمزمان سرمایه گذاری می شود 
جدا از الویت میزان هزینه یا بازگشت 

هزینه هاي هر کدام از آن ها.
بای��د به این دو ناوگان به عنوان یک 
سرمایه گذاری و استراتژی بهبود بلند 
مدت ن��گاه کرد نه هزینه ه��ای کوتاه 
م��دت آن. در مجموع مي توان نتیجه 
گرفت که توسعه هر دو بخش هوایي 

و ریلي به نفع کشور است.
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وزیر راه و شهرسازی با بیان این که 
»صنعت ریلی برای خود رقابت ایجاد 
ک��رده و می تواند در مس��یر زیر 500 
کیلومتر با حمل و نق��ل هوایی رقابت 
کن��د« گف��ت: حمل و نق��ل ریلی در 
ای��ران در مرحل��ه اولیه ق��رار دارد و 
باید یکپارچگ��ی در حمل و نقل درون 
و برون شهری به وجود آورد به طوری 
که مفه��وم حمل و نق��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 
راه آه��ن در دانش��گاه عل��م و صنعت 
با اش��اره به جای��گاه حمل و نقل ریلی 

در جه��ان اظه��ار داش��ت: از نظ��ر 
من ب��ه عنوان کس��ی ک��ه در حوزه 
سیاس��ت گذاری حمل و نقل��ی حضور 
حمل و نق��ل  از  رش��ته  ای��ن  دارد، 
ش��اید از نظر تح��ولات فناورانه جزو 
متحول ترین بخش های جهان باش��د؛ 
چون در واقع از س��رعت 50 کیلومتر 
به 350 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 حوزه ه��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  حمل و نق��ل  عن��وان 
گس��ترده ای در بخش مس��افر درون 

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

اثبات کند.
وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه 
»این صنعت با بس��یاری از حوزه های 
مختلف ترکیب شده است« گفت: این 
صنعت در حوزه شهرسازی چه درون 
و چ��ه حومه ای اساس��ا ی��ک تعریف 
جدید از نظام شهرسازی ارایه کرده و 
به بحث حومه نشینی قابلیت امکان و 
تحول داده است. لذا حمل و نقل ریلی 
نقش مهمی در 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 کمی فراتر 

ب��ا ترکیب صنع��ت الکترونیک و برق 
مفهوم حمل و نقل سبز را مطرح کرده 
اس��ت و در شهر آلوده ای 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 می توان از نظر فضای سبز 

به آن توجه کرد.
آخون��دی ب��ا اش��اره ب��ه نق��ش 
ایس��تگاه های راه آه��ن بی��ان ک��رد: 
ام��روزه ایس��تگاه ها به یک اندیش��ه 
جدی��د در توس��عه ش��هری تبدی��ل 
ش��ده و توس��عه ش��هری مبتن��ی بر 
حمل و نق��ل عمدت��ا حمل و نقل ریلی 
است و کارکرد ایستگاه به عنوان یک 
نماد ش��هری بحث بسیار مهمی است 

رقابت�صنعت�ریلی�با�هوایی�
در�مسافت�زیر��500کیلومتر
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که بیشتر کش��ورها به آن علاقه مند 
هستند. بازآفرینی شهر لندن با بیش 
از 12 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 حمل و نقل ترکیبی 
و ترکی��ب راه آه��ن ب��ا دری��ا، هوایی 
و ج��اده ای در واق��ع صحنه های��ی از 

افزایش کارآمدی را نشان داد.
وزی��ر راه و شهرس��ازی با اش��اره 
ب��ه کارکرد حمل و نق��ل ریلی تصریح 
اث��ر  شهرس��ازی  منظ��ر  از  ک��رد: 
حمل و نقل ریلی یک بخش از راه حل 
جامع برای بخش بار و مسافر محسوب 
می ش��ود. تردیدی نیست که صنعت 
ریل��ی برای خود رقاب��ت ایجاد کرده 
و می تواند در ب��رد زیر 500 کیلومتر 
با حمل و نقل هوایی رقابت کند؛ بنابر 
این توجه به ای��ن صنعت به نظر من 
یک توجه بنیادین است و می تواند به 
توس��عه شهری س��کونتگاه ها، آرایش 
و طبقه بن��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 حمل و نقل ریلی 
عنوان کرد: حمل و نقل ریلی در ایران 
در مرحل��ه اولیه قرار دارد و همچنان 
درون  حمل و نق��ل  در  یکپارچگ��ی 
وبرون ش��هری وجود ندارد و مفهوم 
حمل و نقل 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 نشده ایم 
و در گام ابتدای��ی مس��اله قرار داریم. 
همچن��ان ک��ه موفق ب��ه اتصال یک 
فرودگاه به ریل نش��ده ایم 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 نیافته ایم.
وی درباره راه آهن حومه ای گفت: 
در شهر تهران باحدود هشت میلیون 
نف��ر جمعیت و ش��ش میلی��ون نفر 
جمعیت در حومه، هنوز ریل حومه ای 
نداریم و اساس��ا ضرورت ایجاد آن در 
سیاست وزارت راه مطرح نبوده است. 

مگر می شود بدون ریل، حومه نشینی 
در ش��هرهای بزرگ را س��امان دهی 
ک��رد؟ به همی��ن خاط��ر 450 هزار 
خودرو روزانه وارد تهران می ش��وند و 
ناامنی، ترافیک و آلودگی ایجاد شده 

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

اما این ایستگاه ها باید به جای این که 
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 می کردند. 

برای تکمیل ایستگاه راه آهن شیراز  
200 میلیارد تومان دیگر نیاز اس��ت. 
تردد در این خط آهن روزانه 1.5 قطار 
است که ساخت آن 1.5 میلیارد دلار 
هزینه دربر برداشته و ایستگاه آن در 
 12 کیلومتری شهر شیراز واقع است.

 آخوندی افزود: در فارس بین شیراز 
و مرودش��ت روزانه 36 ه��زار خودرو 
تردد می کنند که باید به ریل منتقل 
ش��ود. توریس��ت ها چگونه خود را به 
تخت جمشید برس��انند؟ ما جامع به 
حمل و نقل نگاه نکرده ایم و دانش��کده 
بای��د بتواند این گونه 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 

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

آخوندی یادآور ش��د: امروز ما نیاز به 
مهن��دس راه آهنی 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 
حمل و نقل ترکیب��ی را بداند و بتواند 
راهکار ارائه دهد. مهندس��ان راه آهن 
را بای��د چن��د انضباطی تعریف کنیم 
تا بتوانند زب��ان گفتگو با متخصصان 
دیگر را بلد باش��ند و ب��ه راه آهن به 
عن��وان یک راهکار جام��ع برای حل 

مساله فکر کنیم.

حمل و نقل ريلی آبستن 
اتفاقات بزرگی است

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

تحول��ی ب��زرگ در حمل و نقل ریلی 
ایجاد شود و رکن آن دانشکده راه آهن، 
 هیات علمی و دانش��جویان آن باشند.

محس��ن پورس��یدآقایی ک��ه ادام��ه 
پیشکس��وتان  از  تجلی��ل  مراس��م 
دانش��کده راه آه��ن دانش��گاه علم و 
صنع��ت ای��ران صحب��ت مي ک��رد با 
اش��اره ب��ه نقش ای��ن دانش��کده در 
صنعت حمل و نق��ل ریلی ایران اظهار 
داش��ت: آثار این دانشکده در صنعت 
حمل و نق��ل ریلی را ب��ه طور خلاصه 
 در قالب خاط��ره می توانم بیان کنم.

وی اف��زود: س��ال 68 پ��س از ف��ارغ 
التحصیل��ی در مقط��ع کارشناس��ی 
ارش��د وارد ش��رکت راه آهن ش��دم و 
سپس در سال 70 به عنوان مدیرکل 
بخش کارخانجات لوکوموتیو منصوب 
شدم. اما پس از بررسی متوجه شدم 
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که فقط 13 مهن��دس فارغ التحصیل 
کش��ور  راه آه��ن  کل  در  دانش��گاه 
مش��غول به کار بودند. البته تعدادی 
فارغ التحصی��ل  نی��ز  کارمن��دان  از 
آم��وزش  مرک��ز  کاردان��ی  مقط��ع 
راه آه��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 
می ت��وان ای��ن صنعت را تنه��ا با 13 
فارغ التحصیل دانش��گاه تکان داد در 
حالی که راه آهن با وجود بخش های 
متع��دد همانند یک دانش��گاه اس��ت 
به طوری که فق��ط بخش لوکوموتیو 
ج��ای  رش��ته ها  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، 

ریزه کاری های��ی  واگ��ن،  و  س��ازی 
و  تخص��ص  دان��ش،  ب��ه  ک��ه  دارد 
دارد. نی��از  مختل��ف   رش��ته های 

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 1500 

از دانش��کده راه آهن  فارغ التحصی��ل 
عل��م و صنعت در جامعه حضور دارند 
ک��ه حداقل نیم��ی از آنه��ا در بخش 
دولت��ی و نیمی دیگر در ش��رکت های 
خصوص��ی مش��غول به کار هس��تند. 
لذا اگر این دانش��کده ایجاد نمی شد، 
در صنعت  سیاست خصوصی س��ازی 

 حمل و نق��ل ریلی ش��کل نمی گرفت.
پورس��یدآقایی با بیان این که » امروز 
فاصل��ه زی��ادی تا 25 س��ال قبل در 
می شود«  مش��اهده  ریلی  حمل و نقل 
گفت: راه آهن از آن س��طح، امروز به 
جایی رس��یده که در س��طح مدیران 
کمت��ر ممک��ن اس��ت فارغ التحصیل 

رشته راه آهن نداشته باشیم.
 مدیرعام��ل ش��رکت راه آه��ن با 
اش��اره ب��ه نق��ش دانش��کده راه آهن 
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 فارغ التحصیلان 
ه��ر بخش اعت��لای صنع��ت ریل��ی 
اس��ت. اما در حوزه پژوه��ش به نظر 
و  عل��م  توس��عه  در  نمی آی��د کاری 
فناوری انجام ش��ده باش��د و در این 
 بخش نمره ای بی��ش از 5 نمی گیرد.

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 علمی دانشکده راه آهن 
با اش��اره به کم ب��ودن تعداد اعضای 
هیات علمی این دانشکده یادآور شد: 
به همین خاطر بیش��تر وقت اس��اتید 
به مس��اله آموزش خلاصه می ش��ود، 
همچنی��ن با توجه ب��ه اینکه 5 نفر از 
اعضای هیات علمی هم اکنون در بدنه 
صنعت مش��غول هس��تند، باید سایر 
اعضا نیز طی سال ها 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 علمی باید 
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 می کنند جا دارد یک تحول 
بزرگ در حمل و نقل ریلی ایجاد شود 
و رک��ن آن دانش��کده راه آهن، هیات 

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

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

ریلی تشکیل شد.
باب��ک احمدي گفت: یکی از هزینه های ب��زرگ حمل و نقل 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 می رس��ید، این در حالی 
است که در سال های 93، 94 و 95 به ترتیب 36 درصد، 28 و 20 درصد از حق 

دسترسي به راه آهن تعلق مي گیرد.
ب��ه دلیل افزایش درآمدهای بخش خصوصی فش��ار بس��یار زیادی به راه آهن 
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 می شود، 
این معافیت برای کسانی اعطا می شود که واگن نو وارد شبکه ریلی کند.در بخش 
لکوموتیو به سرمایه گذار اعلام کرده ایم 90 درصد از عملکرد برای لکوموتیوهای 

آماده به کار بخش خصوصی در سرمایه گذاری های جدید را تضمین می کنیم.

قائم�مقام�مدیر�عامل�راه�آهن:
اهمیــت�محور�ریلي�قزوین-�رشــت�در�جابه�جایي�

بارهاي�ترانزیتي
قائم مقام مدیر عامل راه آهن در بازدید از محور ریلي قزوین – رشت آستارا 
اع��لام ک��رد : این محور براي ای��ران و آذربایجان از درج��ه اهمیت بالایي جهت 

جابجایي بارهاي ترانزیتي برخوردار است.
احمد خدایي قائم مقام مدیر عامل ش��رکت راه آهن در مراس��م بازدید وزیر 
اقتصاد و رییس راه آهن کش��ور آذربایجان و وزیر ارتباطات کش��ورمان از محور 
ریل��ي قزوین – رش��ت، عنوان کرد: هدف از این بازدید آش��نایي بیش��تر طرف 
آذربایجان��ي با وضعیت اجرایي پروژه و همچنین نحوه ادامه س��اخت این محور 

ریلي تا آستارا و اتصال آن به راه آهن آذربایجان است.
وي افزود: با توجه به اینکه محور فوق براي کشور آذربایجان از درجه اهمیت 
بالایي جهت جابجایي بارهاي ترانزیتي برخوردار اس��ت، بنابراین براي تکمیل و 
س��رمایه گذاري براي آن اعلام آمادگي کرده است که امیدواریم به زودي شاهد 

ساخت و تکمیل این پروژه و بهره برداري از آن باشیم.
وي در ادامه تصریح کرد: طي این بازدید نکات فني ساخت راه آهن رشت تا 

مدیرکل دفتر مشارکت ها و جذب سرمایه گذاری 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 طرح های ح��وزه حمل ونقل در اس��تان قم« با بیان 
مطلب ب��الا گفت: طرح های بس��یار مناس��بی برای جذب س��رمایه گذاران 
داخلی و خارجی در حوزه حمل و نقل کشور ارایه شده است. وی با اشاره به 
روش های »بدهی پایه« و »سرمایه پایه« در سرمایه گذاری ها در این طرح ها 
اف��زود: با توجه ب��ه محدودیت در تامین منابع مالی طرح ها در این حوزه، از 

ظرفیت های قانونی به خوبی برای جذب سرمایه گذاران استفاده کرده ایم.
مدیرکل دفتر مشارکت ها و جذب سرمایه گذاری وزارت راه و شهرسازی 
با اش��اره ب��ه برخی آزادراه هایی ک��ه در قالب طرح های مش��ارکتی به بهره 
برداری رسیده است، گفت که فاز یک بندر شهید بهشتی چابهار و همچنین 
فازهای یک، دو و سه بندر شهید رجایی، طرح هایی است که برای احداث و 

تکمیل به سرمایه گذاران بخش خصوصی واگذار می شود.
وی ب��ر ضرورت توس��عه آزادراه ها در کش��ور ب��ه دلیل برخ��ورداری از 
استانداردهای ایمنی، اهمیت در بخش حمل و نقل و ترانزیت و کاهش سوانح 
تاکید کرد و ارتقای ش��بکه آزادراهی در کشور را به دلیل وسعت و موقعیت 

راهبردی از اهمیت ویژه ای 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 آن ها می توان 
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 این ش��اهراه مواصلاتي مهم به اندازه اي که از جاده بهره برده اس��ت از 

خطوط ریلي بي بهره است.

�16طرح�جاده�ای�و�یک�طرح�ریلی�در�کشور�دردست�اجراست
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امضای�یادداشت�تفاهم�
همکاری�های�حمل�و�نقل�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 حمل و نقل 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��لامی ایران  آهن جمهوری 
طریق تب��ادل دانش و تکنولوژی 
در بخ��ش ریلی به امضا رس��ید، 
زمینه ه��ای همکاری دو کش��ور 
در قال��ب مدیری��ت فرایند ه��ا و 

سیس��تم های حمل و نقل ریلی و نیز مدیریت فن��ی و تکنولوژی راه آهن، 
مورد تاکید قرار گرفته است.

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

حوزه حمل و نقل ریلی با کشورمان ابراز علاقه مندی کرد.
امضای یادداش��ت تفاهم همکاری های حمل ونقل ریلی میان تهران و 
لندن متعاقب س��فر فروردین ماه گذش��ته »روبرت گودویل« معاون وزیر 

حمل و نقل انگلیس به ایران صورت می گیرد.
انگلس��تان علاقه مند به گسترش همکاری لندن و تهران در حوزه های 
حم��ل ونقل به ویژه حمل و نقل ریلی و قطارهای س��ریع الس��یر و نیز در 

حوزه های زیر ساخت چون بخش های فرودگاهی و هوانوردی است.
منبع:وزارت راه  و شهرسازي

آستارا مورد بررسي قرار گرفت.
قائم مقام مدیر عامل ش��رکت راه آهن بیان ک��رد: به طور خاص بازدیدهاي 
طرف آذربایجاني از س��ایت آستارا س��اخت و تکمیل محور ریلي را مشخص تر 
خواه��د کرد و مهمتر از همه ، مش��ارکت دو طرف ای��ران و آذربایجان را براي 

حمل و نقل ترکیبي افزایش مي دهد.
خدایي با اش��اره به اعلام آمادگ��ي دو طرف براي فعالیت حمل و نقل ترکیبي 
اضافه کرد: موافقت نامه هایي از گذش��ته براي حمل و نقل ترکیبي از س��وي دو 
طرف اعلام شده است به طوریکه کالا از روسیه به آذربایجان و سپس آستارا و از 
آستارا از طریق کامیون به رشت و از رشت هم به بنادر جنوبي ایران حمل شود.

مدیرکل�راه�و�شهرسازي�گیلان:
ریل�گــذاري�حدود��60کیلومتر�راه�آهن�در�مســیر�

رشت��-�قزوین�و�بالعکس
مدیرکل راه و شهرس��ازي گیلان از ریل گذاري حدود 60 کیلومتر راه آهن در 
مس��یر رش��ت  - قزوین و بالعکس خبر داد و گفت  که60 کیلومتر دیگر از این 

مسیر آماده ریل گذاري است.
"ش��عبانعلي خاوري" مدیرکل راه و شهرس��ازي گیلان با بیان این که امسال 
چند پروژه براي اتمام تعریف ش��ده اس��ت، تصریح کرد: در س��فر امسال عباس 

آخوندي به گیلان پروژه هاي خوبي به تصویب رسید.
خ��اوري رفت  و  آمدهاي وزرا به گیلان را مثبت ارزیابي کرد و گفت: اس��تان 
نیاز به همدلي و تعامل دارد و فضاي خوبي در گیلان براي فعالیت فراهم است.
وي در ادامه به وضعیت پروژه راه آهن قزوین – رش��ت اش��اره کرد و افزود: 
زیرس��ازي پروژه راه آهن 94 درصد پیش��رفت فیزیکي دارد و در دو طرف مسیر 

رشت  �  قزوین و بالعکس حدود 55 تا 60 کیلومتر ریل گذاري شده است.
مدیر کل راه و شهرس��ازي گیلان با بیان این که 60 کیلومتر دیگر در مس��یر 
مذکور آماده ریل گذاري اس��ت، گفت: افتتاح پروژه راه آهن قزوین  � رش��ت در 
سال مالي 95 جزء تعهدات دولت است و پیمانکاران خوبي در این پروژه مشغول 

فعالیت هستند.

بررسي�فرایندهاي�مالي�پروژه�سریع�السیر�
تهران�– مشهد

تیم ارزیاب شرکت Exim bank با حضور در شرکت راه آهن درباره فرایند 
تامین منابع مالي پروژه برقي سازي تهران– مشهد به گفت و گو پرداختند.

در راس��تاي قرارداد راه آهن با یک ش��رکت چیني براي اجراي پروژه ارتقا و 
پرس��رعت کردن قطارهاي تهران – مشهد منعقد شده ؛ تیم ارزیاب این شرکت 
با مدیرعامل ش��رکت راه آهن به همراه مسولان اجرایي پروژه دیدار و گفت و گو 

کرد.
موافق��ت نام��ه اي که ب��ا ش��رکت Exim bank جهت تامی��ن مالي براي 
این پروژه به امضا رس��یده و تیمي متش��کل از متخصص��ان بانک در حوزه ها و 
موضوعات مختلف به همراه مش��اور فني بانک ، مذاکرات فني داشتند و فرایند 

قرارداد را بررسي کردند.
ط��ي چهار روز این تی��م از پروژه بازدید هاي میداني داش��ته و از برنامه هاي 

توسعه اي راه آهن کشور در محور تهران – مشهد مطلع شد.
 Exim با توجه به این که مطالعات مهندسي آن در حال انجام است، شرکت
bank چین به عنوان تامین کننده مالي پروژه امیدوار اس��ت پروژه با س��رعت 

خوب اجرا شود.
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مدیر�عامل�راه�آهن:

مدیرعامل راه آهن در مراس��م ضیافت افطار با حضور خانواده معظم 
ش��هدا؛ راه آهن را به عنوان یکي از اولویت هاي توس��عه کشور برشمرد 
و معتقد اس��ت که دولت برنامه هاي بس��یار خوبي براي توس��عه راه آهن 

طراحي کرده و در دست اجرا دارد.
محسن پور سید آقایي مدیر عامل شرکت راه آهن جمهوري اسلامي 
ایران گفت: راه آهن در مس��یر توس��عه ق��رار دارد و در صدر برنامه هاي 
دولت قرار دارد. طبق فرمایش��ات مقام معظم رهبري و رییس جمهور و 
دس��تگاه هاي مرتبط، راه آهن به عنوان یکي از اولویت هاي توسعه کشور 
نام برده مي ش��ود که برنامه هاي بس��یار خوبي را دولت براي آن طراحي 

و در دست اجرا دارد.
پور سید آقایي با تشریح بخشي از برنامه هاي توسعه در راه آهن گفت: 
راه آهن پرسرعت با سرعت 250 کیلومتر در ساعت ، برقي کردن راه آهن 
مسیر تهران به مشهد با افزایش سرعت 200 کیلومتر، اصلاح مسیر و دو 
خطه کردن خطوط اصلي تنها گوش��ه اي از برنامه هاي توسعه محور در 
حال اجرا اس��ت. معاون وزیر راه و شهرس��ازي با اشاره به این که راه آهن 
یکي از سازمان هاي سالم ؛ خوش نام و پر تلاش در بین دیگر دستگاه ها 
اس��ت. راه آهن کشور با کمک و تلاش و روحیه ایثارگري همکاران ریلي 
پله هاي توسعه را یکي پس از دیگري طي کرده و امروز در جایگاه برتري 

نسبت به دیگر مدهاي حمل و نقلي قرار دارد.

راه�آهن�در�جایگاه�برتري�نسبت�به�دیگر�مدهاي�حمل�و�نقلي�قرار�دارد

تامین منابع به صورت فاینانس اس��ت که 85 درصد آن توسط شرکت فوق و 
15 درصد از سوي دولت ایران تامین مي شود.

نگاه�حسابگري�سرمایه�گذاران�براي�سرعت،�
امنیت�و�هزینه�صنعت�ریلي

بهره برداري کامل از پتانس��یل هاي موجود راه آهن، ایمن سازي بیشتر خطوط 
ریلي، توس��عه خطوط جدید، ایجاد منابع پایدار براي توس��عه ریلي و رفع موانع 
مال��ي از اه��داف اصلي راه آهن اس��ت تا جای��گاه خود را در بین دیگر ش��قوق 

حمل و نقلي ارتقا دهد.
راه آهن کشور ضمن عملیاتي کردن پروژه هاي عمراني ، برنامه ها و سیاست ها 
را به سمتي سوق مي دهد تا ضمن بهره برداري کامل از آن ها مسیر را براي توسعه 

این صنعت گسترده تر کند.
بدون ش��ک تدوین و اجراي برنامه هاي توس��عه اي نیازمند تامین سرمایه ها و 
منابعي است که بایستي دست اندرکاران و مسئولان کشور در جهت تحقق آن ها 

از هر گونه کوششي دریغ نکنند.
همان گون��ه که مي دانیم صنعت ریلي نیازمند نگاه تجاري و بازرگاني اس��ت و 
براي این که مسیرهاي ریلي توانایي رقابت با مسیرهاي جاده اي را داشته باشند، 
بایس��تي براي ورود بخش خصوصي برنامه مش��خصي را پیاده و برنامه اقتصادي 

مدوني را ترسیم کنیم.
با نگاهي به زیر ساخت هاي ریلي و نیازمندي هاي این بخش متوجه مي شویم 
ک��ه از برنامه اصلي یعني تحقق اهداف چش��م انداز 1404 کم��ي فاصله داریم ، 
بنابراین در مدت زمان کوتاهي بایس��تي پروژه هاي اولویت دار ریلي را بررس��ي و 

در جهت تکمیل آن ها اقداماتي را انجام دهیم.
امروزه سرمایه گذاران با نگاهي اجمالي به بخش ریلي و بررسي سرعت، امنیت 
و هزینه آن متوجه این موضوع هس��تند که با ورود به صنعت ریلي مي توانند در 
مدت زمان کوتاه بازگش��ت سرمایه را ش��اهد بوده و به سود و منفعت مورد نیاز 

خود برسند .
بنابراین صنعت ریلي و مدیران دست اندرکار این صنعت باید زمینه حمایت از 
سرمایه گذاران زیادي را به نحوی پیاده سازي کنند تا بتوانند به اهداف اصلي این 

صنعت همان گونه که در سند چشم انداز مشخص و ترسیم شده برسند.
بدون شک با تکمیل زیرساخت ها کمک زیادي به تکمیل شدن دیگر برنامه ها 
و اهداف ش��بکه ریلي خواهد ش��د و توان رقابت را در عرصه بین المللي افزایش 

خواهد داد.
این روزها حرف و حدیث ها براي تامین منابع مالي بخش ریلي بس��یار اس��ت 
اما به نظر کارشناس��ان اقتصادي کشور، در صورتي که مدیران این بخش بتوانند 
از حضور بخش خصوصي و تعداد بیشتري از سرمایه گذاران این بخش بهره مند 
شوند، به طور حتم زیر ساخت هاي مهمي چون برقي کردن خطوط و بکارگیري 
قطارهاي پر سرعت و تامین ناوگان مورد نیاز مسافري و باري تکمیل و در شبکه 

ریلي قرار خواهند گرفت.

برگزاري�همایش�ایمني�و�پیشــگیري�از�سوانح�در�
یزد

س��ومین همایش پیش��گیري از س��وانح با حضور مدیر کل ایمني و نظارت بر 
شبکه راه آهن، مدیر کل راه آهن یزد، مدیر عامل شرکت البرز نیرو و با حضور 71 
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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 نظامی و غیر 
نظامی خبر داد و گفت که س��الانه بیش 
از 200 هزار س��فر ریلی برای اردوهای 
راهیان نور دانش��جویی و دانش آموزی 

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

که طي آن بیست نفر از سربازان در پی این اتفاق کشته 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��رمایه های 

علمی کشور 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 اسلامی همه اردوهای راهیان نور دانش آموزی و 
دانشجویی در مسیرهایی که شبکه ریلی وجود دارد با همکاری همه شرکت های 

مسافری و با قطار مسافری انجام شد.
راش��دی با بیان این که س��الانه بیش از 200 هزار سفر ریلی برای اردوهای 
راهیان نور دانش��جویی و دانش آموزی انجام می ش��ود گفت که خوشبختانه در 

طول سه سال گذشته حادثه ای در این زمینه در شبکه ریلی رخ نداده است.
در صورت برنامه ریزی از س��وی نیروهای مسلح، س��پاه پاسداران اسلامی و 
بس��یج ؛ راه آهن جمهوری اس��لامی ایران با هماهنگی همه شرکت های بخش 
مس��افری همکاری لازم به منظور جابه جایی این نیروها برای اعزام در اردوها را 

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

نفر از لکوموتیورانان شرکت البرز نیرو در یزد برگزار شد.
علیرضا خراساني مدیر کل نظارت بر شبکه راه آهن به مسایل ایمني در بخش 
حمل و نق��ل ریلي پرداخ��ت و گفت: مقوله ایمني در بح��ث حمل و نقل از درجه 
بالایي برخوردار است و همه مشاغل در راه آهن مهم و به هم پیوسته اند و شغل 

لکوموتیو راني در جایگاه اساسي قرار دارد.
نقش و بررس��ي خطاي عوامل انس��اني در به وجود آمدن حادثه از مباحثي 
اس��ت که براس��اس ماده قانون هاي ایمني و حوادث ناش��ي از آن باید به صفر 

رسانده شود تا شاهد تلفات جاني و خسارت ناشي از تصادفات نباشیم.
کاهش 100 درصد سوانح ريلي

در ادامه سید مصطفي داودي مدیر کل راه آهن یزد از کاهش صد در صدي 
سوانح ریلي طي مدت سال جاري خبر داد و گفت: علي رغم افزایش 21 درصد 
تناژ بارگیري، تردد روزانه 150 رام قطار در محور اداره کل، بهسازي و بازسازي 
خطوط و همچنین احداث پروژه خط دوم در کنار خط گرم، شاهد کاهش صد 

درصدي سوانح ریلي نسبت به مدت مشابه سال گذشته بوده ایم.
با همت همه همکاران در همه بخش هاي مختلف باید تلاش شود حمل و نقل 
روان به دور از حاش��یه داش��ته باشیم و ایمني در س��رلوحه کارها قرار گیرد. و 
برگ��زاري چنین همایش هایي به بالا بردن س��طخ آگاه��ي، افزایش مهارت ها و 

انضباط و اطلاعات کاري به توان پرسنل کمک خواهد کرد.

حمل�سالانه��200هزار�تن�گندم�از�بنادر�به�
سیلوي�اصفهان

مدیر کل راه آهن اصفهان از حمل 200 هزار تن گندم از طریق راه آهن این 
استان درسال جاري خبر داد.

حس��ن ماس��وري مدیرکل راه آهن اصفهان با اعلام مطلب بالا گفت: تخلیه 
گندم در س��یلوها از طریق جاده هاي کش��ور ، همواره با ایجاد ترافیک خودروها 
در کنار در س��یلو و افزایش هزینه هاي جانبي س��وخت ، ترافیک جاده اي و غیره 
روبرو بوده که با برنامه ریزي بازرگاني دولتي ایران و همکاري راه آهن اس��تان، 
چندسالي است که در اصفهان ازطریق سیستم ریلي ، گندم بدون هیچ مشکلي 

وارد سیلوها مي شود.
وي اف��زود: براي این مس��یر ریلي ، س��یلوي اصفهان مقصد و بنادر و س��ایر 
استان ها به عنوان مبدا در نظر گرفته شده و گندم  با بالاترین کیفیت و سلامت 

در سیلوها تخلیه مي شود.
ماس��وري تصریح کرد : با شروع پروژه تعریض پل قلعه شور در اواخرآبان ماه 
س��ال گذشته پس از هشت ماه ، اواخر خرداد ماه امسال این خط آهن با مرمتي 

دوباره، به شبکه ریلي کشور متصل شد.
وي با اشاره به این که میزان حمل گندم به این سیلو توسط راه آهن در سال 
1393، 41 هزار و 53 تن بوده اس��ت، بیان کرد: درس��ال گذش��ته حمل گندم 
متوقف شد اما با پیگیري به عمل آمده سعي شد تا حمل گندم ازطریق سیستم 

ریلي دوباره احیا و میزان حمل نیز به مراتب افزایش یابد.
مدیر کل راه آهن اصفهان خاطر نش��ان کرد: با پیگیري و هماهنگي صورت 
گرفته ، 200 هزار تن ظرفیت براي حمل گندم ازطریق راه آهن درس��ال جاري 
درنظرگرفته ش��ده که توس��ط 3300 واگن مسقف و فله بر ، بار گندم از بنادر و 
داخل کش��ور به س��یلوي اصفهان حمل خواهد ش��د وقرار است بزودي با اعلام 
ش��رایط حمل از س��وي بازرگاني دولتي ایران براي انجام و برنامه ریزي این بار 

جذب شده اقداماتي صورت گیرد.
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شــرکت�های�عضو�انجمن�صنفی�شــرکت�های�حمل�ونقل�
ریلی�و�خدمات�وابسته�

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدجواد انتظاری
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ريل سيرکوثر
مدیرعامل: 
محمد  مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسيا سيرارس
مدیرعامل: 

منوچهر هادی 
تلفن: 031-36505026-8
نمابر: 031-36504798

آهن ريل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

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

پرسی ايران گاز
مديرعامل: 

حميدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکيب حمل و نقل
مدیرعامل: عبادا... فروزش
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ريل

مديرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-66902۸2
نمابر: 0313-66902۸5

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
9-95019928-0313:تلفن

6295968-0313:فکس

حمل و نقل بين المللی 
کشتيرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکيبی 
کشتيرانی ج.ا.ا

سرپرست: 
علی حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بين المللی  
پارسيان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل چندوجهی 
سايپالجستيك
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بيکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ريل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ريل پرداز سير
مدیرعامل: 

محسن فاتحی زاده
تلفن: 88707571
نمابر: 88709689

ريل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ريل ابريشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ريل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ريل پارس سينا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادريل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادريل توس
مديرعامل: 

غلامرضا ميلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

مهندسی ساختمان و 
تأسيسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ريلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی نژاد
تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه آهن شرقی بنياد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ريل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سيرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(
 مدیرعامل:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهيزات ناوگان 
ريلی البرز نيرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نيرو آريا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170546
نمابر: 88748311

ناوگان ريل الوند نيرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نماد ريل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

پيروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

حمل ونقل ريل 
گستران فيلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88475634
نمابر: 88475634

حمل و نقل بين المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88475634
نمابر: 88475634

حمل و نقل بين المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

چرخ ريل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سير سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سيمرغ آهنين
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مديرعامل: 

کمال الدين سخا
تلفکس: 55۸1۸۸52

صندوق پستی:
16765-3۸13

اعضای انجمن

سفير ريل آسيا
مديرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

مهندسی
 و بازرگانی راهيان 

عصر دايا
مديرعامل:

مرجان عاليوند
تلفکس: 66564065

ماربين)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لکوموتيو ريل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

مديرعامل: 
مهدی ابراهيمی

تلفن:86014125
نمابر:86014134

فولاد ريل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509165
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق يزد
مديرعامل: 

محمدميرجليلی
تلفن: 0353-8262901

6294314
فکس:0353-6244442 

راه آهن کشش
R.A.K

مديرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سيرجان
مديرعامل: 
علی سليم نيا

تلفکس:88984182-3
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فنی و مهندسی کيان صنعت 
شهباز

مديرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

با ما تماس بگیرید

22668655

جهت سفارش تبلیغات در ماهنامه

ريل پرداز نوآفرين
مديرعامل:

مهدی معصومی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

سپهر زاوه طوس
مديرعامل:

نورالله ياراحمدی

تلفن: 0351-7126371
نمابر:0351-7127450 
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