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به چه میزان از دانش و فناوری روز برای 
مدیریت امور خود بهره می بریم؟

فرد پرکار، زحمتکش و دلس�وزی را در نظر بگیرید که هر روز صبح از س�اعت 8 کار خود را 
آغاز نموده و تا پاسی از شب مشغول به کار است. کار او انتقال صدها کیسه سنگین از پیاده روی 
جلوی س�اختمانی به طبقه هفتم آن اس�ت که اینکار را با قرار دادن کیسه ها بر روی شانه خود 

انجام می دهد و باید این عمل را حدود 10 روز به صورت مستمر تکرار کند.
حال چنانچه این فرد بجای صرفاً کار و کار، کمی بیاندیش�د و طنابی را از یک قرقره از طبقه 
هفتم به همراه یک صفحه بزرگ به پایین بفرستد و این صفحه بتواند حدود 10 کیسه را در خود 

جای دهد و سپس آن را به سمت بالا بکشد، نتیجه چنین تفکری چه خواهد بود؟
در ای�ن ص�ورت کاری که 10 روز به ط�ول می انجامید طی چند س�اعت و در کمتر از یک روز 
به اتمام خواهد رس�ید و ضمناً نیازی نیس�ت این فرد 7 طبقه را ده ها ب�ار در طول روز بپیماید. 
همچنین مشکل کمردرد ناشی از حمل بار سنگین را هم پیدا نخواهد کرد و ممکن است کیسه ها 

نیز سالم تر به مقصد برسند.
مدیران س�طوح و بخش های مختلف کشور ما مشابه یکی از دو فرد بالا عمل می کنند. برخی 
کار فش�رده ش�بانه روزی با دوندگی زیاد و در عین حال راندمان پایین و بدون استفاده از دانش 

روز و برخی کار پربازده و بهره ور با استفاده از دانش روز
س�ؤالی که مدیران دائماً باید از خود بپرسند: "به چه میزان از ابزارهای علمی روز برای انجام 

دقیق، سهل و سریع تر کارها استفاده می کنیم؟"
اتوماس�یون اداری، سیس�تم های مدیریتی مبتنی بر فناوری اطلاعات، سیستم های مدیریت 
ارتباط با مش�تری)CRM(، سیستم های برنامه ریزی منابع س�ازمانی)ERP(، استفاده از ایمیل 

بجای فکس و نامه و همینطور صدها سیستم متداول دیگر.
و اما راه آهن نیز مس�تثنی نیست. علاوه بر سیس�تم های متعارف و عمومی مدیریتی، برخی 

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مهرداد تقی زاده
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سیستم ها در راه آهن، امکان ایجاد تحولات اساسی را فراهم می آورند که از جمله آن موارد زیر 
را می توان عنوان نمود:

اس�تفاده از دوربین های نظارت تصویری جهت کنترل محوطه ایس�تگاه ها به منظور  	•
جلوگیری از سرقت ادوات ناوگان ریلی و محمولات آن ها

اس�تفاده از دوربین های نظ�ارت تصویری در طول خطوط مناطق پر ریس�ک جهت  	•
جلوگیری از سرقت پابند و دیگر ادوات خطوط و جلوگیری از ایجاد خرابکاری

اس�تفاده از سیس�تم های کنترل اتوماتیک قطار)ATC( جه�ت جلوگیری از خطای  	•
انسانی و در نتیجه کاهش چشمگیر ایجاد سوانح در شبکه 

استفاده از سیستم های ردیابی آنلاین ناوگان جهت برنامه ریزی دقیق و آسان تر و در  	•
نتیجه بالا بردن قابلیت اطمینان در شبکه ریلی

استفاده از سیستم های پردازش تصویر به منظور استفاده در جهت تشخیص سلامت  	•
پروفیل چرخ و شکستگی فنر

استفاده از سیستم های تشخیص داغی و بریدگی چرخ  	•
استفاده از سیستم های تشخیص وضعیت لکوموتیو و گرماسنج یاتاقان چرخ 	•

شناسایی حدود 50 سیستم هوشمند در راه آهن های دنیا 	•
و...

یقیناً استفاده از سیستم های پیشرفته مبتنی بر فناوری اطلاعات و سیستم های هوشمند در 
حمل و نقل ریلی در ابتدا مس�تلزم هزینه  می باشد اما اس�تفاده از این سیستم ها در بلندمدت، 
منافع مالی مس�تقیم و غیر مس�تقیم بالایی را به همراه خواهد داشت، لذا تغییر نگرش در این 

حوزه، بهبود وضعیت فعلی حمل و نقل ریلی را در پی خواهد داشت. 
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دومین نشست تخصصی با موضوع بررسی علل و راهکارهای مشکلات حمل و نقل ریلی:

تضاد منافع درنظام فکری 
مدیریت راه آهن 

دومین نشس��ت تخصصی با موضوع بررسی علل و راهکارهای 
مشکلات حمل و نقل ریلی، در انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابس��ته با ریاس��ت مهرداد تق��ی زاده، دبیر انجمن 
برگزار ش��د. در این نشست آقایان مهدی اشرفی، مدیر عامل شرکت 
گلرن��گ ترابر، محم��د رجبی، رئی��س هیئت مدی��ره انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل ونق��ل ریلی و مدیرعامل ش��رکت رج��اء، حمید 
صدیق پور، کارش��ناس انجمن، س��بحان نظری، مدیر عامل شرکت 
ترکیب حمل و نقل، فرهاد بندرچیان، مدیرعامل شرکت رایمند راشا، 
علی محمد قره گوزلو، عضو هیئت مدیره شرکت ریل کاران ورسک، 

منصور محمودی، کارشناس انجمن حضور داشتند. 
مهم ترین مباحث این جلسه، پیرامون نا کارآمدی برنامه ریزی ها و 
جدی نگرفتن توسعه ش��بکه حمل ونقل ریلی درکنارضعف مدیریت 
ای��ن بخش ب��ود. همچنین ناکام��ی در دریافت مطالب��ات از راه آهن، 
جذب نیروی های متخصص و نداش��تن انگیزه برای س��رمایه گذاران، 
ازدیگرمباح��ث این نشس��ت را در بر می گرفت. در انتهای نشس��ت 
دکتر مهدی اش��رفی گزارشی ازطریق پاورپوینت تحت عنوان " کلید 
حل مش��کلات صنعت ریلی در مکزیک" را ارائه داد و پیشنهاد کرد 
گزارشی از ابزارهای اس��تاندارد برای بهبود ساختار ریلی با توجه به 
سابقه 200 ساله صنعت ریلی در جهان تهیه شود. مباحث این نشست  

به شرح زیراست:

پیچ و مهره های نظام 
تصمیم گیری در سر جای 

خود قرار ندارد
مهردادتقیزاده: دولت و بخش 
خصوصی هر دو درایجاد مش��کلات 
و توس��عه نیافتگی حمل ونقل ریلی 
نق��ش موثری داش��ته اند ودولت باید 
نس��بت به رفع آن ه��ا اراده لازم به 
خ��رج ده��د. ازجمله این مش��کلات 
عبارتن��داز: کم توجهی ب��ه نگهداری 
زیرس��اخت ها، افزایش بارمالی ناشی 
از بدهی های راه آه��ن به دولت روی 
بخش خصوصی، پایین بودن کیفیت 
از  راه آه��ن  خدم��ات، تصدی گ��ری 
جمل��ه مالکیت لکوموتیو و اجاره آن، 
خدمات ضعیف ایستگاهی لکوموتیو، 
آم��وزش،  بخ��ش  ب��ودن  ضعی��ف 
درزمین��ه  نامناس��ب  حکمفرمای��ی 
هائی نظی��ر بلا تکلیف بودن وضعیت 
رگولاتوری، روش نامناسب تدوین و 
یا نبود استانداردها در برخی حوزه ها، 

بروکراس��ی کند و متمرک��ز، فقدان 
تفک��ر تج��اری در ارتب��اط با بخش 
خصوص��ی، نبود ن��گاه تحول گرایانه، 
نبود ظرفیت کافی، مشکلات مربوط 
به س��رمایه گذاری و ضعف در جذب 
سرمایه گذار خصوصی و پایین بودن 
س��طح بازدهی س��رمایه در راه آهن 
و حتی از دس��ت دادن س��رمایه گذار 
و ع��دم حمای��ت راه آه��ن از بخش 
ب��رای س��رمایه گذاری در  خصوصی 
تجهی��زات تخلیه و بارگی��ری، عدم 
کنترل بر ناوگان ش��رکت های بخش 
تعهد  درانج��ام  کوتاهی  خصوص��ی، 
تامین قطعات یدک��ی مصرفی، عدم 
حمایت کافی دولت از بخش مسافری 
ریلی در مقایسه با حمایت از جاده و 
ضعف در حمایت از بخش خصوصی 
برای دریافت تسهیلات بانکی با سود 
مناسب، س��هم اندک قطارهای باری 
برنامه ای از کل قطارهای باری، هزینه 
ب��الای تعمیرات ناوگان و مش��کلات 
واردات قطع��ات ن��اوگان به خصوص 
لکوموتیو و واگن های مسافری، ضعف 
راه آهن در راه اندازی مراکز لجستیک، 
ع��دم ق��رارداد ح��ق دسترس��ی ب��ا 
شرکت های بخش خصوصی و مناسب 
نبودن زمان حم��ل و نرخ تعرفه ها و 
س��ایر مطلوبیت های حمل و نقلی در 
مقایسه با سیس��تم جاده ای از جمله 
مش��کلات دولت و راه آهن اس��ت که 

باید حل شود. 
نیز مش��کلاتی  بخ��ش خصوصی 
دارن��د اع��م از عدم تمای��ل صاحبان 
س��هام ش��رکت های س��ودآور ریلی 
برای ورود به بازارهای مالی همچون 
بورس، کندی انج��ام عملیات تخلیه 
و بارگی��ری و تحویل دی��ر هنگام در 
مبادی و مقاصد بار، یکس��ر بار بودن 
به علت بازاریابی نامناسب شرکت ها 
و همچنین فراوانی تعداد شرکت های 
حمل و نقل ریلی با س��ایز کوچک که 
منجر به رقابت بیش از حد می گردد. 
شاید بتوان ده ها علت و راهکار برای 
بروز و حل مشکلات موجود برشمرد، 
اما ام��روز می خواهیم ش��اخص ترین 
راهکاره��ا را در ای��ن نشس��ت بیان 
کنیم. آیا اگر ده برابر بودجه امروز را 
به راه آهن اختصاص دهند مشکلات 

“پرونده بررسی علل و راهکارهای مشکلات حمل و نقل ریلی”
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راه آهن حل خواهد شد؟
را فدراسیون حمل و نقل  جلسه ای 
و لجستیک با خانه معدن داشت. در 
این جلسه خانه معدن بسیار تاکید بر 
حمل ونقل ریلی داش��ت، با توجه به 
رش��د بار معدنی و ف��ولادی وضعیت 
ریلی امروز جوابگوی حمل بار نیست 
و حمل مواد به سوی جاده سوق پیدا 
کرده که برای ای��ن موضوع نیز باید 

چاره ای اندیشید.
تضاد ساختار راه آهن با 

توسعه
راه آه��ن   : بندرچی�ان فره�اد
علاقه ای به توس��عه و رفع مشکلات 
ریلی ندارد، ساختار راه آهن با توسعه 
تض��اد دارد. در رابط��ه با مش��کلات 
تمایل  راه آهن  تخلیه و بارگیری حتی 
ب��ه فکر کردن برای رس��یدن به یک 
راه��کار برون رفت از این مش��کل را 
ندارد. ب��ه عنوان مثال سال هاس��ت 
مسئله افزایش س��هم ریلی در بنادر 
و چگونگ��ی رفع مش��کلات مربوطه 
مطرح و موش��کافی وراهکارهای گذر 
از آن نیز داده ش��د، اما ت��ا به  امروز 
هیچ اقدامی در راستای اجرایی کردن 
آن نش��ده اس��ت. فقط در رس��انه ها 
ش��عار داده می ش��ود. وقتی راه آهن 
خ��ود در راه توس��عه اقتص��اد گامی 
بر نم��ی دارد چگونه توق��ع داریم که 
ش��رکت های خصوصی در این بخش 

سرمایه گذاری کنند؟
در بح��ث خصوصی س��ازی بای��د 
بگویم ک��ه این امر حدود 15 س��ال 
اس��ت ک��ه انج��ام ش��ده ام��ا مانند 
بچه ای که به درس��تی تربیت نش��ده 
باش��د، به خوبی رش��د و توسعه پیدا 
نک��رده اس��ت به همی��ن دلی��ل این 
بخ��ش  برای حل مش��کلات خود به 
راه آهن متوسل می شود و راه آهن هم 
مشکلات این بخش را حل نمی کند. 
راه آهن باید مدل کس��ب و کاری را در 
زمینه صنع��ت ریلی ایجاد می کرد تا 
ش��رکت ها در آن مدل قوی ش��وند. 
ن��ه  اکن��ون ش��رکت ها  نتیج��ه  در 
نقش ف��ورواردری دارند ن��ه کریر نه 
خصوصی س��ازی  به عنوان  بهره بردار. 
مالک واگن بودن معنایی ندارد. باید 
به سمت کریر شدن می رفتند. هدف 

مدیریت  تفکر،  ورود  خصوصی سازی 
و سرمایه بخش خصوصی بود. تقریبا 
هیچ کدام وارداین بخش نشده است. 
برای رفع مش��کلات توسعه نیافتگی 
این بخ��ش باید خصوصی س��ازی به 
س��مت مدل کس��ب و کاری برود که 
دوباره جان بگیرد. راه آهنی که بخش 
خصوص��ی را ایجاد کرده متاس��فانه 
آن را ره��ا کرده اس��ت. امروز وظیفه 
مدیران دولتی فراه��م کردن حقوق 
پرس��نل راه آهن است نه تلاش برای  

افزایش بارو مسافر ریلی.  
عدم وجود شورای عالی فنی 

مشکلات بزرگی به همراه 
دارد

عل�یمحمدق�رهگوزل�و: کار 
شرکت ما حمل روغن خوراکی است، 
از روزی ک��ه بندر امیر آباد تاس��یس 
شده است صاحبان کارخانه ها روغن 
خری��داری کرده ان��د و ب��ه آن بندر 
آورده اند و توس��ط واگن ه��ای ما به 
کارخانه انتقال پیدا کرده است، حدود 
یک ماه گذشته گروه صنعتی بهشهر 
که ح��دود 45 درصد روغ��ن نباتی 
ایران را دارد از ش��رکت ما خواست تا 
40 واگن را به آن منطقه بفرس��تیم. 
هنگامی که واگن برای بارگیری آماده 
شد بازرگانی آن قسمت تاکید داشت 
ک��ه بای��د بارنام��ه "اس ام جی اس" 
صادر شود. به ایشان متذکر شدم که 
بارنامه "اس ام ج��ی اس" مربوط به 
باری است که از مرز خارج می شود اما 
اصلا اعتنایی به گفته های ما نکردند. 
واگن ه��ا را خالی برگرداندی��م و بار 
مربوطه با جاده حمل ش��د. متاسفانه 
هیئت مدی��ره راه آهن نمی داند باری 
که ترخیص می ش��ود نیازی نیس��ت 
که بارنامه بین المللی داش��ته باش��د. 
گمان نمی کنم بتوان باری را از بندر 
امیر آب��اد با ریل بدون بارنامه "اس ام 
جی اس" جابجا کرد. بندر راه اندازی 
شده اما با توجه به تبلیغاتی که شده 
است متاسفانه درهای آن روی حمل 

ریلی بسته است. باید فکری کرد. 
در گذشته در راه آهن، شورای عالی 
فن��ی، زیر نظ��ر هیئت مدی��ره بود. 
هنگامی که مصوبه ای را می خواستند 
انج��ام دهند در ابتدا با ش��ورای عالی 

فن��ی درمیان می گذاش��تند و در آن 
ش��ورا افراد خبره در تمام رشته های 
ریلی بودند و آن ها را تائید می کردند. 
امروز ای��ن ش��ورای عالی فنی وجود 

ندارد. 
راه آهن متشکل از تضادهای 
فکری و تضاد در منافع است

منص�ورمحم�ودی: راه آه��ن با 
تضاده��ای فک��ری دس��ت و پاگی��ر 
تبدی��ل به یک موجود خیالی ش��ده 
اس��ت. اگر به مسئولین راه آهن گفته 
ش��ود که تمای��ل به توس��عه ندارید 
ای��ن گفت��ه را رد می کنن��د. عده ای 
در راه آهن به س��پردن امور به بخش 
خصوصی اعتقاد دارند و عده ای اصلا 
ب��ه ورود بخ��ش خصوص��ی تمایلی 
ندارند. به همی��ن دلیل تصمیم گیری 
برای نفر اول راه آهن بس��یار س��خت 
می ش��ود. تضادها موجب سختی در 
تصمیم گیری ه��ا می ش��ود. راه آه��ن 
متش��کل از تضادهای فکری و تضاد 
در منافع است. به منافع ملی توجهی 
نمی ش��ود. یکی از مشکلات راه آهن، 
بحرانی بودن دائم��ی اوضاع راه آهن 
اس��ت. همیش��ه وضعیت راه آهن را 
کاره��ای جاری بحرانی کرده اس��ت. 
به همی��ن دلیل ع��دم برنامه ریزی به 
دلی��ل ای��ن بحران های همیش��گی 
ب��الا در  بای��د رده ه��ای  می باش��د. 
راه آهن پوسته س��خت این بحران را 
ش��کافته و از آن بی��رون بیاین��د و با 
برنامه ریزی های صحیح از این بحران 
خارج ش��وند. مداخله گری در سطوح 
پایین تر از مش��کلات دیگری اس��ت 
بای��د برط��رف ش��ود. مدیران  ک��ه 
ارش��د در کارهای فنی و ریز بس��یار 
دخالت می کنند. در صورتی که باید 
استراتژیکی و تاکتیکی دخالت کنند. 
اولویت بندی بر مبن��ای بهترین های 
منافع ملی اس��ت، اکن��ون بر مبنای 
بهترین های منافع ملی تصمیم گیری 
نمی شود، به عنوان مثال در خصوص 
خط��وط جدید و طرح هایی که انجام 
ش��ده بارها گفته ش��ده ک��ه بهترین  
طرح ها را همیش��ه ارائ��ه داده ایم اما 
مورد قبول نبوده زیرا معتقد بوده اند 
که طرح هایی باید ارائه شود که حتما 
در زمان خودش��ان به ثمر برس��د و 

وزیر و وزارتخانه همیش��ه در اولویت 
بوده اند نه طرحی که بهترین باش��د. 
همیش��ه طرح ها را در دش��ت ها که 
کار آس��ان تر بود اجرایی می کردند تا 
بگویند س��الی 300 یا 400 کیلومتر 
خط آه��ن کش��یده ایم. نظام من��د و 
روش مند نب��ودن نظام تصمیم گیری 
از مشکلات دیگر است. واحدهایی که 
باید تصمیم س��ازی های صحیح انجام 

دهند وجود ندارند.
از مش��کلات دیگر این اس��ت که 
اف��کار مدیران ج��ذب منابع عمومی 
یعنی دولت است. همیشه قصد دارند 
پ��ول و هزینه ه��ا را از دولت دریافت 
کنند. هی��چ فکر و برنام��ه ای ندارند 
ب��رای اینک��ه س��رمایه را از خارج از 
دول��ت بپذیرند. راه آه��ن اصلا معنی 
"بی او تی " را نمی داند. بخش دولتی 
و راه آهن سیستم س��رمایه پذیری را 
نیاموخته  است. اغلب مدبران راه آهن 
قدرت طلب و تمرکز گرا هس��تند. به 
عنوان مثال مالکی��ت لکوموتیو را از 
قدرت ه��ای خود می دانن��د و حاضر 
ب��ه واگذاری آن ب��ه بخش خصوصی 
نیس��تند. نوع تفکر بر مبنای کس��ب 

قدرت مالکیت است. 
معاونت حمل و نقل هسته 
فکر حمل و نقل در کشور 

است
محم�درجب�ی: ما تاب��ع برنامه 
پذیری نیستیم و ضعف اجرای برنامه 
را داریم ، نفس ایجاد زیرساخت های 
ریل��ی ه��دف نیس��ت و ه��دف م��ا 
جابجایی و حمل و  نقل اس��ت. متولی 
حمل و نقل  معاون��ت  زیرس��اخت ها، 
وزارت راه اس��ت که بن��ادر، جاده ها 
و بخ��ش هوای��ی و دریا را دردس��ت 
دارد. ناهماهنگی های��ی در ظرفی��ت 
سنجی ها یا تکالیف به بخش ها وجود 
دارد. مثلا رس��وب کالای اساسی در 
بنادر تا یک ظرفیت مش��خصی است 
و بنادر م��ا نباید دپ��وی کالای های  
اساسی ش��ود. به عنوان مثال تکلیف 
می ش��ود که راه آهن ب��ا حدود 100 
واگن ب��رای حمل غل��ه روزانه آماده 
باش��د اما به نظر می رسد که این امر 
اجرایی نخواهد ش��د. زی��را برنامه ها 
آرمان گرایانه اس��ت و ظرفیت واقعی 
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در نظر گرفته نش��ده است. مسئولی 
باید از راه آهن مطالبه کند و راه آهن 
جوابگو باش��د. ما ب��رای جابجایی به 
راه آهن نیاز داریم ن��ه چیز دیگری؟ 
خط راه آهنی داریم که افتتاح ش��ده 
اما سه سال بعد از فعالیت آن به دلیل 
پایین بودن بهره وری جلوگیری شده 
است. هدف احداث خط کاملا اشتباه 
اس��ت. با هدف جابجایی بار و مسافر 
و ظرفیت های برنامه ریزی ش��ده باید 
خطوط احداث ش��ود. ای��ن تضادی 
اس��ت که مشکلات بس��یاری با خود 
داش��ته اس��ت. چرا در بخش مسافر 
هم��دان ب��ه ملایر متصل نش��ده اما 
اراک به ملایر وصل ش��ده اس��ت؟ ما 
ک��ه برنامه ریز نیس��تیم اما از دور که 
ن��گاه می کنیم متعجب هس��تیم که 
چرا فکری پش��ت این برنامه ریزی ها 
نیست. معاونت حمل و نقل باید مکلف 
دریافت پاسخ های این چنینی باشد. 
حت��ی متقاضیان انتقال ب��ار به بنادر 
باید از یک س��ازمان مشخص مجوز 
دریافت کنند. باید ظرفیت شناس��ی 
ص��ورت گی��رد. معاون��ت حمل و نقل 
هسته فکر حمل و نقل در کشور است. 
کمیته هایی باید باش��د تا نقش��ه راه 
مش��خصی را برای حمل و نقل کشور 
برنامه ریزی کنند. اکثر سازمان ها در 
مقام منت هستند که این میزان بار را 
نس��بت به سال گذشته بیشتر جابجا 
کردیم در صورتیکه باید چندین برابر 
بیشتر جابجا می کردند اما باز در مقام 
منت هستند. سازمان مربوطه ضعیف 
اس��ت که نمی تواند مطالبات صحیح 
را انجام ده��د. پیچ و مهره های نظام 
تصمیم گیری در س��ر جای خود قرار 
ندارد. ما باید سیاس��ت های توس��عه 
حمل و نق��ل را اص��لاح کنی��م ک��ه 
متولی آن معاونت حمل و نقل اس��ت. 
موضوع  همی��ن  پیام��د  لجس��تیک 
اس��ت. ب��ه عن��وان مث��ال می گویند 
خصوصی سازی انجام شده و پس باید 
آن را رها کرد،گویاخصوصی س��ازی 
باری برش��انه بوده که برداشته شده 
ودیگرمس��ئولیتی درقبال آن ندارند. 
با خصوصی سازی، شرکتی  متاسفانه 
را که اجازه مانور در تصمیمات دولتی 
را ندارد رها کرده اند. به نوعی قبل از 

خصوصی سازی وضعیت بهتر بود. زیرا 
در آن زمان زنجیره نظام تصمیم گیری 
به ه��م متصل بود اما ام��روز پس از 
خصوصی س��ازی این زنجی��ره به هم 
وص��ل نیس��ت. احداث خط بیش��تر 
نیازمندی امروز ما نیس��ت بلکه باید 
بدانی��م برنام��ه توس��عه حمل و نقل 
چیست؟ ما در بحث تخلیه و بارگیری 
همیش��ه گزارش داریم ک��ه واگن ها 
همیش��ه در زمان ه��ای طولان��ی در 
این  بارگی��ری هس��تند.  صف ه��ای 
مش��کلات بای��د حل ش��ود. راه حل 
مش��کلات آینده ایران توسعه یافته، 
این است که اصلی ترین فعالیت ها را 

به بخش خصوصی بسپارند.
عدم انسجام در مدیریت؛ 

مشکل از دولت است
حمی�دصدیقپ�ور: مش��کلات 
موجود مانند حلقه های یک زنجیر به 
هم متصل است . هنگامی که احداث 
برخی از خطوط غیر قابل توجیه است، 
مطمئنا بازدهی وجود نخواهد داشت 
و هنگامی که بازدهی نباشد »که در 
سایه س��رعت بازرگانی می تواند این 
بازدهی را داش��ته باش��د« در نتیجه 
ظرفیتی برای حمل ب��ار وجود ندارد 
و فعالی��ت غیر اقتص��ادی می ش��ودو 
سرمایه گذارهم جذب نمی شود. مانند 
زنجیر تمامی این موارد به هم متصل 
اس��ت. حدود 500 میلیون تن بار در 
کشور حمل می ش��ود که 30 درصد 
از این ب��ار یعنی حدود 150 میلیون 
تن باید سهم راه آهن باشد که با این 
میزان ما بس��یار فاصله داریم و برای 
رس��یدن به ای��ن اعداد و ارق��ام نیاز 
به امکان��ات، ظرفیت ه��ا و بازارهای 
بسیاری داریم. وقتی امکانات نیست 
و دول��ت نمی توان��د س��رمایه گذاری 
کند بخش خصوصی باید وارد ش��ود 
و بخ��ش خصوص��ی هنگام��ی وارد 
می ش��ود که س��رمایه گذاری برایش 
صرفه اقتصادی داش��ته باشد. زمانی 
س��رمایه گذاری صرفه اقتصادی دارد 
ک��ه س��رعت بازرگان��ی بالا باش��د و 
احداث مس��یرها مطالعه ش��ده باشد 
تا به ظرفیت هایی ک��ه بار وجود دارد 
ورود پیدا کنیم، نه این که خطوطی 
احداث ش��ود که بر طبق سفارش ها 

بوده و هیچ فکر و برنامه ریزی در پی 
آن نبوده اس��ت. از مش��کلات حمل 
باری که در مقایس��ه با ج��اده داریم 
این است که حمل کالا برای صاحب 
کالا با جاده مقرون به صرفه تر اس��ت 
تا ب��ا ریل، قیمت نهایی برای صاحب 
کالا در حمل و نقل بسیار حائز اهمیت 
است. هزینه های سربار راه آهن برای 
نگه��داری خطوط غی��ر اقتصادی و 
ب��دون توجی��ه روی حق دسترس��ی 
افزوده شده که شرکت های ریلی باید 
پرداخت کنن��د. وقتی این زنجیره به 
انتها می رس��د در نهایت به از دست 
دادن بار منجر می ش��ود، زیرا قیمت  
تمام ش��ده در حمل ریل��ی بالاتر از 
حمل با جاده و سرعت در حمل ریلی 
خیل��ی پایین تر از جاده اس��ت. باید 
چاره اندیش��ی برای این مش��کلات 
کرد تا بتوانیم س��هم 12 درصد را به 
30 درصد برس��انیم. رسیدن به این 
س��هم پیش فرض هایی را می خواهد.

متولی کاهش آلودگی محیط زیست، 
مصرف ک��م انرژی و ایمن��ی، دولت 
اس��ت. چندین س��ال اس��ت که 30 
درصد س��هم بار و 18 درصد س��هم 
مس��افر مطرح می ش��ود، چه کس��ی 
متول��ی آن اس��ت؟باید حمایت لازم 
از صنعت ریلی ص��ورت گیرد تا این 
صنعت رش��د کند و در تمام دنیا نیز 
به همین صورت است که صنعت ریلی 
در دنیا پیشرفت داشته است. انسجام 
اگر در مدیریت نیس��ت باز مشکل از 
دولت است زیرا مدیر را دولت انتخاب 
کرده اس��ت و امکانات برایش فراهم 
نک��رده. اگر دول��ت ماموریت هایی را 
که ترس��یم و اب��لاغ کرده ب��ا فراهم 
کردن ش��رایط مناسب برای انجام را 
بازخواست کند بسیاری از مشکلات 

حل خواهد شد.
بخش دولتی راه آهن مظلوم، 

بی توجه و بی دقت است
س�بحاننظری: بخ��ش دولتی 
راه آهن، مظل��وم، بی توجه و بی دقت 
است. مظلوم است، به دلیل این که در 
دولت و در حاکمیت جایگاه درستی 
برای حمل ونقل ریلی تعریف نش��ده 
است. در شعار گفته می شود که باید 
حمل و نق��ل ریلی توس��عه یابد و باید 

س��هم حمل و نقل ریلی از 10 درصد 
ب��ه 30 درصد برس��د، ام��ا در عمل، 
سیاس��ت گذاری ها و بودجه بندی ه��ا 
منتج به چنین رویکردی نمی ش��ود. 
وظیفه ما این است که این مشکلات 
را رس��انه ای کنیم تا شاید کمکی به 
مدیر راه آهن شود. مدیرعامل راه آهن 
منصوب دولت است و شاید مدیرعامل 
راه آهن به دلیل جایگاه حساس��ی که 
دارد توانای��ی نقد رفت��ار دولت را در 
مورد حمل و نقل ریلی نداش��ته باشد. 
بخش خصوصی و بخش خصولتی با 
این رویکرد در حال زیان دهی است و 
می توانیم با رسانه ای کردن مشکلات 
کمک��ی به مدیران راه آه��ن کنیم.به 
لحاظ عملیاتی اگر بخواهم مثال بزنم 
همان قصه همیش��گی قی��اس میان 
حمل و نقل جاده ای و ریلی اس��ت. از 
منظر صاحبان بار تا س��ال گذشته به 
لحاظ هزینه تمام ش��ده، حمل و نقل 
ج��اده ای و ریلی با 5 ی��ا 10 درصد 
اختلاف با هم رقاب��ت می کردند. اما 
اکنون حمل و نقل جاده ای نس��بت به 
حمل و نقل ریل��ی 30 درصد گران تر 
است. البته اگر پروژه حمل، ترکیبی 
باش��د کمی هزینه ها پایین تر است. 
این سیگنال لازم است به صاحب بار 
انتقال داده ش��ود. حت��ی باید فاصله 
هزینه تمام شده در حمل بار توسط 
ریل نسبت به جاده بیشتر شود. برای 
بیشتر ش��دن این فاصله باید منتطر 
افزای��ش قیم��ت گازوئیل باش��یم تا 
حمل و نق��ل جاده ای ب��ه قیمت تمام 
ش��ده واقعی خود برس��د و از سوی 
دیگ��ر بای��د زمینه س��از یک س��ری 
تصمیمات باش��یم. حق دسترسی در 
ج��اده 4 درص��د و در ریل 60 تا 70 
درصد است و یک سیگنال غلط است. 
یعنی مسئله انتخاب وسیله حمل در 
ذهن صاحب بار، غلط حل می ش��ود. 
محاس��بات  در  و  ذه��ن  در  یعن��ی 
صاحب بار مطلوبیت لازم برای حمل 
ریلی وجود ندارد. این مس��ئله همان 
فریادی است که ما باید در وزارت راه 
و شهرس��ازی بزنیم، زیرا تنظیم این 
متغیر در دس��تان وزارت راه اس��ت. 
سهم سازمان راهداری از کرایه حمل 
جاده ای بهتر است 8 تا 9 درصد شود 
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و ما به التفاوت تنظیم شده حتما به 
ش��کل کاهش هزینه دسترسی وارد 
شبکه ریلی ش��ود. از این دریچه من 
وارد مسئله سودآوری کسب و کارهای 
ریلی می شوم. سرمایه گذار خصوصی 
در حمل و نق��ل ریل��ی فع��لا فقط در 
خرید ن��اوگان می توان��د حضور پیدا 
کند. ناوگان داری در حمل و نقل ریلی 
امروز سودده نیست. یا بسیار کم سود 

است یا زیان ده است.    
برآورد من از فروش ش��رکت های 
حمل و نق��ل ریلی باری حدود 4 هزار 
میلی��ارد تومان در س��ال 97 اس��ت. 
اگر به تقریب محاس��به کنیم س��ود 
حاصله ب��رای این ش��رکت ها حدود 
150 ت��ا 200 میلیارد تومان اس��ت. 
اگر بازده س��ود به فروش را محاسبه 
کنیم یا بازده سود به ارزش دارایی ها 
را محاس��به کنیم بازده س��ود چنین 
کس��ب و کاری در قیاس با گزینه های 
قبلی بس��یار پایین است. دلیل عدم 
توس��عه حمل ونقل ریلی این اس��ت. 
حمل و نق��ل ریلی با به��ره وری پایین 
در حد س��قف ظرفیتش در حال کار 
اس��ت. به ن��درت واگن خال��ی دیده 
می ش��ود واگن ها کم کار شده اند اما 
بی��کار نیس��تند. ما حتی ب��ا کمبود 
واگن ه��م مواج��ه هس��تیم. اگر به 
واگن ه��ا اف��زوده نمی ش��ود دلیل بر 
کم سود بودن واگن هاست. متاسفانه 
زیرس��اخت ها بدون برنامه ریزی و به 
اش��تباه توسعه یافته اس��ت و ربطی 
به دول��ت خاصی ن��دارد. ت��ا زمانی 
ک��ه مطالع��ه اولویت بن��دی پروژه ها 
و طراحی ش��بکه انجام نش��ده باشد 
همیش��ه تصمیم گیری ها غلط انجام 
خواهد ش��د. مانند راه آهن ش��یراز و 
هم��دان که اح��داث خط��وط کاملا  
اشتباه بوده است. خواسته مطالعه دار 
کردن نظام طراحی ش��بکه و اولویت 
بندی پروژه ها خواسته خیلی بزرگی 
اس��ت. بزرگراه ها و شبکه ریلی کشور 
آلم��ان به گونه  ای طراحی ش��ده که 
اگ��ر روزی این کش��ور ویران ش��ود 
بزرگراه ها و ش��بکه ریلی این کش��ور 
کم��ک بزرگی ب��ه آن خواهد بود. در 
زیرساخت ریلی مش��کل استراتژیک 
داریم که س��طح این مشکل از تمام 

مشکلات دیگر بالاتر است. بعد دیگر 
بهره  برداری و بهره وری اس��ت که در 
این بعد هم دولت و هم ش��رکت های 
خصوصی کوتاهی هایی دارد. بی علت 
تعداد ش��رکت ها افزایش یافته است. 
تع��دد ش��رکت ها موج��ب کاه��ش 
به��ره وری ش��ده اس��ت. ب��ر مبنای 
نوع واگن لازم اس��ت ادغام رس��می 
ص��ورت گیرد یا ط��رح »واگن پول« 
جدی گرفته ش��ود. از دلایل کاهش 
بهره وری، هم ش��رکت های خصوصی 
هستند و هم بخش بازرگانی راه آهن 
که کند عمل می کند. اگر مشکلاتی 
ک��ه گفته ش��د رفع ش��ود موجبات 
افزایش س��ودآوری فراهم می شود و 
علامت هایی به س��رمایه گذاران برای 
ورود به این بخش داده می ش��ود در 
نتیجه سهم حمل و نقل ریلی افزایش 

می یابد.
اقدامات مهم راه آهن در 

راستای توسعه
مه�ردادتق�یزاده: در رابطه با 
مش��کلاتی ک��ه راه آهن دارد بس��یار 
گفته شد، حال می خواهیم بدانیم که 
چه قدم ها و اقدامات خوب و مهمی را 
راه آهن در راستای توسعه این بخش 
در زیرس��اخت ها و همچنی��ن برای 
ش��رکت های خصوص��ی و خصولتی 
انجام داده اس��ت؟ خصوصی س��ازی 
در راه آه��ن در بخش بارو مس��افر از 
اقدامات مثبتی ب��وده که در راه آهن 
به انجام رسیده اس��ت. 350 نیروی 
متخصص بدون هیچ معرف آش��نایی 
وارد راه آهن ش��دند که ای��ن نیروها 

واقعا نیروهای متخصصی بودند.
راه اندازی قطارهای باری 

برنامه ای
علیمحمدقرهگوزلو: راه اندازی 
قطارهای ب��اری برنامه ای از نظر من 
طرح خوبی بوده است. زیرا سرعت را 
بالا می برد. در س��ال 1317 در زمان 
رضاشاه طراحی ریل در مسیر چابهار، 
زاهدان، مش��هد انجام شد. در همان 
س��ال برای واریانت دوم بحران خط 
فعلی جنوب که از اندیمشک می آید، 
از اصفهان، رحمت آباد و حس��ن آباد 
به اهواز خ��ط در نظر می گیرند. یک 
س��وم طراحی خطوط زمان رضاشاه 
امروز انجام نشده است. وسعت کشور 
آلمان به اندازه استان خراسان است. 
آلمان 60 ه��زار کیلومتر خط اصلی 
دارد. 280 هزار کیلومتر بزرگراه دارد. 
وسعت کشور ما چندین برابر وسعت 
کش��ور آلمان است اگر سالانه 1000 
کیلومتر خط آهن کش��یده می ش��د 
باز هم خ��ط کم داش��تیم. میانگین 
خطوط��ی ک��ه از ابت��دای انقلاب تا 
امروز کشیده شده است سالانه 157 
کیلومتر اس��ت. همه دولت ها هم این 
ش��عار را داده اند ک��ه از ریل حمایت 
می کنند اما ما توس��عه ای متناسب با 
ش��عارهای داده ش��ده ندیدیم. اخیرا 
راه آهن بخشنامه ای را فرستاده مبنی 
بر این که هر شرکت ریلی باری باید 
5 میلیارد توم��ان تضمین به راه آهن 
بدهند. این تصمیم کاملا اشتباه است 
و ب��ه زور واگن های ما را به رهن خود 
درمی آورن��د. در صورت��ی که راه آهن 

باید به ما تضمین می داد که خسارات 
واگن ما را به ما پرداخت کند.   

برون سپاری موفق ترین 
بخش 

منص�ورمحم�ودی: س��ه پروژه 
ب��زرگ در راه آه��ن به انجام رس��ید. 
خصوصی سازی، برون سپاری و عدم 
تمرکز از آن جمله پروژه ها می باشد. 
برون سپاری کمتر از خصوصی سازی 
نبوده اس��ت، موفق تری��ن بخ��ش در 
برون س��پاری ب��وده اس��ت، در برون 
س��پاری تمام��ی کاره��ا را به بخش 
خصوص��ی واگ��ذار کردی��م. دیگری 
عدم تمرکز در اجرا بوده است. ما در 
این بخش طی 30 س��ال خدمتی که 
در راه آهن داش��تم ضعیف بودیم. از 
پروژه هایی که داشتیم تقویت بخش 
بازرگانی راه آهن ب��ود. یعنی دیدگاه 
تجاری و تجاری س��ازی در راه آهن را 
تقویت کنیم که در این قس��مت هم 

ضعیف بودیم.
مشوق های سرمایه گذاری از 

اقدامات مثبت راه آهن
س�بحاننظ�ری: از نظ��ر بنده 
مشوق های سرمایه گذاری از قدم های 
مثبت��ی ب��وده ک��ه در راه آهن وجود 
داش��ته اس��ت. افزایش ناوگان باری 
در س��ال های اخیر از قدم های مثبت 
راه آهن بوده اس��ت.دو اقدام همزمان 
انجام ش��ده است. کاهش هزینه حق 
دسترسی در سال های اخیر و تامین 
مالی نسبتا س��هل برای شرکت های 
خصوصی و خصولتی از اقدامات مهم 

راه آهن بوده است.
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ATC کردن محور از 
اقدامات موثر راه آهن

تضمی��ن  صدیقپ�ور:  حمی�د
راه آهن در سرمایه گذاری ها و دریافت 
تس��هیلات شرکت ها بس��یار اهمیت  
داشته اس��ت. دوخطه کردن تهران- 
مش��هد و  برخ��ی از محورهای��ی که 
 ATC .مس��یرها را طولانی می کرد
کردن محور از اقدامات موثر راه آهن 

بود که اثرگذار بود.
قطارهای حومه ای از 

اقدامات مهم بوده است
مه�ردادتق�یزاده:پروژه ه��ای 
مانن��د  داده ای��م  انج��ام  خوب��ی 
تهران-  تهران مشهد-  دوخطه کردن 
قم، سرخص- مش��هد که مدعی آن 
راه آه��ن بود که باید س��اخته ش��ود. 
قطارهای حومه ای ب��ا اینکه زیان ده 
است اما از جمله اقدامات موثر بوده  و 
برخی از قطارهای حومه ای با ظرفیت 
بالا حرک��ت می کنند. مس��یر بافق- 
مشهد مسیر توجیه داری بوده است. 
تح��ول در قطارهای مس��افری نیز از 

اقدامات موثر بوده است.
زاویه دید مهم است

محمدرجب�ی: بای��د دی��د ک��ه 
ازچه زاوی��ه ای به تح��ولات راه آهن 
و کاره��ای مثب��ت آن ن��گاه کرد. به 
عنوان بهره بردار بی ظرفیت یا از نگاه 
فرابخش��ی و ملی نگاه می کنیم. تیم 
ضعیف و تیم متوس��ط را اگر هس��ته 
فکر قوی هدایت کند مطمئنا توسعه 
خواهیم داش��ت. منابع بس��یاری در 
کش��ور وجود دارد که به دلیل اینکه 
این  اولویت بندی نمی ش��ود  پروژه ها 
منابع به هدر می رود. از مشکلاتی که 
در کش��ور وجود دارد مدیریت پروژه 
است. توسعه ترانزیت از جمله موارد 

مثبت راه آهن است. 
ورود افراد متخصص به 

راه آهن
فرهادبندرچیان: افراد متخصص 
و قابلیت داری وارد راه آهن شدند اما 
به دلیل این که در س��اختار راه آهن 
حل شده اند متاسفانه امکان استفاده 
از قابلیت ها و تخصص آن ها نیس��ت.

درپای��ان این نشس��ت دکتر مهدی 
اش��رفی در خصوص چگونگی توس��عه 
یافتگی حمل و نقل ریلی کشور مکزیک 
گزارشی ارائه داد وگفت:  ایده ارائه این 
گزارش پس از نشست اول که اشکالات 
حمل و نقل ریلی جمع بندی ش��د شکل 
گرفت. به مشکلات،  اینگونه نگاه کردم 
که ی��ک صنع��ت 200 س��اله در دنیا 
احتمالا دارای مش��کلات اس��تانداردی 
است و همچنین راه حل های استاندارد 
نیز دارد. با تحقیقاتی که انجام دادم به 
این نتیجه رس��یدم که همه شرکت ها 
دارای مدل مشخصی هستند. من سعی 
کردم مدلی معرفی کنم که کمتر کسی 
آن را شنیده باشد.صنعت ریلی مکزیک 
دارای 19 ه��زار کیلومتر خطوط ریلی 
اس��ت. 120 میلیون نفر جمعیت دارد.

قص��د داریم وضعیت ریل��ی مکزیک را 
مورد بررسی قرار دهیم .

مکزی��ک در ده��ه 80 می��لادی به 
شدت با مشکلات بس��یاری روبرو بود. 
هزینه ه��ای صنعت ریل��ی در آن دهه 
برای دولت بس��یار بالا ب��ود، بهره وری 
بس��یار پایین ب��ود. خرابی ه��ای مکرر 
بسیاری داشت. درس��ال 1999 دولت 
مکزیک تصمیم می گی��رد این صنعت 
را خصوصی س��ازی کن��د و بهره برداری 
را ج��دا کن��د. دقیق��ا کاری ک��ه م��ا 
انج��ام داده ایم. دولت ب��دون آن که به 
رگولاتوری فکرکن��د قراردادهای 30 تا 
50 س��اله تنظیم می کند و بهره برداری 
و توس��عه خط��وط را با ای��ن قراردادها 
ب��ه بخش خصوص��ی واگ��ذار می کند. 
جغرافیا را به سه ناحیه تقسیم می کند 
و مسئولیت هر کدام از نواحی را به یک 
گروه واگذار می کن��د. نکته قابل توجه 
در این واگذاری ها این اس��ت که با این 
که انحصار ایجاد ک��رده اما اجازه نداده 
انحصار برروی قدرت ش��بکه ملی تاثیر 
بگ��ذارد. ب��ه این صورت که ش��هرهای 
صنعت��ی اصلی را به صورت مش��ترک 
بین هرس��ه گروه به اش��تراک گذاشته 
اس��ت. یعنی هر سه قسمت به مکزیکو 
س��یتی به عنوان پایتخت و بنادر مهم 
که به ریل متصل هس��تند دسترس��ی 

دارند. این شرکت ها کار خود را از سال 
1997 آغاز کرده اند و دوره قرارداد آن ها 
50 ساله بوده اس��ت. یعنی سال 2026 
دوره30س��اله اول به اتمام می رس��د و 
قابل تمدید است. اتفاقی که رخ می دهد 
این است که به هیچ عنوان اجازه خرید 
ی��ک ناحیه جغرافیای را ب��ه یک گروه 
دیگ��ر نمی ده��د، یعنی ح��ق انحصار 
نواحی را واگذار نمی کند اما اجازه دارند 
و می توانند حق دسترسی را واگذارکنند. 
اصولی که در قراردادهای بلند مدت خود 
قرارداده: 1- امکان مسیرهای موازی در 
بین اپراتوره��ا، 2- ایجاد جایگزین های 
مختلف برای دسترسی بنادر و مرزها به 
بازارهای اصلی، 3- تعیین حق دسترسی 
برای هر بخش از ش��بکه به طور دقیق 
پس از انجام قراردادها و واگذاری، نتایج 
تغییر س��اختار راه آهن مکزیک به این 

صورت درآمد:
در  ب��ار  حم��ل  تعرفه ه��ای   -
کش��ورکاهش یافت و یاران��ه دولتی در 
بخ��ش حمل بارحذف ش��د و درآمد 3 
میلی��ارد دلاری از مح��ل واگذاری حق 

بهره برداری نصیب دولت شد. 
 - بهره وری در صنعت ریلی مکزیک 

افزایش یافت.
تا س��ال 2027 مقرر است دوره اول 
قرارداده��ا تمام ش��ود اکن��ون در حال 
بررسی هستند که تجربه بلند مدتی را 
که در مورد خصوصی سازی داشته اند و 
اکنون شرکت ها قوی شده اند و صنعت 
رقابتی ش��ده اس��ت نهاد رگولاتوری را 
ایج��اد کنند تا برای دوره های بعدی در 
مورد تقسیم بندی منافع تصمیم گیری 
کنند. در س��ال 2016 نی��ز اولین نهاد 
رگولاتوری مس��تقل"ARTF" پس از 
بهره ور شدن و رقابتی شدن صنعت ریلی 
ایجاد شد. اکنون یک بازار آزاد و رقابتی 
در مکزی��ک ایجاد ش��ده اس��ت. یعنی 
علاوه بر این که سیرو حرکت در بخش 
دولتی هست اما حق دسترسی را بخش 
خصوصی ایجاد می کند. تنظیم ارتباط 
میان حق دسترس��ی و سیاست گذاری 
س��یروحرکت تحت عنوان قرارداد 30 
س��اله بین امتی��ازدار و خ��ود صنعت 

ریلی امضاء می شود و طبق آن راه آهن 
موظف است یک پنجره زمانی مشخص 
به اپراتور ریلی در مبادی و مقاصد بدهد 
و اگر به هر دلیلی نتواند به وظیفه خود 
عمل کند باید جریمه بدهد. از س��وی 
دیگر الزامات بخش خصوصی در مقابل 
دولت وجود دارد. اما با توجه به تمامی 
این قرارداده��ا آنچه که طبق تجربیات 
خود به آن اش��اره کرده اند آن است که 
همچنان تعیین حق دسترسی تا امروز 
از چالش ه��ای ج��دی دول��ت و بخش 
خصوصی برخوردار اس��ت که همچنان 
نتوانس��ته اند ب��ا تمام س��ختی هایی که 
وج��ود دارد ب��ه توافق��ی در این زمینه 
دس��ت یابند. اما آنچه که بس��یار حائز 
اهمیت اس��ت رش��د صنع��ت ریلی در 

مکزیک است. 
صنع��ت ریل��ی در دنیا ب��ا توجه به 
تمامی مش��کلاتی که دارد راه حل های 
آن و تجربی��ات آن ب��رای رس��یدن به 
توسعه دلخواه وجود دارد. گزارش 600 
صفحه ای از بان��ک جهانی در خصوص 
ابزارهای استاندارد برای بهبود ساختار 
ریلی وجود دارد.کلیه مشکلاتی که همه 
کش��ورهای دارای صنع��ت ریلی با آن 
مواج��ه بوده اند را به همراه راه حل ها یی 
که منجر به بهبود یا شکست شده است 

وجود دارد.
این قراردادهای ذکر ش��ده مختص 
مکزیک نیست بلکه مشابه این قراردادها 
در کشور انگلستان نیز وجود داشته که 
منجر به برچیده ش��دن خطوط بدون 
توجیه اقتصادی ش��ده و کل ش��بکه را 
تغییر داده اند. هر کدام از این قراردادها 
بین یک تا س��ه سال کار پژوهشی نیاز 
دارد. حتی قرارداهایی در انگلستان تا 5 
سال در آن خصوص مذاکره شده است 
تا نهایی شود. انجمن می تواند یک مدل 
قرارداد 30 یا 50 س��اله طراحی کند و 
ش��رکتی که توانایی اج��رای آن را دارد 
بخشی از بهره برداری شبکه را عهده دار 
شود. در آن صورت شرکت های متعدد 
ریلی موجود که رقابت مخرب در میان 
آن ها ایجاد می ش��ود از این طریق حل 

می شود.  

کلید حل مشکلات صنعت ریلی مکزیک
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گفت وگو با ابراهیم پاشنا، مدیرعامل شرکت الوند نیرو:

برخورد غیرعقلائی 
سازمان تامین اجتماعی

باشرکت های 
حمل ونقل ریلی

یکی از مش��کلات متعددی که شرکت های حمل ونقل  ریلی با آن 
دس��ت و پنجه نرم می کنند در ارتباط با س��ازمان بیمه تامین اجتماعی 
اس��ت. به گفته این شرکت ها، دولت نیز خود به این امر واقف است 
که این س��ازمان در بس��یاری از موارد به حق عم��ل نمی کند و دلیل 
آن هم تنگناهای مالی آن می باش��د. به همین دلیل هزینه های نامربوط 
وغیرمنطقی را به بهانه های مختلف از ش��رکت ها طلب می کند، آن هم  
درس��الی که رونق تولید نام گرفته اس��ت وشرکت ها نباید با تناقض 
عملکرد س��ازمان هایی مانند بیمه تامین اجتماعی مواجه باشند. برای 
پیگیری این مشکل گفتگویی با ابراهیم پاشنا مدیرعامل شرکت الوند 

نیرو داشته ایم که به شرح آن می پردازیم: 

شواهد وگفته ها نشان می دهد 
که س�ازمان بیمه تامین اجتماعی 
از جمله س�ازمان هایی اس�ت که 
ش�رکت های حمل ونق�ل ریلی با 
آن مش�کلات ج�دی دارن�د. این 
مش�کلات درچه مواردی خلاصه 

می شود؟ 
تامین  عملک��رد س��ازمان  نح��وه 
اجتماعی با شرکت ها ازجمله شرکت 
الوندنیرو با مش��کلات بسیاری همراه 
اس��ت.خود دولت هم می داند که این 
س��ازمان در بس��یاری از امور عقلائی 
عمل نمی کن��د و دلیل آن تنگناهای 
مالی اس��ت که س��ازمان بیمه تامین 
اجتماعی با آن مواجه است و به همین 
دلیل به  بهانه های مختلف ازشرکت ها 
پول دریافت می کند. چهارسال است 
که این س��ازمان ح��دود 2/5 میلیارد 
تومان، به ما بدهکار اس��ت و با توجه 
به ش��کایت علیه این سازمان و صدور 
حک��م دادگاه اول و تجدیدنظر به نفع 
ما همچنان از پرداخت حقوق مس��لم 
ما استنکاف می کند. امسال به نام رونق 

تولید نام گرف��ت، اما این نام گذاری با 
عملک��رد بیمه متناقض اس��ت. بیمه 
تولید کننده  از ش��رکت های  بسیاری 
و خدمات��ی خوب را به ورشکس��تگی 
رس��انده اس��ت ک��ه این عم��ل بیمه 
ضدهدف و نقض غرض است و وجود 
این مشکل جای تاسف دارد. در رابطه 
با عقد ق��رارداد با راه آهن مش��کلات 
خ��اص و قابل توجه��ی نداریم و آگاه 
هس��تیم که راه آهن نی��ز تنگناهایی 
دارد. مهم تری��ن مش��کل م��ا در این 
بخش درآمد دولتی و تعرفه ای در کنار 

هزینه های غیردولتی و آزاد است. 
با گذش�ت بی�ش از ی�ک دهه 
همچن�ان  خصوصی س�ازی  از 
مش�کلاتی در خص�وص واگذاری 
حوزه ها به بخش خصوصی وجود 
دارد، دلیل عدم واگذاری به بخش 
خصوصی از سوی دولت چیست؟

راه آهن هنوز قانون��ی که تصویب، 
تکلیف و ابلاغ ش��ده اس��ت را اجرایی 
نک��رده و هن��وز بخ��ش لکوموتی��و 
خ��ود را واگذار نک��رده و فقط بخش 

واگن ها را واگذارکرده اس��ت. در ابتدا 
واگن های مس��افری و بعد واگن های 
ب��اری را واگذارکرد، ام��ا لکوموتیو از 
خصوصی س��ازی عقب مانده اس��ت. 
در ای��ن زمینه راه آه��ن رقیب بخش 
خصوصی محس��وب می ش��ود، اما تا 
ام��روز رقیبی که موج��ب ضرر و زیان 
ش��رکت های خصوصی ش��ود، نبوده 
اس��ت. میزان حمل و نقل بار هر ساله 
در ح��ال افزای��ش اس��ت و نیازمن��د 
ن��اوگان جدید هس��تیم، البته رقابت 
میان شرکت های خصوصی در بخش 
لکوموتیو افزایش یافته و شرکت های 
مال��ک لکوموتی��و که رقی��ب بخش 
افزایش  در ح��ال  خصوصی هس��تند 

هستند.
زیرساخت های ریلی در کشور 
در چه سطحی است و تا چه اندازه 

توسعه آن در اولویت قرار دارد؟
 در زیرس��اخت های ریلی در بخش 
احداث ب��ا توجه ب��ه ظرفیت هایی که 
وجود داشته، صرف نظر از نگاه سیاسی 
و گرایش های مختل��ف، هر دولتی که 

س��ر کار بوده این موضوع را در اولویت 
ق��رار داده و حتی قب��ل از انقلاب نیز 
بح��ث زیرس��اخت ها در اولویت بوده 
اس��ت. در سال های گذش��ته علی رغم 
آن ک��ه دولت ب��ا تنگناهای بس��یاری 
روبه رو بوده، اما بحث توسعه راه آهن را 
فراموش نکرده است. از جمله راه اندازی 
خط آه��ن قزوین - رش��ت یا پیش برد 
خط آهن چابهار – زاهدان که  بس��یار 
مه��م و اس��تراتژیک اس��ت. اگر خط 
قزوین- رشت در ادامه به قفقاز متصل 
شود خط اس��تراتژیکی خواهد بود که 
در اقتصاد کشور بسیار موثر است و اگر 
مسیر ریلی رشت به آستارا متصل شود 
که از جمله طرح های اولویت دار است 
در توسعه اقتصادی بسیار موثر خواهد 
بود. با احداث این خط در حقیقت بنادر 
جنوب ما می توانند به بنادرکشورهایی 
همانند روس��یه، جمهوری آذربایجان 
و گرجس��تان متصل ش��وند. برخی از 
آذربایجان،  کشورها همانند جمهوری 
ارمنستان و گرجستان محصور هستند، 
حتی کش��ور روسیه که دریا دارد برای 
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حم��ل ب��ارش نیازمند بن��ادر جنوبی 
ماس��ت، زیرا خطوط اصلی تجارت در 
این مس��یر اس��ت. خط انتقال بارهای 
بزرگ و حجیم، توس��ط کش��تی ها یا 
حتی کش��ورهای به لح��اظ اقتصادی 
فع��ال، همانن��د چین و ک��ره و ژاپن، 
خطوط دریانوردی شان در آب های گرم 
است و اتصال راه آهن ایران از جنوب به 
شمال از کارهای ارزشمند برای توسعه 
اقتصادی کش��ور و منطقه است. ما از 
سوی شرق دریای خزر و از طریق ریل 
به کشورهای ش��مالی متصل هستیم 
اما متاس��فانه تحریم ها تاثیرات خود را 
در این خط داش��ته است. کشور ما از 
سوی شمال به روس��یه، ترکمنستان، 
ازبکستان  قرقیزس��تان، قزاقس��تان و 
متصل اس��ت. خطی که به س��رخس 
متصل بود و زمان��ی کوهی از بوژی ها 
در آن جا دپو ش��ده بود، اکنون به دلیل 
کاهش حمل بار در آن مسیرها بسیار 
کم فعال اس��ت، در صورتی که قبل از 
تحریم ها درآمد راه آهن به لحاظ ارزی 
نسبتا خوب بود. احدث خط آهن زابل 
به زاهدان از کارهای خوبی اس��ت که 
امروز دولت در ح��ال انجام آن بوده و 
بسیار استراتژیک است. همچنین بحث 
برق��ی کردن خطوط آهن بس��یار مهم 
اس��ت؛ همین طور دوخط��ه کردن در 
مس��یرهایی که نیازمند دوخطه شدن 

است در توسعه این بخش بسیار موثر 
اس��ت و از جمله کارهایی اس��ت که با 
توجه به فشارهایی که روی دولت بوده 
علاوه ب��ر این که تعطیل نش��ده بلکه 
برخ��ی از آن پروژه ه��ا به بهره برداری 

رسیده  است.
در  خصوص�ی  بخ�ش  نق�ش 
تصمیم گیری ه�ای راه آهن تا چه 

میزان پررنگ و موثر است؟
و  تصمیم گیری ه��ا  فرآین��د  در 
تصمیم س��ازی ها جلسات مشترکی با 
راه آهن داری��م. به ویژه معاونت جدید 
ناوگان جن��اب ضیایی مهر از زمانی که 
مش��غول به فعالیت ش��دند، روی این 
موضوع بس��یار جدی هستند. ماهانه 
جلساتی با مالکان لکوموتیو و مدیرکل 
کشش و کارشناسان کشش و شخص 
آق��ای ضیایی مهر برگزار می ش��ود و 
مس��ائل و مشکلات ش��رکت ها مورد 
بررس��ی و پیگیری قرار می گیرد و تا 
جای ممکن رفع و رجوع می شود، اما 
راه آه��ن هم تنگناهای خ��ود را دارد. 
انجم��ن صنف��ی نیز کمیت��ه مالکان 
لکوموتی��و را دارد و نماین��ده م��ا در 
انجمن، نشس��ت هایی را با مسئولان 
راه آه��ن در جه��ت تامین خواس��ته 
لکوموتیوداران و شرکت های خصوصی 
مط��رح می کن��د. به عنوان مث��ال در 
بح��ث ن��رخ تعرف��ه حمل جلس��ات 

تصمیم گیری با راه آهن داش��تیم که 
البت��ه اولین و مهم ترین مس��ئله ما با 
راه آهن نرخ تعرفه است. صدها مسئله 
و مش��کل وجود دارد که شرکت ها را 
محدود می کند و لزوما باید در تشریک 
مس��اعی با راه آهن آن ها را حل کنیم. 
اگ��ر بخواهم مثالی از مش��کلاتی که 
وجود دارد به میان آورم این است که 
دپوی لکوموتیوهای ما در قم اس��ت. 
گ��ردش زیاد لکوموتیوه��ای جی ام و 
پول آوری آن در ایران مرکزی اس��ت. 
وقتی لکوموتیو ما در دپوی تعمیراتی، 
تعمی��ر می ش��ود و به س��یر و حرکت 
 راه آهن واگذار می شود به سمت محور 
جنوب اعزام می ش��ود که  ضرر و زیان 
برای ش��رکت ما به هم��راه دارد. البته 
مدیریت سیر و حرکت نیز تنگناهایی 
دارد و مجب��ور اس��ت  لکوموتیو را به 
آن سمت س��یر دهد. از این معضلات 
بس��یار اس��ت که ش��رکت ها را دچار 
مشکل می کند و با تشریک مساعی با 
مدیران راه آه��ن باید آن را حل کنیم. 
ناگفته نماند که این مشکلات، طبیعت 

این کار است.
آیا شرکت های مالک لکوموتیو 
از تسهیلات مورد نیاز در خصوص 

توسعه ناوگان برخوردار هستند؟
درخصوص لکوموتیو تا امروز کاری 
انجام نش��ده است، البته باید گفت در 
توس��عه ناوگان نگاه دولت بیش��تر به 
س��مت توس��عه واگن های مسافری و 
پس از آن واگن های باری اس��ت، در 
مورد تس��هیلات دولتی ب��رای خرید 
لکوموتیو به ج��ز بهره مندی از تبصره 
18 ک��ه هن��وز اقدام عمل��ی صورت 

نگرفته، اطلاع دیگری ندارم.
آیا برای خرید قطعات مورد نیاز 
لکوموتی�و از ارز دولتی اس�تفاده 

می کنید یا آزاد؟ 
در زمانی که تصمیم داش��تیم از ارز 
نیمایی اس��تفاده کنیم با مش��کلات 
بس��یاری مواجه بودیم، اما امروز مبلغ 
نرخ ارز نیمایی و ن��رخ ارز آزاد تقریبا 
برابر ش��ده و لاجرم ب��رای تامین ارز 
م��ورد نیاز به س��مت خری��د ارز آزاد 
می  رویم،  بروکراس��ی بسیار پیچیده 
و زمان بر جه��ت تامین ارز نیمایی بر 
نظام اداری کش��ور حاکم است. البته 

دولت ب��رای این که یقین حاصل کند 
ارز حتم��ا ب��رای همان ه��دف مورد 
نظرخرج شده اجبار به بروکراسی دارد 
که تنگناهایی را برای شرکت ها فراهم 
می کند و تامین ارز نیمایی کار سختی 

برای شرکت ها شده است.
در رابطه با ادغام ش�رکت های 
ریل�ی کوچ�ک و صرف�ه جوی�ی 
حاص�ل از ای�ن ادغ�ام توضیحی 

بفرمایید؟
اگر شرکت ها ادغام شوند مطمئنا به 
صرفه تر خواهد بود. نه تنها شرکت های 
مالک لکوموتیو بلکه اگر ش��رکت های 
مالک لکوموتیو و واگن باری نیز با هم 
ادغام شوند، مطمئنا به صرفه تر خواهد 
ب��ود. ما موضوعی را تحت عنوان قطار 
کامل داریم که قطار کامل متش��کل 
از لکوموتیو و واگن اس��ت و به صورت 
برنام��ه ای در مس��یر معینی حرکت 
می کند. به عنوان مثال قطار کاملی بار 
را از معدن به ذوب آهن منتقل می کند 
که دراین ط��رح پ��اره ای از هزینه ها 
مشترک می شود و پاره ای از عملکردها 
و مش��کلات حذف می ش��ود، دپوها و 
نیروهای تعمیری مشترک می شوند و 
فواید بس��یاری برای شرکت ها خواهد 
داشت و این که چرا اقداماتی در جهت 
ادغام شرکت ها شکل نمی گیرد کاملا 
ب��ه سیاس��ت های س��رمایه گذاران و 

صاحبان سهام وابسته است.
وجود قطاره�ای باری برنامه ای 
تا چه میزان می تواند در توس�عه 

این بخش موثر  باشد؟
اگر ای��ن قطارها عملیاتی ش��وند، 
بسیار موثر اس��ت. تشکیل قطارهای 
ب��اری- برنامه ای مش��کلاتی دارد اما 
اگر ای��ن کار عملیاتی ش��ود موجب 
افزایش بهره وری می شود. از مشکلاتی 
که درحمل و نق��ل ریلی ما وجود دارد 
پایین بودن بهره وری است. اگر بتوان 
از تم��ام دارایی های ریل��ی بهره ورانه 
استفاده کرد دستاوردها دو برابرخواهد 
ش��د. یکی از راه هایی که می توان در 
این صنع��ت بهره وران��ه حرکت کرد 
قطارهای باری- برنامه ای اس��ت. اگر 
ش��رکتی لکوموتیو، واگ��ن و راهبر را 
یک جا داشته باشد، مطمئنا بهره وری 

افزایش خواهد یافت. 
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نخستین نشست کارگروه های انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

مسئولیت های مالک و راه آهن در
تحقق هدف های نظامنامه فنی اجرائی 

نشست بررسی نظام نامه فنی اجرایی با حضور چند تن از اعضای انجمن صنفی شرکت های ریلی و خدمات 
وابس��ته در دفتر انجمن و با حضور نماینده ش��رکت راه آهن برگزار ش��د. در این نشس��ت آقایان حاجی باقری 
مدیرکل واگن های ش��رکت  راه آهن، مجتبی مرعشی مدیر فنی و اجرایی شرکت سمندریل، حسین هراتی عضو 
هئیت مدیره ش��رکت ریل ترابر فجر، متقی پور از شرکت راه آهن حمل و نقل، محمد کریمی، مدیرعامل شرکت 
جوپ��ار، محس��ن یاوری  مدیرعامل ش��رکت نوین صنعت رج��اء ، عبادالله فروزش مدیرعامل ش��رکت راه آهن 

حمل و نقل، جاوید تقی زاده مدیرعامل سابق شرکت بن ریل حضور داشتند. 

در ابتدای نشست آقای حاجی باقری 
مدیرکل واگن های ش��رکت  راه آهن به 
اه��داف راه آهن از ارای��ه نظام نامه فنی 
اجرای��ی واگن ه��ای باری و مس��افری 
پرداخت. او ضمن تشکر از انجمن برای 
برگزاری این نشس��ت افزود: راه آهن از 
س��ال 93 نظام نامه فنی � اجرایی را در 
بخش واگن های باری و مس��افری آغاز 
کرد که البت��ه این اتفاق باید در بخش 
لکوموتیو هم رخ دهد. هدف از نظام نامه 
ساماندهی ذی نفعان اعم از شرکت های 
پیمانکاری، ساخت و بازرسی در حوزه 
راه آه��ن بود. طبق ای��ن نظام نامه باید 
شرکت های پیمانکاری، ساخت و تامین 
و ناظر، شناس��ایی و درجه بندی  شوند. 
در تاری��خ 96/4/1 از طرف هیات مدیره 

راه آهن به معاونت ناوگان تکلیف ش��د 
که این کار شروع شود اما در آن مقطع 
به دلی��ل آماده نبودن زیرس��اخت ها تا 
تاریخ 96/7/1 تمدید ش��د ولی این بار 
نیز اجرایی نشد تا اینکه در 97/12/1 به 
صورت قطعی به شرکت های پیمانکار، 
س��اخت و ناظر و نواح��ی راه آهن ابلاغ 
و ای��ن کار ش��روع ش��د. در ف��از اول، 
تمام��ی پیمان��کاران تعمیراتی درجه 
بندی شدند. در بخش ساخت و تامین 
قطعات ریلی تقریبا تمامی شرکت های 
سازنده و تامین کننده در بخش باری و 
مسافری شناسایی و درجه بندی و در 
سامانه درج شدند. در مورد شرکت های 
ناظر این شرکت ها را شناسایی کرده ایم 
اما چ��ون زیرس��اخت های لازم آماده 

نیس��ت به صورت قطعی ابلاغ نش��ده 
است. بحث نظارت ناظران مالکان باید 
از تاریخ 98/5/1 ش��روع می شد که به 
دلیل برخی مسایل در آن تاریخ این کار 
عملی نشد و قرار بر این شده است که 

از تاریخ 98/8/1 این کار شروع شود. 
در نظام نام��ه ای ک��ه تدوین ش��ده 
سعی بر این بوده است که همه کارها 
به صورت مکانیزه انجام ش��ود و تا حد 
ممکن جلوی کارهای سلیقه ای گرفته 
ش��ود. به همین منظ��ور دو کمیته 5 
نفره یکی برای واگن های مس��افری و 
دیگری برای واگن های باری تش��کیل 

شده است. 
این نکته را هم اش��اره کنم که بین 
پیمانکاران، سه سطح حاکمیتی حاکم 

 "QC "است. سطح اول کنترل کیفیت
خود پیمانکار اس��ت و انتظار است که 
QC پیمان��کار آن قدر قوی باش��د که 
احتیاجی به نظارت های بعدی نباشد 
ک��ه در نتیجه ب��ا دو خروجی مواجه 
خواهی��م بود. نخس��ت این که واگن ها 
با کمترین اشکال س��یر خواهند کرد 
و دوم این ک��ه ش��اهد تعمی��رات ویژه 
کمتری خواهیم ب��ود. هر چه قدر در 
تعمی��رات اساس��ی با دق��ت بالاتری 
تعمیرات را انجام داده باشیم پیمانکار 
می تواند این اطمینان را به مالک واگن 
بدهد که کمت��ر به تعمیرات ویژه نیاز 

خواهد داشت.
سطح دوم؛ سطح نظارتی است که 
روی QC پیمانکار اعمال می شود و به 
دلیل این ک��ه QC پیمانکار هنوز به 
بلوغ لازم نرسیده است نظارت دیگری 
داریم با عنوان QA یا تضمین کیفیت 

که بر کار پیمانکار نظارت می کند. 
سطح سوم؛ سطح حاکمیتی است 
که خود راه آهن ضمن این که به صورت 
رندوم چ��ک QC را چک می کند بر 
QA نی��ز نظارت دارد. مس��اله ای که 
ممکن اس��ت در این بین اتفاق بیفتد 
این است که ناظر ممکن است تجربه 
و تبحر لازم را در کار نظارت نداش��ته 
باش��د به همی��ن منظ��ور پیش بینی 
کرده ای��م که بحث آم��وزش را از خود 
کارش��ناس کیفیت راه آهن در هر دو 
بخش مس��افری و باری ش��روع کنیم 
که بدانیم چ��ه انتظاری از ناظر مالک 
داریم و نظ��ارت حاکمیتی مان چگونه 

خواهد بود.
حاجی باقری همچنین علت این که 
چرا راه آهن به این سمت حرکت کرده 
است را چنین اعلام کرد: همکاران ما 
در نواحی به عنوان ب��ازرس و ناظر در 
راه آهن اش��راف کامل را ندارند و بارها 
اتفاق افتاده که ایرادها و مسائلی پیش 
آمده که وقتی مورد بررسی قرار گرفته 
مشاهده ش��ده که قطعه ای که توسط 
پیمانکار استفاده شده قطعه باکیفیتی 
نبوده اس��ت و آن قطعه مورد تایید ما 
نبوده است. ضمن اینکه چون همکاران 
ما در نواحی مقیم نیس��تند و مرحله 
آخر تعمیرات را چک می کنند ممکن 
اس��ت تعمیرات با قطعات نامناس��بی 

“پرونده مسائل و مشکلات کارگروه ها”
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انجام ش��ده باش��د و قابل چک کردن 
نباش��د به همین سبب باید ناظری در 

همه مراحل حضور داشته باشد.
نکته آخری که حاجی باقری به آن 
اش��اره کرد این بود که اگر قرار باش��د 
هم��ه تعمی��رات در یک مرک��ز انجام 
شود آن گاه باید هر شرکتی، یک ناظر 
به مح��ل اعزام کند، ای��ن کار موجب 
نابس��امانی در محل دپ��و و تعمیرات 
خواه��د بود و برای پیمانکار تعمیراتی 
مش��کل ایجاد خواهد ک��رد به همین 
منظور با نظام نامه ای که تدوین ش��ده 
قصد جلوگیری از ایرادات و مشکلات را 
تا حد ممکن داشته ایم.در ادامه نشست 
اعضای انجمن انتقادات و پیشنهادات 
خ��ود را در رابطه ب��ا نظام نامه ای که 

راه آهن تهیه کرده است بیان کردند. 
حوزه فعالیت ها 

مشخص شود
مجتب��ی مرعش��ی، مدی��ر فنی و 
اجرای��ی ش��رکت س��مندریل گفت: 
پیمان��کاران بازرس��ی بای��د از طرف 
راه آهن ارزیابی ش��ده و مشخص شود 
که هر شرکت چه تست هایی می تواند 
انج��ام دهد و ح��وزه جغرافیایی برای 
پیمان��کاران صلاحی��ت دار از ط��رف 
راه آهن باید در نظر گرفته شود ضمن 
اینکه فهرست بها با هماهنگی راه آهن و 
انجمن تعیین ش��ود و در اختیار اعضا 

قرار گیرد.
نظام نامه زمان تعمیرات را 

افزایش داده است
حس��ین هراتی عضو هئیت مدیره 
ش��رکت ری��ل ترابر فج��ر نیز ضمن 
مخالف��ت با نظام نامه گفت: ش��الوده 

تعمیرات بر دو اصل کیفیت قطعات 
و کیفیت نصب روی واگن ها اس��توار 
است. نگرانی راه آهن این است که با 
این کار جل��وی اتفاقات ناگوار گرفته 
شود و حادثه ای رخ ندهد درحالی که 
مالکان واگن نگران این هس��تند که 
واگن هایش��ان سیر داش��ته باشند و 
متوقف نش��وند. با توج��ه به این که 
واگن ها س��رمایه مالکان ش��رکت ها 
هستند و منبع درآمد است بنابراین 
و  قطع��ات  کیفی��ت  روی  بیش��تر 
تعمیرات حساس��یت دارند و راه آهن 
ب��ا این کار فقط باعث افزایش خواب 
واگن ه��ا می ش��ود. برای مث��ال اگر 
قبل از اب��لاغ نظام نامه 8-7 واگن  ما 
متوقف بود الان این تعداد چند برابر 
شده اس��ت و علت اصلی آن هم این 
است که بعد از تعمیرات باید ناظری 
بیای��د و بر تعمیرات نظ��ارت کند و 
این امر باعث افزایش زمان انجام کار 

شده است. 
مسئول کیفیت پیمانکار باشد

آق��ای متقی پور از ش��رکت راه آهن 
حمل و نق��ل گف��ت: دو راه حل برای 
این کار داریم. نخس��ت این که در هر 
بخش ناظر بگذاری��م و راه دوم این که 
مس��ئولیت کیفی��ت را بس��پاریم به 
ش��رکتی که اجراکننده اس��ت که در 
آن صورت پاس��خگو ه��م خواهد بود. 
در حالت نخست مسئولیت را از دوش 
اجراکننده برداشته ایم و در صورتی که 
کاری خوب انجام نش��ود اجراکننده از 
زیر بار مس��ئولیت شانه خالی می کند 
و همه چیز را بر دوش ناظر می اندازد. 
در این حالت هم هزینه ها افزایش پیدا 

خواهد کرد و هم این که کیفیت از بین 
خواه��د رفت. با توجه به رویکردی که 
در دنی��ا وج��ود دارد و ما ه��م باید به 
آن س��مت حرکت کنیم این است که 
ش��رکتی که متولی کار است مسئول 
کیفیت کار هم اس��ت. ما باید س��عی 
کنیم هزینه بی کیفیت��ی را بالا ببریم 
یعنی اگر ش��رکتی تعمیرات��ی انجام 
داد و کیفی��ت کار آن ش��رکت پایین 
بود هزینه ه��ا و جریمه های بالایی بر 
آن شرکت متحمل ش��ود. برای مثال 
می توان زم��ان گارانتی ه��ا را افزایش 
داد. گارانتی برای تعمیرات اساس��ی 3 
سال تعریف شده است اما شرکت های 
پیمانکاری یک ساله گارانتی می کنند 
و بای��د ای��ن ش��رکت ها را وادار کرد 
تا طب��ق آیین نام��ه گارانتی تعمیرات 

اساسی را 3 ساله صادر کنند. 
نظارت باید با پیمانکار باشد 

نه مالکان واگن
محمد کریمی، مدیرعامل ش��رکت 
جوپار نیز ضمن بیان این که اگر طبق 
نظام نامه عمل کنیم باعث خواهیم شد 
تا ایمنی قطارها به خصوص قطارهای 
مس��افری پائین بیاید و باید نظارت با 
ش��رکت های پیمانکار باشد نه مالکان 
واگن افزود: وقتی بازرس��ی با شرکت 
صاحب واگن کار می کند و دستمزدش 
را از آنه��ا می گیرد نمی تواند کارش را 
به درس��تی انج��ام ده��د و رودرروی 
کارفرمای خ��ودش بایس��تد و منجر 
به این خواهد ش��د که سطح کیفیت 
تعمیرات پایین بیاید. جالب این است 
ک��ه این کاری ک��ه راه آهن می خواهد 
انج��ام ده��د را حتی بخش س��وانح 
راه آهن هم قبول ندارد و مخالف اجرای 

آن است. 
راه آهن اشکال کار را جای 

دیگری ببیند
محس��ن یاوری، مدیرعامل شرکت 
نوین صنعت رجا نیز گفت: ابتدا بیائیم 
بررسی کنیم که آیا از 4-3 سال پیش 
به این ط��رف وضعیت انجام تعمیرات 
بهتر شده است یا بدتر. بیاییم بررسی 
کنیم قبلا تاخیرها چق��در بود و الان 
چقدر افزایش پیدا کرده است. در حال 
حاض��ر پیمانکار تعمی��رات را راه آهن 
تائید می کند، نظارت بر کار تعمیرات 

را هم خ��ود راه آهن انجام می دهد، اما 
همین واگنی که بازرس راه آهن تائید 
ک��رده وقتی دچار مش��کل می ش��ود 
راه آه��ن ش��انه از زیر بار مس��ئولیت 
خالی می کند و ش��رکت صاحب واگن 
را مقص��ر می دان��د درحالی که راه آهن 
باید ببیند اشکال کار خودش کجاست 
و آن را رف��ع کن��د. پی��ش از هر چیز 
باید اول بررس��ی کنیم ببینیم آیا این 
دس��تورالعمل و فرآین��دی که تهیه و 
تنظیم شده درست اس��ت یا نه و اگر 

ایرادی دارد کجا است. 
شاهد افت کیفیت خواهیم 

بود
عبادالله فروزش مدیرعامل شرکت 
راه آه��ن حمل و نقل بابی��ان این که با 
این کار باعث اف��ت کیفیت تعمیرات 
می ش��ویم افزود: این کار باعث خواهد 
ش��د تا مس��ئولیت را از کسی که باید 
پاسخگو باشد بگیریم و به کسی حتی 
توان پاس��خگویی ندارد واگذار کنیم. 
برای مثال شرکتی که سرمایه اش 50 
میلیون تومان اس��ت چگونه می تواند 
تعهد واگ��ن 700 میلی��ون تومانی را 
بدهد. فرآیند موج��ود را فرآیند بدی 
نمی دانم و پیش��نهاد می کنم راه آهن 
به ص��ورت دوره ای کارگاه های موجود 

تعمیراتی را بازرسی کند.
نباید بین مالک و بازرس 

رابطه مالی باشد
تقی زاده مدیرعامل س��ابق شرکت 
بن ریل نیز ب��ا بیان این که کار اجرای 
بازرسی را راه آهن می تواند واگذار کند 
ولی مس��ئولیت بای��د در اختیار خود 
راه آهن باشد افزود: از زمانی که راه آهن 
مس��ئولیت اش را به شرکت ها تفویض 
کرد مش��کلات ش��روع ش��د و پاشنه 
آشیل این قضیه رابطه مالی بین مالک 
واگن و ش��رکت بازرسی است و طبق 
اس��تانداردهای داخلی هم نباید رابطه 
مالی مس��تقیم بین بازرسی ش��ونده و 

بازرسی کننده وجود داشته باشد.
در پایان نشس��ت مهرداد تقی زاده 
دبی��ر انجمن صحبت ها، پیش��نهادها 
و نظ��رات ارایه ش��ده از طرف اعضا را 
در پن��ج بند به عنوان نظ��رات انجمن 
جمع بندی کرد که قرار شد به شرکت 

راه آهن ارایه شود.
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دومین نشست کارگروه های انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

سردرگمی شرکت ها؛ نقش راه آهن در 
بازرسی فنی ناوگان ریلی چیست؟

در این نشس��ت وضعیت کارگروه ها و بازرس��ی فنی واگن ها مورد بحث و بررس��ی قرار گرفت و همچنین 
روند پیشرفت مباحث قید شده در نشست گذشته اعلام می شود. دراین نشست آقایان محمد کریمی مدیرعامل 
ش��رکت جوپار، حمید صدیق پ��ور نماینده انجمن صنفی، احمدرضا صبری، رییس کارگروه مس��افری انجمن 
صنف��ی، مه��رداد تقی زاده دبیر انجمن صنفی، مجتب��ی لطفی رییس کارگروه لکوموتی��و انجمن صنفی، منصور 
محمودی کارش��ناس انجمن صنفی، فرهنگ طلوعی رییس کارگروه واگن های لبه بلند، س��بحان نطری رییس 
کارگروه واگن های لبه کوتاه، حیدری مشاور حقوقی انجمن ، اسکندر حاجتی مشاور مدیرعامل شرکت توسعه 

حمل و نقل بین المللی پارسیان حضور داشتند. در ادامه گزارش کامل از این نشست را بخوانید.

محمد کریمی مدیرعامل ش��رکت 
جوپ��ار در رابط��ه ب��ا بازرس��ی فنی 
واگن ها که ب��ا چالش برعهده گرفتن 
ش��رکت های مالک روبرو است گفت: 
در اولین جلسه با آقای ضیایی مهر و 
خان آبادی جلسه ای را در شرکت ریل 
کوثر داش��ته ایم. ایشان اعلام کردند 
که مس��ئولیت بازرس��ی فن��ی واگن 
توسط شرکت های مالک واگن، مصوبه 
هیئت مدیره اس��ت و باید این امر به 
انجام برس��د. ضیایی مهر خود معتقد 
بود که انجام این مصوبه با مشکلاتی 
همانند زیر سوال رفتن حاکمیت راه 
آهن روبرو اس��ت. اگر مقرر باشد که 
راه آهن در مسئله بازرسی مداخله ای 
نداشته باشد ایمنی و کیفیت کاهش 
پیدا می کند. در راه آهن مرسوم است 
ک��ه وقتی آئین نامه یا دس��تورالعمل 

مصوب می شود در قسمت سوانح باید 
به تصویب برسد که در آن بخش نیز 
مورد تایید قرار نگرفته که مسئولیت 
بازرس��ی فنی بر عهده شرکت ها قرار 
گیرد. راه آهن به دنبال آن اس��ت که 
خود را از بر عهده گرفتن مس��ئولیت 
مش��کلات مبرا کند. وقتی س��وانحی 
رخ می ده��د اولین جرق��ه ای که در 
ذه��ن مالک می زند آن اس��ت که آیا 
بخش بازرسی فنی راه آهن به درستی 
عمل کرده اس��ت؟ اگر قطار مش��کل 
س��یر داش��ته چرا جواز صادر ش��ده 
است؟جلس��ات متعددی در خصوص 
این امر برگزار ش��د ام��ا همچنان به 
نتیجه نرسیده ایم. پیشنهاد می کنم 
جلس��ه ای برگزار شود تا این مشکل 
حل ش��ود. در راه آه��ن در حوزه های 
مختل��ف باری، مس��افری و لکوموتیو 

چندین پیمانکار مسئولیت تعمیرات 
مختل��ف را برعهده دارند بهتر اس��ت 
این گروه های بازرس��ی را ش��رکت ها 

مستقیما بر عهده بگیرند. 
حمید صدیق پ��ور نماینده انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی با 
تاکید بر اینکه قانون حق دسترس��ی 
می گوید تامین ایمنی و امنیت سیرو 
حرکت بر عهده راه آهن اس��ت گفت: 
ایمنی از طریق ابزاری که راه آهن بکار 
می برد از جمله ش��رکت های نظارتی 
صورت می گیرد. اگر کارهای تعمیراتی 
که از ارکان اساسی سیروحرکت است 
به درس��تی انجام ش��ود سیرو حرکت 
صحیح ص��ورت می گیرد. راه اهن باید 
خودش مس��ئولیت این بخ��ش را بر 
عهده گیرد و نفر یا ش��رکتی را برای 
تامین نظارت بر امنیت انتخاب کند. 

احمدرض��ا صبری، رییس کارگروه 
مس��افری انجمن صنفی شرکت های 
حم��ل و نقل ریلی با بیان این موضوع 
که اگر ش��رکت های مالک واگن خود 
نظارت را بر واگن ه��ای خود برعهده 
گیرد مطمئنا ایمنی افت خواهد کرد 
اظهار کرد: هدف راه آهن از این مصوبه 
این اس��ت که ب��ا برعهده ق��راردادن 
نظارت ب��ر دوش مال��کان واگن، زیر 
بار پاسخگویی نرود. اگر قرار است که 
مسئولیت بر عهده شرکت ها باشد چرا 
راه آه��ن باید پیمانکار را به ما معرفی 
کند؟ اگر قرار اس��ت بازرسی بر عهده 
ش��رکت ها باشد در این میان راه آهن 

چه نقشی دارد ؟
مهرداد تقی زاده دبیر انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی گفت: 
حتی اگر ش��رکت ها ده ه��ا پیمانکار 
بازرس��ی داش��ته باش��ند در نهایت 
مس��ئولیت ایمن��ی در س��یر برعهده 
راه آهن اس��ت حتی اگر نقص از واگن 

یا لکوموتیو باشد. 
مجتب��ی لطف��ی ریی��س کارگروه 
لکوموتی��و انجم��ن صنف��ی گف��ت: 
کمیس��یون عالی س��وانح راه آهن اگر 
تش��خیص دهد که نق��ص از واگن یا 
لکوموتیو است مالک را مقصر می داند 

و به راه آهن کاری ندارد.
تقی زاده اظهار ک��رد: در زمانیکه 
دبی��ر کمیس��یون س��وانح وزارت راه 
بودم هنگامیکه اتوبوسی دچار حادثه 
می ش��د و منج��ر به کش��ته ش��دن 
مس��افران می ش��د با توجه به اینکه 
اتوب��وس کاملا خصوص��ی بود وزارت 
راه، س��ازمان راهداری را زیر س��وال 
می برد. فرض کمیسیون عالی سوانح 
بر این اس��ت که حاکمیتی بر این امر 
نظ��ارت دارد بنابراین ت��ا آنجایی که 
بنده اطلاع دارم خصوصی سازی سلب 

مسیولیت نمی کند.
منصور محمودی کارشناس انجمن 
صنفی ب��ا تاکید بر اینکه هر کس��ی 
بازرس��ی را برعه��ده گیرد مس��ئول 
می شود و این موضوع یک اصل است 
بیان کرد: اگر مالک بازرسی را برعهده 
گیرد پیمانکار مدعی خواهد ش��د که 
هیچ مسئولیتی بر عهده نمی گیرد و 
درنهایت ش��رکت باید پاسخگو باشد. 

“پرونده مسائل و مشکلات کارگروه ها”
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نظر دیگ��ری در انجمن مطرح ش��د 
مبنی بر اینکه به غیر از اینکه مسئول 
راه آهن باش��د یا مالک، خود پیمانکار 
طب��ق قرارداد باید مس��ئول ش��ود و 
ضمانت مس��ئولیت را هم طبق مدت 
زم��ان ق��رارداد باید تضمی��ن دهد و 

گارانتی شود.
مجتبی لطف��ی گف��ت: این طرح 
حدود دو س��ال اس��ت که در راه آهن 
م��ورد بررس��ی ق��رار گرفت��ه ت��ا به 
تصویب برس��د و مربوط به واگن های 
باری، مس��افری و لکوموتیو است. در 
تعمی��رو نگهداری ن��اوگان تعمیرات 
طبق اصول استاندارد انجام نمی شود 
و بای��د تعمیرو نگه��داری ارتقاء پیدا 
کن��د. س��ازمان دهی جدید نوش��ته 
ش��ده که در آن سه آیتم وجود دارد. 
پیمانکار، مالک و بازرس که همه باید 
شخصیت های حقوقی مستقلی داشته 
باشند. یعنی مالک نمی تواند شرکت 
بازرسی داشته باشد. حتی مالکی که 
خ��ودش پیمانکار و تعمیرکار اس��ت 
باید جدا شود. بازرس اگر در بازرسی 
اش��تباهی کند و مقصر این اش��تباه 
پیمانکار باش��د بازرس و پیمانکار هر 
کدام به میزان تقصیری که داشته اند 
مورد مواخذه قرار می گیرند. در بخش 
تعمیرات و نگهداری واگن های باری، 
پیماکاران مس��ائل بس��یاری دارند و 
کوتاهی هایی می کنند. وجود دستگاه 
نظ��ارت مس��تقل کم��ک می کند تا 

مراحل تعمی��رات و نگهداری بهتر و 
صحیح تر انجام شود و موجب ارتقای 
تعمیرات و نگهداری می  شود. ناظر را 
پیمانکار نمی تواند انتخاب کند یا باید 
راه آه��ن این کار را انجام دهد یا خود 
ش��رکت های مالک، ناظ��ر را انتخاب 
کنن��د زیرا پیمان��کار هزینه پرداخت 

ناظر را برعهده نمی گیرد. 
نکت��ه دیگر آن اس��ت ک��ه بحث 
نظ��ارت و بازرس��ی تعمی��رات، فقط 
برعه��ده گرفت��ن مس��ئولیت ایمنی 
نیس��ت و بخش��ی از آن مرب��وط به 
ایمنی می باشد. هدف از بازرسی انجام 
صحیح تعمی��رات و نگهداری ناوگان 
اس��ت ک��ه ایمن��ی را در بخش هایی 
همانند چرخ و ترمز ش��امل می شود. 
در بحث های��ی که در این مورد انجام 
ش��ده به این امر رس��یده ایم که اگر 
راه آهن این نظارت را برعهده داش��ته 
باش��د مش��کلات بیش��تری را ایجاد 
می کن��د. اگر راه آهن انج��ام دهد از 
نظر هزینه برای مالک فرقی نمی کند 
زی��را در نهای��ت هزین��ه را از مالک 
دریاف��ت می کنن��د. اگ��ر مالک خود 
این ام��ر را برعهده گیرد حق انتخاب 
ب��ازرس را دارد. اگ��ر راه آهن برعهده 
گی��رد به راحت��ی از طریق بازرس��ی 
می توان��د واگ��ن یا لکوموتیوه��ا را از 
س��یر برای تعمیرات خارج کند. کار 
تعمیرو  استانداردهای  بازرس کنترل 
نگهداری روی واگن یا لکوموتیو است.

این نکته بس��یار حائز اهمیت اس��ت. 
اگر می خواهیم نقش بخش خصوصی 
پررنگ ش��ود هرچه نق��ش راه آهن را 
در ام��ور اجرایی کمت��ر کنیم منافع 
بخش خصوصی افزایش می یابد. زیرا 
در راه آهن مدی��ران تغییر می کنند و 
به نفع شرکت ها اس��ت تا بازرسی بر 

عهده شرکت ها باشد. 
محم��د کریم��ی اظهار ک��رد: اگر 
ب��ازرس با ش��رکت های مالک باش��د 
مطمئن��ا کار مالکان س��هل تر خواهد 
ش��د اما ما بیش��تر به فکر س��لامت 
واگن ها هس��تیم. زیرا ارتقای ایمنی 
کاهش می یابد. وقتی بازرس راه آهن 
در ایس��تگاه حضور داش��ته باشد به 
واگن خراب مجوز س��یر نمی دهد اما 
اگر بر عهده بازرسی باشد که زیر نظر 
من مالک اس��ت ما هر کاری خواهم 
کرد تا واگن را س��یر دهیم حتی اگر 
ایم��ن نباش��د و موجب اف��ت ایمنی 

می شود.
تاکی��د کرد:  احمدرض��ا صب��ری 
م��ا تعمیرگاهی ک��ه کار خ��ود را به 
درستی انجام دهد نداریم و هیچکدام 
استاندارد نیستند فشار وارد می کنیم 
تا نظارت وجود داش��ته باشد نظارت 
هم مرتب��ا طبق اس��تانداردهایی که 
دردست دارد سلامت واگن ها را تایید 
نمی کند. درابتدا راه آهن باید طی دو 
س��ال اس��تانداردها را در تعمیرگاه ها 
پیاده کند با این کار 95 درصد ایمنی 

افزای��ش می یاب��د و 5 درصد س��هم 
بازرس��ی برای بازرس در نظر گرفته 
می ش��ود و در نهایت ش��رکت مالک 
واگن می توان��د بازرس را خود تعیین 
کند. البته ناگفت��ه نماند که ما نباید 
مشق خود را خودمان تصحیح کنیم.

فرهن��گ طلوعی ریی��س کارگروه 
واگن ه��ای لبه بلند گف��ت: برخلاف 
آنچه که مهندس لطفی اعتقاد دارند 
من معتقدم نظارت به این ش��کل که 
بر عهده ش��رکت های مالک باشد نه 
تنها موجب افزایش کیفیت تعمیرات 
نمی  شود بلکه موجب کاهش کیفیت 
خواهد ش��د. با افرادی ک��ه به عنوان 
بازرس به ما معرفی شده تماس هایی 
حاصل ش��ده و ب��ه ما گفت��ه اند که 
فقط ما اجازه ورود به آن ها را بدهیم 
هرچه شرکت های مالک بگویند مورد 
تایید بازرس��ان ق��رار خواهد گرفت. 
حتی پیش��نهاد قیمت ه��ای پایین تر 
نسبت به ش��رکت های بازرسی رقیب 
داده اند. حتی به ما پیش��نهاد داده اند 
که بازرس��ان در کارخانه حضور پیدا 

نخواهند کرد.
اکنون شرکت ما به عنوان تعمیرکار 
با گارنتی 3 ساله واگن تعمیر می کند 
تمام قطع��ات ورودی کنترل کیفیت 
می شود و تست کیفیت شده و تایید 
شده است. مرحله به مرحله تعمیرات 
شرکت توسط راه آهن نظارت می شود. 
در اصل راه آهن هفته ای س��ه روز در 
محل برای نظارت مس��تقر اس��ت و 
مراح��ل مختلف تعمی��رات را نظارت 
می کن��د. در نهایت وقت��ی تعمیرات 
تم��ام می ش��ود تاییدی��ه تعمی��رات 
صحیح و طبق استانداردها را می دهد. 
از لحظه ای که واگن از کارخانه خارج 
می ش��ود طی 3 س��ال تحت گارانتی 
ش��رکت اس��ت. در این میان ایمنی، 
س��یر، مراقبت  بر عهده راه آهن است. 
اگر راه آهن قصد دارد نظارتی مضاعف 
روی واگن ها داش��ته باش��د خودش 
انج��ام دهد. چ��را مالک ی��ا پیمانکار 
تعمیراتی باید هزین��ه مضاعف دهد. 
هنگامیکه واگن ها تعمیرات اساس��ی 
می شوند و بازرس برای هر واگن 300 
هزار تومان می خواهد در مواردی هم 
تا 800 هزار تومان پیش��نهاد ش��ده 
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اس��ت چرا ما باید پرداخت کنیم. به 
نظ��ر بنده ای��ن روش و ای��ن نظارت 
کاملا کار اضافه ای است زیرا در ابتدا 
موج��ب افت تعمیرات می ش��ود ثانیا 
وقتی نظ��ارت دیگری روی گارانتی و 
ضمانت من ق��رار می گیرد من دیگر 
مس��ئولیتی را در قبال تعمیراتی که 
انج��ام داده ام بر عهده نخواهم گرفت. 
ما با انجام ای��ن امر یک حلقه زاید را 
در رون��د کار اضاف��ه خواهیم کرد. از 
اتفاق��ات دیگری ک��ه رخ داده گفته 
ش��ده که بازرس بای��د از تهران برای 
نظارت حضور داشته باشد. در گذشته 
هفته ای 3 روز نماینده راه آهن حضور 
داشت و واگن ها را تحویل می دادیم 
اما امروز ش��اید هفته ای یک روز ناظر 
از تهران حضور داش��ته باشد. از نظر 
بنده نیازی به شرکت بازرسی نیست. 
مالکان لکوموتیو گارانتی 2 یا 3 ساله 
دارند برای تعمیرات اساسی که انجام 

می دهند.
در راه آه��ن نی��ز ش��رکت ها باید 
تضمین��ی ب��ه راه آهن باب��ت بدهی 
س��نواتی خود به می��زان 120 درصد 
بدهند. یعنی به عنوان مثال ش��رکت 
ریلی حدود 10 میلیارد تومان بدهی 
س��نواتی به راه  آه��ن دارد و به همین 
دلیل از طریق نهادهای بازرسی تحت 
فش��ار اس��ت زیرا هی��چ اهرمی برای 
وصول این مبلغ ندارد به همین دلیل 
راه آهن این تضمین را قرار داده است. 
حیدری مش��اور حقوق��ی انجمن 
بیان کرد: گارانتی که گرفته می شود 
مربوط به خساراتی است که به ناوگان 
شما وارد می شود. به عنوان مثال یک 
میلی��ارد تومان برای تعمیرات ناوگان 
هزینه می کنید هنگامیکه خس��ارتی 
وارد می شود با گارانتی مجدد تعمیرات 
انجام می شود اما وقتی واگنی پس از 
تاییدیه تعمیرات وارد س��یر می شود 
اگ��ر دچ��ار حادثه ای ش��ود و تلفات 
داش��ته باش��د در آنجا مسئله بازرس 
به می��ان می آید. راه آهن به دنبال آن 
اس��ت که حوادث ناش��ی از ریلی که 
رخ می دهد نق��ش نظارتی خود را به 
نحوی ایفا کند که مسئولیت متوجه 
خودش نباشد. اگر در حوادثی که رخ 
داده نگاهی به کمیسیون عالی سوانح 

داش��ته باش��یم می بینیم که در بروز 
حوادث بخش های مختلف را به دلیل 
نقص هایی که وجود داشته بر اساس 
اولویت درصدی مقصر شناخته است. 
حتی راه آهن همیشه در حوادثی که 
رخ می دهد ح��دود 10 تا 30 درصد 
مقص��ر اس��ت. راه آه��ن قص��د دارد 
مسئولیت نظارت را به خود شرکت ها 
واگ��ذار کند ت��ا بازرس��ی را موظف 
کن��د کنترل ه��ای لازم را انجام دهد 
تا اگر مش��کلی پیش آمد مسئولیت 
و انگش��ت اتهام را از خود برداش��ته 
باشد. روند کار به این صورت است که 
قراردادی محکم شرکت ها با پیمانکار 
می بندند و در قرارداد قید می شود که 
تعمیرات باید بر اساس استانداردهای 
راه آهن باش��د و در هنگام تحویل نیز 
نماینده راه آهن تایید نهایی را پس از 

بررسی های لازم می دهد.
اگر واگن��ی برای تعمیرات رفته به 
درستی انجام نش��ده باشد با گارانتی 
مجدد باید تعمیرات انجام شود. در این 
میان راه آهن نه متضرر است و منتفع 
می باشد. راه آهن هدف دورتری دارد 
مبنی بر اینکه از حوادث ریلی که رخ 
می دهد از خود سلب مسئولیت کند. 
در هیچ جای قانون دسترس��ی، اشاره 
نشده که شرکت بازرسی ایجاد شود و 
آن شرکت بازرسی کننده مسئولیت 
بازرس��ی و بررس��ی را داش��ته باشد. 
خود راه آهن نیز مدعی است که یک 
دستگاه حاکمیتی اس��ت. راه آهن به 
عنوان یک دستگاه حاکمیتی باید ذاتا 
به این موضوعات نظارت داشته باشد.

مجتب��ی لطف��ی در ادام��ه گفت: 
آیین نامه بحث تعمیرات س��الیانه را 
اگر مطالع��ه کنید خواهی��د دید که 
اکنون نیز راه آهن هیچ نقشی در این 
تعمیرات س��الیانه ن��دارد. اگر واگنی 
درمشکلات س��الیانه ایجاد سانحه ای 
کن��د در کمیس��یون عال��ی س��وانح 
پیمانکار و مالک را مقصر می شناسد. 
امروز در رابطه با پروس��ه تعمیرات و 
نگهداری گفتگو می کنیم و در رابطه 

با سیر صحبت نمی کنیم. 
فرهنگ طلوعی در مورد تعمیرات 
انج��ام  ش��رکت ها  ک��ه  س��الیانه ای 
می دهن��د مثالی به میان اورد و گفت: 

اگر در تعمیرات س��الیانه از قطعه ای 
اس��تفاده کنم که غیر استاندارد است 
و منجر به سانحه شود تمام مسئولیت 
بر عهده ش��رکت است و راه آهن هیچ 
نقشی در این سانحه ندارد و فقط در 
قسمت بهره برداری نقش دارد. راه آهن 
هیچگاه نمی تواند مسئولیت خود را به 
صفر برساند زیرا شبکه، بهره برداری و 
مدیری��ت خط  و ترافی��ک را برعهده 
دارد. راه آهن را از س��وی دیگر کسی 
به عن��وان اس��تفاده از قطعه معیوب 
محکوم نمی کند. اما بازرس��ی کاری 
می کند که حتی شرکت تعمیراتی از 

زیر بار مسئولیت فرار کند.
حیدری مش��اور حقوق��ی انجمن 
گفت: پروس��ه بازرسی در اصل کاری 
اضاف��ه و زائد اس��ت. علت آن اس��ت 
اکنون نظام بازرسی به شکل صحیحی 
درحال انجام اس��ت. بخش خصوصی 
باید به سمت و سویی برود که فعالیت 
ش��رکت ها را تسهیل کند. هنگامیکه 
نهاد ناظری راه آهن یا شرکت ها ایجاد 
کنند در ابتدا تحمیل هزینه مضاعفی 
برای ش��رکت ها می باشد و همچنین 
دوب��ازه همان مس��ئله مهر فروش��ی 
راه اندازی می ش��ود همانند مشکلاتی 
که در س��ازمان نظام مهندسی وجود 
دارد. در کش��ور م��ا در ه��ر کجا که 
نظارت شدیدتر ش��د خطا نیز بیشتر 
صورت می گیرد. آیا امروز هر شرکتی 
می توان��د کار تعمیرات��ی انجام دهد؟ 
اکن��ون آیین نامه ای وج��ود دارد که 
ش��رکت های خدماتی تعمیراتی را به 
عنوان شرکت های خدمات وابسته به 
صنعت ریلی تعریف کرده اند. به این 
صورت نیس��ت که هر شرکتی بتواند 
ب��ا نصب تابلویی تعمیرات قطار انجام 
دهد. راه آهن باید بر روی شرکت های 
تعمیراتی نظارت دقیق داش��ته باشد 
و 4 یا 5 ش��رکت تعمیراتی که حائز 
استاندارد هستند را به بخش معرفی 
کند و دائما هم بر اس��تانداردهای آن 
نظارت داش��ته باش��د. تا تعمیرکارها 
اس��تانداردها را رعای��ت کنن��د و اگر 
ه��م حادث��ه ای رخ داد پیگی��ر عدم 
رعایت اس��تانداردها در ش��رکت های 
تعمیراتی باش��د. این نگاه می تواند از 
ن��گاه حاکمیتی نظام راه آهن باش��د. 

از س��وی دیگ��ر تم��ام ش��رکت های 
تعمیرات��ی در رابطه با خس��اراتی که 
مالک ناوگان دیده است ضمانت های 
قصور انج��ام تعهد دارند. اما اگر مقرر 
بود که بازرس��ی وجود داش��ته باشد 
موافق هستم که اگر مجبور به داشتن 
شرکت بازرس��ی بودیم راه آهن فقط 
بای��د لیس��تی را به ش��رکت ها بدهد 
که این بازرس��ین مورد تایید راه آهن 
هستند. شرکت ها به هیچ عنوان نباید 
به راه آهن این اج��ازه را بدهد که در 
ای��ن حیطه دخالت کن��د. یک رابطه 
س��ه طرفه وج��ود دارد. مالک واگن، 
پیمانکار و بازرس. ش��رکت، پیمانکار 
را انتخ��اب می کند و ق��راردا نظارت 
را با ناظر می بن��دد تا بر کار پیمانکار 

نظارت کند.
این نظر ک��ه اگرانتخ��اب ناظر بر 
عهده شرکت ها باشد و اگر سانحه ای 
رخ دهد راه آهن هیچ مس��ئولیتی بر 
عهده نمی گی��رد طبق تبصره 3 ماده 
8 قانون دسترسی صراحتا آمده است 
ک��ه راه آهن با پذیرش ن��اوگان ریلی 
مس��ئولیت حفظ س��لامت ناوگان و 
س��لامت س��یر را بر عهده دارد و هر 
حادثه ای رخ دهد راه آهن مس��ئول و 

متولی حفاظت و ایمنی می باشد.
فرهن��گ طلوع��ی گف��ت: آق��ای 
ضیایی مهر بس��یار تاکید داشتند که 
این مصوبه به تصوی��ب هیات مدیره 
راه آه��ن رس��یده و بای��د ش��رکت ها 
بپذیرند و متاس��فانه ای��ن ادبیات که 
مصوب��ه هیئ��ت مدیره اس��ت و باید 
پذیرفته شود ادبیات مناسبی نیست. 
نظر ما در این خصوص این اس��ت که 
به ص��ورت کلی با این مصوبه مخالف 
هس��تیم و قبول نداری��م. اما اگر این 
مصوبه از س��وی راه آهن به شرکت ها 
تحمیل شد بهتر اس��ت همان رابطه 
س��ه طرفه می��ان مال��ک، پیمانکار و 

بازرس انجام شود. 
رییس کارگروه واگن های مسافری 
با تاکید بر اینکه اگرحادثه ای رخ دهد 
و واگن 10 میلیاردی با سرنش��ین ها 
آس��یب بیینند در آن زمان چه کسی 
پاس��خگو اس��ت، گفت؟ آی��ا بازرس 
می تواند پاسخگو باشد؟ یا راه آهن باید 
در مقام حاکمی��ت نظارت را برعهده 
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داش��ته باشد یا اصلا نباید مسئولیتی 
برعهده داش��ته باشد. یا باید حاکمی 
باش��د تا ش��رکت ها تخلف نکنند. در 

نتیجه ما نیاز به نظارت داریم.
س��بحان نطری ریی��س کارگروه 
واگن ه��ای لبه کوتاه با اش��اره به این 
مورد که راه آهن در ساختار هزینه ای 
سالانه خود به هر حال هزینه نظارت 
را پرداخت می کرده بیان کرد: از نظر 
بنده اگ��ر مجبور به پذیرش ش��دیم 
راه آه��ن نبای��د هزینه ش��رکت های 
نظارت��ی را از ما بگی��رد. مگرآنکه از 
حق دسترس��ی ش��رکت ها کم کند. 
اگر وظیفه جاری راه آهن برون سپاری 
می ش��ود هزینه جدی��دی نباید برای 
شرکت ها ایجاد شود. اگر بازرسی هم 
لازم است فرایند آن لازم است و نیاز 
نیست به شکل ش��رکت و شخصیت 

حقوقی مستقل باشد. 
در راه آهن سرقت صورت می گیرد، 
بیدقت��ی در س��یر ن��اوگان ص��ورت 
می گیرد، به کرات با مش��کل بریدن 
چرخ ه��ا به دلی��ل بی دقت��ی مواجه 
هس��تیم در نتیجه ب��ه نظر بنده یک 
ش��رکت بازرسی نیاز اس��ت تا به نفع 
ش��رکت های مال��ک ب��ر روی عمل 
راه آهن بازرس��ی داش��ته باش��د. اگر 
بخواهیم بازرسی داش��ته باشیم باید 
مج��دد هزینه جدیدی به ش��رکت ها 
تحمیل ش��ود؟ راه آهن همچنان حق 
دسترسی را بگیرد و در کنار آن حق 

بازرسی هم بگیرد؟ 
به نظر می آی��د باب این موضوع از 
نظر برون س��پاری باید بس��ته شود و 
خدماتی که از وظائف راه آهن اس��ت 
را برون سپاری نکنند همچنین بخشی 
از این موضوع در میان ش��رکت های 
مالک در حال انجام اس��ت. شرکت ها 
در قراردادهای تعمیراتی با تعمیرکار 
قید ش��ده ک��ه اگر در س��یر واگن ها 
قطعه ای با مش��کل مواجه ش��د طی 
زمان گارانتی موظف به تعمیر مجدد 
آن قطعه می باشد. وجود شخص ثالث 
در این میان بیش��تر این سیس��تم را 
پیچیده می کند حتی مسئولیت ها را 
مبهم تر می کند. به ش��دت اس��تقبال 
می کنم که فرایند بازرسی مجدانه تر 
ب��ا همین عوامل موجود انجام ش��ود. 

مشکل دیگری که وجود دارد کندی 
کار از سوی دولت است که اگر عمل 
بازرسی توسط دولت انجام شود ما را 
با کندی کار مواجه خواهد کرد. دلیل 

مهم تر نخوابیدن واگن است. 
اسکندر حاجتی مشاور مدیرعامل 
شرکت توسعه حمل و نقل بین المللی 
ک��ه  دس��تورالعمل هایی  پارس��یان: 
راه آهن ابلاغ می کند تماما تهدید آمیز 
اس��ت. هیچگاه ندیده ام ک��ه راه آهن 
مال��کان را تش��ویق کن��د. هیچ��گاه 
راه آهن حاضر نش��ده تا برای کیفیت 
هزین��ه کن��د و ش��رکت هایی که با 
کیفیت بالات��ری کار می کنند یک یا 
دو درصد از حق دسترسی آن ها برای 
تشویق کم کند. ناظران اصلا پاسخگو 
نیس��تند، ش��رکت های ناظ��ری که 
تش��کیل می شود باید پاسخگو باشند 
و تضمین مالی کنند که نظارت را به 
درستی انجام می دهند. ناظر همیشه 

از نظر دادن، هراس دارد.  
دبی��ر انجمن صنفی ش��رکت های 
جمع بن��دی  در  ریل��ی  حمل و نق��ل 
نظری��ات حاض��ران گف��ت: بای��د به 
ای��ن ص��ورت جمع بن��دی کنیم که 
پیمانکار تعمیراتی را که راه آهن به ما 
معرفی می کند خود راه آهن می تواند 
در قرارداده��ا، معرف��ی و نظ��ارت و 
س��خت گیری در کار را داشته باشد و 
پیمانکار تضامین و گارانتی را بدهد و 
اگر راه آهن قصد دارد نظارت بیشتری 
ب��ر نظارت ناظر داش��ته باش��د بهتر 
اس��ت فرایند نظ��ارت را اصلاح کند. 
سیاست انجمن این است که شرکت 
بازرس��ی نیازی نیس��ت زیرا هزینه را 
افزای��ش می ده��د و همچنان خیلی 
موثر نخواه��د بود. اگر ب��ه هر علتی 
راه آهن قصد داش��ته باش��د ش��رکت 
بازرس��ی را راه اندازی کن��د نظر من 
این اس��ت که طرف قرارداد ش��رکت 
بازرسی، مالک باش��د. زیرا اگر طرف 
قرارداد شرکت بازرسی، راه آهن باشد 
اختیار شرکت ها را به راه آهن داده اید 
و به ضرر ش��رکت ها خواهد ش��د. ما 
ب��ه راه آهن می گوییم که مش��کلات 
پیمانکار را رفع کنید و سخت گیرانه تر 
عمل کنید زیرا نیاز به شرکت نظارتی 

و بازرسی نیست.

اما اگ��ر در نهایت اص��رار به ناظر 
داش��تند طبق رای گی��ری که در این 
نشست انجام ش��د مسئولیت ناظر را 

بر عهده راه آهن می گذاریم.
اسکندر حاجتی گفت: مخزن دارن 
با مس��ئله تضمی��ن مش��کل دارند. 
چندین روز اس��ت که بارنامه شرکت 
به دلیل بدهی جاری بسته شده است. 
هنگامیکه ش��رکت پخش بدهی خود 
را به ش��رکت ها نمی ده��د ما چگونه 
می توانی��م بدهی خ��ود را به راه آهن 

پرداخت کنیم؟ 
ش��رکت  درآم��د  درص��د   80
مخ��زن داران از راه آهن اس��ت. بدهی 
ش��رکت ح��دود 60 میلی��ارد تومان 
است. خود راه آهن نیز در تلاش است 
تا ش��رکت ملی پخش پول شرکت را 
پرداخت کند. راه حل این اس��ت که 
راه آهن باید مس��تقیما پول خود را از 
ش��رکت ملی پخش دریافت کند. هر 
دو دولتی هستند. شرکت ملی پخش 
درگیر حقوق کارمندان خود اس��ت. 
راه آه��ن هم ب��ه همین گون��ه درگیر 
حقوق کارمندان خود اس��ت. شرکت 
پخش و راه آهن هر دو دولتی هستند 
و می توانند به راحتی این مش��کل را 

حل کنند.
حیدری مش��اور حقوق��ی انجمن 
ب��ا تاکید بر اینکه بای��د کار آماری به 
خصوص در حوزه بار انجام شود اظهار 
کرد: ک��ه علت اصلی ع��دم پرداخت 
چیس��ت؟ علت اصلی ع��دم پرداخت 
توس��ط ش��رکت های باری این است 
ک��ه کرای��ه حم��ل را از صاحب کالا 
نتوانس��تند دریافت کنن��د. باید دید 
چن��د درص��د از ش��رکت ها کرایه را 
از پخ��ش دریاف��ت کرده ان��د و حق 
راه آهن را پرداخت نکرده اند؟ بس��یار 
کم اس��ت. معتقد هس��تم ک��ه اصل 
و اس��اس موضوع��ات تضامین اصلا 
صحیح نیست. زیرا راه آهن در موضع 
طلبکار نیست. راه آهن و شرکت های 
ریلی ه��ر دو در یک جبهه هس��تند 
و ب��ار حمل می کنن��د و طرف مقابل 
صاحب کالا است که اگر پول را بدهد 
هر دو بخش منتفع می شوند اما وقتی 
صاحب کالا پول را نمی دهد چرا باید 
راه آهن ش��رکت را بدهکار شناخته و 

تضمین بگیرد؟ باید به صورت جدی 
این مش��کل را حل کرد. ماده واحده 
1090 س��ال 76 مجل��س ب��ا همین 
هدف ترس��یم ش��د که اگر ش��رکت 
کرایه را از صاحب ب��ار دریافت کرد و 
ب��ه راه آهن پرداخت نکرد ش��رکت را 

متحمل جریمه سنگین کند.
س��بحان نظری ریی��س کارگروه 
واگن ه��ای لب��ه کوت��اه با بی��ان این 
موضوع ک��ه راه آهن ب��ه دنبال راهی 
برای دریافت طلب خود باشد منطقی 
است گفت: اما اینکه جلوی چرخش 
چرخ واگ��ن را بگیرند، بی س��لیقگی 
اس��ت. ه��ر یک واگ��ن، ی��ک واحد 
اقتصادی کشور است شاید بهتر باشد 
برای مجبورکردن ش��رکت ها از راه  و  
روش دیگری اس��تفاده کنند. بستن 
سیس��تم حتی برای ی��ک روز، ضرر 
و زی��ان بس��یاری به ش��رکت ها وارد 

می کند.
حیدری مش��اور حقوق��ی انجمن 
بی��ان ک��رد: در بخش دوم م��اده 3 
دارد،  صراح��ت  دسترس��ی  قان��ون 
ایجاد محدودیت عب��ور واگن هریک 
از ش��رکت ها توس��ط راه آهن به جز 
موارد تعیین ش��ده در مقررات ایمنی 
حرک��ت و ظرفیت خط��وط می تواند 
محدودی��ت ایجاد کن��د و خارج این 
دومورد تخلف محس��وب می ش��ود و 
در صورت بروز هرگونه خسارت ناشی 
از این محدودیت برای ش��رکت های 
حمل و نق��ل ریلی و تایید آن توس��ط 
مراجع راه آهن مکل��ف به جبران آن 
اس��ت. بر اس��اس این ماده پرداخت 
نکردن کرایه نمی تواند از س��یر واگن 

جلوگیری کند. 
مه��رداد تق��ی زاده دبی��ر انجم��ن 
صنف��ی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
در خص��وص بحث پول ش��رکت های 
مخزن دار پیش��نهاداتی داد و گفت: در 
خصوص بحث مالی مخزن داران به این 
ص��ورت عمل می کنیم که از ش��رکت 
پخش نامه ای را مبنی بر این مش��کل 
دریافت می کنیم تا ضمیمه نامه اصلی 
کنیم و به راه آهن بفرس��تیم. نامه هایی 
که به راه آهن ارسال می شود در جلسات 
هیئت مدیره راه آهن مورد بررسی قرار 

می گیرد و بی اثر نیست.
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سومین نشست کارگروه های انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

چگونگی اعتلای جایگاه انجمن؛
حضور نماینده انجمن در هیئت مدیره راه آهن

س��ومین جلس��ه روس��ای کارگروه های تخصصی انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی با ریاست دبیر انجمن مهرداد تقی زاده 
در محل انجمن برگزار ش��د. در این نشس��ت ارتباط میان انجمن با 
راه آهن و جایگاه ش��رکت های خصوصی در تصمیمات مهم راه آهن 
و همچنین عدم وابستگی افراد در تصمیم گیری ها مورد بررسی قرار 
گرفت. تش��کیل ش��ورای مش��ورتی واگن های باری با مطرح شدن 
مس��ائل مش��ترک میان کارگروه های باری ازقبیل نرخ تعرفه ها برای 
پیش��برد هرچه بهتر اهداف از جمله موارد مطرح ش��ده بود. در این 
نشس��ت آقایان مهرداد تقی زاده دبیر انجمن صنفی، فرهنگ طلوعی 
ریی��س کارگروه واگن های لب��ه بلند، حمید صدیق پور کارش��ناس 
انجمن، حس��ن نیا دبیر کارگروه مخزن داران حضور داشتند. به شرح 

کامل این گزارش می پردازیم.

مه��رداد تق��ی زاده دبی��ر انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
در ابتدای س��ومین نشس��ت با بیان 
سوالی س��خن به میان آورد و گفت: 
سوالی در این نشست مطرح است که 
کارگروه ها تا چه میزان مفید هستند 
و آیا با همین ساختار کار کارگروه ها 

را ادامه دهیم یا خیر؟
در  ک��ه  مطالعات��ی  گف��ت:  وی 
خص��وص  سیاس��ت های انجمن های 
صنفی ریلی کش��ورهای دیگر انجام 
داده ای��م، به عنوان مثال در اس��ترالیا 
دو کارگروه ب��ا عناوین کارگروه باری 
و کارگروه مدیریت دارایی وجود دارد. 
در اروپ��ا کارگروه گم��رک، کارگروه 
محی��ط زیس��ت و ان��رژی، کارگروه 
ب��اری، کارگ��روه ایمن��ی، اتحادی��ه 
بین المللی حمل و نق��ل ترکیبی ریل 
و جاده،کارگروه بهره برداری، پایانه ها، 
ارتباط��ات فن��ی و IT نی��ز فعالیت 

می کنند.
برخی از کارگروه ها عام هستند به 
عنوان مثال کارگ��روه حقوقی، بیمه 
و مالیات که اخیرا تش��کیل داده ایم. 
همچنین کارگروه حمل و نقل ترکیبی 
را تشکیل داده ایم که از کارگروه های 
فعال هس��تند. در کارگروه های باری 

به تفکیک کارگروه های واگن های لبه 
بلن��د، لبه کوتاه، مخ��زن دار را داریم. 
س��والی در این مورد مطرح است که 
آیا تفکیکی که صورت گرفته مناسب 
هس��ت یا نه؟ یا بهتر است فقط یک 
کارگ��روه باری داش��ته باش��یم و در 
دل این کارگ��روه اگر موضوعات یک 
نوع واگن خاص م��د نظر بود کمیته 
ه��ای لازم را تش��کیل دهی��م، یا در 
همان کارگروه مشکلات عنوان شود. 
موضوع دیگر آن اس��ت که آیا نیازی 
به تغییر مس��ئولین کارگروه ها هست 

یا خیر؟
کارگروه  ریی��س  طلوعی  فرهنگ 
واگن های لب��ه بلند با بیان اینکه اگر 
بخواهی��م کارگ��روه انجم��ن صنفی 
کش��ور خود را با کارگروه های انجمن 
های کشور دیگر مقایسه کنیم گفت: 
باید در ابتدا به س��اختار خود انجمن 
بپردازیم که چ��ه وظائفی را بر عهده 
دارند و بر اس��اس نیازه��ا و کارهایی 
کارگروه ه��ا  می دهن��د  انج��ام  ک��ه 
تش��کیل ش��ده یا خی��ر؟ معمولا در 
کش��ورهای اروپای��ی به دلی��ل اینکه 
بحث های بارنامه ای، حمل بین المللی 
و بحث ه��ای گمرک��ی مرب��وط ب��ه 
انجن هاس��ت یعن��ی ش��بیه انجمن 

صنفی حمل و نق��ل بین المللی ایران، 
نوع تقس��یم بن��دی کارگرو ه های آن 
متف��اوت اس��ت. پیش��نهاد می کنم 
تغیی��ری در س��اختار انجم��ن ایجاد 
کنی��م و نقش انجمن را در بحث های 
حمل و نق��ل ریل��ی در کش��ور کمی 
پررنگ ت��ر کنیم. در ح��ال حاضردر 
انجم��ن ب��ه این ص��ورت اس��ت که 
همه ش��رکت ها در کنار هم یک بازو 
هستند و کمترین خواسته هایشان را 
که از طریق انجمن از راه آهن پیگیری 
می کنند راه آهن با توجه به نمایندگان 
انجم��ن و ارتباطی که ب��ا نمایندگان 
دارن��د در برخ��ورد با انجمن بس��یار 
متفاوت است. پیشنهاد می کنم کمی 
فعالیت های انجمن را گسترش دهیم 
به عن��وان مثال همانن��د جاده ای ها 
تقاضا کنیم تا بارنامه را انجمن صادر 
کند یا انجمن بخش��ی از وظایفی را 
ک��ه مرتبط ب��ا فعالیت ه��ای تجاری 
راه آهن است و راه آهن بر عهده دارد و 
موجب تعارض میان بخش خصوصی 
و راه آهن می شود را راه آهن به انجمن 
بسپارد تا مدیریت لازم را انجام دهد. 
یا بحث ه��ای نظارت��ی را که موجب 
شده میان بخش خصوصی و راه آهن 
اختلافات��ی ایج��اد ش��ود را برعهده 

انجمن قرار دهن��د. مدیریت ترافیک 
نیز از جمله موضوعات مهمی اس��ت 
که انجمن می تواند این بحث را مطرح 
کند و خود راه آهن فعلی را تبدیل به 
نهاد رگولاتوری کند که همیش��ه به 
دنب��ال آن بوده ایم. تا پیش مقدمه ای 
باشد و فرایند خصوصی سازی را کامل 
کند. خصوصی سازی در راه آهن فقط 
در م��ورد دارایی ه��ا رخ داده اس��ت. 
راه آه��ن به دلیل اینکه خود را متولی 
صف��ر تا صد حمل و نقل ریلی می داند 
ی��ا فراتر از آن در بحث واگن-پول در 
خواس��ت کرده بودند واگن ه��ا را به 
راه آه��ن بدهن��د و در آینده راه آهن 
پول��ی را به ش��رکت ها بدهد. همانند 
ش��رکت های لکوموتیوی که در اصل 
مالک لکوموتیو هستند اما در اختیار 
راه آهن اس��ت و هنگامیکه مش��کلی 
ب��رای لکوموتیوها ایجاد می ش��ود به 
مال��کان لکوموتیو اع��لام می کنند تا 
مش��کل را رفع کنن��د. هنکامیکه ما 
انجمن صنفی شرکت های حمل  نقل 
ریل��ی را ب��ا صنای��ع دیگر مقایس��ه 
می کنی��م کوتاهی هایی می بینیم که 
یا به دلیل بدس��لیقگی راه آهن است 
یا به دلی��ل اینکه انجمن به دنبال به 
دست گرفتن برخی از مسئولیت های 

“پرونده مسائل و مشکلات کارگروه ها”
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راه آهن نبوده اس��ت. ام��ا امروز زمان 
آن اس��ت که این امر صورت گیرد تا 
انجم��ن جایگاه حقیقی و واقعی خود 
را پیدا کند. انجم��ن باید به گونه ای 
عم��ل کند ک��ه نقش راه آه��ن را در 
تجاری سازی کمرنگ کند که در آن 
ص��ورت وقتی انجمن نق��ش خود را 
به درس��تی انجام دهد بحث نظارت 
و فعالیت ش��رکت ها ایجاد می ش��ود. 
بح��ث تبعیت از یک سیاس��ت واحد 
پی��ش خواهد آم��د و انجمن تکلیف 
می کند و همه شرکت ها باید به دلیل 
منافع صنف بپذیرند که امروز به این 
صورت نیس��ت. یک س��طح پایین تر 
از انجمن بحث کارگروه هاس��ت. من 
ریی��س کارگروه واگن ه��ای لبه بلند 
هس��تم. بیش��تر واگن های کشور لبه 
بلند اس��ت و بیش��ترین تعداد اعضاء 
مربوط به کارگروه واگن های لبه بلند 
است که نزدیک به سیزده هزار واگن 
اس��ت. به عنوان مثال ما درجلساتی 
که داریم توافقی در موضوعی حاصل 
می ش��ود و به نتیجه می رس��یم اما 
بازهم ش��رکت هایی هس��تند که در 
جلسه موافقت خود را اعلام کرده اند 
اما خارج از جلس��ه ب��ر خلاف جمع 
عمل می کند و این امر مش��کلاتی را 
ایجاد می کند. در کارگروه ها کارهای 
خوبی به انجام رس��یده. در کارگروه 
واگن های لبه بلن��د مهمترین کاری 
که انجام ش��ده بحث نرخ گذاری بوده 
اس��ت. در س��ال 96 و قبل از س��ال 
96 ب��ه دلیل اینکه ش��رکت ها دارای 
س��اختار بازرگانی قوی نبوده اند برای 
جلوگی��ری از خ��واب واگن ها به هر 
قیمتی قرارداد حمل بار می بس��تند. 
به صورتیکه همزمان در یک مس��یر 
دو ش��رکت با دو قیم��ت متفاوت بار 
را حم��ل می کردن��د. کار خوب��ی که 
در کارگ��روه انج��ام ش��د آن بود که 
جلس��ه ای در انجمن برگزار شد و به 
یک قیمت واحد کارشناسی با امضای 
رییس انجمن رسیدیم تا به شرکت ها 
قیمت حق مالکانه واگن های لبه بلند 
ابلاغ شود. در ابتدا خیلی از شرکت ها 
مخالفت کردند اما در نهایت پذیرفتند 
و موج��ب ش��د ت��ا در قیمت ه��ای 
قراردادها تغییری ایجاد شود. تجربه 

موفقی بود که سال های بعد هم تکرار 
شد. در کارگروه های دیگر نیز همین 
امر اجرا شد. نرخ امسال ما با شرکت 
ذوب آهن نسبت به سال گذشته 80 
درصد افزایش داش��ته است به دلیل 
همین اقداماتی که انجام شده است. 

عل��ت اینک��ه کارگروه ها ب��ه این 
شکل تقسیم بندی ش��ده اند به دلیل 
مش��کلات متفاوتی اس��ت که دارند. 
یعن��ی مش��کلات و گرفتاری های��ی 
ک��ه در کارگروه لبه بلنده��ا داریم با 
اس��ت.  متفاوت  کارگروه مخزن دارن 
ن��وع فعالیتی ک��ه در مخ��زن داران 
هس��ت با ن��وع فعالی��ت در کارگروه 
واگن های لب��ه بلند متفاوت اس��ت. 
ب��ه همین دلیل اگر ای��ن کارگروه ها 
به یک کارگروه تبدیل ش��ود ممکن 
داخ��ل  در  تصمیماتی ک��ه  اس��ت 
کارگروه گرفته ش��ده و برای انجمن 
در خص��وص تصمیم گی��ری ارس��ال 
می شود تضمین وجود ندارد که برای 
همه واگن ها انجام ش��ود. واگن های 
لبه کوت��اه اص��ولا دو س��ه مش��تری 
بیش��تر ندارند با 3 ت��ا چهار نوع کالا 
و مخزنداران یک مشتری با یک نوع 
کالا دارند و دارای مشکلات مشترکی 
هستند و مشکلاتشان با شرکت نفت 
است. در کارگروه واگن های لبه بلند 
تنوع کالا و مش��تری بیش��تر اس��ت. 
همزم��ان ما پنج مش��تری با چندین 
نوع کالای مختلف داریم. دربیش��تر 
مس��یرها واگن های لبه بلند هستند 
با مش��تری های مختل��ف و کالاهای 
حمل و نق��ل  معدن��ی،  و  صادرات��ی 
کش��اورزی،  محصولات  بین الملل��ی 
گوگ��رد، ذغ��ال و غی��ره می باش��د. 
مطمئن��ا مش��کلات واگن ه��ای لبه 
کوت��اه و واگن های لبه بلند از حوصله 
به طور  اس��ت.  خ��ارج  مخ��زن داران 
متوس��ط در ماه یک جلسه کارگروه 
برگزار می ش��ود. گمان می کنم تغییر 
س��اختار کارگروه ها خیلی کمکی به 
ش��رکت ها نخواهد ک��رد و تا امروز با 
ش��رایط  موجود،کارگروه ها  ش��رایط 
بدی نداش��ته اند. البته می توان برای 
جلس��ات کارگروه ها برنامه ریزی های 

بیشتری کرد. 
حمید صدیق پور کارشناس انجمن 

از مشکلاتی که موجب کمرنگ شدن 
نقش کارگروه ها شده سخن به میان 
آورد و گفت: گمان می کنم مش��کلی 
که نقش کارگروه ها را کمی کمرنگ 
کرده مش��خص نشدن ش��رح وظائف 
کارگروه ه��ا و عدم اب��لاغ به آنها می 
باشد. نکته مهم دیگر جایگاه و نقش 
انجمن اس��ت. کارگروه ها ش��خصیت 
کاری خ��ود را از انجم��ن می گیرند. 
اگ��ر انجم��ن جای��گاه خ��ود را در 
تصمیم گیری های صنعت ریلی پررنگ 
کند همانن��د صدور پروان��ه، جایگاه 
محکم تری خواهد داش��ت. درگذشته 
مدیر فن��ی ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی را انجمن پیش��نهاد داده است. 
یعنی ش��رکت ها به انجمن مدیر فنی 
را معرف��ی  می کردند و انجمن از نظر 
صلاحیت فنی و تجربی مورد بررسی 
ق��رار م��ی داد و در نهایت پیش��نهاد 
م��ی داد که این فرد صلاحیت دارد یا 
ندارد. حتی این مس��ئولیت از انجمن 
گرفته ش��د. مشکل دیگری که بسیار 
حائز اهمیت است آن است که جایگاه 
انجمن متاثر از فرد اس��ت و با تغییر 
دبیر انجمن نحوه ارتباطات راه آهن با 
انجمن تغییر می کند و انجمن دارای 
ش��خصیت سازمانی نیس��ت. راه آهن 
هن��وز به این باور نرس��یده که بخش 
خصوصی باید باش��د ت��ا راه آهن هم 
باش��د و همچنان ن��گاه ارباب رعیتی 
در ارتب��اط بخش خصوصی و راه آهن 
حاکم است. تازمانیکه این تفکر و نگاه 
در راه آهن حکمفرما باش��د هیچگاه 
انجم��ن نمی تواند جایگاه واقعی خود 
را داشته باش��د در نتیجه شاخه های 
کارگروه ه��ا هس��تند  ک��ه  انجم��ن 
نمی توانند در جایگاه خود فعال باشند 
و به نوعی وازدگی ایجاد می شود. اگر 
بخواهیم انجمنی پویا داش��ته باشیم 
باید جای��گاه انجمن قانونمند تعریف 
ش��ود. امروز بهترین موقعیت اس��ت 
تا جای��گاه انجم��ن و به دنب��ال آن 
جایگاه کارگروه ها، رسمیت پیدا کند. 
می توانیم کارگروه مش��ترکی را برای 
حل مشکلات مش��ترک شرکت های 
ریل��ی ایج��اد کنیم ت��ا آن کارگروه، 
مش��کلات مش��ترک را پیگیری کند 
وکارگروه ه��ا به صورت انف��رادی به 

مشکلات خاص بپردازند.از مشکلات 
دیگر این اس��ت ک��ه م��ا نمی دانیم 
ک��ه از کارگ��روه چ��ه می خواهی��م.
کارگروه  جلس��اتی را برگزار می کند 
مطالبی ارس��ال می شود اما وقتی اثر 
ملموس آن دیده  نمی ش��ود طبیعتا 
انگیزه تداوم جلس��ات در کارگروه ها 
کمرنگ می ش��ود. ام��ا هنگامیکه به 
ثمر رسیدن تصمیمات دیده  می شود 
در کارگروه ها حض��ور پیدا می کنند. 
در نهایت هنگامیک��ه جایگاه انجمن 
مشخص شد می توان شرح وظائفی را 

برای کارگروه ها مشخص کرد.
اعتقاد قلبی بنده این است که اگر 
رییس یا دبیر انجمن در هیئت مدیره 
راه آهن ی��ا ش��ورای معاونین حضور 
داش��ته باش��د می تواند گامی باش��د 
برای اعتلای جای��گاه انجمن. در آن 
جلس��ات، طرح موضوعات و بازکردن 
مشکلات ریلی در زمان تصمیم گیری 
بسیار موثر است حتی اگر انجمن حق 
رای نداشته باشد. اما حضور فیزیکی 
انجمن به انجمن ش��خصیت می دهد 
و این شخصیت در مجموعه منعکس 
می شود و بس��یار می تواند تاثیر گذار 

باشد.  
حسن نیا دبیر کارگروه مخزن داران 
در م��ورد س��ابقه عملک��رد کارگروه 
مخزن داران اظهار کرد: یکی از فعال 
ترین کارگروه ها به لحاظ مش��تریانی 
ک��ه دارد و ماهی��ت بهره ب��رداری از 
واگن ه��ای مخزن دار، همین کارگروه 
اس��ت که به صورت منظ��م و مرتب 
جلسات و دس��تور کارهای مشخصی 
در این مجموع��ه را دارد و ارتباطات 
خوبی نیز دارد. در سال 1397 تقریبا 
11 جلس��ه رس��می با حض��ور همه 
اعضای کارگروه برگزار شد. حدود 67 
مکاتبه از طریق کارگروه مخزن داران 
با عنوان کارگروه با س��ربرگ انجمن 
با بخش های مختلف همانند راه آهن 
و ش��رکت مل��ی پخ��ش و واحدهای 
مرتبط صورت گرفت��ه و این فعالیت 
در سال 98 ادامه داشته و تا امروز 7 
جلسه رسمی در سال 98 برگزار شده 
و حدود 30 مکاتبه با سربرگ انجمن 
با واحده��ای مختلف مرتبط با حوزه 
فعالی��ت مخزن داران ص��ورت گرفته 
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اس��ت. علاوه بر اینکه جلسات منظم 
کارگروه ها برگزار ش��ده این کارگروه 
در ت��لاش ب��وده تا جایی ک��ه امکان 
دارد مس��ائل و موضوع��ات مرتب��ط 
را در خصوص مش��تری که ش��رکت 
ملی پخش می باش��د و هم در رابطه 
ب��ا راه آهن به ص��ورت خاص دریافت 
کنیم. به عنوان مثال مسئله ای که با 
شرکت ملی پخش داریم در رابطه با 
قراردادی که در سال 95 منعقد شده 
و موض��وع عدم افزایش نرخ به عنوان 
یکی از جدی ترین مسائل این قرارداد 
بوده است واین اتفاق در حالی رخ داده 
که راه آهن نیز دردوره های مشخص و 
معین حق دسترسی را افزایش داده و 
همواره سهم ش��رکت های مخزن دار 
مورد تهدید قرار گرفته است. جلسات 
متعدد و مکرری با مس��ئولان شرکت 
ملی پخش و حتی ب��ا معاونین وزیر 
و ریاس��ت مجموع��ه راه آهن کش��ور 
برگزار ش��د و خوش��بختانه به نتایج 
خوبی رسیده ایم و توانسته ایم شرکت 
نفت را مجاب کنیم تا مواضع خود را 
متناس��ب با خواسته های شرکت های 
مخ��زن دار تغیی��رات مناس��بی را در 
بح��ث تعرفه ها و تغییرات در قرارداد 
با ش��رکت ملی پخش دهد. اتحادی 
که در مجموعه کارگروه مخزن داران 
وج��ود دارد کمک کرده تا موضوعات 
و حوزه های مرتبط  با فعالیت بخش 
مخ��زن داران به نحو شایس��ته ای هم 
ب��ه صاحب کالا منعکس ش��ود و هم 
راه آهن را به صورت مناس��بی همراه 
خ��ود کند ت��ا بتوانند سیاس��ت های 
کل��ی کارگ��روه را دنب��ال کنند. در 
ای��ن کارگروه توانس��ته ایم جلس��ات 
منظم��ی را با ش��رکت ملی پخش و 
ش��رکت راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران داش��ته باش��یم، نمایندگانی از 
س��وی هر دو مجموع��ه حضور دارند 
و تقریبا هفتگی مس��ائل ش��رکت ها 
رصد می ش��ود تا اگر مش��کلاتی در 
خصوص س��یر و تخصیص ظرفیت ها 
و سهمیه ها و... وجود دارد مورد بحث 
و بررس��ی قرار گیرد و اگ��ر موضوع 
لاینحلی باش��د در لایه های بعدی از 
طریق ریاس��ت کارگروه و مراجعه به 
واحدهای مختلف این کار انجام شود.

از فعالیت های��ی ک��ه درکارگروه ها 
انجام می شود ممکن است موضوعات 
مشترکی باشد از جمله نرخ گذاری که 
مربوط به کارگ��روه مخزن داران، لبه 
بلند، لبه کوتاه و سایر ناوگان می شود. 
شاید تش��کیل یک کارگروه مرتبط با 
حوزه تعیین نرخ بتواند با یک رویکرد 
واحد تم��ام موضوع��ات را رصد کند 
و قیمت گ��ذاری با ی��ک متدلوژی در 
مجموعه انج��ام ش��ود و یکپارچگی 
ایجاد ش��ود. از موضوعات مش��ترک 
مس��ائلی است که در ارتباط با مسائل 
فنی و مسائل س��یرو حرکت راه آهن 
اس��ت که گمان می کنم تقریبا همه 
کارگروه ها مبتلا به همچنین موضوعی 
هستند. به عنوان مثال مشکلات سیر 
واگن های باردار و رس��اندن واگن های 
خال��ی به مقاصد بارگیری امروز فصل 
مش��ترک هم��ه مس��ائل کارگروه ها 
می باشد. شاید تشکیل یک تیم واحد 
با این موضوع تخصصی بتواند در یک 
جلس��ه مش��خص و معین با راه آهن 
خواستگاه همه شرکت ها را به گونه ای 
منتق��ل کند ک��ه فرآیندهای س��یرو 
حرکتی مبتنی بر رساندن واگن ها به 
مقاصد ب��ا تعاریفی که در آنجا مطرح 
می شود بتواند این مشکل را حل کند. 
م��ا در مقاطع مختل��ف دیده ایم عدم 
رس��اندن واگن ها به مقاصد در مرحله 
بارگی��ری و تخلی��ه مش��کلات همه 
کارگروه ها هس��ت ام��ا کارگروه های 
مختلف از مواضع مختلف، این مشکل 
را پیگی��ری می کنن��د که تش��کیل 
تیم ه��ای تخصصی از ای��ن دیدگاه با 
صدای بلندت��ری راه آه��ن را متوجه 
کنن��د ک��ه این مش��کل ب��رای تمام 

واگن ها وجود دارد.
در رابطه با جایگاه و نقش انجمن 
بای��د بگوی��م ک��ه نق��ش انجمن در 
تصمیم گیری ه��ای اساس��ی و کلان 
راه آه��ن بای��د تقوی��ت ش��ود. ابلاغ 
دس��تورالعمل هایی که هی��چ نگاه و 
توجهی به بخش خصوصی نمی شود 
یکی از معضلاتی است که امروز تقریبا 
همه ش��رکت ها به آن مبتلا هستند. 
تصمیم گی��ری در رابطه با کم کردن 
یا زیاد کردن ظرفیت سیر واگن ها در 
بخشنامه ها  ابلاغ  مختلف.  محورهای 

ی��ا دس��تورالعمل هایی ک��ه خیل��ی 
ش��رکت هایی که س��هم به سزایی در 
اجرای آن دارند متاسفانه در تصمیم 
گیری ها هیچ نقش و س��همی ندارند. 
بحث تضامی��ن از جمله مش��کلاتی 
اس��ت که اکث��ر ش��رکت ها دچار آن 
هس��تند و هیچ یک از ش��رکت ها در 
این تصمیم گیری نقش��ی نداشته اند 
ب��ه ص��ورت یک طرف��ه  و راه آه��ن 
تصمیم گرفت��ه و اج��را می کن��د. در 
مورد ترکی��ب کارگروه ها باید بگویم 
ک��ه بخش��ی از موضوعات مش��ترک 
است و می تواند در قالب کارگروه های 
تخصصی با عناوین مشترک که فصل 
ارتباط همه کارگروه های شرکت های 
مالک باش��د بتواند ام��ور را راحت تر 
پیگیری کند. برگزاری جلسات منظم 
ب��ا راه آهن ک��ه راه آهن مقید باش��د 
ماهی یکبار مجموعه انجمن و تیمی 
که انجمن تشخیص می دهد دیدگاه 
شرکت ها و انجمن در تصمیم گیری ها 
و در عملکرده��ای ج��اری م��د نظر 
داشته باش��د از موضوعاتی است که 

مورد توجه قرار می گیرد.
دبی��ر انجم��ن صنف��ی، مه��رداد 
تق��ی زاده در رابطه ب��ا حضور انجمن 
در هیئ��ت مدی��ره حتی ب��دون حق 
رای گفت: در خیلی مواقع این حضور 
بدون حق رای همانند تیغ دو لبه ای 
خواهد ب��ود. هنگامیکه انجمن بدون 
داشتن حق رای حضور داشته باشد با 
توجه به اینکه راه آهن هیچگاه اعتقاد 
قلب��ی به خصوصی س��ازی نداش��ته 
اس��ت موجب خواهد ش��د تا راه آهن 
تصمیم��ات خود را ب��ا حضور انجمن 
اما بدون اجرای نظرات انجمن بگیرد. 
مدلی که در ذهن من است این است 
که می تواند انجمن حق رای در هیئت 
مدیره نداشته باشد اما تصمیمات اثر 
گ��ذار باید به تایید انجمن برس��د به 
عبارت��ی همانند حق وتو که اگر همه 
شرکت ها و راه آهن هم تایید کردند و 
نماین��ده انجمن تایید نکرد حق اجرا 

وجود نداشته باشد.
در جم��ع بندی بای��د بگویم باید 
گونه ای رفتار ش��ود تا قدرت انجمن 
وابس��ته به افراد نباش��د و به نحوی 
قدرتی سیس��تمی داشته باشد. البته 

ناگفته نماند ک��ه در تمام دنیا نیز تا 
ح��دی افراد در روابط موثر هس��تند. 
پیش��نهاد می کنم چارچوبی نوش��ته 
ش��ود مبنی بر اینک��ه کارگروه ها در 
کجاه��ا حضور داش��ته باش��ند و یا 
مس��ائل مربوط ب��ه حمل و نقل باری 
بای��د حتما به تایی��د رییس کارگروه 
باری برس��د همچنین در مورد بخش 
مس��افری و مخ��زن دار و لکوموتی��و 
نی��ر به همین صورت باش��د. یا اینکه 
تصمیم گیری ها حتما با تایید رییس 
انجمن ص��ورت گیرد.یا اختیاراتی در 
خصوص انتخاب مدیر فنی شرکت ها 
و بارنامه به انجمن سپرده شود. البته 
باید در نظر داشته باشیم که قسمتی 
از کار را ب��ر عهده انجمن بگذاریم که 
هم اثرگذار باش��د و هم انجمن را در 
گیر روزمرگی ش��رکت ها نکنیم. بهتر 
اس��ت بس��ته ای تهیه کنیم تا در آن 

قدرت انجمن را سیستمی کند. 
حمی��د صدیق پوردر این خصوص 
گفت: ب��ه نظر بنده در ایجاد بس��ته 
در سیس��تمی کردن قدرت انجمن تا 
راه آه��ن به آن باور و ذهنیت نرس��د 

فایده ای نخواهد داشت. 
مه��رداد تق��ی زاده ادام��ه داد: در 
راه آه��ن کار تخصص��ی خیل��ی کم 
ص��ورت می گی��رد و اگر این بس��ته 
تخصص��ی از س��وی بخش خصوصی 
مورد بررسی کارشناس��ی قرار گیرد 
و تهیه ش��ود راه آهن از آن اس��تقبال 
خواهد کرد. و پس از طراحی بس��ته 
با نگاهی مثبت آن را به راه آهن ارائه 

خواهیم کرد.  
کارگروه ه��ا نیز ب��ه کار خود ادامه 
دهند و در کنار آن ش��ورای مشورتی 
باری متشکل از روسای کارگروه های 
باری داش��ته باش��یم با ی��ک رییس 
که موضوعاتی از قبی��ل نرخ گذاری ، 
افزای��ش متوس��ط س��یر و همچنین 
مشکلات مش��ترک میان کارگروه ها 
از طریق این ش��ورا انتقال داده شود 
که رییس آن نیز آقای طلوعی باشند. 
در رابطه با حضور نماینده انجمن در 
کارگروه ها نیز نماینده ای را از انجمن 
معرف��ی می کنیم و اگر نی��از بود که 
دبیر انجمن حضور داشته باشد حتما 

حضور خواهم داشت. 
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نشست کارگروه حمل و نقل ترکیبی شرکت های حمل و نقل ریلی در شهر صنعتی کاوه برگزار شد:

شهرک صنعتی کاوه؛ 
برخوردار از زیرساخت های ممتاز و منحصر به فرد

شهر صنعتی کاوه با مساحتی بالغ بر 3000 هکتار 
در فاصله 100 کیلومتری جنوب غربی تهران در سال 
1352 تأسیس شده است. این شهر که بزرگترین شهر 
صنعتی ایران اس��ت به دلایلی همچون موقعیت ممتاز 
جغرافیائی و نزدیکی آن به تهران، دسترس��ی آسان به 
س��ایر نقاط ایران و جاده ه��ای ترانزیت، مجاورت با 
فرودگاه بین  المللی امام خمینی و اتوبان تهران- ساوه، 
نزدیکی به منطقه آزاد سلفچگان، دسترسی به خطوط 
راه آهن سراسری و برخورداری از تأسیسات زیربنائی 
مناس��ب به یک قطب بزرگ صنعتی بین المللی تبدیل 
شده است. ش��هر صنعتی کاوه دارای تمامی امکانات 
و تأسیس��ات زیربنایی شهری و صنعتی از قبیل شبکه 
آبرس��انی و فاضلاب، ش��بکه های برق رس��انی، گاز، 
پست و مخابرات، تصفیه  خانه فاضلاب صنعتی، هتل 
4 س��تاره و سفره  خانه س��نتی، مرکز خدمات ایمنی و 
آتش نشانی، مسجد، مدرسه، دانشگاه، درمانگاه، پارک 
جنگل��ی و دریاچ��ه مصنوعی، کمربند فضای س��بز، 
گمرک، خط آهن اختصاصی مرتبط با ش��بکه راه آهن 
سراس��ری، پاسگاه پلیس، جایگاه عرضه فرآورده های 
نفتی، ش��عبات مختل��ف بانک ها، بیم��ه، بانک اطلاع 
رسانی و ... می باشد. در حال حاضر حدود 500 واحد 

تولیدی در شهر صنعتی کاوه مستقر و توسعه شهر نیز 
ب��ا ظرفیتی معادل فاز یک، آم��اده واگذاری و جذب 
س��رمایه  های داخلی و خارجی می باشد. همچنین در 
منطقه مس��کونی ش��هر بالغ بر 10000 نفر ساکن می 
باشند با توجه به ظرفیت های قابل توجهی که در این 
شهرک صنعتی وجود دارد، در سالن جلسات معاونت 
امور ش��هری این شهرک با هدف آشنایی با ظرفیت ها 
و پتانس��یل های ش��هر صنعتی و منطقه ویژه اقتصادی 
کاوه، نشس��تی با حضور اعضاء کارگروه حمل ونقل 
ترکیب��ی انجمن صنفی ش��رکت های حمل ونقل ریلی 
برگزار ش��د. هماهنگی این نشست از سوی کارگروه 
حمل و نق��ل ترکیبی انجمن صنفی ش��رکت های ریلی 

انجام شد.
این کارگروه برای نخستین بار با هدف آشنایی با 
ظرفیت ها و پتانس��یل های ش��هر صنعتی و منطقه ویژه 
اقتص��ادی کاوه با حضور مدیران عامل ش��رکت های 
حمل ونق��ل ریل��ی، نماینده ش��رکت راه آه��ن ج.ا.ا، 
فدراس��یون حمل ونق��ل و لجس��تیک، ش��رکت های 
ارائه دهنده خدمات لجس��تیک و مدیران شهر صنعتی 
و منطقه ویژه اقتصادی کاوه برگزار ش��د که به شرح 

آن می پردازیم:

مهن��دس صادقی زاده، مدیرعامل 
شهر صنعتی و منطقه ویژه اقتصادی 
کاوه در ای��ن نشس��ت در ابتدا خیر 
مقدمی به اعضای کارگروه حمل و نقل 
ترکیبی گفت و در ادامه تاکید کرد: 
تمام تلاش مجموعه ش��رکت ش��هر 
صنعتی کاوه ایجاد بس��تری مناسب 
در خصوص فعالیت س��رمایه گذاران 

داخلی و خارجی می باشد.
ایش��ان با اش��اره ای به روند روبه 
رش��د و مثبت شهر صنعتی و منطقه 
وی��ژه اقتص��ادی کاوه گفت: ش��هر 
صنعتی و منطقه ویژه اقتصادی کاوه 
دارای موقعیت های ممتازی می باشد 
از جمله نزدیکی به پایتخت، فرودگاه 
بین الملل��ی حض��رت ام��ام خمینی 
)ره(، دسترس��ی آس��ان به واس��طه 
خطوط ریلی به س��ایر نقاط کش��ور 
و جاده ه��ای ترانزیتی، اس��تقرار در 
چهار راه ارتباطی ش��مال به جنوب و 
غرب به شرق کشور، به قطب بزرگ 
س��رمایه گذاری و تولید تبدیل شده 

است .
از  برخ��ورداری  داد:  ادام��ه  وی 
زیرس��اخت های ممت��از و منحصر به 
فرد ش��هر صنعت��ی و منطق��ه ویژه 
ش��بکه  جمل��ه  از  کاوه  اقتص��ادی 
ش��بکه  خان��ه،  تصفی��ه  آبرس��انی، 
فاض��لاب، فیبر ن��وری و وجود چند 
پس��ت برق و گاز ای��ن مجموعه را از 
س��ایر مجموعه های صنعتی کش��ور 

متمایز ساخته است .
مدیر عامل ش��هر صنعت��ی کاوه 
تصری��ح ک��رد: با گذش��ت 5 دهه از 
فعالی��ت ش��هر صنعت��ی کاوه امروز 
ش��اهد وجود 500 واح��د صنعتی، 
تجاری با اش��تغال بالغ ب��ر40 هزار 
نفر بصورت مستقیم در این مجموعه 

هستیم .
به  صادق��ی زاده  مجی��د  مهندس 
اس��تقرار گم��رک ب��ه عن��وان یکی 

“پرونده کارگروه حمل و نقل ترکیبی”
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از مزای��ای منطق��ه وی��ژه اقتصادی 
کاوه اش��اره ک��رد و اف��زود: با تعامل 
و هم��کاری ک��ه بین منطق��ه ویژه 
اقتصادی کاوه و گمرک برقرار اس��ت 
کالا کمت��ر از 6 س��اعت از گم��رک 
منطق��ه ویژه اقتصادی کاوه ترخیص 

می شود .
وی تصری��ح کرد: وج��ود منطقه 
وی��ژه اقتصادی کاوه علاوه بر کاهش 
قیمت تمام ش��ده کالا برای صاحبان 
صنای��ع مس��تقر در منطق��ه وی��ژه 
اقتصادی، زمینه س��از رونق اقتصادی 

در شرایط تحریم شده است .
مدیر برنامه ریزی ش��رکت ش��هر 
صنعت��ی و منطق��ه وی��ژه اقتصادی 
کاوه نیز در ادامه این جلس��ه گفت: 
وس��عت منطقه ویژه اقتصادی کاوه 
600 هکتار می باش��د ک��ه 24 مورد 
خدم��ات در زمینه خدمات گمرکی، 
انب��ارداری، ص��دور مجوز تاس��یس 
ش��رکت، پروان��ه بهره ب��رداری و به 

مشتریان ارائه می شود .
مهندس شوش��تری به روند روبه 
رش��د ورود کالا ب��ه منطق��ه وی��ژه 
اقتصادی کاوه اش��اره ک��رد و اظهار 
داشت: در ش��ش ماه نخست امسال 
60 ه��زار ت��ن کالا به منطق��ه ویژه 

اقتصادی کالا وارد شده است.
وی با اش��اره به اینکه منطقه ویژه 
اقتص��ادی کاوه از س��ال 93 فعالیت 
خ��ود را آغ��از ک��رده اف��زود: وجود 
منطق��ه ویژه اقتص��ادی کاوه زمینه 
اش��تغال ی��ک ه��زار نف��ر را در این 

مجموعه فراهم کرده است .
مدیر برنامه ریزی ش��رکت ش��هر 
صنعت��ی کاوه با اش��اره ب��ه افزایش 
میزان صادرات و واردات کالا و وجود 
ایس��تگاه راه آهن اختصاصی تصریح 
کرد: سعی ما بر این است تا ظرفیت 
تخلیه وبارگی��ری از طری��ق ش��بکه 
ریل��ی در منطقه ویژه اقتصادی کاوه 
افزایش پیدا کند و سهم بیشتری از 

بار به وسیله ریل جابجا شود.
مهندس شوشتری ادامه داد: ایجاد 
70 هزار متر مربع انبار سرپوشیده در 

منطقه ویژه اقتصادی کاوه در طی6 
سال نش��انگر تمایل سرمایه گذاران و 
صاحبان صنایع برای فعالیت در این 
منطق��ه را دارد ک��ه این مه��م اراده 
جدی مسئولان راه آهن در خصوص 
توس��عه حمل و نقل ریل��ی و افزایش 
س��هم جابجایی ب��ار از طریق ریل را 

می طلبد .
وی اف��زود: یکی الزامات توس��عه 
حمل و نق��ل ریل��ی وجود باس��کول 
ریل��ی اس��ت ک��ه ای��ن ام��کان در 
ایس��تگاه اختصاص��ی منطق��ه ویژه 
اقتص��ادی کاوه فراهم ش��ده که در 
کمترین زمان ممکن عملیات توزین 

واگن های حمل کالا انجام شود .
مدیر برنامه ریزی ش��رکت ش��هر 
صنعت��ی کاوه ب��ه طرح توس��عه در 
بخش های مختلف در ش��هر صنعتی 
و منطق��ه ویژه کاوه نیز اش��اره کرد 
و افزود: ایجاد یک ش��هر لجستیک، 
راه اندازی ترمینال کانتینری، احداث 
پیش بینی  طرح ه��ای  از  س��ردخانه 

شده در این مجموعه است .
گف��ت:  شوش��تری  مهن��دس 
تفاهم نامه همکاری و مشارکت مابین 
بنادر و دریانوردی و منطقه  س��ازمان 
وی��ژه اقتصادی کاوه ب��ا هدف فراهم 
نمودن مقدمات اس��تفاده حداکثری 
از پتانس��یل ها و ظرفیت های موجود 
در ش��هر صنعتی کاوه و منطقه ویژه 
اقتص��ادی کاوه به عن��وان پس کرانه 
و  توس��عه  در  هم��کاری  و  بن��ادر 
س��رمایه گذاری در راس��تای ارتقای 
بیشتر زیرس��اخت های حمل و نقل و 
لجس��تیک کالا، سال گذشته منعقد 

شده است .
در ادام��ه حاضرین در جلس��ه به 

بیان دیدگاه های خود پرداختند.
بازدید اعضای کارگروه حمل ونقل 
ترکیبی انجمن صنفی ش��رکت های 
حمل ونقل ریلی از ظرفیت های ریلی 
و هاب سوخت، انبارهای منطقه ویژه 
اقتصادی کاوه و مناطق مس��کونی از 
دیگر برنامه های این س��فر یک روزه 

بود.
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گفتگو با مجتبی لطفی، رییس کارگروه لکوموتیو انجمن صنفی :

با تولیدکنندگان خارجی ارتباط نداریم
نیازمند تولیدات داخلی هستیم

صنعت ریلی هرچند در س��ال های اخیر بیش��تر از سوی مس��ئولان رده بالای کشور دیده شده و دولت، 
آن را از اولویت ه��ای س��رمایه گذاری خ��ود اعلام کرده اس��ت، با این حال، بخش خصوص��ی، از تداوم 
مش��کلات سرمایه گذاری دراین بخش گلایه دارد و معتقد است سرمایه گذاری های جدید نیاز به ابزار های 
حمایتی بیش��تری دارد. مانند هرکسب و کاردیگری، سرمایه گذاران صنعت حمل ونقل ریلی نیز انتظار دارند 
از سرمایه های کلانی که به این بخش می آورند، سودی به دست آورند، اما در حال حاضر نه تنها این انتظار 
برآورده نمی ش��ود، بلکه در مس��ائلی همانند تامین قطعات و نگهداری ناوگان خود با مشکلات بسیاری از 
قبیل تحریم ها، قطع ارتباط با تولیدکنندگان خارجی، بالارفتن نرخ ارز و نوسان آن و ... روبرو است، مجتبی 
لطفی رئیس کارگروه لکوموتیو درگفت وگو با "دو ماهنامه ندای حمل و نقل ریلی" در خصوص مش��کلات 
این بخش و چگونگی رفع آن ها اش��اره هایی ب��ه حمایت از تولیدات داخلی و تلاش در حفظ و نگهداری 

لکوموتیوهای موجوددارد که به شرح ان می پردازیم: 

در  ک�ه  مش�کلاتی  از  یک�ی 
جابه جای�ی ب�ار و مس�افر وجود 
دارد کمبود لکوموتیو اس�ت، این 
کمبود چ�ه ضررهای�ی را به این 

بخش وارد می کند؟
را  بس��تری  لکوموتی��و  کمب��ود 
ب��رای کاه��ش به��ره وری راه آهن و 
ش��رکت های واگن دار ایجاد می کند. 
کمب��ود لکوموتی��و یک��ی از دلای��ل 
ش��رکت های  واگن ه��ای  ک��م کاری 
باری، است. دس��تگاه بهره بردار باید 
نیروی کش��ش لازم را برای واگن ها 

عدم حم��ل بار در زم��ان کمتر و به 
موقع از مش��کلات این بخش اس��ت. 
کمبود امکان��ات گلوگاه هایی را برای 
حمل ریلی در کش��ور ایج��اد کرده 
اس��ت. با توجه به تحریم ها بیشترین 
لطمه به لکوموتیو وارد ش��ده اس��ت. 
زیرا بخش��ی از قطعات و تجهیزات از 
خارج از کشور وارد می شود و گلوگاه 
اصلی در این امر مشکلات تحریم های 
مالی است. تحریم ها نقل و انتقال پول 
را با مشکلاتی مواجه کرده، همچنین 
هزینه ها و زم��ان دریافت قطعات را 

افزایش داده است.
موض��وع ام��روز م��ا در کارگروه 
لکوموتی��و ای��ن اس��ت ک��ه بتوانیم 
لکوموتیوهای موجود را حفظ کنیم. 
موج��ود  لکوموتیوه��ای  نگه��داری 
موضوعیت بیش��تری دارد تا خرید و 

توسعه لکوموتیو.
ش��رکت البرز نیرو ق��رارداد خرید 
10 دس��تگاه لکوموتی��و ب��ا واگ��ن 
پ��ارس را دارد و با توجه به ش��رایط 
س��خت موجود این پروژه پیش��رفت 
خوبی داش��ته و قرارداد نهایی ش��ده 
اس��ت. اقدامات اولیه مهندسی روی 
پ��روژه آغاز ش��ده و تمام تلاش خود 
را ب��ه کار گرفته ای��م تا پایان س��ال 
یک دس��تگاه لکوموتی��و به نام پارس 
33 ب��ه بهره برداری برس��د و مابقی 
لکوموتیوه��ا تا 8 ماه اول س��ال 99 
به اتمام برسند. تحریم ها امکان عقد 
قراردادهای بزرگ را از ش��رکت های 
لکوموتیوسازی کش��ور سلب کرده و 
مشکلات  انتقال تکنولوژی و مسائل 
زی��ادی را به همراه داش��ته اس��ت. 
بهترین کار انجام قراردادهای کوچک 
با تعداد بیشتر اس��ت. باید به سمت 
س��اخت لکوموتیوهای��ی ک��ه امکان 
س��اخت آن در داخل کش��ور بیشتر 
و وابس��تگی آن ب��ه خارج از کش��ور 
کمتر اس��ت، برویم. به عن��وان مثال 
لکوموتیو پارس 33 ، در مقایس��ه با 
لکوموتیوه��ای دیگر کمتر به قطعات 
خارجی نیاز دارد و شرکت های ایرانی 
قطعات بیشتری را در لکوموتیو پارس 

33 می توانند تامین کنند. 
اقداماتی توس�ط کارگروه  چه 
لکوموتیو در راس�تای حمایت از 

مهی��ا کند و قطاره��ا نباید در انتظار 
نیروی کشش باش��ند. در کشورهای 
دیگر معمولا 10 تا 15درصد نیروی 
کش��ش مازاد نس��بت به نیاز دارند. 
همان گون��ه که اطلاع داری��د نیاز به 
نی��روی کش��ش، فصلی اس��ت و در 
برخی از فصل ها نیاز به نیروی کشش 
بیشتری اس��ت. البته ناگفته نماند با 
توجه ب��ه تحریم ها و مش��کلات که 
در کش��ور حاکم است خوشبختانه از 
نظر جابه جایی بار، شرایط مساعدی 
داریم و 3 س��ال اس��ت که حمل بار 

ریلی رشد داشته اس��ت. اگر بتوانیم 
تع��داد لکوموتی��و را افزای��ش دهیم 
مطمئنا با افزای��ش حمل بار در این 
بخ��ش همراه خواهد بود و در نتیجه 
همراه با آن بهره وری افزایش خواهد 

یافت. 
چ�ه عوامل�ی موجب ش�ده تا 
حمل بار ریلی نس�بت ب�ه جاده 

کاهش یابد؟ 
عوامل بس��یاری همانن��د کمبود 
لکوموتیو، واگن و عدم ظرفیت کافی 
برای تخلیه و بارگیری و از همه مهم تر 
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حقوق مالکان لکوموتیو در بخش 
خصوصی انجام می شود؟

ک��ه  لکوموتی��و  کارگ��روه  در 
ش��رکت های خصوصی عضو هستند، 
بیش��تر مس��ائل صنفی و فنی دنبال 
در  موض��وع  مهم تری��ن  می ش��ود. 
صنف، نرخ س��الانه اس��ت. هر ساله 
ب��ه دلیل تحریم ها ب��ا تغییر نرخ ارز 
مواجه هس��تیم. در س��ال های 97 و 
98 تعاملات بس��یاری با وزرات راه و 
شرکت راه آهن داش��ته ایم و راه آهن 
نی��ز به خوبی عمل کرده  اس��ت. 70 
در  کش��ور  لکوموتیوه��ای  درص��د 
مالکیت راه آهن است و راه آهن کاملا 
به مش��کلات هزینه ه��ای این بخش 
آگاه اس��ت و بر اساس الگوی شورای 
رقابت نرخ س��الانه تنظیم می ش��ود. 
البته ناگفته نماند که  در نهایت نظر 
بخش خصوصی رعایت نمی شود ولی 
آنچه که مصوب می شود به نظر بخش 
خصوص��ی نزدی��ک اس��ت. کارگروه 
لکوموتیو انجمن مستقیما درخصوص 
تعیین نرخ وارد مذاکره می ش��ود. در 
الگ��وی ش��ورای رقاب��ت فرمولی بر 
اس��اس هزینه های لکوموتیو و درآمد 
آن، محاس��به می شود و سودی برای 
لکوموتیو در نظر گرفته می شود. ولی 
راه آه��ن، همه هزینه ه��ای لکوموتیو 
دارای  لکوموتی��و  نمی پذی��رد.  را 
هزینه های متعددی اس��ت. هیچ یک 
مال��ک  خصوص��ی  ش��رکت های  از 
لکوموتیو خودشان کارخانه نگهداری 
لکوموتیو ندارند و باید از محل درآمد 
خ��ود هزینه ه��ا را پرداخ��ت کنند. 
توجی��ه راه آهن برای ع��دم پرداخت 
هزینه ه��ای لکوموتیو این اس��ت که 
ن��رخ و هزینه های تمام ش��ده حمل 
ب��ار نباید بالا رود. نرخ مصوب ش��ده 
همیش��ه پایین تر از نرخی اس��ت که 
بخ��ش خصوص��ی در این ش��رایط 
برای حفظ س��رمایه گذاری  س��خت 

درخواست می کند. 
جدی ترین مش�کلی که بخش 
لکوموتی�و را تحت الش�عاع قرار 
داده چیس�ت و راه  آهن برای حل 

این مشکل چه کرده است؟  
جدی ترین مشکل مالک لکوموتیو، 
تامی��ن قطعات اس��ت. راه آهن برای 

ن��اوگان خود مجوزهای��ی را دریافت 
کرده  و قص��د دارد قطعات��ی را وارد 
کن��د، اما به دلیل این که این قطعات 
از کانال های غیررسمی وارد می شوند 
اطلاع��ات آن در اختی��ار عموم قرار 
نمی گیرد. راه آهن برای لکوموتیوهای 
خود از یکی دو سال گذشته اقدامات 
پیش گیرانه ای انجام داده است. البته 
ناگفت��ه نماند ک��ه اگر مناب��ع مالی 
بخش خصوص��ی تامین باش��د، این 
بخ��ش می تواند تحریم ها را دور بزند 
و قطعاتی را که نیاز دارد تامین کند. 
مش��کل بزرگ تامین قطع��ات برای 
شرکت های مالک لکوموتیو در مورد 
اس��ت.  اروپایی  لکوموتیوهای جدید 
بیشتر قطعات لکوموتیوهای قدیمی، 
در ای��ران تولید می ش��وند. به عنوان 
مثال خیلی از قطعات لکوموتیوهای 
ج��ی ام و پارس 33 در ای��ران تولید 
می ش��وند. بحث کیفی��ت در قطعات 
نی��ز بس��یار مهم اس��ت و ب��ه دلیل 
واس��طه هایی که در این میان وجود 
دارد، ممکن اس��ت برخی از قطعات 
کیفیت لازم را نداشته باشند. با توجه 
به این که قیمت ارز کاهش داشته اما 
ب��از هم ن��رخ قطع��ات و هزینه های 
تامین قطعات همچنان بالاست زیرا 

زنجیره تامین تغییر کرده است.
در خصوص تعمی�رو نگهداری 
لکوموتیوها، تولی�دات داخلی تا 
چه می�زان جوابگوی نی�از آن ها 

هست؟
به دلی��ل اینکه راه ه��ای ارتباطی 
با خارج از کش��ور بس��ته است، باید 
به س��مت تولید داخل برویم. این که 
چقدر در این زمین��ه موفق خواهیم 
بود، بس��تگی به تلاش هایی دارد که 
در ای��ن راس��تا ص��ورت می گیرد. ما 
باید به س��وی لکوموتیوهای ساخت 
داخ��ل با قطع��ات داخل��ی برویم نه 
لکوموتیوهای��ی ک��ه بیش��تر نیاز به 

قطعات خارجی دارند. 
تولی��د داخ��ل ب��ه معن��ای قطع 
ارتب��اط ب��ا تولیدکنن��دگان خارجی 
نیس��ت. تولید داخل نیاز به تعاملات 
ب��ا ش��رکت های خارج��ی دارد، اما  
اگ��ر متکی به تولیدات خود باش��یم 
مطمئنا رش��د چش��مگیری در این 

زمینه خواهیم داشت.
تا چه می�زان دولت درحمایت 
از بخ�ش خصوصی ریل�ی موفق 

بوده است؟ 
و  ریل��ی  بخ��ش  از  حمای��ت 
لکوموتیو سرلوحه ش��عارهای دولت 
و قوانین کش��ور اس��ت، زی��را دارای 
منافع اقتصادی برای جامعه اس��ت. 
و  چندس��اله  برنامه ریزی ه��ای  در 
تبصره ه��ای  س��الانه  بودجه ه��ای 
از  متع��ددی درخص��وص حمای��ت 
بخ��ش خصوص��ی دی��ده  می ش��ود. 
به عنوان مث��ال در ماده 12 و تبصره 
از  حمای��ت  و  س��رمایه گذاری   18
بخ��ش خصوصی در جهت توس��عه 
دیده ش��ده است، اما کارهای اجرایی 
در راه دریافت این تس��هیلات بسیار 
دش��وار اس��ت. راهکارهای��ی ب��رای 
کم��ک ب��ه س��رمایه گذاران در این 
تبصره ه��ا پیش بینی ش��ده و هدف، 
ایجاد تس��هیلات ارزان قیمت اس��ت 
ت��ا س��رمایه گذاری اقتص��ادی را در 
بخ��ش ریل��ی توجیه کن��د. در ماده 
12 بحث صرفه جویی س��وخت است 
ک��ه راهکارهای��ی دیده ش��ده، اما تا 
آن جای��ی که مطلع هس��تم هنوز از 
این محل تس��هیلاتی دریافت نشده 
اس��ت و در تبص��ره 18 پروژه ه��ای 
زیادی معرفی شده است. در راه آهن 
اولویت در بخش نوس��ازی واگن های 
مس��افری اس��ت که عق��ب  افتاده و 
ش��رکت های مال��ک نیاز ب��ه کمک 
دارند، اما متاس��فانه اعتبارات زیادی 
وجود ندارد. این ها از جمله مواردی 
اس��ت که دولت می توان��د به بخش 
ریلی کمک کن��د. البته می دانیم که 

دولت، از نظر درآمد شرایط اقتصادی 
مناس��بی ن��دارد و نمی توانیم انتظار 
زی��ادی از دولت داش��ته باش��یم. در 
این دوره، سرمایه گذاری ها را نباید با 
اتکا ب��ه دولت برنامه ریزی کرد. مثال 
آن همان بازار س��رمایه ای اس��ت که 
اوراق بدون حمایت دس��تگاه دولتی 
با اعتباری که ش��رکت داش��ته و به 
تضمین دس��تگاه دولتی بوده منتشر 
کردی��م و ب��ا تم��ام مش��کلاتی که 

داشتیم این راه را پیش بردیم.
مش�کلات  ح�ل  در  انجم�ن 
شرکت های خصوصی ریلی تا چه 

میزان نقش خود را ایفا می کند؟
در بخش لکوموتیو عملکرد انجمن 
و کارگروه مثبت اس��ت و فعالانه در 
بحث ها ش��رکت می کن��د، انجمن با 
راه آه��ن رابطه خوبی دارد، همچنین 
راه آه��ن عنای��ت، توج��ه و تعام��ل 

بیشتری با بخش خصوصی دارد.
ب�ه عن�وان س�خن آخ�ر اگر 

صحبتی دارید بفرمایید؟
در ای��ن ش��رایط ک��ه در تحریم 
هستیم، بهتر اس��ت روی پروژه های 
بازس��ازی و راه ان��دازی لکوموتیوه��ا 
بیش��تر کار شود. چند س��الی است 
ک��ه بح��ث بازس��ازی لکوموتی��و در 
راه آهن تعطیل ش��ده اس��ت. اکنون 
تع��دادی لکوموتیو خ��ارج از گردش 
داری��م. امیدواری��م بودج��ه کافی به 
این پروژه ها تخصی��ص دهند تا این 
پروژه ها راه اندازی ش��وند. بازس��ازی 
لکوموتیوه��ای متوق��ف از اهمی��ت 
بیشتری برخوردار است و اگر بتوانیم 
کار بازسازی را انجام دهیم می توانیم 

به نیروی کشش بیفزاییم.
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برگزاری نشست مدیران راه آهن ج.ا.ا با هیئت مدیره انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی:

فرصت های توسعه در نزدیکی ماست؛
نیازمند نقشه راه صحیح 
و مدیریت کارآمد هستیم

حسین عاشوری، قائم مقام راه آهن 
ج.ا.ا  ب��ا ابراز امی��دواری در خصوص 
حل مش��کلات و همفکری و همدلی 
بخش خصوصی و دولتی و رس��یدن 
ب��ه توفیقات بیش��تر در حوزه حمل 
ونقل ریل��ی بیان ک��رد: ایجاد اتاقی 
ب��رای انجم��ن در بحث ه��ا ضروری 
بوده که دکتر رس��ولی دستور آن را 
داده  است. دکتر رسولی در نظر دارد 
ع��لاوه بر ایجاد اتاقی ب��رای انجمن، 
واحدی برای خبرگان، بازنشس��تگان 
و صاحب نظران در نظر گرفته ش��ود. 
شناس��ایی  کارت  بح��ث  م��ورد  در 
اعضای انجمن، طراحی ها انجام شده 

و منتظر مراحل چاپ هستیم.
مه��رداد تق��ی زاده، دبی��ر انجمن 
حمل و نق��ل  ش��رکت های  صنف��ی 
ریل��ی ب��ا توضیح��ی در رابط��ه ب��ا 
چگونگ��ی تش��کیل جلس��ه س��خن 
خ��ود را آغ��از کرد و گف��ت: با دکتر 

نشس��تی با حضور مدیرعامل ش��رکت راه آهن، 
هیئت مدی��ره و کلی��ه معاون��ان ش��رکت راه آهن و 
اعضای هیئت مدیره و دبیر انجمن صنفی شرکت های 
حمل و نقل ریلی به عنوان س��ومین جلسه از سلسله 
جلس��ات همکاری هیئت مدی��ره انجمن و راه آهن 

برگزارشد.
این جلسه با استقبال بس��یار مدیرعامل راه آهن 
هم��راه ب��ود و ازچگونگ��ی همکاری ه��ای بخش 
خصوص��ی ریلی و راه آهن س��خن به می��ان آمد و 
این گونه همکاری ها ب��ه عنوان تنها راه حل عبور از 
مش��کلات فعلی راه آهن کشور عنوان شد، همچنین 
عملیاتی ش��دن نتایج این جلسات نیز حائز اهمیت 
قرار گرفت. در این نشس��ت تاکید بس��یار بر روی 
استقبال از اس��تمرار این سلس��له جلسات ازسوی 
راه آه��ن ب��ود تا با حل مش��کلات خ��ود و بخش 
خصوصی نیز با همین رویه در جهت حل مشکلات 

راه آهن کشور تلاش کنند.
در این جلس��ه اش��اره هایی به مشکلات جذب 

س��رمایه در حمل و نق��ل ریل��ی ش��د و در ادامه به 
تش��ریح اهم مشکلات فعلی شرکت های خصوصی 
که در حال حاضر با آن درگیر هس��تند در ۸ محور 
پرداختن��د. در ای��ن ۸ مح��ور به م��واردی از قبیل 
ضرورت انعقاد قرارداد حمل با ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی، لزوم پذیرش مس��ئولیت راه آهن بابت 
حفظ و نگه��داری از محمولات و قطعات واگن ها 
از مب��دا تا مقصد، تس��ریع در تصوی��ب آیین نامه 
تاس��یس و فعالی��ت ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
و ص��دور پروان��ه فعالی��ت آنها، متناس��ب نمودن 
هزینه ه��ای دریافت��ی با کیفیت خدم��ات تعمیرات 
ج��اری، لزوم ارائه تعاری��ف دقیق از حدود حقوق 
شرکت ها در دس��تورالعمل های مصوب به ویژه در 
بحث حق پارکینگ، ارتقای ظرفیت شبکه به منظور 
تحقق سرعت سیر بازرگانی قطارها و همچنین رفع 
تعارضات تعیین تعرفه حمل مواد سوختی در سال 
۹۸ اشاره شد که به شرح کامل گزارش این نشست 

می پردازیم:

“پرونده نحوه همکاری هیئت مدیره  انجمن و راه آهن”
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رس��ولی تصمیم گرفتیم تا جلس��ات 
منظم��ی با هیئ��ت مدی��ره انجمن 
ب��ه هم��راه معاونین راه آهن داش��ته 
باش��یم ک��ه تصمی��م بس��یار خوبی 
ب��ود. موضوعات��ی در این جلس��ات 
مش��ترک عنوان می شود که رسیدن 
به نتیجه جلس��ات در اجرایی کردن 
موضوعات بسیار حائز اهمیت است. 
این پیشنهادات نشان آن است که با 
بخش خصوص��ی همدلی لازم وجود 
دارد. بخ��ش خصوصی نی��ز آمادگی 
لازم را دارد ت��ا مش��کلات مربوط به 

بخش خود را قبول کند.
سعید رس��ولی، مدیرعامل شرکت 
راه آه��ن ج.ا.ا خوش بین��ی خ��ود را 
به توس��عه حمل و نقل ریلی و آینده 
راه آه��ن اعلام داش��ت و گفت: یکی 
از اصلی ترین دلایل تلاش بس��یاری 
که می کنم همین امیدواری اس��ت. 
در س��ال س��وم فعالی��ت خ��ود در 
راه آه��ن هس��تم و با انگیزه بس��یار 
ت��لاش می کنم. امروز ک��ه ما در این 
زم��ان از حیات حمل و نقل ریلی قرار 
داریم با س��رمایه ای که گذش��تگان 
فراهم کرده ان��د و مجموعه اتفاقاتی 
که ش��رایط ام��روز را برای توس��عه 
ریلی به وج��ود آورده بای��د بدانیم و 
آگاه باش��یم که وارث این س��رمایه 
هس��تیم و باید در نگهداری صحیح 
آن کوش��ا باشیم. ش��اهد بوده ام که 
تمام��ی اف��راد در گذش��ته در ای��ن 
سخت کوش��انه  چگون��ه  مجموع��ه 
فعالیت کردند و امروز صاحب ایده ها 
و باورهایی هستند که به مرور زمان 
و با کس��ب تجربه شکل گرفته  است 
و از جمله س��رمایه های ارزشمندی 
هس��تند که باید از آن ه��ا قدردانی 
کنیم. ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
که بر اس��اس اصل 44 ایجاد شد در 
حالی رش��د کردکه هی��چ تجربه ای 
قبل از آن وجود نداش��ت و به حکم 
قانون مقرر ش��د تا خصوصی س��ازی 
انجام شود، قاعدتا باید دوره ای برای 
مش��ق این کار در نظر گرفته ش��ود 
تا همه ما اع��م از بخش خصوصی و 
دولتی در کش��ور واگذاری و پذیرش 
تصدی را بیاموزی��م. در اولین هفته 
دولت نشس��تی با شرکت ها داشتیم، 

تعدادی ش��رکت ک��رده  بودن��د. در 
این نشس��ت گفتم ک��ه هفته دولت 
را تعم��دا با دی��دار ش��رکت ها آغاز 
کردیم تا از ش��رکت ها تش��کر کنیم 
،زی��را در هفت��ه دول��ت، دولتی ه��ا 
پروژه های��ی را افتت��اح می کنن��د و 
عک��س و فیلمی تهی��ه می کنند که 
بخش غیر دولت��ی زحمت انجام آن 
پروژه ها را کشیده اند و باید از بخش 
خصوصی تش��کر و قدردانی شود. در 
این 6 ماهه که مس��ئولیت راه آهن را 
داشته ام با توجه به این که از گذشته 
در راه آه��ن بوده ام ضرورت های مهم 
و غی��ر مهمی وجود داش��ته که باید 
انجام می دادم. امروز زمان آن اس��ت 
که ب��ه برخی از موضوعات اساس��ی 
پرداخته ش��ود و مشکلاتی که وجود 
دارد ح��ل ش��ود. ش��اید برخ��ی از 
موضوعات و مش��کلاتی که پیرامون 
آن وج��ود دارد به مصوبات گذش��ته 
برگرددکه باید مصوبات مجددا مورد 
بررسی قرار گیرد. امروز اتفاقاتی که 
در عرص��ه اقتصادی کش��ور رخ داده 
ش��رایطی را ایج��اد کرده ک��ه گویا 
رژیم اقتصادی دیگری حاکم ش��ده 
اس��ت. در ش��رایط س��خت از جمله 
تحریم فقط کلی��د "موفقیت، همت 
و همدل��ی" می توان��د مش��کلات را 
ریش��ه کن کند. اگر ای��ن کلیدها به 
درس��تی به کار برده ش��ود مطمئنا 
ظرفیت های بس��یاری دیده می شود 
که می توانیم از آن بهره مند ش��ویم. 
تش��کر می کنم از نمایندگان انجمن 
صنفی که دراین نشست حضور دارند 
و معتقدم که این جلسات به صورت 
منظ��م باید برگزار ش��ود. رویکردی 
ک��ه امروز با مجموعه مدیران ارش��د 
راه آه��ن تفاه��م کرده ایم اس��تفاده 
هرچه بیش��تر از ظرفیت های موجود 
داخل کشور است. ما به جای آنکه به 
دنبال فرصت ها در آسمان ها باشیم 
بهتر است با چشمی دیگر به اطراف 
خود بنگریم ت��ا ببینیم فرصت هایی 
در نزدیکی ما هس��ت ک��ه می توانیم 
به س��ادگی از آن ها اس��تفاده کنیم. 
در داخل کشور ظرفیت های بسیاری 
وج��ود دارد. خوش��بختانه خان��واده 
راه آهن مجموعه بسیار عظیم و قابل 

اتکایی در داخل و پش��تیبان کشور 
اس��ت. نگاه ه��ای بخش��ی و بنگاهی 
مطمئنا آس��یب هایی را به این بخش 
وارد خواه��د کرد. می ت��وان تعریف 
دیگ��ری از ن��گاه بنگاه��ی در بنگاه 
خانواده راه آهن داش��ت. اگر خانواده 
دچار آس��یب ش��ود مطمئنا بقیه را 
ه��م درگیر خواه��د ک��رد. مطمئنا 
هزینه های��ی خواهد داش��ت که باید 
پرداخته ش��ود و فراموش نکنیم که 
این هزینه ها به نوعی سرمایه گذاری 
است. پس از 6 ماه که از مسئولیت ام 
در راه آهن می گذرد درکارم مصمم تر 
ش��ده ام. مجموعه راه آهن به فعالیت 
بحث هایی  افتخار می کند.  شرکت ها 
که دراین جلس��ه مورد بررسی قرار 
می گیرد در دبیرخانه ثبت می ش��ود 
و مورد پیگیری قرار می گیرد و نتایج 

را اعلام خواهیم کرد.
اعتقاد دارم که شرکت ها و راه آهن 
نباید در مقابل یکدیگ��ر قرار گیرند 
و در نامه  نگاری ه��ا نیز هم راه آهن و 
هم ش��رکت ها برای انجام و پیشبرد 
اهدافش��ان بهتر است از کلمه "باید" 
استفاده نکنند. ما باید از این مرحله 
عبور کنیم. ما کارهای مهمی داریم از 
جمله بازنگری نرخ سوخت در کشور 
تا منجر به اتفاقات خوبی در کش��ور 
ش��ود. ما باید س��ناریوهای استفاده 
از مناب��ع برای توس��عه بخش ریلی 
را آماده داش��ته باش��یم. در بسیاری 
از مواق��ع مباحثی همچ��ون مالیات 
بر ارزش اف��زوده در دولت و مجلس 
مورد بررسی قرار می گیرد و راه آهن 
و بخش خصوص��ی به صورت منفرد 
این مبح��ث را پیگی��ری می کنند و 
ب��ه دلیل ع��دم هم افزای��ی میان ما، 
متاس��فانه فرصت ه��ای گران به��ا از 
دست می رود. ما اکنون باید در عرصه 
اقتصاد کش��ور و در توس��عه کش��ور 
نقش آفرین��ی کنی��م و هنگامی این 
نقش آفرینی شکل می گیرد که مرتبا 
جلسات و نشس��ت های مشترکی را 
داشته باشیم. با دلگرمی که از هیئت  
مدی��ره راه آه��ن دارم آمادگی کامل 
برای بررس��ی کارشناسی موضوعات 
و مش��کلات مرب��وط ب��ه حمل و نقل 
ریل��ی در بخش دولت��ی و خصوصی 

را داراست. پیشنهاد می کنم موارد و 
مش��کلات مهم موجود را جمع آوری 
کنید و کمی هم در حل مش��کلات 
صبور باش��یم. س��اختار تشکیلات از 
مسائل بس��یار مهم اس��ت. ساختار 
تش��کیلات باید ب��ه گون��ه ای عمل 
ش��ود تا س��ریع و به موقع و با خلق 
بهتری��ن تصمیم ها، مش��کلات حل 
ش��ود. مباحث و مش��کلاتی را که از 
س��وی انجمن ب��ه ما گفته ش��ده را 
دس��ته بندی می کنیم و مس��ئولی را 
برای پیگیری مس��ائل قرار می دهیم. 
باید با صمیمیت و صبوری مشکلات 

را حل کنیم. 
محمد رجبی، رییس هیئت مدیره 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل 
ریلی با بیان ای��ن موضوع که بخش 
خصوصی سعی می کند تا تمام توان 
خود را در انجام صحیح مسئولیت ها 
داش��ت:  اظه��ار  گی��رد  کار  ب��ه 
بن��گاه داری  مدیریتی  ظرفیت ه��ای 
در کش��ور به آن ص��ورت که بخش 
خصوص��ی نی��از دارد نیس��ت و باید 
بپذیریم تمام ش��رکت های خصوصی 
ب��ا نگاه کمک از س��وی راه آهن وارد 
حوزه ریلی شده اند. اقتصاد در بخش 
ریل��ی ش��رایط متفاوتی نس��بت به 
بخش های دیگر دارد. سرمایه گذاری 
که در بخش ریلی انجام می شود قابل 
انتق��ال به بخش های دیگر نیس��ت. 
ام��کان ج��ذب درآمد وج��ود ندارد. 
باید بگوی��م که ح��ال صنعت ریلی 
خوب نیس��ت. دربرخ��ی از حوزه ها 
ضعف ج��دی وجود دارد به خصوص 
در مورد حوادث��ی که می توان آن را 
پیش��گیری کرد، اما پیش��گیری های 
لازم انجام نمی ش��ود ش��اید به دلیل 
عدم وجود ابزارهای لازم باش��د. آگاه 
هستیم که در بخش تجاری سازی با 
مش��کلات بس��یاری روبرو هستیم و 
می دانیم که سود در حمل و نقل ریلی 
به خصوص حوزه مسافر بسیار پایین 
اس��ت. دغدغه های جدی م��ا امروز 
اداره کردن بنگاه و س��ازمان اس��ت. 
ضم��ن آنک��ه خانواده صنع��ت ریلی 
خیلی ضعیف اس��ت. در بخش ریلی 
بسیاری از افراد که در مجموعه های 
پیمانکاری هس��تند تامین مش��اغل 
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نمی ش��وند. از درخواست های ما این 
اس��ت که قش��ری که در پایین ترین 
قس��مت ه��رم س��ازمان هس��تند و 
بیش��ترین کار را انج��ام می دهند از 
جمل��ه مهمان��داران، تکنس��ین های 
فن��ی و بخ��ش خط و ابنی��ه زندگی 
خوبی ندارند. با توجه به ش��عارهای 
خص��وص  در  ک��ه  خوب��ی  خیل��ی 
حمل و نقل ریلی داده ش��ده توفیقات 
برجسته ای دیده نشده مخصوصا در 
حوزه ن��اوگان و نگهداری. از اهدافی 
که ت��لاش می کنیم ت��ا ارتقاء دهیم 
اقتصاد خانواده های حمل و نقل ریلی 
است. دغدغه های بخش کارگری در 
حمل و نقل ریلی بس��یار زیاد اس��ت. 
باید تامین مشاغل را در شرکت ها از 
الزامات قرار دهیم. اکنون کارگرهای 
ای��ن حوزه با 20 س��ال س��ابقه کار 
هن��وز حقوقش��ان حداق��ل حق��وق 
قان��ون کار اس��ت. این مش��کلات از 
جمله مش��کلاتی اس��ت که برعهده 
می باش��د.  س��ازمان  تجاری س��ازی 
امروز تجاری س��ازی ش��اهد تحولات 
چش��مگیر نیس��ت. در زمان گذشته 
از ش��اخص هایی که به عنوان هدف 
دنب��ال می ش��د بخ��ش بازرگانی در 
حوزه مسافر و بار بود. امروز توفیقات 
خوبی حاصل نشده است. اگر شرکت 
رجاء به عنوان شرکت مسافری ریلی 
می توانس��ت 300 کیلومتر س��یر در 
روز داش��ته باش��د که این اتفاقات و 
مش��کلات رخ نم��ی داد و بهره وری 
افزایش می یافت و در نهایت صنعت 
ریل��ی از جای��گاه بهت��ری برخوردار 
بود. اکنون بر اس��اس سیاست هایی 
که راه آهن دارد ش��رکت ها خود باید 
به فکر خودش��ان باشند. تعمیرات و 
نگهداری به کندی صورت می گیرد. 
تجاری س��ازی با مش��کلات بسیاری 
روبروست. امیدوارم هدف گذاری های 
ملموس ت��ر و ش��اخص  های کمی تر 
تعریف ش��ود. امیدوارم در سال های 
س��رعت  افزایش  خبره��ای  آین��ده 
بازرگان��ی هرچن��د کم ب��ه گوش ما 
برس��د. تلاش راه آهن و شرکت های 
خصوصی آن اس��ت که هر دو بخش 
در یک س��و و همدل یکدیگر باشند 
ام��ا در واقعی��ت همچن��ان فاصل��ه 

وجود دارد و بای��د این عدم همدلی 
ح��ل ش��ود. طولان��ی ش��دن ح��ل 
موضوع��ات و مش��کلاتی که بخش 
خصوصی با راه آه��ن مطرح می کند 
ب��رای بخ��ش خصوص��ی پیامدهای 
منف��ی را خواهد داش��ت. پیش��نهاد 
می کنم در این جلس��ات موضوعاتی 
که مطرح می ش��ود صورت  جلس��ه 
انج��ام  پیگیری ه��ای لازم  و  ش��ود 
ش��ود. بی��ش از 12 م��ورد در مورد 
مطرح شده  بهره برداری  قراردادهای 
و رفت و برگش��ت های زیادی داش��ته 
است اما حدود 12 ماه از آن گذشته و 
هنوز توفیقی حاصل نشده تا قرارداد 
بهره برداری تنظیم ش��ود. بهتر است 
فرصت های��ی را برای ش��رکت ها در 
برخی مواقع قائل ش��وید. البته آگاه 
هستیم که ش��رایط اقتصادی کشور 
از ثبات برخوردار نیس��ت. پیش��نهاد 
می کنم س��ناریوهای مشترکی میان 
راه آهن و بخ��ش خصوصی در موارد 
مختل��ف اقتص��ادی طراحی ش��ود. 
ش��اهد ش��رکت های بزرگی بوده ایم 
که در حوزه ایس��تگاه ها کار کرده اند 
ام��ا نتای��ج ملموس��ی از آن پروژه ها 
کسب نشده است. ظرفیت های امروز 
کش��ور به گونه ای است که در حال 
اضطرار هستیم. مشکلات در صنعت 
ریلی متاس��فانه تا جایی رس��یده که 
م��ا دائما در حال اضطرار هس��تیم و 
این موضوع خس��ته کننده شده زیرا 
فرصت اس��تراحت نداریم. همیش��ه 
متاس��فانه عق��ب هس��تیم. در مورد 
دس��تور تح��ولات در قراردادها بارها 
جلس��اتی میان انجمن و بهره برداری 
برگزار ش��ده است و ما منتظر نتیجه 

هستیم.
سعید رسولی با عنوان این موضوع 
که دفتری ب��ا نام مرک��ز تحقیقات، 
توس��عه و مهندس��ی در حال ایجاد 
اس��ت تا س��ه اداره کل در این دفتر 
ادغام شوند اظهارکرد: این دفتر برای 
ارائه نظرات ناوگان، تحقیقات، فنی، 
بهره برداری و حقوقی ایجاد می شود 
تا تحقیقات کاربردی در آن جا انجام 
ش��ود. در وزرات عل��وم، محلی با نام 
دفت��ر ارتباط با صنع��ت دارند. ما در 
راه آهن دفتر ارتباط با دانشگاه ایجاد 

کرده ای��م تا مدی��ران کل و معاونین 
پیشنهادهای خود را به این دفتر ارائه 
دهند تا زیر نظر جمع کارشناس��ان 
صاحب نظر مورد بررس��ی قرار گیرد. 
در رابطه با تحولات در قراردادها نیز 
آن را در دس��تور کار ق��رار می دهیم 
و در جلس��ه آین��ده هیئ��ت مدیره 
راه آه��ن نی��ز از نماین��دگان انجمن 
دعوت می کنیم تا انجام آن تس��ریع 
تصمیماتی  یاداوری می کنم،  ش��ود. 
باید گرفته شود که اجرایی باشد. در 
رابطه با جلساتی که در انجمن برگزار 
می شود باید نمایندگان و مسئولانی 
حضور یابن��د که نماینده تام الاختیار 
راه آهن باش��ند. برخی از مدیران ما 
در جلس��ات انجمن شرکت می کنند 
و در نهایت جمع بندی هایی می شود 
که جمع بندی بدنه راه آهن نیس��ت. 
منظ��ورم آن نیس��ت که نمایندگانی 
که حضور پی��دا می کنند بی اختیار 
هس��تند بلکه آن ها از منظر خود به 
مس��ئله نگاه می کنن��د. دبیرخانه ای 
در مورد مس��ائل این چنینی درحال 
تش��کیل اس��ت ت��ا ثب��ت و ضب��ط 
ش��ود. برای حضور در جلس��ات نیز 
نماینده مش��خصی را اعلام می کنیم 
تا نماین��دگان زیر نظ��ر آن نماینده 
حض��ور پی��دا کنند و س��وء تفاهمی 

ایجاد نشود.
ارتق��ای  جه��ت  در  کارگروه��ی 
بهره برداری راه اندازی ش��ده اس��ت. 
دس��تور آن گ��روه ای��ن اس��ت که 
ه��ر مانع��ی ک��ه در جه��ت ارتقای 
بهره ب��رداری می تواند نقش ایفا کند 
حل ش��ود. در رابطه ب��ا هزینه حمل 
حمل ونقلی،  ش��رکت های  س��وخت 
ش��ده  انجام  بس��یاری  پیگیری های 
اس��ت. در نهای��ت با آق��ای فلاحتی 
مذاکراتی داش��تیم و به دلیل اینکه 
هن��وز پ��ول س��وخت را از را ه آه��ن 
دریافت نکرده اند و بخشی از مطالبات 
ش��رکت ها از هزینه حمل س��وخت 
به راه آه��ن داده می ش��ود درنتیجه 
مطالب��ات ش��رکت ها را نمی دهند تا 
راه آه��ن پول س��وختی ک��ه بدهکار 
اس��ت را بدهد. البت��ه پیگیری های 
ج��دی در این مورد در ح��ال انجام 
اس��ت و به صورت جدی پیگیر حق 

و حقوق شرکت ها هستیم.  
محمودی،کارش��ناس  منص��ور 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل 
ریل��ی گف��ت: واگن ه��ا ب��ر مبنای 
دس��توراتی که از سوی راه آهن برای 
تعمی��رات صادر می ش��ود در انتظار 
می مانن��د، برخی از نواحی می گویند 
واگنی که مدتی به دس��تور راه آهن 
ب��رای تعمی��رات خوابی��ده باید حق 
پارکینگ پرداخت ش��ود. منظور آن 
نواحی این اس��ت که در بخش��ی که 
مربوط ب��ه آیین نامه تعیی��ن تعرفه 
پارکین��گ اس��ت مصادی��ق و تعرفه 
کام��لا مش��خص باش��دکه در چ��ه 
م��واردی هزین��ه باید به چ��ه مقدار 
پرداخت ش��ود. متاس��فانه مصادیق 
و تعاری��ف در آیی��ن نامه ه��ا کاملا 

مشخص نیست. 
بابک احم��دی عضو هیئت مدیره 
راه آه��ن گفت: پارکین��گ تعمیراتی 
اس��ت. در م��ورد ح��ق پارکین��گ 
پیش آم��ده که ش��رکت های مالک 
واگ��ن گفته ان��د که مالک هس��تند 
و می خواهن��د واگن آن هایش��ان در 
تعمی��رگاه بماند. تمام��ی حق واگن 
متعلق به ش��رکت نیس��ت. بخش��ی 
از درآم��د واگ��ن متعلق ب��ه راه آهن 
و بخش��ی متعل��ق ب��ه ش��رکت ها و 

بخش های دیگر است. 
مجتب��ی لطفی، ریی��س کارگروه 
انجمن صنفی شرکت های  لکوموتیو 
حمل و نق��ل ریل��ی از مش��کلاتی که 
ش��رکت های مال��ک لکوموتیو با آن 
مواجه هستند س��خن به میان آورد 
و گفت: بح��ث عقد ق��رارداد جدید 
در س��ال 98 و همچنین تعرفه های 
با مش��کلاتی  جدی��د ش��رکت ها را 
روب��رو می کن��د. خواه��ش می کنم 
عقد قرارداده��ا را ابلاغ کنید. اکنون 
ش��رکت ها در م��ورد واردات قطعات 
لکوموتیو با مش��کلات بسیاری روبرو 
هس��تند. تعه��دات ارزی مش��کلات 
جدی ایجاد کرده است. مقرراتی که 
روزبه روز تغییر می کند موجب شده 
ت��ا قطعات در گمرک بماند و نتوانیم 
قطع��ات را وارد کنی��م، همچنی��ن 
بانک ها به دنبال آن هس��تند تا پول 

بیشتری از ما دریافت کنند.
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نقش فورواردرها در افزایش سهم ریلی،یک فرصت طلائی برای راه آهن 

استعداد فورواردرها 
در ایجاد بازارهای جدید 

نخستین جلسه فورواردری در محل انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی در مهرماه ۹۸ با ریاست 
دبیر انجم��ن، و با حضور مدیران ش��رکت های فورواردری برگزار ش��د. در این نشس��ت تعریف کاملی از 
فورواردرها در ایران و سایر کشورها و همچنین نقش آن ها در توسعه سهم ریلی صورت گرفت.در ابتدای 
جلسه نظر هریک از اعضاء در خصوص نقش فورواردرها و بهبود روند فعالیت شان به میان آمد. با توجه به 
نقش مهم فورواردرها در جذب بار و توانایی برقراری ارتباط با صاحبان بار و نقش موثر آن ها در خصوص 
انتقال بار از سمت جاده به ریل به خصوص توسط حمل و نقل ترکیبی ارزش افزوده ای ایجاد می کند که به 
نفع توس��عه سهم ریلی می باشد. فورواردرها نقش تسهیل کننده را در حمل بار بر عهده دارند. فورواردرها 
فضای جدیدی را در بخش حمل و نقل ریلی ایجاد می  کنند که نیازمند توجه و پش��تیبانی از س��وی راه آهن 
هس��تند. بخش بازرگانی ش��رکت راه آهن ج.ا.ا در رابطه با جذب بار از س��وی جاده به سوی ریل نتوانسته 
قوی عمل کند و با کمک فورواردرها و ش��ناخت کامل از آن ها می تواند این بخش را قوت ببخش��د و با 
ایجاد تخفیف هایی که نقش مش��وق را خواهند داش��ت انگیزه برای فعالیت بیش��تر فورواردرها ایجاد کنند 
که نقش مهمی در توس��عه سهم ریل خواهد داشت. درنشس��تی که برگزار شد آقایان مهرداد تقی زاده دبیر 
انجم��ن، حمید صدیق پ��ور، منصور محمودی و امینی، کارشناس��ان انجمن، فرج اله ج��وادزاده مدیرعامل 
مش��اوران گس��تران صنعت آدنیس، س��مانه علی پورمدیرعامل بهینه ترابر آژور، ایوب خزایی مدیرعامل و 
سیدعلی میرمعینی مدیربازرگانی شرکت بهین لجستیک ایرانیان ، مهرداد نجاتی محرمی مدیرعامل پرتو بار 
فرابر خلیج فارس، حمیدرضا عبادیان مدیربازرگانی پیام ترانس، علی اصغر سمیعی عضو هیئت مدیره آلتن 
کاروان توران حضور داشتند. در انتهای جلسه مقرر شد مشکلات مطرح شده در نشست به مسئولان انتقال 

پیدا کند و طی نامه ای به راه آهن موضوع اصلاح نرخ تعرفه های بین المللی مطرح شود. 

به رسمیت شناختن فورواردرها 
در راه آهن

امین��ی کارش��ناس انجم��ن صنف��ی 
شرکت های حمل و نقل ریلی درابتدا با بیان 
این موضوع  که در راه آهن فعالیت هایی در 
خصوص به رس��میت شناختن فورواردرها 

صورت گرفته اس��ت گفت: دس��تورالعمل 
جدی��دی توس��ط بازرگان��ی و معاون��ت 
بهره برداری تهیه و برای هیئت مدیره ارسال 
ش��ده است که ممکن است در آینده ابلاغ 
شود. وی در ادامه اظهارداشت: تشکیل این 
جلس��ات می تواند کمکی به راه آهن باشد 

تا در آینده برای اجرای آن دس��تورالعمل 
دیگر مش��کلی وجود نداش��ته باشد. این 
دس��تورالعمل توسط بخش بازرگانی تهیه 
ش��ده و به معاونت بهره برداری پیش��نهاد 
ش��ده و در هیئت مدی��ره در مرحله امضاء 
می باشد. در این دستورالعمل آمده که برای 

فورواردهای ریلی امکان صدور مجوز بارنامه 
صادر ش��ود تا بتوانند همانند شرکت های 
حمل کننده بارنامه صادرکنند اما با شروطی 
از قبی��ل تضمین ت��ن کیلومتر س��الانه، 
عددی را مشخص می کنند تا بر اساس آن 
شرکتی که تضمین این میزان تن کیلومتر 
را بدهد می تواند بارنامه صادر کند در غیر 

اینصورت به رسمیت شناخته نمی شوند.
ایجاد بازار جدید و پویا برای 

صنعت ریلی توسط فورواردرها 
حمی��د صدیق پور کارش��ناس انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی با 
تاکی��د بر این که فورواردر نقش تس��هیل 
کنن��ده و واس��طه را میان صاح��ب کالا و 
وسیله حمل دارد ادامه داد: اگر نگاه راه آهن 
به نقش فورواردر مثبت باشد باید این نکته 
که فورواردر ویژگی هایی درکاهش هزینه ها 
داش��ته باش��د را در نظ��ر بگیری��م. نقش 
فورواردها بس��یار حائ��ز اهمیت و ضروری 
است زیرا ممکن است فورواردری به دلیل 
ارتباطات��ی که با صاحبان کالا دارد کمکی 
به صاحبان واگن باش��د یعن��ی فورواردها 
می توانند بازار جدید و پویایی برای صنعت 
ریلی فراهم کنند البت��ه ناگفته نماند که 
قیمت تمام ش��ده با حضور ف��ورواردر باید 
توجیه پذیر باش��د تا صاح��ب کالا تمایل 
داشته باشد کار خود را به فورواردر بسپارد.

حذف موضوع فورواردری در 
قانون دسترسی آزاد 

منصور محم��ودی در ادام��ه گفت: از 
مش��کلاتی که وج��ود دارد بح��ث قانونی 
اس��ت که افرادی که قانون حق دسترسی 
را وضع کرده اند حدود 20 س��ال گذش��ته 
در بخ��ش جاد ه ای بوده اند و نگاه خوبی به 
فورواردرها نداش��ته اند به همین سبب در 
قانون دسترس��ی آزاد موضوع فورواردری 
را حذف کردند و فقط ش��رکت حمل و نقل 
ریلی"کریر" را به عنوان شرکت کریر تعیین 
کردند. طبق آیین نامه نی��ز در بندی قید 
کردند که اگر ش��رکت کمتر از 600 واگن 
داشته باشد کریر محس��وب نمی شود. در 
آیین نامه و دستورالعمل تاسیس و فعالیت 
مفهوم فورواردری گنجانده شده است. در 
جلسه ای که با هیئت مدیره راه آهن داشتیم 
تاکید کردیم که آیین نامه سریع تر تصویب 
شود تا تعریف فورواردر در آن جا لحاظ شود 

تا بر آن مبنا کار کنیم. 
ایوب خزائی مدیرعامل ش��رکت بهین 

“پرونده نقش فورواردرها در اصلاح و افزایش سهم ریلی”
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لجس��تیک ایرانیان با تاکید بر این موضوع 
ک��ه از نظر تئوری��ک ف��ورواردر خالص و 
ناخال��ص ک��ه طرف ق��رارداد می ش��ود و 
حملی را می پذیرد فورواردر اس��ت گفت: 
شرکت بهین لجس��تیک برای فعالیت های 
بین المللی، ترانزی��ت و کانتینر، تعداد 50 
واگ��ن کانتینر بر در خصوص ف��ورواردری 

اجاره کرده ایم.
سمانه علی پور مدیر عامل شرکت بهینه 
ترابر آژور در معرفی شرکت گفت: شرکت 
بهبنه تراب��ر آژور در بخش CIS به عنوان 
فورواردر فعالیت می کند و تحت شرایطی 

واگن اجاره ای داریم.
علی اصغر س��میعی عضو هیئت مدیره 
ش��رکت آلت��ن کاروان ت��وران ادام��ه داد: 
حمل و نق��ل ریلی و بین المللی و همچنین 
پایانه دار هس��تیم و کار ف��ورواردری انجام 

می دهیم.
در کشور در بحث فورواردرها به 

خوبی عمل نشده است
مهرداد تقی زاده دبیر انجمن بیان کرد: 
فورواردر خالص به تعبیری همان تری پی 
ال اس��ت، تری پی ال همان شرکت هایی 
هس��تند که صاحب بار و ناوگان نیس��تند 
و فقط مسئولیت حمل س��ریع و آسان را 
بر عهده دارند. در بخش��ی که ش��رکت هم 
صاحب ناوگان باشد و هم حمل و نقل را بر 
عهده داشته باشد تری پی ال و سکند پی 
ال محسوب می شود. در رابطه با فور پی ال 
نیز جاهایی می باشد که چندین فورواردر 
را ب��ا هم هماهنگ می کنند و به دلیل این 
که در کشور در بحث فورواردرها به خوبی 
عمل نشده است فور پی الی به وجود نیامده 
اس��ت. فایو پی ال در بس��تر آی تی عمل 
می کند که در کشور هس��ت. از نظر بنده 
اسنپ فود به نوعی فایو پی ال است. اسنپ 
فود نه رستورانی دارد و نه آشپز و پرسنل اما 
در بستر آی تی اپلیکیشنی ایجاد کرده که 
با بکارگیری پیک همان رستوران، غذا را به 
دست مشتری می رساند و درصدی دریافت 
می کند. ای��ن مثال را عنوان کردم زیرا اگر 
حمل و نقل ریلی و یا جاده ای را بخواهیم به 
آن سمت ببریم از این چنین الگوهایی باید 
پیروی کنیم. در بخش جاده ای شرکت های 
حمل و نقل هوشمند طراحی شده اند به این 
دلیل که اپلیکیشن هایی دارند و صاحبان 
ناوگان جاده ای وکامیون داران در آنجا عضو 
می شوند و از طریق اپلیکیشن، بار را میان 

اعضاء تقس��یم می کنند. در این نشس��ت 
قصد داریم با مش��کلات فورواردرها بیشتر 
آشنا ش��ویم و همچنین بدانیم که انجمن 
با توجه به  جایگاه خود چه کمکی می تواند 

به شرکت های فورواردری کند.
فورواردرها ناوگان ندارند

مهرداد نجاتی محرمی مدیرعامل پرتو 
انرژی بارفرابرخلیج فارس با بیان این دلیل 
ک��ه اکثر فورواردرها ناوگان ندارند فقط در 
بخش بین الملل فعالی��ت می کنند اظهار 
کرد: به همین دلیل حمل و نقل داخلی برای 
فورواردرها عملی نیست. زیرا شرکت های 
واگن دار هس��تند و دلیلی نداردکه مراحل 
حمل بار را به ما بس��پارند. صاحبان بار نیز 
به دلیل اینکه گمان می کنند که فورواردرها 
واسطه هستند مستقیما به سراغ واگن داران 
می روند. در حمل و نقل بین المللی به دلیل 
این که از واگن های CIS  استفاده می شود 
ما می توانیم به عنوان فورواردر، حمل را بر 
عهده بگیری��م. حتی در مواقعی ما باری را 
جابج��ا کرده ایم که واگن حم��ل آن بار را 
نداشته ایم و آن واگن را اجاره کرده و بار را 
حمل کرده ایم. فورواردر داخلی و بین المللی 

در همه جای دنیا وجود دارد.
فعالیت فورواردر در داخل صرفه 

اقتصادی ندارد
مه��رداد تقی زاده با اب��راز این نکته که 
شرکت هایی که واگن دار هستند دیگر نقش 
فورواردری ندارند و به دلیل واگن دار بودن 
فعالیت می کنن��د ادامه داد: فورواردری که 
در ایران در حوزه حمل و نقل داخلی فعالیت 
می کند به دلیل این ک��ه صرفه اقتصادی 
ندارد تعداد خیلی کم��ی داریم. مگر آنکه 
خود صاحب کالا باشد و شرکت فورواردری 
را تاس��یس و فعالی��ت کن��د و ماهی��ت 
شکل گیری آن برای رفع نیاز خودش است. 
به نوعی می توان گفت دو فورواردر داخلی و 

فورواردر بین المللی داریم.
فورواردر ریلی که مجوز از 

راه آهن گرفته می تواند بارنامه 
صادر کند

س��مانه علی پور در آغاز ب��ا تعریفی از 
فورواردر ریلی شروع کرد  و گفت: تعریفی 
که از ف��ورواردر ریل��ی در اینجا می کنیم 
متفاوت از تعریف فورواردر جاده ای اس��ت. 
شرکتی که به عنوان فورواردر ریلی مجوز 
از راه آهن گرفته اس��ت م��ی تواند واگن را 
از ش��رکت های واگن دار بگی��رد و بارنامه 

صادرکند. اما ش��رکتی که خود واگن دارد 
و خود بارنامه صادر می کند ش��رکت کریر 
است. ش��رکت های مالک واگن اکثرا واگن 
خود را در کش��ور سیر می دهد و در بخش 
بین المل��ل فعالیت  نمی کن��د و اگر هم در 
بخش بین المللی فعالیت کنند تا مرز ترکیه 
یا وان س��یر دارند. این تفاوت ها در تعاریف 
راه آهن وجود دارد. زمانی که مهر شرکت به 
عنوان ف��ورواردر روی بارنامه ای که راه آهن 
داده می خورد مالک واگن شرکت نیست و 
از راه آهن واگ��ن را دریافت می کند. اما در 
حمل و نق��ل داخلی به این صورت نیس��ت. 
شرکت کریر خود واگن دارد و خود بارنامه 
را صادر می کند و تمام مراحل کار را خود 
شرکت انجام می دهد و بسیار متفاوت است.
صدور بارنامه توسط شرکت هایی 

که واگن ندارند میسر نیست
امینی ادامه داد: اکنون در میان شرکت 
ه��ای فورواردر داخلی، ش��رکتی نیس��ت 
ک��ه بارنامه را خودش ص��ادر کند فقط در 
مورد خدمات فورواردری می تواند فعالیت 
کند. خدمات فورواردری ش��امل بخش��ی 
از ش��رکت های صدور بارنامه می ش��ودکه 
مالک واگن نیستند. درصورتی که بخواهیم 
باتعریف صحیح پیش برویم اکنون فورواردر 
ریل��ی داخل��ی نداریم زیرا ص��دور بارنامه 
توسط شرکت هایی که واگن ندارند انجام 

نمی شود.
امکان صدور بارنامه با مالکیت 

600 واگن
ایوب خزایی مدیر عامل ش��رکت بهین 
لجستیک ایرانیان با ذکر مثالی عنوان کرد: 
باب��ت حمل  بار به بندر امام رفتیم تا بحث 
ف��ورواردری را از منطقه ویژه پتروش��یمی 
تا اس��کله راه اندازی  و بار را از آن جا حمل 
کنیم، در هیئت مدیره راه آهن مصوب شد 
تا حق دسترس��ی را راه آهن دریافت نکند 
و قرار بود تعدادی واگن از ش��رکتی اجاره 
کنیم ت��ا بار را حمل کند. در بحث داخلی 
هم ش��رکت ها کار می کنند و فقط از نظر 
اجرایی سخت اس��ت. زیرا اگر بخواهیم با 
واگن هایی ک��ه اجاره کرده ایم حمل کنیم 
نمی توانی��م بارنامه صادر کنیم، زیرا پایین 
ت��ر از 600 واگن می ش��ود و بارنامه را باید 
ش��رکت دیگری صادر کن��د که در نهایت 
بارنامه به اسم آن شرکتی می شودکه صادر 
ک��رده  و در این میان بح��ث بازاریابی که 
ش��رکت فوروادر انجام داده و تخفیف هایی 

که از راه آهن گرفته نامی برده نمی ش��ود و 
فقط بازاریابی محسوب می شود.

مه��رداد نجات��ی محرم��ی مدیرعامل 
ش��رکت پرتو بار فرابر خلیج فارس در ادامه 
گفت: در حمل و نق��ل بین المللی وقتی به 
عنوان مثال از چین تا مسکو بار فورواردری 
می گیرید ، بارنام��ه دریایی، بارنامه اس ام 
جی اس و بارنامه جاده ای دارد اما می توانند 
یک بارنامه ترکیب��ی صادر کنند. در مورد 
حمل و نقل داخلی نی��ز می توان این کار را 
انجام داد. می توان بارنامه دریایی، جاده ای و 
اس ام جی اس را دریافت کرد اما به صاحب 

کالا یک بارنامه ترکیبی داد. 
پیشنهاد آین نامه صدور بارنامه به 

راه آهن توسط فوروادردها
امینی کارش��ناس انجمن با اش��اره به 
این ک��ه بحث ف��ورواردری در راه آهن از 
دو س��ال گذشته آغاز ش��د ادامه داد: در 
راه آهن برای تش��کیل قطار نیاز به تعداد 
حداقلی واگن بود که اگر مالکین مختلف 
به وجود می آمد قطار در راه بخش بخش 
می ش��د و زمان س��یر آن طولانی می شد 
به همی��ن علت باید قطار ب��ا تعداد واگن 
مش��خص تش��کیل می ش��د. این تعداد 
مش��خص 35 واگن ب��ود. تصمیم گرفته 
ش��د که این 35 واگن به صورت تجمیع 
کارکنن��د. یعن��ی ش��رکت های مختلف 
جمع شوند و سبد تقاضا ایجاد کنند. اگر 
این کار انجام ش��ود در حقیقت خدمتی 
تجمیع تقاضا ارائه ش��ده است. برای رفع 
این مش��کل که بارنامه را فورواردری که 
واگن ندارد نمی تواند صادرکند و راه آهن 
آن را به رسمیت نمی شناسد آیین نامه ای 
برای رفع این مش��کل پیش��نهاد ش��د. 
پیش��نهاد می کنم دس��تورالعملی را که 
درخصوص فورواردرها ب��ه هیئت مدیره 
 راه آهن رفته را مجدد شرکت ها بازنگری 
و مورد بررس��ی قرار دهن��د. زیرا راه آهن 
محدودیت های��ی دارد ک��ه وج��ود ای��ن 
محدودیت ها این پروسه را به این سادگی 

اجرا نمی کند و کمی سخت تر است.
امینی: بحث »واگن پول« را به این دلیل 
به میان آوردم که تجمیع تقاضا را با تجمیع 
واگن ها یکی نگیرید. در واقع یعنی در بندر 
ش��هید رجایی بارهای مختلف و صاحبان 
کالای مختل��ف با واگن های ش��رکت های 
مختل��ف یا ی��ک ش��رکت، کار تجمیع را 
انجام دهد. یعنی شرکتی که وسیله حمل 
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ندارد اما بار را تجمیع می کند و به س��مت 
حمل ریلی می  فرستد. مسئولیت حمل بار 
به مقصد را فورواردر بر عهده می گیرد که 

بارنامه را صادر کند.
نقش بهتر فوروادرها با صدور 

بارنامه
مهرداد تق��ی زاده: در مورد حمل و نقل 
ترکیبی به نظر می آید که فورواردها را اگر 
صرفا ریلی بینیم شاید مشکل واسطه گری 
پیش بیاید اما اگر ترکیبی باشد و مسیری را 
با ریل سیر کند و مسیری را با جاده، به نظر 
می آید اگر مانع صدور بارنامه برداشته شود 

فورواردر می تواند نقش بهتری را ایفا کند.
سید علی میرمعینی با تاکید بر این که 
قطعا فورواردرها نقش بهتری خواهد داشت  
ادامه داد: به خصوص در حمل و نقل داخلی 
جایگاهی ندارد و باید بارنامه تائید شود تا 
صاحبان کالا بتوانند به این بارنامه اعتماد 
کنن��د. در حمل و نقل داخل��ی این جایگاه 
مغفول اس��ت و خیل��ی از بارهای ریلی به 
دلیل نداش��تن فورواردر به س��راغ کریرها 

می رود.
حمید صدیق پور: آی��ا امکان دارد برای 
ایجاد جاذبه، راه آهن برای کالاهای ترکیبی 

نرخ تخفیف ویژه قرار دهد؟
مه��رداد تق��ی زاده: راه آه��ن ن��ه تنها 
تخفیفی قرارنداده بلکه مجوز صدور بارنامه 

را هم نداده است.
نگاه ویژه تعرفه ای برای تشویق 

فورواردرها 
حمی��د صدیق پ��ور ب��ا بی��ان این که 
هدف راه آهن باید زمینه سازی برای جذب 
بار بیش��تر باشد و تمام این دغدغه ها برای 
ج��ذب بار بیش��تر به راه آهن اس��ت ادامه 
داد: معمولا حمل بارهای ترکیبی توس��ط 
راه آه��ن اس��ت. مس��افت های طولانی آن 
ب��ا راه آهن و مس��افت های کوت��اه با جاده 
است. اگر بتوانیم ویژگی یا تبصره ای را در 
جهت جذب بارهای ترکیبی که به س��مت 
راه آهن می آید داش��ته باشیم قدم مثبتی 
برداش��ته ایم. به عن��وان مث��ال یک درصد 
نرخی که برای کالای ترکیبی یا فورواردر یا 
شرکت حمل و نقل ترکیبی است را کاهش 
دهیم می توانیم آینده حمل و نقل ترکیبی 
راه آهن را مثبت ارزیابی کنیم تا مشتری ها 
افزایش باید. در مورد بحث س��رعت عمل 
در راه آه��ن به نتیجه نخواهیم رس��ید. اما 
اگر نگاه ویژه تعرفه ای و حمل و نقلی داشته 

باش��یم می توانیم جاذبه ب��رای فوروادرها 
برای بازاریابی داش��ته باشیم. برای این که 
بخواهی��م بارهای ترکیبی ج��ذب راه آهن 
ش��ود باید انگیزه کافی قیمت تمام ش��ده 
حمل کالا را برای صاحب کالا ایجاد کنیم.

بازاریابی باید به دست 
فورواردرها سپرده شود

س��ید علی میر معینی مدی��ر بازرگانی 
شرکت بهین لجستیک ایرانیان تاکید کرد 
فورواردرها بس��یار بهتر می توانند بازاریابی 
کنن��د و روابط را با صاحبان کالا و کریرها 
برقرارکنند. وی ادامه داد: البته کریرها هم 
فورواردر هس��تند و متاسفانه این اتفاق در 
کش��ور ما رخ نداده ک��ه کار بازاریابی را به 
فورواردرها بسپارند.ضمنا این نگاه هم وجود 
ندارد ک��ه راه آهن برای باره��ای ترکیبی 
تخفیف در تعرفه قائل شود. حتی راه آهن 
برای باری که از جاده به سوی ریل می آید 

تخفیفی در نظر نمی گیرند.
فورواردرها ایجاد ارزش افزوده 

می کنند
حمید صدیق پور: باید نگاه ایجاد انگیزه 
و مش��وق هایی در خصوص کشاندن بارها 
از جاده به س��مت ریل وجود داشته باشد. 
بازاریاب��ی که فورواردره��ا انجام می دهند 
ایج��اد ارزش اف��زوده ای می کن��د که باید 
محاسبه شود. صاحبان کالا مبلغی را بابت 
این خدمت فورواردر پرداخت نمی کنند در 
نتیجه کس��ی که از منافع حمل و نقل بهره 
می برد ک��ه عمدتا راه آهن و ش��رکت های 
حمل و نقل ریلی هس��تند که البته س��هم 
شرکت ها بسیار کم است در نتیجه راه آهن 

باید در نظر بگیرد. 
ایوب خزایی در ادامه با ذکر مثالی عنوان 
کرد: به عنوان مثال بارهای پتروشیمی در 
منطقه ماهش��هر و بندر امام وجود دارد اما 
اتصال ریلی ندارند و مستقیم از طریق ریل 
حرکت نمی کنن��د و از طریق جاده حمل 
می ش��ود. بخش زی��ادی از واگن های لبه 
بلند ما به سمت فولاد خوزستان می روند و 
پس از تخلیه سنگ آهن خالی بر می گردند. 
تلاش بسیار کردیم تا با مجتمع پتروشیمی 
صحب��ت کنیم تا واگن های��ی که خالی بر 
می گردد بتوانیم باری را بازاریابی کنیم اما 
تخفیف راه آهن در حد 5 یا 7 درصد است 
و این مقدار کم اس��ت و راه آهن همکاری 
لازم را ندارد. صاحب کالا گمان می کند که 
حق دسترسی صفر شده است در صورتی که 

حق دسترسی نیزکه بالا هم هست همچنان 
برقرار است.  

دموراژ کانتینر به اقتصاد 
شرکت ها لطمه می زند

امینی ادامه داد: از موضوعات اصلی در 
حمل و نقل ترکیبی همان صرفه اقتصادی 
 می باشد. آنچه که به صرفه اقتصادی ریلی 
لطمه وارد می کند دموراژ کانتینر است. در 
حمل و نقل ریلی ش��اید سرعت سیر داخل 
ایس��تگاهی افزایش یابد ام��ا پارامترهایی 
وجود دارد که زم��ان تحویل کالا از اولین 
ایس��تگاه ریلی ت��ا آخرین ایس��تگاه ریلی 
افزای��ش یابد. همچنین در کن��ار آن باید 
هزینه حمل و نقل تخلی��ه و بارگیری را از 
ریل به داخل کامیون و حمل از ایس��تگاه 
تا مقص��د نهایی در نظر گرف��ت. وقتی به 
بس��ته مراحل حمل کالا به صورت کامل 
نگاه ش��ود یعنی از درب کارخانه یا بندر تا 
آخرین مقصد که مقصد نهایی است از نظر 
اقتصادی به صرفه نیس��ت. حق دسترسی 
خ��ط در کانتینر صفر اس��ت اما در هزینه 
ها خیلی اثر گذار نیست. اگر مراحل حمل 
ی��ک کانتینر را از صفر تا ص��د به راه آهن 
بسپارید از بندر حدود 20 روز زمان می برد 
تا به تهران برس��د. اما هنگامی که این 20 
روز را ب��ا 4 روز حم��ل جاده ای همان کالا 
محاسبه می کنید دموراژ روزی 100 هزار 
تومان روی کانتینر که افزوده می شود آنقدر 
افزایش می یابد که اگ��ر رایگان هم حمل 
شود صاحبان کالا به سمت ریلی نخواهند 
آمد. ما برای برطرف کردن این مش��کل به 
س��مت بارنامه سراس��ری رفتیم تا از خود 
کش��تی مقصد را تهران در نظر بگیریم تا 
هزینه دموراژ روی هزینه بار اضافه نش��ود، 
در ای��ن صورت صرفه اقتص��ادی به وجود 
خواه��د آمد. م��ا حدود یکس��ال پیگیری 
کردیم تا این طرح را به صورت آزمایش��ی 
اجرا کنیم و برون سپاری کنیم اما در مورد 
تمام فاکتورهایی که در مرحله پیگیری به 
دنبال آن بودیم با مشکلات عجیبی روبرو 
می شد. در ابتدا طی بررسی هایی که انجام 
دادیم متوجه ش��دیم که سیس��تم بندر، 
گمرک، راه آه��ن با هم ارتباط��ات ندارند 
و نمی توانس��تیم بارنامه را ص��ادر کنیم و 
این ارتباطات را انج��ام دادیم. به مرور که 
پیش می رفتیم با مشکل بار مواجه بودیم 
که باری وجود نداشت که با کمک از یکی 
از نمایند ه های خطوط کشتیرانی با شرکت 

هیوندایی مذاکراات را انجام دادیم تا بار را 
ب��ا این روش حمل کنیم که با مش��کلات 
تحریم ه��ا مواجه ش��دیم. به س��راغ خط 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران رفتیم 
که ب��ه دلیل تحریم هایی که به وجود آمده 
بود هزینه ها را افزایش داده بود و خیلی از 
شرکت ها به همین دلیل قبول نمی کردند. 
به سراغ ایران خودرو رفتیم که مشتری ثابت 
کش��تیرانی جمهوری اسلامی ایران بود تا 
بار را به این صورت بیاوریم، خوش��بختانه 
موافقت ها انجام شد اما متاسفانه برای حمل 
ریلی این بار، ش��رکت حمل و نقل ترکیبی 
کش��تیرانی و س��مند ریل برای حمل این 
بار به توافق نرس��یدند و بحث های تجاری 
با هم داش��تند. تا جایی که مشکلات سد 
راه بود ب��ار ورودی ایران خودرو نیز کاهش 
یافت و وضعیت ای��ران خودرو طبق گفته 
خودش به مرحله ای رس��یده بود که دیگر 
نمی توانس��ت بار خود را ب��ه راه آهن برای 
تحقیقات آزمایشی بدهد تا حمل کند. این 
طرح از نظر عملیاتی، شدنی است اما تعداد 
کانتینر ورودی به بندر کم اس��ت و انجام 
این ط��رح صرفه اقتصادی ندارد تا بتوانیم 

فراگیرش کنیم.
برای آوردن بار از روی جاده به 
ریل نیازمند فورواردرها هستیم

سید علی میرمعینی: تا زمانی که ما این 
فورواردره��ا را نداریم بار جاده به روی ریل 
نخواهد آمد. زیرا کریرها بار خود را دارند و 
نگرانی ندارند و فقط فورواردها هستند که 
در مسیرهای مختلف از قبیل چین و ترکیه 
می توانند تاثیرگذار باشند و بار جاده را روی 
ریل آورند. تمام فعالیتی که امروز ما انجام 
می دهیم تمام دانش خود را می گذاریم تا 
بار را از جاده به ریل بیاوریم در صورتی که 
سد اصلی که مانع این کار است مشکلاتی 
است که در سیس��تم راه آهن وجود دارد. 
اگر فورواردرها بتوانند این کار را انجام دهند 

کریرها و راه آهن نیز نفع خواهند برد.
حمیدرض��ا عبادی��ان مدی��ر بازرگانی 
ش��رکت پیام تران��س در رابط��ه با بحث 
کریدور ریلی چین اظهار کرد: چین طرحی 
را درس��ال 2005 اج��را ک��رده و طی این 
طرح سوبس��یدی را برای حمل ونقل ریلی 
بین  المللی و بحث صادرات در نظر گرفته، 
ب��ه این صورت که اگ��ر کانتینرها از همان 
مسیر ریلی که آمده، برگردد روی تعرفه ها 
سوبس��ید در نظر گرفته می شود. راه آهن 
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ج.ا.ا نیز باید چنین بسته های تشویقی برای 
شرکت ها در نظر بگیرد.

فرج اله جوادزاده: در رابطه با حمل و نقل 
از چین به تهران از طریق ریل با حمل و نقل 
دریایی نمی ت��وان رقابت کرد. با کش��تی 

خیلی ارزانتر خواهد بود.
منصور محمودی: از شرق تا غرب چین 
حدود 4 هزار کیلومتر است.در سمت شرق 
با کشتی نمی توان رقابت کرد اما در مورد 
غرب چین قابل انجام است. ما هم از سمت 
ش��مال می توانیم برای ایالات  غربی چین 

کالا بفرستیم و تقاضا زیاد است.
سیدعلی میرمعینی مدیربازرگانی بهین 
لجس��تیک ایرانیان گفت: جای کار بسیار 
دارد اما تا زمانی که مش��کلات ریلی وجود 
دارد نمی توان توس��عه داد. در گذشته در 
مسیر چین گفته ش��ده بود که فقط یک 
ش��رکت می تواند حمل ریلی داشته باشد. 
متاس��فانه راه آهن در بازی های خوب فقط 
شرکت های خاصی را بازی  می دهد. حتی 
در جلس��اتی که با چینی ه��ا دارند تعداد 
شرکت های محدودی حضور دارند و حتی 
فورواردرها برای حضور در جلسات گلچین 
می ش��وند. در رابطه با باره��ای ترانزیتی و 
صادراتی نیز اگر راه آهن دست را باز بگذارد 
و نرخ را تخفیف بده��د می توان کار کرد. 
اگر بخواهیم بار را در تمامی مس��یر ترکیه 
با ریل حم��ل کنیم صرفه اقتصادی ندارد. 
اما اگر سیس��تم گذشته راه آهن حاکم بود 
ما تمام بار این مس��یرها را می توانسیتم به 
س��مت حمل ریلی جذب کنیم. جذب بار 
زیاد در یک مس��یر موجب بهبود خط هم 

خواهد شد.
امین��ی: در رابطه ب��ا کریدور چین باید 
بگویم که از نظر اقتصادی حمل زمینی تا 
زمانی که حمل دریایی مهیا باشد اقتصادی 
نیست. اما اکنون حمل دریایی هم امکان 
پذیر نیست. در مورد کشتیرانی جمهوری 
اس��لامی ای��ران نیز به دلیل افزایش س��ه 
برابری نرخ باعث ش��ده ک��ه خط زمینی 
اقتص��ادی تر باش��د. به همی��ن دلیل یک 

شرکت زمینی را معرفی کردند. 
اگر بخواهیم در رابطه با فورواردر داخلی 
بگوئیم شاید یکی از گزینه های پویا، ترانزیت 
خارجی و داخلی ایران است. یعنی منطقه 
وی��ژه به منطقه ویژه. بحث های گمرکی در 
این مناطق کاهش می یابد و حمل ترکیبی 
ام��کان پذیر می ش��ود زیرا راه آه��ن کرایه 

حمل بار از منطقه وی��ژه به منطقه ویژه را 
با قیمت داخلی محاسبه می  کند البته اگر 
تائیدیه منطق��ه ویژه مقصد گرفته ش��ود 
موجب می شود هزینه کرایه کاهش یابد و 
می توان در منطقه ویژه مقصد کارهای حمل 
ترکیبی را انجام داد. این نیز نوعی فورواردری 
است همانند اپراتورهایی که در بندر شهید 
رجایی هس��تند. با گمرک بس��ته به شهر 
صنعتی مقصد می توان مذاکره کرد و گمرک 

همکاری های لازم را انجام می دهد.
ایوب خزایی مدیرعامل بهین لجستیک 
ایرانیان گفت: آنچه که آقای بابک احمدی 
پیشنهاد داده بودند و در دنیا متداول است 
آن اس��ت که شرکتی میان ایران و روسیه 
ایجاد کنیم که فقط واگن دار باش��ند. اگر 
ش��رکتی تاسیس ش��ود که فقط واگن دار 
باش��د ما نیز به عنوان فورواردر از آن سبد 
ب��رای حمل و نقل اس��تفاده کنی��م به نفع 

راه آهن و شرکت ها خواهد بود. 
س��ید عل��ی میرمعین��ی در خصوص 
مش��کلات پیرامون نرخ ه��ای بین المللی 
گف��ت: تعرف��ه در نرخ ه��ای بین الملل��ی 
مشخص است و صاحب واگن همان تعرفه 
را پرداخت می کند و درصدی از آن تعرفه 

مال مالک واگن است. 
تعهدی برای فورواردرها وجود 

ندارد 
علی اصغر سمیعی، عضو هیئت مدیره، 
آلتن کاروان توران در ادامه بیان کرد: باید 
بگویم اصلا تعهدی وجود ندارد. بازاریابی 
و جل��ب توج��ه صاح��ب کالا به س��مت 
حمل و نقل ریلی س��خت اس��ت هنگامی 
که توانس��تیم صاحب کالا را به سمت ریل 
متوجه کنیم تا حمل ریلی داشته باشد در 
دفعات بعد کار با آن ها راحت تر می ش��ود. 
متاس��فانه در کار فورواردره��ا اولی��ن گام 
را که کار س��ختی هم هس��ت فورواردر بر 
می دارد و حتی ممکن است ضرر هم کند 
و در مراحل بعد، صاحب کالا ، واگن دار را 
می شناسد و مالک واگن هم صاحب کالا را 
می شناسد و مستقیما با هم ارتباط برقرار 
می کنند. در این جا دو مش��کل وجود دارد 
1- اجازه صدور بارنامه نداریم. 2- تعهدی 

در این میان نیست. 
نکته دیگر آن اس��ت که ب��ار ترانزیت 
آس��یای میانه و مسیر مربوطه وجود دارد 
و زیرساخت ها در بندر درحال آماده سازی 
است. در سال گذشته به دلیل نوسانات ارز 

ما با افت شدید بار مواجه بودیم و هر چه با 
راه آهن مذاکره کردیم که نرخ دلار افزایش 
یافته و اگر کرای��ه حمل افزایش نیابد آن 
بار صرفه اقتصادی ندارد فایده ای نداشت. 
مشکلی که در راه آهن وجود دارد آن است 
که در تصمیم گیری های مهم بس��یار کند 
و زمان بر عمل می کند. وقتی زیرساخت ها 
مهیا می ش��ود راه آهن نیز باید روی نرخ ها 

انعطاف داشته باشد. 
ایوب خزایی مدیرعامل بهین لجستیک 
ایرانی��ان با ذک��ر دو پیش��نهاد گفت: دو 
پیشنهاد برای بحث بین الملل، ترانزیت و 
صادرات و واردات دارم. دو مش��کل اکنون 
وجود دارد. در گذش��ته چندین منطقه را 
تعیین می کردند همانند تبریز که ایستگاه 
باز بین المللی نام داش��ت. به عنوان مثال 
بار ذغال سنگ را از زرند به تبریزبا تعرفه 
داخلی می بردی��م و حمل آن رااز تبریز تا 
رازی را بین المل��ل محاس��به می کردیم و 
پ��س از آن تا وان 150 کیلومتر بود که با 
حمل ریلی می رفت و بسیار به صرفه بود. 
در هنگام برگش��ت از رازی تا تبریز تعرفه 
واگن خالی را معادل باری که می بردیم از 
ما دریافت می کرد. اما امروز می گویند از هر 
جایی که بارنامه می خورد باید طبق تعرفه 
بین الملل محاسبه شود.که نرخ به مراتب 
بالات��ر از ن��رخ جاده ای می ش��ود و صرفه 

اقتصادی ندارد.
م��ورد دیگر آن اس��ت ک��ه راه آهن در 
بحث ترانزیت هنگامی که کرایه سرخس 
تا بندر را می گیرد 80 درصد مال راه آهن 
و 20 درصد مربوط به مالک واگن اس��ت، 
در برگش��ت واگن به مب��داء بارگیری نیز 
دیگر حق دسترس��ی دریافت نمی شود اما 
در باره��ای صادراتی و وارداتی به این گونه 
نیست. ما اگر باری را از طبس بخواهیم به 
ترکیه ببریم تا رازی باید تعرفه بین المللی 
پرداخت کنیم و همچنین برگشت به رازی 
را ه��م باید 40 درص��د کرایه داخلی را به 
راه آهن پرداخت کنیم به همین س��بب به 
شدت نرخ بالاتر است. تحت هیچ شرایطی 
راه آه��ن از این موضع خود پایین نمی آید. 
این مشکل باعث شده که بارهای صادراتی 

به صفر برسد. 
ترانزیت از مشکلات اصلی 

راه آهن
مه��رداد تق��ی زاده پیش��نهاد داد: اگر 
یک��ی از ش��رکت ها که به موض��وع تعرفه 

و مش��کلاتی که گفته ش��د و تاثیراتی که 
روی ترانزیت داشته مسلط است مشکلات 
را جم��ع آوری کن��د. می دان��م ترانزیت از 
مشکلات اصلی راه آهن است و بار ترانزیتی 
بس��یار کاهش یافته است. بهتر است طی 
نامه ای این مش��کل را به راه آهن انعکاس 
دهیم و ب��ه دلیل این که مجلس نیز روی 
این موضوع حس��اس ش��ده است مطمئنا 

نتیجه بخش خواهد بود. 
برای این که فورواردرها تقویت ش��وند 
و بتوانن��د خ��وب کار کنن��د می توانن��د 
س��هم حمل  ونقل ریل��ی را افزایش دهند. 
به خص��وص در حمل و نق��ل ترکیبی که 
ف��ورواردر باید حضور داش��ته باش��د و در 
بحث تجمیع تقاضا، فورواردرها هستند که 
می توانند نقش داشته باشند. در خصوص 
سند آمایش مراکز لجستیک  در زمانی که 
وزارت راه بودی��م روی آن کار کردی��م که 
مراکز لجستیک شناسایی شد و 58 مرکز 
لجستیک در آنجا معرفی شده است. مراکز 
لجستیک نیز با این هدف بوده که حمل بار 
در مسافت های طولانی با ریل و حمل بار 
در مسافت های کوتاه توسط جاده صورت 
گیرد به همین منظور 58 مرکز لجستیک 
معرفی شد که با مدل ریاضی OR  انجام 
شد. از میان این 58 مرکز، 18 مرکز، پارک 
لجستیکی کش��اورزی است و 40 مرکز از 
جمله کارهای ملی و بزرگ می باش��د. در 
همان زمان متولی 40 مرکز قید ش��ده را 
مش��خص کردیم. تمامی این مراکز مقرر 
است توسط سرمایه گذار بخش خصوصی 
اجرا شود و اگر این مراکز شکل گیرد اگر 
فورواردره��ای قوی در میان نباش��د این 
مراکز ش��کل نمی گیرد. پیشنهاد می کنم 
در حمل و نقل ترکیبی بح��ث فورواردری 

را باز کنید. 
اعتقاد بنده این است که کالا برای حمل 
بس��یار است و با کمبود بار مواجه نیستیم 
و ای��ن بارها می تواند جذب راه آهن ش��ود 
بدون آنکه بار جاده کاهش یابد. جلساتی را 
با خانه معدن داشتیم، در آن جلسه رئیس 
انجمن بس��یار نگران بود که معادن رش��د 
پیدا کرده و جاده جوابگوی حمل نیس��ت 
و حم��ل ریلی بای��د در حمل مواد معدنی 
نقش بیشتری داشته باش��د. راه آهن باید 
به سمت حمل بار بیشتری برود و سیستم 
فورواردری می تواند در این توس��عه نقش 

به سزایی داشته باشد.
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دبیر انحمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

کنترل مسیرهای پرریسک ریلی با 
تکنولوژی های نوین 

قطار مس��افری "زاهدان – تهران" که ساعت 14 و 50 دقیقه روز 
س��وم مهر ۹۸ به س��مت تهران حرکت می کرد، 100 کیلومتر پس از 
عبور از مبداء و در ساعت 1۶ و 20 دقیقه در دو کیلومتری ایستگاه 
"شورو" از ریل خارج شد که در پی آن 5 نفر کشته و یک نفر مفقود 
و تعدادی از هموطنان نیز مجروح ش��دند. ریل به وسیله پیچ و پابند 
به تراورس متصل می شود و اگر این پیچ ها باز شود به راحتی با یک 
دیل��م می توان ریل را از خط پایی��ن انداخت و اگر پیچ و پابندهای 
ریل به هر علت و توس��ط هر کسی باز شود، محل خطر ایجاد شده 
و در نهایت منجر به بروز سانحه می شود. افراد ناشناسی حدود 1۷0 
ت��ا 1۸0 پیچ و پابند ریل را در طول حدود 50 تا ۶0 متر باز و نقطه 
خطر ایجاد کرده بودند و همین مس��ئله باعث خارج ش��دن قطار از 

ریل و بروز سانحه دردناک شده بود. 

»فقط یک لحظه دیدم که همه چیز 
زیر و رو شد و به در و دیوار می خوردم. 
از رو تخ��ت افتادم و گردن و دس��تم 
زخمی ش��د.« اینها صحبت های چند 
نفری از مسافرانی است که چهارشنبه 
در زاهدان سوار قطاری شدند تا آنها را 
در مقصد یعنی ته��ران پیاده کند، اما 
این قطار مسافرانش را حتی از استان 
سیس��تان و بلوچس��تان خارج نکرد و 
کمی بعد از حرکت از ریل خارج شد با 

5 کشته و 150 مجروح. 
نخس��تین حادثه  در س��اعت های 

روابط عمومی اس��تانداری سیستان و 
بلوچستان از انباشته شدن ماسه روی 
ریل به عنوان علت حادثه نام برد و گفت 
در گذشته هم در این منطقه حوادث 
مش��ابهی به این علت رخ داده اس��ت 
ولی این فرضیه به زودی رنگ باخت. 
به ویژه پس از آن که این پرسش مطرح 
شد که مگر راه آهن، ساز و کار مراقبتی 
برای پاک س��ازی خطوط ریلی در نظر 
نگرفته اس��ت؟ آن گونه که اس��تاندار 
سیس��تان و بلوچستان اعلام کرد پای 
عامل دیگری در میان اس��ت »یکی از 

دلایل نبود پیچ های تعدادی از ریل ها 
بوده است که موضوع در دست بررسی 

است.«
فرضیه باز شدن تعدادی از پیچ های 
ریل در مح��ل وقوع حادثه با اظهارات 
رسمی س��خنگوی کمیسیون حوادث 
راه آهن به عنوان عامل قطعی اعلام شد. 
موضوعی که در راه آهن های گلس��تان 
و قزوین � رش��ت هم اعلام شده بود. 
یعنی عامل اصلی سارقانی هستند که 
در بخش��ی از ریل تعدادی از پیچ ها و 
پایه های نگه دارنده ریل ها را س��رقت 
کرده ان��د. با ای��ن اعلام رس��می یک 
پرسش و ابهام بزرگ ایجاد شده است 
که علت هر چیزی بوده باشد سرکشی 
و بازرس��ی از ریل ها چگونه اس��ت که 
مسئولان متوجه این خطرات نشده  اند. 
دکتر تقی زاده، دبیر انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی در این 
رابط��ه می گوید: »کمیس��یون عالی 
س��وانح اش��اره کرده که ه��ر لحظه 
این اتف��اق ممکن اس��ت در جاهای 
دیگر نیز رخ ده��د، اما من به عنوان 
کسی که 20 سال در راه آهن بوده ام 
نمی توان��م این توجی��ه را بپذیرم. در 
حال حاضر زمان  قدیم نیست و انواع 

و اقس��ام روش ه��ای کنترل��ی وجود 
دارد و از راه آه��ن انتظ��ار می رود از 
ای��ن روش های نو و به روز اس��تفاده 
کند. در خیلی از کشورها مسیرهای 
پرریس��کی را که ممکن است چنین 
اتفاق های��ی در آن مس��یرها رخ دهد 
را شناس��ایی می کنن��د و ب��ا نص��ب 
دوربین و تمهیداتی این مس��یرها را 
ایس��تگاه های  یا در  کنترل می کنند 
خلوتی که امکان س��رقت از واگن ها 
وجود دارد از این ابزارها برای کنترل 
اس��تفاده می کنند. چ��را باید در این 
چند ده س��ال سرقت پیچ و پابند رخ 
دهد و باعث ایجاد خطرات و سوانحی 

در راه آهن شود؟«
دبی��ر انجمن می گوی��د: »برخی از 
مس��ئولان می گویند 12هزار کیلومتر 
راه آه��ن داریم در حالی ک��ه همه این 
12هزار کیلومتر پرریسک نیست و به 
راحتی می توان در مسیرهای پرریسک 
دوربین نصب کرد و با طراحی بس��ته 
مدیریت��ی بتوان ای��ن دوربین ها را به 
مراک��ز مربوط��ه وصل کرد و س��پس 
مدعی شد که دیگر سرقتی رخ نخواهد 

داد.«
آق��ای یارمحمدی نماین��ده مردم 
زاه��دان در مجلس ب��ا بیان این که در 
استان سیستان و بلوچستان نیروهای 
امنیتی برای تامین امنیت ایستگاه ها و 
ریل ها به کمک راه آهن آمده اند و این 
حادثه نیز در 3 کیلومتری ایستگاه رخ 
داده اس��ت پس این که عل��ت را نبود 
نظارت کافی بدانیم درس��ت نیست و 
دزدیده ش��دن پیچ های ری��ل را نباید 
علت نهای��ی اعلام کنیم "باید موضوع 
بیشتر از این شکافته شود و به ریشه ها 
بیشتر از این پرداخته شود. علت اصلی، 
باز شدن پیچ ها نیست و دلایل دیگری 
مثل خود قطار، تعمیراتی بودن واگن ها 
و... نیز در این حادثه دخیل بوده است."
این که مسئولان بخواهند راهبان را 
ک��ه در روز یکی دو ب��ار می تواند یک 
مسیر چند ساعته را چک کند مقصر 
اعلام کنند و استفاده از تکنولوژی های 
روز را نادی��ده بگیرن��د پ��اک ک��ردن 
صورت مس��ئله اس��ت و نمی ت��وان با 
این استدلال ها از پیش آمدن حوادث 

دیگری جلوگیری کرد.

“گفت و گو “
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شرکت نورالرضا با هدف توسعه حمل و نقل مسافری در سال ۹1 
تأسیس شد و فعالیت ناوگان خود را با دو رام قطار آغاز کرد که در 
س��ال ۹2 با 5 رام تکمیل شد. قطارهای این شرکت در 4 مسیر برای 
جابجایی مسافر س��یر دارند. در مسیر تهران-مشهد و بلعکس 2 رام 
قطار، اصفهان-مش��هد 2 رام، تهران-ش��یراز 1 رام و همچنین اضافه 
شدن یک رام دیگر در مسیر کرج-مشهد در سال گذشته سیر داشته 
اس��ت. ش��رکت نورالرضا تنها در زمینه واگن های مسافربری با ۶4 
واگن مشغول فعالیت است. این تعداد واگن از جوان ترین واگن های 
کامل ش��ده ناوگان ریلی کش��ور هس��تند ک��ه از معتبرترین قطعات 
اروپای��ی بهره می جویند و حدود ۸0 درصد از امکانات تاسیس��ات 

الکترونیکی آن، اروپایی است. 

گفتگو با سیدرسول میراحمدی، 
مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی نورالرضا اصفهان)سهامی عام(

افت اقبال عمومی 
در خصوص قطارهای مسافری ریلی

مش�کلاتی که بخش خصوصی 
ب�ا راه آه�ن در رابطه ب�ا موضوع 
اس�ت چه  مواج�ه  تصدی گ�ری 

مسائلی  هستند؟
تصدی گ��ری  بح��ث  در  دول��ت 
اقدام مناس��بی انجام داد و بخش��ی 
از حیط��ه فعالیت خ��ود را به بخش 
خصوص��ی واگذار نم��ود. حاصل آن 
ایجاد بسیاری از ش��رکت های فعال 

کنونی اس��ت. با این همه، هم اکنون 
این ش��رکت ها از سیاست های دولت 
رها ش��ده اند. بدین صورت که دولت 
در ابتدا با ارائه پیشنهادی مربوط به 
اعطای وام های مناسب، عامل ایجاد 
انگیزه در بس��یاری از شرکت ها شد 
اما این ام��ر متوقف گردیده اس��ت. 
لذا دول��ت بای��د تکلیف خ��ود را با 
س��رمایه گذار خصوصی روشن کند. 

رایگان کردن زیرس��اخت های ریلی،  
ارائه تس��هیلات یاران��ه ای در بخش 
خصوص��ی و ی��ا با کارم��زد پائین به 
منظور ایجاد عوامل انگیزش��ی، حق 
دسترسی رایگان،  ارائه خدمات فنی 
و مهندس��ی به منظور داش��تن خط 
تولید واگن مل��ی،  و خدماتی از این 
قبیل می تواند ش��رایط حوزه ریلی را 
بهبود ببخش��د. بهتر است تسهیلات 
برای بازس��ازی واگن های دست دوم 
داده  نش��ود بلکه برای ساخت واگن 
باتکنولوژی  بالا این تس��هیلات  ارزان 

قیمت فراهم  شود.
راه آهن تا چه میزان نظر بخش 
خصوصی را در تصمیم گیری های 
نظ�ر  در  بلیت ه�ا  نرخ گ�ذاری 

می گیرد؟
راه آهن بخش��ی از زنجیره  تأمین 
حمل ونقل کشور است و توانایی هایی 
نظی��ر س��رمایه گذاری در حوزه های 
فنی، بهره برداری و س��یر و حرکت را 
داراست. البته بخش��ی از توان مالی 

آن وابسته به بودجه ایست که دولت 
ب��رای آن در نظر می گی��رد و ما هم 
متأث��ر از همی��ن )کاهش/افزای��ش( 
بودج��ه هس��تیم. ل��ذا اگ��ر راه آهن 
نتواند زیرساخت های خود را توسعه 
ده��د،  هرچقدر هم که م��ا ناوگان با 
کیفیتی را مهیا کنی��م باز هم دچار 
کمبودهای موجود در سیستم ریلی 
مانند خدمات ایس��تگاهی، دیزل و...  
ب��وده و ما نی��ز متأث��ر خواهیم بود. 
چ��را که با کمبود تامی��ن لکوموتیو، 
قطع��ات، نی��روی متخص��ص روبرو 
هس��تیم و یا اجرای ناقص مس��ائل 
فنی برای هم��ه مخاطره آمیز خواهد 
بود. به عنوان مثال ما قطار کلاس 5 
ستاره برای مسافران ایجاد می کنیم 
اما مشکلات لکوموتیو باعث می شود 
که قطار توقف های چندین س��اعته 
داشته باش��د که منجر به نارضایتی 
مس��افران می ش��ود. و این مشکلات 
ناش��ی از خدم��ات ما نیس��ت. البته 
راه آهن  با وج��ود آنکه درصدد رفع 
این مش��کل است، و محدودیت هایی 
در بودجه و امکان��ات دارد که باعث 
کن��دی در حرک��ت توس��عه و عدم 
تکمیل زیرس��اخت های لازم در این 
بخش )نظیر دو خطه کردن راه آهن 
، برقی کردن مس��یرها و... ( خواهد 

شد. 
آم��ار جابه جای��ی مس��افر و ب��ار 
توس��ط ناوگان ریلی در اروپا و سایر 
کشورهای توس��عه یافته در مقایسه 
با آم��ار جابجائ��ی در ای��ران تفاوت 
چش��مگیری دارد. این موضوع البته 
عل��ل مختلف��ی دارد. آم��ار نش��ان 
می دهد که تعداد جابه جایی مس��افر 
و به ط��ور کلی مجموع مس��افرت ها 
)مجم��وع جاده ای،ریل��ی و دریایی( 
در ایران از سال 91 تا کنون کاهش 
قاب��ل توجهی داش��ته اس��ت. اقبال 
عمومی نس��بت ب��ه حمل ونقل ریلی 
کاه��ش یافته زیرا مس��افران بودجه 
کافی برای پرداخت هزینه های ریلی 
را ندارند به همین دلیل س��راغ جاده 
 می روند و حوادث ج��اده ای افزایش 
 می یاب��د. 85 درصد جابجایی بار نیز 
درکش��ورهای اروپایی توسط راه آهن 
اس��ت اما در ای��ران این س��هم 10 
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درصد اس��ت و این تفاوت ها بایستی 
به گون��ه  ی کارشناس��ی بررس��ی و با 

مشورت مرتفع گردد.  
هزینه های  دول��ت  حاضر  درحال 
س��نگین حمل و نقل ج��اده ای را در 
زمین��ه درم��ان، محیط زیس��ت و.... 
ب��ه اش��کال مختلف در قال��ب یارانه 
پرداخ��ت می کن��د. اگ��ر دولت این 
هزینه ه��ا را به صورت سوبس��ید در 
اختیار ناوگان ریلی قرار دهد س��بب 
ارزان تر ش��دن بلیت ه��ا و درنتیجه 
اقب��ال عمومی از این صنعت و باعث 
کاهش تصادفات جاده ای خواهد شد. 
لذا باید سیاس��ت دولت در پرداخت 
یارانه ها و هزینه های حمل ونقل و در 
بودجه بن��دی تغییر نگرش دهد و به 
رونق این حمل ونق��ل ریلی خصوصاً 

مسافری کمک کند. 
اقداماتی  چه  نورالرضا  شرکت 
را در خصوص توسعه ناوگان خود 

انجام داده است؟
ش��رکت نورالرض��ا در حال حاضر 
از  64 واگن��ی که در اختیار دارد، 5 
واگن رس��توران و 5 واگن مولد برق 
می باشد. قابلیت های این شرکت در 
ارائه خدمات بالاس��ت و قطارهای 5 
س��تاره از اول س��ال راه اندازی شده 
است که موجب رضایتمندی راه آهن 
از عملک��رد م��ا ش��د، خوش��بختانه 
راه آهن  با س��اخت تعدادی واگن نو 
با مشارکت ش��رکت های واگن سازی 
در داخل کشور موافقت نموده است 
و ان ش��االله با توجه به مذاکراتی که 
در حال انجام است در صدد ساخت 
واگن ه��ای ف��وق در ایران هس��تیم. 
همچنی��ن ب��ا افزای��ش 10 واگ��ن 
مس��افری 6 تخت��ه با ن��ام مهدیس 
موج��ب رش��د و افزای��ش ن��اوگان 
مس��افری و تعداد مسافر جابجا شده 
از دهم آبان ماه س��ال جاری خواهیم 

بود.
از چ�ه منابع�ی س�رمایه این 

پروژه تامین  می شود؟
طبق توافق نام��ه حاصله بین این 
ش��رکت و راه آه��ن ج.ا.ا مبن��ی ب��ر 
توس��عه ناوگان مس��افری و استفاده 
از تس��هیلات ذیل موض��وع حمایت 
از تولی��د داخلی منطبق بر ش��رایط 

مندرج در تبص��ره 18 قانون بودجه 
97 کشور، مقرر شد مراحل تکمیلی 
ط��رح را ارائه نم��وده و در این مهم 
موفقیت حاصل نمائیم. و 80٪ مبلغ 
پروژه را از طریق تس��هیلات مذکور 
اخ��ذ و مابق��ی 20٪ ارزش پروژه را 
تأمین کنی��م. بنابراین درحال حاضر 
مطالع��ات این پ��روژه در حال انجام 
اس��ت که یکی از پروژه های توسعه 
باتوج��ه به مج��وز صادره از س��وی 
راه آهن ج.ا.ا  قرار گرفته است. ضمنا 
تعداد 10 دستگاه واگن های 6 تخته 
بازس��ازی ش��ده متعلق ب��ه یکی از 
شرکت های همکار در حوزه مسافری 
ریلی، از دهم آبان ماه 1398 باعنوان 
قطاره��ای مهدیس به ن��اوگان بهره 
برداری ش��ده ای��ن ش��رکت افزوده 
خواهد گردید. این طرح ها ان شاء ا... 
به اجرا درخواهد آمد و مراحل آن به 

اجرا نزدیک شده است. 
در رابط�ه ب�ا تأمی�ن نی�روی 
کشش با چه مش�کلاتی روبه رو 

هستید؟
در بحث تأمین کش��ش متاسفانه 
ب��ا  ریل��ی  ش��رکت های  تمام��ی 
کمب��ود مواجه هس��تند البته خرید 
اقدام خیلی  لکوموتیوهای زیمن��س 
خوبی بوده؛ لکن بدلیل عدم ظرفیت 
مناسب نمی توان از آن دربهره برداری 
مانند قبل اس��تفاده نم��ود. از دیگر 

مش��کلات این حوزه ع��دم نگهداری 
و تعمیرات واگن های لکوموتیو پیش 
از  حرک��ت در مب��دأ می باش��د که 
ای��ن امر به خوبی انجام نمی ش��ود و 
متاسفانه دیزل )لکوموتیو( در ابتدای 
حرک��ت و ی��ا در می��ان راه خراب و 
متوقف می گردد. این  موضوع نش��ان 
می دهد ک��ه تعمیر در هم��ان مبدأ 
نیز به درس��تی و یا بطور کامل انجام 
نمی ش��ود و متأسفانه تأخیرات ما به 
علت خرابی دیزل به نس��بت س��ال 

گذشته رشد بیشتری داشته است. 
تأمین نیروی کش�ش به عهده 
راه آهن اس�ت و به نظر می رسد 
ک�ه این مش�کلات را حل نکرده 
اس�ت. آیا موردی پیش آمده که 
دیزلی در میانه راه خراب شده و 
توقف طولانی مدت داشته باشد؟
بله این گونه م��وارد خراب�ی دیزل 
بخصوص در سال جاری اتفاق می افتد 
و آمارها نشان از رش��د دوبرابری آن 

نسبت به سال گذشت�ه دارد.
از دیگ��ر مش��کلات ع��دم ذخیره 
مناسب دیزل در ایستگاه ها می باشد 
ک��ه باعث تأخی��ر کمتری در س��یر 
قطاره��ا خواهد ش��د. البته ش��رکت 
نورالرض��ا دارای 5 دس��تگاه واگ��ن 
مول��د ب��رق اس��ت ک��ه می تواند به 
سازمان قطار اضافه گردد . درحالیکه 
استفاده از واگن مولد برق محدودیت 

ظرفیت تامین ب��رق را حل نموده و 
با افزایش تع��داد واگن ها دچار افت 
توان نمی ش��ود، هم واگن مولدی را 
که در ایس��تگاه ذخیره و بلااستفاده 
است به بهره برداری می رساند منجر 
به صرفه جوئی در هزینه تأمین برق 
قط��ار برای ش��رکت می ش��ود و نیز 
در ص��ورت خرابی دی��زل ، برق قطار 
قط��ع نخواهد ش��د. ل��ذا باتوجه به 
محدودی��ت توان خروج��ی در عمل 
منجر به کمتر شدن تعداد واگن های 
مسافری در س��ازمان قطار می گردد 
از مش��کلات دیزل های زیمنس  که 

محسوب می گردد.
اتفاق�ات  ب�روز  ص�ورت  در 
ب�رای  چه اقدام�ی  این چنین�ی 
جب�ران خس�ارت وارد آم�ده به 

مسافران صورت می گیرد؟
در توقف ه��ای بالای 4 س��اعت، 
راه آهن 50 درص��د ازهزینه بلیت ها 
را به صورت خس��ارت باز می گرداند. 
هرچند این کار هم نمی تواند جبران 
خس��ارات وارده ب��ه مس��افر را ب��ه 
دلیل ایجاد س��ختی در سفر جبران 
کند. ولی قدری از آلام آنها کاس��ته 
می شود. نیت ما ایجاد راحتی مسافر 
و در نتیج��ه افزای��ش اقبال عمومی 
از ش��بکه ریلی اس��ت؛ که با کاهش 
تأخیره��ا ای��ن ام��ر محق��ق خواهد 

شد.
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مدیرعامل ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل:

وضعیت اقتصادی حمل و نقل کشور متلاطم است

۸۹ درصد حمل و نقل کش��ور، جاده ای و حدود 11 درصد ریلی 
اس��ت که اقتصادی نیس��ت و زنگ خطری اس��ت برای حمل و نقل 

کشور.
شبکه دو سیمای ج.ا.ا با برگزاری نشستی در خصوص حمل و نقل 
ریلی با حضور خیرالله خادمی مدیرعامل ش��رکت ساخت و توس��عه 
زیربناه��ای حمل و نقل کش��ور، ش��ادمهر کاظ��م زاده رئیس کمیته 
حمل و نقل کمیس��یون عمران مجلس ش��ورای اسلامی، محمدحسین 
رضائیان کارشناس حمل ونقل ریلی، عباس قربانعلی بیگ کارشناس 
حمل و نقل ریلی به مس��ائل و مشکلات زیرس��اخت ها در توسعه و 
میزان حمل بار و مس��افر ریلی در مقایس��ه با جاده پرداختند. شرح 

کامل آن نشست را در ادامه مطالعه کنید.

زیرساخت های حمل ونقل 
ریلی نیاز به منابع لازم دارد

خیرالله خادمی مدیرعامل ش��رکت 
ساخت و توس��عه زیربناهای حمل و نقل 
کشور با حضور در برنامه گفتگوی ویژه 
خبری شبکه دو سیما با تاکید بر لزوم 
ریلی کردن حمل و نقل ادامه داد: یکی از 
ضرورت های حمل  ونقل تغییر رویکرد 
حمل ونقلی از جاده ای به ریلی اس��ت 
که هم اکنون در کشور مورد توجه قرار 
دارد. البته حدود 90 درصد حمل ونقل 
کشور از طریق جاده  و حدود 10 درصد 

آن نیز به وسیله ریل انجام می شود. که 
می توان از آن به عنوان یک خس��ارت 
یاد کرد.وی اف��زود: اگرچه حمل ونقل 
ریلی در کش��ور ب��ا مدیری��ت خوبی 
اداره می ش��ود، اما ارقام فوق حاکی از 
اقتصادی نب��ودن حمل و نقل ریلی در 
کش��ور اس��ت و برای ترمیم این وضع 
باید بخش زیادی از بار و مسافر به ویژه 

بار به سمت ریل سوق پیدا کند.
معاون وزیر راه و شهرسازی با تاکید 
بر این که باید ش��یوه قالب حمل ونقل 
کش��ور به ریل تغییر یاب��د، گفت: در 
ح��ال حاض��ر بی��ش از 12 درصد بار 

مراکز تولید و ورود و خروج کالا با ریل 
جابه جا می شود.

مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای حمل ونقل با اشاره به شبکه 
ریلی موجود در کشور به طول 13900 
کیلومتر و برنامه ریزی برای دستیابی به 
25 هزار کیلومتر در افق 1404 تصریح 
کرد: تکمیل زیرساخت های حمل ونقل 
ریل��ی نیاز ب��ه مناب��ع لازم دارد و در 
زمینه تامین مناب��ع مالی تلاش هایی 
صورت گرفته است. به طور مثال تمام 
آزادراه های کش��ور با مشارکت بخش 
خصوص��ی انج��ام می ش��ود و از محل 
دریافت عوارض هزینه س��رمایه گذاری 
ش��ده به تدریج باز می گ��ردد، اما این 
مشارکت در سرمایه گذاری برای بخش 
ریل��ی وجود ن��دارد و تنه��ا از طریق 
قرض های داخلی و خارجی برای تامین 
منابع اقدام شده که البته از روند خوبی 

برخوردار است.
خادمی تاکید کرد: برای دستیابی به 
نتیجه مطلوب باید بین سرمایه گذاری 
در ریل و جاده تفاوت ایجاد شود. یک 
راهکار برای توسعه خطوط ریلی حضور 
س��رمایه گذاران و مشارکت در ساخت 
پروژه های ریلی اس��ت که خوشبختانه 

چند طرح در لایح��ه به صورت نمونه 
ق��رار دارد، ام��ا ب��ا اس��تقبال مواجه 
نش��ده اند. در حالی که در بخش تولید 
واگن سرمایه گذاری های خوبی صورت 
می گیرد و امکان بازگش��ت سرمایه در 

قانون دیده شده است.
وی یادآور ش��د: مجموع اعتباراتی 
که در س��ال برای توسعه شبکه ریلی 
ح��دود 1500  می یاب��د،  اختص��اص 
میلیارد تومان است که می توان با اتکا 
به منابع داخلی س��الانه 150 کیلومتر 

ریل احداث کرد.
شهرس��ازی  و  راه  وزی��ر  مع��اون 
خاطرنش��ان کرد: خوشبختانه در چند 
س��ال اخی��ر توان س��اخت و توس��عه 
راه آه��ن در کش��ور پیش��رفت قاب��ل 
ملاحظه ای داشته است در حالی که تا 
قبل از انقلاب عملیات روسازی توسط 
ش��رکت های خارجی انجام می شد، اما 
امروز تمامی بخش های عملیاتی با اتکا 

به توان داخلی انجام می شود.
مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه 
زیربناه��ای حمل ونقل اظهار داش��ت: 
ت��ا قبل از پیروزی ش��کوهمند انقلاب 
اس��لامی 4600 کیلومت��ر راه آهن در 
کشور وجود داشته که امروز به نزدیک 
14 هزار کیلومتر افزایش یافته اس��ت. 
همچنین متوسط توس��عه زیرساخت 
ریلی در کش��ور 100 کیلومتر در سال 
بوده که هم اکنون به 200 کیلومتر در 
سال افزایش یافته است. وی افزود: در 
س��ه س��ال اخیر حدود 800 کیلومتر 
خط��وط ریلی جدید احداث ش��د، اما 
اتصال به ش��بکه سراسری ریل باید در 
نظر گرفته شود. در واقع شبکه زمانی 
اقتصادی خواهد بود که پروژه ها تکمیل 
ش��ده باشد. به طور مثال اگرچه رشت 
به شبکه ریلی متصل شد، اما اتصال به 
آستارا و جذب بار بین المللی درکریدور 
ش��مال-جنوب هدف نهایی است. در 
کریدور ش��رق-غرب نیز هدف اتصال 
به مرز خس��روی از طریق کرمانشاه و 

سرانجام اتصال به کشور عراق است.

“اخبار”
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 خادم��ی با بیان ای��ن که راه آهن تا 
نقط��ه صفر م��رزی کش��ورهای عراق 
و افغانس��تان توس��عه یافت��ه اس��ت، 
اظهار داش��ت: فعالیت در داخل خاک 
کشورهای دیگر مناسبات خاص خود 
را دارد. راه آهن خواف-هرات در داخل 
خاک افغانس��تان از پیش��رفت خوبی 
برخوردار اس��ت و ریل تا نزدیکی شهر 
هرات ادامه یافته است. همچنین اتصال 
ریلی شلمچه به بصره در دست پیگیری 
اس��ت و امیدواریم با ط��رف عراقی به 
توافق برس��یم.  وی با اشاره به اجرای 
خطوط ریل��ی بر اس��اس اولویت های 
کش��ور گفت: توس��عه و ساخت شبکه 

ریلی با محور حمل ونقل بار است، 
مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه 
زیربناه��ای حمل ونقل اف��زود: یکی از 
اولویت های ریلی کش��ور اتصال چابهار 
به زاهدان اس��ت که س��ال  92 شروع 
ش��ده و تاکنون 40 درصد پیش��رفت 
دارد  و طبق پیگیری ه��ای وزیر راه و 
شهرسازی و رئیس جمهوری تا دوسال 

ونیم آینده به زاهدان متصل می شود.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی یادآور 
ش��د، باید منابع مالی در اختیار شبکه 
ریلی قرار گیرد تا بتوانیم قبل از این که 
رقبای بین المللی شبکه های موازی را 
ایجاد کنند شبکه و پروژه های اولویت 
دار را تکمی��ل کنیم. وی با اش��اره به 
بهره وری ش��بکه ریلی گفت: از همین 
شبکه موجود کش��ور نیز باید استفاده 
بهینه شود. باید در نظر داشت مادامی 
که ش��بکه تکمیل نش��ود به��ره وری 
اقتصادی نیز حاصل نمی شود. به طور 
مثال راه آه��ن غرب کش��ور زمانی به 
بهره وری می  رس��د که به مرز خسروی 

متصل شود.
خادم��ی افزود: در س��ال های اخیر 
مهم ترین پروژه ریلی اتصال ش��بکه به 
رشت بود، اما مهم ترین اتصال ما رشت 
به آس��تارا در کریدور ش��مال-جنوب 
اس��ت که اقتص��اد کش��ور را دگرگون 
می کند. البته فاینان��س پروژه احداث 
راه آهن رشت-آس��تارا در حال ش��روع 
مراحل اجرایی ب��وده و تجهیز کارگاه 
نیز انجام ش��ده اس��ت.وی با اشاره به 
ش��یوه احداث خطوط آنتنی نیز گفت: 
خط��وط آنتنی باید با س��رمایه گذاری 

واحد تولیدی احداث شود. تا زمانی که 
اختلاف هزینه حمل بین ریل و جاده 
کاهش نیابد، حمل ونقل ریلی اقتصادی 

نمی شود.
از  راه و شهرس��ازی  وزی��ر  مع��اون 
ش��رکت  بی��ن  مطل��وب  هم��کاری 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل ونقل و 
شرکت راه آهن خبر داد و گفت:  تلاش 
می ش��ود اولویت های ترانزیتی مد نظر 

قرار گیرد.

اختصاص یک درصد 
درآمد فروش سالانه سهم 

نفتی دولت به وزارت 
راه و شهرسازی 

ش��ادمهر کاظم زاده رئیس کمیته 
حمل و نقل کمیسیون عمران مجلس 
ش��ورای اس��لامی هم با حضور در این 
برنامه گفت: یکی از علل اصلی توسعه 
نیافت��ن حمل و نقل  ریل��ی، جایگزینی 

اعتبارات است. 
اف��زود:  زاده  کاظ��م  ش��ادمهر 
برنامه ه��ای  نش��دن  انج��ام  ب��رای 
پیش بینی شده توس��عه ریلی کشور، 
مط��رح  را  مال��ی  محدودیت ه��ای 
می کنن��د در حالی ک��ه در م��اده 70 
قانون الحاق تنظیم بخشی از مقررات 
مالی دولت، به صراحت آمده است که 
20 درصد فروش نفت و گاز، اختصاصا 
برای تثبیت تعرفه، حق دسترس��ی و 
توسعه و نگهداری شبکه ریلی کشور 

باید منظور شود.
او ادام��ه داد: اکن��ون 89 درص��د 
ارتباطات و حمل بار و مسافر، زمینی و 
یک درصد، هوایی و حدود 10 درصد، 

ریلی است.
 کاظم زاده افزود: در بند الف ماده 52 
قانون برنامه شش��م توسعه به صراحت 
آمده که دولت مکلف اس��ت نس��بت 
به تضمین س��رمایه گذاری اش��خاص 
غیردولت��ی اقدامات لازم را انجام دهد. 
وی اضافه ک��رد: همچنین یک درصد 
درآمد فروش سالانه سهم نفتی دولت 
باید به وزارت راه و شهرسازی تخصیص 
داده ش��ود، اما این کار انجام نمی شود.

کاظم زاده اف��زود: از نگاه قانونی، توان 
داخلی برای اجرای طرح های توسعه ای 

ریلی وجود دارد. 

کارشناسان موافق اجرای 
طرح تهران-همدان نبودند

محمدحس��ین رضائیان کارشناس 
حمل ونقل ریلی هم گفت: جدا از بحث 
مالی که دولت برای توسعه زیرساخت 
ریلی صرف می کند،  سرمایه بزرگی هم 
از بودجه ه��ای غیر دولت��ی داریم. وی 
افزود: تا کنون برای جذب مشارکت های 
غیر دولتی اع��م از بخش های عمومی 
مانند آستان قدس، سپاه و بقیه نهادها 
و بودجه های مردمی، تلاش قابل توجه 

و کافی نداشتیم.
رضائیان گف��ت: طرح هایی که در 
دو سال گذشته در زمینه حمل و نقل 
ریلی به بهره برداری رس��ید از جمله 
ط��رح  و  هم��دان   - ته��ران  ط��رح 
کرمانش��اه، طرح های خوب��ی نبودند. 
وی ادامه داد: در طرح تهران- همدان 
تقریبا باری روی این مسیر خط آهن 
حم��ل نمی ش��ود و کارشناس��ان هم 
موافق ای��ن طرح نبودن��د.وی افزود: 
ط��رح اتصال ش��بکه ریلی ای��ران به 
عراق و طرح ش��لمچه تا شهر بصره و 
طرح ریلی اتصال ایران به افغانس��تان 
که حدود 10 سال از آن می گذرد، با 
وجود س��ودآوری زیاد و اهمیت این 
ط��رح، اما هنوز اجرایی نش��ده و این 
در حالی اس��ت که هزینه اجرایی این 
طرح ه��ا از هزینه طرح های��ی که به 

بهره برداری رسیده کمتر بوده است.
ای��ن کارش��ناس ب��ا اش��اره ب��ه 
این ک��ه حمل و نق��ل ریلی ت��ا زمان 
اقتصادی ش��دن، فاصله زیادی دارد، 
گف��ت: گ��زارش اتحادی��ه بین المللی 
راه آهن ه��ای دنی��ا ک��ه ای��ران ه��م 
عض��و آن اس��ت نش��ان می دهد که 
لوکوموتیو  به��ره وری  در  کش��ورمان 
و واگن ه��ای باری حدود یک س��وم 
میانگی��ن جهانی، عملک��رد دارد.وی 
ادام��ه داد: در بهره وری زیرس��اخت 
هم حدود یک پنجم میانگین جهان، 
عملک��رد داش��تیم. رضائی��ان گفت: 
روش ه��ای تصمیم گی��ری در زمینه 
طرح ه��ای حمل و نقل ریلی به اصلاح 
س��اختار نی��از دارد. او تاکی��د ک��رد: 
نظام اولویت ده��ی به طرح های ریلی 
ب��ا همی��ن بودجه های موج��ود برای 

آگاهی کارشناسان باید منتشر شود.

مدل خصوصی سازی در 
کشورمان، نادرست است

عب��اس قربانعلی بیگ کارش��ناس 
حمل و نق��ل ریلی هم در ارتباط تلفنی 
ب��ا این برنام��ه گفت: بیش��تر نگاه در 
سال های اخیر نگاه توسعه شبکه ریلی 
بوده و متاسفانه به موضوع حمل و نقل 
که هدف نهایی این اتصالات ریلی است 
توجه کافی نشده است. وی ادامه داد: 
در توس��عه ش��بکه ریلی به حدود 50 
درصد چش��م انداز، ام��ا در حمل و نقل 

فقط به 30 درصد اهداف رسیدیم.
قربانعلی بیگ اضاف��ه کرد: در دفاع 
مقدس تصمیم راهبردی در سطح کلان 
نظام گرفتیم و آن این بود که آیا سراغ 
صنایع موشکی برویم یا صنایع ساخت 
هواپیما های جنگی. تصمیم درست ما 
در آن زمان منجر به این شد که اکنون 

قدرت نظامی مستقل هستیم.
وی افزود:، ام��ا در حوزه حمل و نقل، 
متاس��فانه در طرح های��ی که ب��رای ما 
حمل و نقل ریلی را به همراه دارد، ضعیف 
عم��ل کردیم. قربانعلی بی��گ گفت: در 
حدود 90 درصد حمل و نقل ریلی موجود 
و تقاض��ای حمل و نقل ریل��ی با همین 

شبکه ریلی فعلی قابل انجام است.
ریلی  این کارش��ناس حمل و نق��ل 
افزود: یکی از اشکالات اصلی این است 
که مدل خصوصی سازی در کشورمان، 
نادرس��ت اس��ت. مدلی که ب��رای این 
منظور از س��ال 1384 انتخاب کردیم 
الگوب��رداری از اروپا ب��ود در حالی که 
برای کشور ما مناس��ب نبود و همین 
موضوع موجب ش��د شرکت های ریلی 
خصوص��ی در کش��ورمان زیان ببینند 
به همین علت دیگر سرمایه گذاران هم 
از سرمایه گذاری در زمینه حمل و نقل، 

پرهیز می کنند.
ضرورت اتصال شبکه ریلی 

به مرزها 
کاظم زاده رئیس کمیته حمل و نقل 
کمیس��یون عم��ران مجلس ش��ورای 
اس��لامی نی��ز گفت: اگر ش��بکه ریلی 
کش��ورمان را س��ریعتر به مرز ها وصل 
نکنیم، از لحاظ حمل و نقل به نس��بت 
رقبا و کشور های همسایه و مسیر های 
جایگزی��ن، عق��ب می مانی��م و مزیت 

رقابتی را از دست می دهیم.
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بانگاه جزیره ای مشکلات کلان 
حمل ونقل حل نمی شود

نشست تخصصي کمیته حمل و نقل، لجستیک و امورگمرکي اتاق 
تهران در 1۹ آبان 13۹۸ در سالن کنفرانس اتاق تهران برگزار شد. در 
این نشست که به میزباني کمیته حمل و نقل، لجستیک و امور گمرکي 
انجام ش��د نمایندگان اتاق تهران، اعضاي کمیته تخصصي و جمعي 
از کارشناس��ان، صاحب نظران، استادان دانشگاه و جمعي از مدیران 
ش��رکت ها و انجمن هاي صنف��ي در زمینه هاي تخصص��ي و برنامه 
جلس��ه، به ایراد سخنراني، ارایه آمار و اطلاعات و در ادامه به بحث 

و تبادل نظر در مورد موضوعات مطروحه پرداختند.

ادغام بخش شهرسازی 
با راه و ترابری سرمنشاء 

بسیاری از مشکلات امروز 
است

در آغ��از مهندس فره��اد فزوني، 
عضو هی��ات نماین��دگان اتاق تهران 
ضمن خوش��امدگویي ب��ه حضار، از 
مدعوی��ن در جلس��ه تش��کر کرد و 
خواس��تار ارتباطات و تعامل بیش��تر 
اعض��اء ، کارشناس��ان و مدی��ران با 
یکدیگ��ر ش��د. وي همچنین از عدم 
توجه دس��تگاه ها و نهاده��ا به مقوله 
ریل��ي،  از  اع��م  کلان حمل و نق��ل" 
جاده اي، هوایي و دریایي" انتقاد کرد.
فزون��ی ضم��ن اب��راز ای��ن گلایه  
گفت: باید به طور علمی و تخصصی 
به مس��ایل ورود ک��رده و آنها را حل 
و فص��ل کنیم. ما همیش��ه خواهان 
این بوده ایم که به این ش��کل زمینه 
فعالیت فراهم ش��ود تا حمل و نقل ما 

سامان بگیرد. 
بخ��ش  ادغ��ام  همچنی��ن  وی 

ب��ا  شهرس��ازی  و  ساخت و س��از 
راه و تراب��ری را سرمنش��اء بس��یاری 
از مش��کلات و گرفتاری ه��ای فعلی 
دانس��ت و اظهار داش��ت: دوس��تان 
ما در دولت س��اخت فرودگاه، بندر، 
ریل گ��ذاری و... را ب��ا ساخت و س��از 
و عملی��ات عمرانی یکس��ان در نظر 
می گیرن��د و اعتقادش��ان این اس��ت 
ک��ه ش��بیه کار در حوزه مس��کن و 

شهرسازی است!
بی توجهی به حوزه

حمل و نقل
عضو هیات نمایندگان اتاق تهران 
حمل و نقل را صنعت و دانشی عمیق 
و گس��ترده خواند که باید سرپرست 
و متولی متخصص و مجهز به دانش 
روز داشته باشد تا بتوان از اثرگذاری 
و مزیت ه��ای فراوان این حوزه به نفع 
اقتص��اد ملی و درآمدزایی به بهترین 
ش��کل ممکن بهره برد. هنوز به این 
بی توجهی  حوزه"صنعت حمل و نقل" 
می ش��ود و امیدواری��م ک��ه مقول��ه 

امکان  به ش��کل مج��زا  راه و تراب��ری 
فعالیت داشته باشد. وی همچنین به 
انتقاد از برخی دس��تگاه های اجرایی 
پرداخت وگفت: امروز که این جلسه 
تخصص��ی برگزار می ش��ود به عنوان 
مثال کس��ی از مجموع��ه راه آهن در 
اینجا حضور ن��دارد! اگر می خواهند 
از راه آه��ن و حمل و نق��ل ریلی دفاع 
کنند، این کار باید اینجا اتفاق بیفتد. 
دوس��تان م��ا در مدیری��ت راه آهن 
خودشان نامه نگاری کردند و مشتاق 
بودند و تمایل داش��تند ک��ه بیایند؛ 
وقتی تاریخ جلس��ه را اعلام کردیم، 

گفتند امروز نمی شود!
نگاه جزیره ای به موضوع 

کلان حمل و نقل
در ادامه مهندس تقي زاده، دبیرکل 
انجمن صنفی شرکت هاي حمل و نقل 
ریلي شماي کلي حمل و نقل درون و 
برون ش��هري با محوری��ت حمل بار 
"ریلي و جاده اي" به صورت تصویري 
ارایه کرد که مورد توجه حاضران در 

نشست واقع شد. 
وی ب��ا انتق��اد از ن��گاه جزیره ای 
به موض��وع کلان حمل و نق��ل اعلام 
ک��رد: در ح��وزه حمل و نق��ل کمبود 
ظرفی��ت نداریم، اتفاق��ا در مجموعه 
راه آهن دس��ت مان خیلی باز است که 
ظرفیت ها را بالاتر ببریم. این مس��اله 
حت��ی در برنامه های تدوین ش��ده و 
مصوب ه��م آمده اس��ت. اما اهمیت 
آن فق��ط و فقط روی کاغ��ذ مانده و 
عملک��رد و تخصی��ص بودجه در حد 
ش��عار اس��ت. باید توجه داش��ت اگر 
شبکه ریلی ما در ابعاد مختلف توسعه 
پیدا کند، شبکه جاده ای ما کافی است 
تا خودش را تطبیق داده و به روز کند. 
ام��ا در عمل برعکس این قضیه اتفاق 
افتاد؛ جاده های ما توسعه پیدا کردند 
و حتی در حمل بار هم خودرو محور 
شدیم و حمل و نقل ریلی ما به حاشیه 
رفت. متاسفانه وزارت راه و شهرسازی 

به این راه رفت و کماکان همین رویه 
را ادامه می دهد. 

خبری از توسعه و ارتقای 
کیفی نیست

یکی از کارشناسان حاضر در جلسه 
نی��ز ضمن تائید مطالب گفته ش��ده 
اظهار داشت: مشکل اصلی در بخش 
ریلی این اس��ت که ه��ر چقدر منابع 
اختصاص می دهند خبری از توسعه و 
ارتقای کیفی نیست. عملکرد راه آهن 
در حمل و نقل مس��افر و بار با منابعی 
ک��ه برای��ش اختص��اص می دهن��د، 
تناسبی ندارد و بیشتر متکی به منابع 
عمومی است تا درآمدزایی. وی ادامه 
انجام  داد: س��رمایه گذاری ها درست 
نمی ش��ود و فعالیت های اجرا ش��ده 
هم بیش��تر نیازهای سیاسی است تا 
واقع��ی و تخصصی. راه حل اساس��ی 
این اس��ت که وقتی بودجه تخصیص 
می یابد مرتبط با عملکرد باشد. الان 
قطار خال��ی حرکت می کند که فقط 
حرکت کرده باشد. آمارها هم درست 
نیس��ت؛ عین باتلاق هزینه ها بلعیده 

می شود و نتیجه ای هم ندارد. 
دکت��ر خس��رو س��رایی، مدیرکل 
لجستیک س��ازمان بنادر و دریانوردی 
در ادامه اضافه کرد: باید با برنامه ریزی 
اصولی سهم نقل و انتقال ریلی در یک 
زمانبندی مشخص افزایش پیدا کند. 
هزینه حمل ترکیبی بالاس��ت؛ کرایه 
حمل و نقل ریلی بیشتر از بخش جاده 
تمام می شود، همچنین زمان زیادی 
تلف می ش��ود؛ شبکه حمل و نقل باید 
به ص��ورت یکپارچه عمل کند؛ دوران 
مجزا بودن گذش��ته است. هر بخشی 
"ج��اده، ری��ل و...: بای��د موقع لازم 
دیگری را پوش��ش دهد. اگر وضعیت 
فعلی ترانزیت ما خوب نیس��ت، کلا 
ب��ازی را باخته ایم. در ادامه جلس��ه 
ضمن اشاره به پتانسیل مغفول مانده 
در بخ��ش حمل و نق��ل و مزیت هاي 
فراواني ک��ه این بخش مي تواند عاید 

کشور کند، بحث و گفت وگو شد. 
در پایان دو نفر از اساتید دانشگاه 
امیرکبیر به ارایه پ ژوهش��ي میداني و 
چندمنظ��وره بین وضعی��ت موجود 
حمل و نقل کش��ور و سایر کشورهاي 

جهان پرداختند. 

“اخبار”
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در کمیته حمل و نقل خانه معدن ایران مطرح شد:

ساختار حمل و نقل  ریلی کشور بیمار است
در اواخ��ر س��ال 13۸1 گروه��ی از نخب��گان، 
اندیش��مندان و متخصص��ان در بخ��ش مع��دن ک��ه 
دغدغه نابسامانی اوضاع معادن و ذخائر زیرزمینی و 
کانی های خدادادی را در دل داش��تند، گردهم آمدند 
تا با چاره اندیش��ی و تدبیر در امور، در ساماندهی و 
بهینه سازی و صنعت معادن ایران همکاری نمایند. با 
برپایی نشس��ت های عدیده، بحث و تبادل اطلاعات 
و آراء و نظرات کارشناس��انه و تخصصی س��رانجام 
توفیق یافتند، تا در راستای هماهنگی امور حرفه ای و 
گسترش و ارتقاء سطح عملیات معدنی، صنایع معدنی 
و تجارت جهانی مواد معدنی کشورطبق قانون، خانه 
معدن ایران را در اتاق بازرگانی به ثبت برسانند تا این 
نهاد بتواند پیگیری های لازم را در خصوص مشکلات 
ای��ن بخش انجام دهد و به ح��ل و رفع آن ها بپردازد. 
براین اساس نشست های پی درپی پیرامون موضوعات 
مختلف در خانه معدن برگزار شده است. چندی پیش 

نیز در خان��ه معدن ایران نشس��ت کمیته حمل و نقل 
مواد معدنی با موضوع هم اندیشی در خصوص ارائه 
راهکارهای ارتقاء سطح حمل و نقل و لجستیک معادن 
کشور و دستیابی به هدف تولید 55 میلیون تن فولاد 
در س��ال 1404 و همچنین بررسی مشورتی موضوع 
تش��کیل تعاونی حمل و نقل مواد معدنی برگزار شد. 
در این نشس��ت آقای��ان محمدرض��ا بهرامن" رییس 
خانه معدن ای��ران"، مهرداد تق��ی زاده" دبیر انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی"، محمد عیقرلو 
"دبیر کل فدراس��یون لجس��تیک ای��ران" ، محمد نبی 
جوانمردی" مشاور فدراسیون حمل و نقل لجستیک"، 
یوسف مرادلو" مدیرعامل شرکت خالص سازان روی 
زنج��ان" ، غلام حس��ین امیری" مدیرعامل ش��رکت 
سیمای دریای گناوه، کریمی " تامین ترابر ایرانیان"، 
رضا نوری" عمران مومان چابهار" حضور داشتند که 

به شرح آن می پردازیم:

هزینه حمل و نقل بالا است
دکت��ر جوانم��ردی در ابت��دا در 
خصوص امض��اء تفاهم نامه همکاری 
و  حمل و نق��ل  فدراس��یون  می��ان 
لجس��تیک ای��ران ب��ا خان��ه معدن 
ای��ران در حضور مس��ئولین وزارت 
راه و شهرس��ازی و وزارت صم��ت، 
مع��دن و تجارت در محل س��ازمان 
توس��عه و نوس��ازی معادن و صنایع 

ایران"ایمیدرو"توضیح��ی  معدن��ی 
دادن��د و تاکی��د کردند: ای��ن تفاهم 
نامه در راس��تای پیش��برد و توسعه 
و  مع��دن  بخ��ش  زیرس��اخت های 
صنای��ع معدن��ی و ح��ل چالش ها و 
معضلات حمل ونقلی )به خصوص در 
بخش ه��ای ریلی، جاده ای و بندری( 

بخش معدن بوده است.
وی گف��ت: از مباحث مهمی که مد 

نظر است بحث اقتصاد حمل و نقل به 
ویژه حمل و نقل ریلی است. با شرایط 
موجود هزینه حمل و نقل بالا اس��ت. 
شرکت های بزرگ همانند شرکت فولاد 
تاس��یس  ریلی  ش��رکت های  مبارکه، 
کرده ان��د. در ای��ن میان ش��رکت های 
خصوصی معدن دار در خصوص حمل 
ب��ار به دلیل بالا ب��ودن تعرفه حمل با 

مشکلات بسیاری روبرو هستند.

باید با کمترین هزینه 
بتوانیم معادن را به ریل 

متصل کنیم
محم��د رضا بهرام��ن رئیس خانه 
مع��دن ایران نیز اظه��ار کرد: اکنون 
ب��ه دلیل ش��رایط خاص مع��ادن و 
پایانه های حمل و نق��ل محلی، حمل 
م��واد معدنی با مش��کلات ف��راوان 
انجام می ش��ود. ب��رای رس��یدن به 
تولید سالیانه 700 میلیون تنی مواد 
معدنی در افق 1404 به رش��د تولید 
س��الیانه هفت درص��دی نیازمندیم، 
این در حالی اس��ت که ظرفیت حمل 
و نقل جاده ای در افق یاد ش��ده یک 
ه��زار و 127 میلی��ون ت��ن ب��رآورد 
شده اس��ت؛ بنابراین رش��د سالیانه 
پن��ج درصدی در این بخ��ش را نیاز 
داری��م. اما ناگفته نماند که در بخش 
جاده با مش��کلات زیرساخت و جاده 
مواج��ه هس��تیم. حتی اگ��ردر کنار 
جاده های فعل��ی دو لاین جاده رفت 
و برگش��ت دیگر ساخته شود باز هم 
در دو س��ال آینده با ترافیک ش��دید 
و قفل ش��دن جاده ها مواجه هستیم. 
حم��ل و نق��ل ریلی در کش��ور باید 
توس��عه یابد. ما نیازمند سرمایه گذار 
داخلی و خارجی در خصوص توسعه 
زیرساخت ها در بخش ریلی هستیم. 
می��زان حمل م��واد معدنی توس��ط 
حمل و نقل ریلی بسیار پایین است. 
باید با کمترین هزینه بتوانیم معادن 
را به ری��ل متصل کنیم. متاس��فانه 
معادن از سیس��تم ریلی دور هستند 
ب��ه همین س��بب حمل ب��ار معدنی 
ب��ه س��وی جاده س��وق پی��دا کرده 
اس��ت. از دلایل این مش��کلات عدم 
وجود برنامه راه مش��خص از س��وی 
سیاس��ت گذاران ریلی اس��ت. بخش 
خصوصی و انجمن ها باید خود دست 
بالا بزنند و در کنار هم با گس��ترش 
فعالیت های معدنی خود نقشه راهی 
کارشناس��انه طراح��ی کنن��د. عدم 
و  سیاس��ت گذاران  کاف��ی  اطلاعات 
نداش��تن آمار از بخش ریلی موجب 
ش��ده تا هزینه های زیادی به جامعه 

تحمیل شود.
مهندس بهرام��ن با تاکید بر این 
موض��وع که جابجای��ی فقط مربوط 

“اخبار “
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ب��ه آه��ن و فولاد نیس��ت گفت: در 
حال حاضر نزدیک به 500 میلیون 
تن مواد معدنی در حال اس��تخراج 
اس��ت. اگر می��زان  جابجایی را در 
نظ��ر بگیریم در ح��دود  70 الی80  
میلیون تن س��نگ آه��ن از طریق 
ریل حم��ل می ش��ود. در خصوص 
سنگ های تزیینی باید بگویم حدود 
11 میلیون تن س��نگ های تزیینی 
حم��ل می ش��ود که حم��ل تمامی 
آن از طری��ق جاده اس��ت. اگر برای 
حمل و نق��ل ج��اده ای ع��وارض بالا 
مق��رر ش��ود مطمئنا هم��ه فعالین 
این بخش ب��ه زمین خواهند خورد.

خانه معدن ایران بر اساس مطالعات 
آین��ده پژوهی، برگ��زاری این گونه 
نشس��ت ها را آغاز کرده است. یکی 
از زیر مجموعه های خانه معدن ایران 
در حال اجرای پایلوت خطوط ریلی 
است که  امیدواریم به زودی اجرایی 
ش��ود و به ریل مرکزی وصل شود و 
سایر معادن اطراف نیز در بر گرفته 
ش��وند. برای خطوط جدید نیز باید 
بتوانی��م مع��ادن کن��اری را در نظر 
بگیری��م تا کمترین مس��یر را برای 
پوش��ش همه آن ها داش��ته باشیم.
ب��ه غیر از فولاد س��ایر بخش ها هم 
هس��تند. محموله های معادن سنگ 
تماما توس��ط جاده حمل می شوند. 
از مش��کلات دیگ��ر م��ا این اس��ت 
که ام��روز با کاهش حج��م بار 20 
درص��دی در منطقه  خ��واف مواجه 
که  اخیر  دس��تورالعمل  هس��تیم.با 
دول��ت صادر کرده اس��ت، بلافاصله 
بس��یاری از کامیون ها با مشکل بار 
مواجه شدند باید بدانیم که تصمیم 
های نادرس��ت می تواند آسیب های 
بسیاری به بدنه ی صنعت وارد کند. 
صنعت حمل و نقل بسیار با اهمیت 
اس��ت و ش��وخی نیس��ت. باید برای 
گستره فعالیت های معدنی و صنعتی 
ب��ا بخ��ش حمل و نق��ل هم��کاری و 
همفکری داشته  باشیم.گذشته را باید 
به روز کنیم و نقش��ه راه را مشخص 
نماییم. بای��د بدانیم که ماهیانه 2.5 
میلی��ون متر مکعب فق��ط در تهران 
حمل و نقل ش��ن و ماس��ه داریم. اگر 
تعطیل ش��ود فاجعه ای پیش خواهد 

آمد. متاسفانه عدم اطلاعات کافی و 
نداش��تن آمار صحیح، باعث تحمیل 
هزینه های گزاف به جامعه می ش��ود 
که منجر خواهد شد اصطلاحا گفته 
 شود هزینه تمام شده در ایران بسیار 
بالاس��ت. اگر آدرس اش��تباه بدهیم 
در تصمیم س��ازی ها با اشتباه مواجه 
خواهیم ش��د و فاجع��ه  رخ می دهد. 
ه��ر ماده معدنی حداقل دو بار حمل 
می ش��ود یکی ت��ا محل ف��رآوری و 
دیگ��ری از مح��ل ف��رآوری تا محل 
بعدی. خان��ه معدن ایران اراده کرده 
اس��ت تا توسعه صنعت حمل و نقل را 
در بخ��ش معدن آغ��از کند. با توجه 
به مش��کلاتی که وج��ود دارد و نبود 
نقشه راه مشخص و صحیح، مطمئن 
باش��ید سال آینده جاده خواف بسته 
است. باید مواد به کارخانه ها برسد. 
اگر راهی پیدا نکنیم مطمئن باشید 

تمام مسیرها قفل خواهد شد.

حمل و نقل جاده ای جوابگوی 
حمل بار معدنی نیست

یوس��ف مرادلو، مدیرعامل شرکت 
خالص س��ازان روی زنج��ان با تاکید 
بر این مس��ئله ک��ه حمل و نقل ریلی 
م��ا عقب مان��ده اس��ت گف��ت: این 
عقب ماندگ��ی به ض��رر صاحبان بار 
است. اکنون پیشرفت چشمگیر اروپا 
در حمل و نقل ریلی ضررهای زیادی 
را به اقتصاد کش��ور وارد کرده است. 
صنع��ت معدن در کش��ور ما صنعت 
جوانی است. حجم بار معدنی بسیار 
اس��ت و امنی��ت حمل ب��ار معدنی 
بسیار حائز اهمیت است. حمل و نقل 
جاده ای جوابگ��وی حمل بار معدنی 
نیس��ت و حمل و نقل ریلی باید وارد 

این بحث شود.
در  ک��ه  مش��کلاتی  از  مرادل��و 
حمل و نقل جاده وجود دارد س��خن 
ب��ه میان آورد و گف��ت: با ارز دولتی 
لاستیک وارد می شود و متاسفانه به 
ج��ای اینکه با هم��ان قیمت دولتی 
لاستیک را به رانندگان بدهند آن را 
احتکار می کنن��د و چندین ماه پس 
از احت��کار با قیمت گران لاس��تیک 
را به رانندگان می فروش��ند و راننده 
نی��ز به دلیل هزینه های بالا با قیمت 

خیلی بالات��ر کالا را حمل می کنند. 
متاس��فانه در س��الی که رونق تولید 
نام گرفته فش��ار بس��یار زیادی روی 

تولید کنندگان است. 
وی در خص��وص نح��وه رواب��ط 
راه آه��ن ب��ا بخش خصوص��ی گفت: 
مش��ارکتی می��ان راه آه��ن و بخش 
خصوص��ی وج��ود ن��دارد و راه آهن 
در سیاس��ت گذاری ها مش��کلات و 
پیش��نهادات بخ��ش خصوصی را در 
بای��د فراموش  نظ��ر نمی گیرد. م��ا 
نکنیم که ما نیارمند حمل در بیرون 
از مرزها هس��تیم و باید آگاه باشیم 
که چین رقیب بزرگی برای ماس��ت. 
اگر معادن فعال ش��ود ش��غل و رفاه 

ایجاد می شود.

در کشور راننده حرفه ای 
نداریم

عیقرلو با بیان اینکه ما مش��کلات 
بسیاری با رانندگان کامیون ها داریم 
گف��ت: ما در کش��ور راننده حرفه ای 
نداریم و از مشکلات ما خود راننده ها 
هستند. یا کشاور هستند که در وقت 
اضافه بار می برند یا افرادی هس��تند 
ک��ه از بی��کاری، حرف��ه رانندگی را 

انتخاب می کنند.

راه آهن ضعیف عمل می کند
تق��ی زاده ب��ا تاکید ب��ر این که 
بخش دولتی باید بستر لازم را برای 
فعالین بخ��ش خصوصی آماده کند 
بیان کرد: همیش��ه معتق��د بوده ام 
که بخش دولتی باید زمینه را برای 
فعالیت بخ��ش خصوصی مهیا کند. 
مطمئن��ا با افزایش حجم بار معدنی 
و دیگ��ر باره��ا در آین��ده نزدی��ک 
ما با مش��کلات حمل و نق��ل مواجه 
خواهیم بود. در س��ال 96 به دلیل 
س��وانح زیاد ج��اده ای ک��ه رخ داد 
بررسی هایی را درخصوص چگونگی 
روند ح��وادث در آین��ده در وزارت 
راه انج��ام دادیم. طی بررس��ی های 
انجام ش��ده پیش بین��ی کردیم که 
در حدود 10 س��ال گذش��ته تعداد 
کشته ش��دگان ح��دود 27 هزار نفر 
بود ک��ه به 16 ه��زار نفر رس��یده 
بود و مجدد از س��ال 97 با افزایش 

کشته ش��دگان مواجه خواهیم شد. 
یک��ی از بحث ها این ب��ود که ما در 
بخ��ش حمل ب��ار توس��عه خواهیم 
داش��ت و راه آهن نمی تواند همگام 
با این توس��عه یافتگی زیرس��اخت و 
ناوگان را توس��عه ده��د در نتیجه 
حمل جاده ای افزایش خواهد یافت 
که ایمنی جامعه را در جاده تهدید 
خواهد کرد. کاملا موافق هستم که 
راه آه��ن و وزارت راه  توانایی لازم را 
ندارد و راه آهن ضعیف عمل می کند 
و نمی توان��د در بخش ب��ار نیازها را 
ب��رآورده کند. امروز نی��ز دورنمایی 
مبن��ی بر اینکه راه آه��ن بتواند این 
مش��کلات را حل کند وجود ندارد 
ای��ن  و تح��ولات چش��مگیری در 
سال ها از راه آهن دیده نشده است. 
متاس��فانه س��اختار راه آه��ن بیمار 
است. حدود 20 سال گذشته کشور 
س��وییس تصمیم داشت تعدادی از 
ناوگان خ��ود را به ایران اهداء کند. 
پس از پیگیری ها متوجه شدیم که 
این پیشنهاد دو سال است از سوی 
س��وییس به کش��ور ما داده شده و 
در ط��ی این دو س��ال هیچ اقدامی 
از س��وی راه آهن انجام نشده است. 
متاسفانه سیستم راه آهن، خصوصی 
پس��ند نیس��ت. امیری در خصوص 
ل��زوم ایجاد تی��م حمل و نقلی برای 
رفع مشکلات ش��رکت های معدنی 
گفت: م��ا محدودیت ه��ا و امکانات 
وکمبودهایی داری��م که باید تیمی 
تش��کیل  کمبودها  پیگی��ری  برای 
ش��ود. هر معدنی مش��کلات خاص 
خود را دارد. ریل به برخی از معادن 
ب��ا فاصله ه��ای 4 ی��ا 5 کیلومتری 
وجود دارد که باید برای این فاصله 
ریل تا معدن برای حمل بار معدنی 
چاره ای اندیش��ید. اما ما نمی توانیم 
منتظ��ر بمانی��م تا این مش��کلات 
حل ش��ود. هر معدن��ی باید با یک 
تیم حمل و نقلی کار کند و مس��ائل 
و مش��کلات خود را ب��ر عهده تیم 
حمل و  نقل قرار دهن��د. اگر ما وارد 
این روش شویم می توانیم مشکلات 
را ح��ل کنیم. ش��رکت های معدنی 
نبای��د خ��ود وارد رف��ع مش��کلات 

حمل و نقلی شوند.
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برنامه استراتژیک بخش حمل ونقل ایران

این برنام��ه در 41 صفحه تدوین 
شده است که در ابتدا بخش هایی که 
به طور مس��تقیم یا غیرمس��تقیم به 
حمل ونقل ریلی مرتبط است، جهت 
مطالع��ه در این ش��ماره ارائه ش��ده 

است.
وزارت  حمل ونق��ل  معاون��ت 

راه و شهرسازی، اردیبهشت 97
در جریان تدوین این س��ند ابتدا 
24 اس��تراتژي براي نی��ل به اهداف 
اس��تراتژیک ک��ه در ش��ماره قبل��ی 
نشریه ذکر گردید، مشخص شد. در 
زیر عناوین این اقدامات پیش��نهادی 

مطرح می شود:
س��ازي  هوش��مند   1-1-  7
حمل ونق��ل مبتن��ي بر اس��تفاده از 
فناوري هاي نوین  و اس��تفاده موثر از 

فناوري اطلاعات 
2-1-7 افزایش حداکثري س��هم 

حمل ریلي بار
کیف��ي  س��طح   ارتق��اي   7-1-3

 خدمات حمل ونقل همگانی
قطارهاي  ش��بکه  توسعه   7-1-4

پرسرعت 
5-1-7  اصلاح ساختار حاکمیت 

و مدیریت بخش حمل ونقل 
6-1-7  اص��لاح الگ��وي تامی��ن 
مالي مبتني بر کاهش اتکا به بودجه 

عمومي کشور 
7-1-7 توس��عه و نوسازي ناوگان 

هوایي 
8-1-7 تغییر رویکرد در مدیریت 
نگه��داري و بهره برداري زیرس��اخت 

هاي حمل ونقل 
9-1-7 تسهیل فضاي کسب وکار 

در بخش حمل ونقل 
مطلوبی��ت  کاه��ش   7-1-10

خودروي شخصي 

نظ��ام  حاکمی��ت   7-1-11
برنامه ریزي جامع و یکپارچه

12-1-7  ارتقاي اس��تانداردهاي 
ایمني در بخش زیرساخت و ناوگان 

حمل ونقل
13-1-7 یکپارچه س��ازي سامانه 
درون  همگان��ي  ه��اي حمل ونق��ل 

شهري و برون  شهري 
حمل ونق��ل  توس��عه    7-1-14

غیرموتوري
15-1-7  مزی��ت  بخش��ي ب��ه 

کریدورهاي ترانزیتي
16-1-7  اتخاذ رویکرد پیشگیرانه 
و سیس��تماتیک در مدیریت ایمني 

بخش حمل ونقل
س��هم  افزای��ش    7-1-17
فناوري ه��اي پاک و بهب��ود کارایي 

انرژي
18-1-7  توج��ه وی��ژه ب��ه ابعاد 
پروژه ه��اي بخش  زیس��ت  محیطي 

حمل ونقل
خدم��ات  توس��عه   7-1-19

حمل ونقل همگاني حومه اي 
ت��اب آوري  ارتق��اي   7-1-20
سیس��تم حمل ونقل با اتخاذ رویکرد 

مدیریت بحران 
جذابی��ت  افزای��ش   7-1-21
کریدورهاي پروازي عبوري و خدمات 

ترانزیت بین المللي در فرودگاه ها 
و  نق��ش  تعری��ف    7-1-22
بن��ادر  توس��عه  در  س��رمایه گذاري 
متناس��ب با پتانس��یل و مزیت هاي 

رقابتی
حمل ونق��ل  توس��عه   7-1-23

مسافري دریایي
24-1-7  تمرک��ز بر نقش عوامل 
انساني در س��وانح بخش حمل ونقل

 

“پرونده سندهای بالادستی”

43 شماره��41-�آبان�98



شماره��41-�آبان�4498



  

اعضای انجمن

راهآهنحملونقل
مدیرعامل:

عبادالهفروزش

قطارهایمسافریو
باریجوپار
مدیرعامل:
محمدکریمی

ریلسیرکوثر
مدیرعامل:

ابوالقاسمسعیدی

آسیاسیرارس
مدیرعامل:

مهرانبرومند 

آهنریلکاران
مدیرعامل:

حسنمنجزیپور

بهتاشسپاهان
مدیرعامل:

خیرالهسلیمیان

پرسیایرانگاز
مدیرعامل:

حمیدرضاحدادی
ترکیبحملونقل

مدیرعامل:
سبحاننظری

توکاریل
مدیرعامل:

محسنسعیدبخش

توکاکشش
مدیرعامل:
مهردادروشن

حملونقلبینالمللیکشتیرانی

برادرانمجدپور
مدیرعامل:

مجیدمجدپور

حملونقلترکیبی
کشتیرانیج.ا.ا

مدیرعامل:
قاسمغیورزحمتکش

توسعهحملونقل
بینالمللیپارسیان
مدیرعامل:سیدعلیرضا

حسینیطباطبایی

حملونقلچندوجهی
سایپالجستیك

مدیرعامل:
عبدالکریمپورکیان

بیکرانقشم
مدیرعامل:
بهمنیحیایی

ریلترابرفجر
مدیرعامل:
احمدهراتی

ریلپردازسیر
مدیرعامل:

فرهنگطلوعی

ریلکارانورسك
مدیرعامل:

ابراهیمنصیریدهقان

ریلابریشمپارس
مدیرعامل:
میثمنقدینژاد

سمندریل
مدیرعامل:

امیررضاطاهریان

ریلپارس سینا
مدیرعامل:

حامدنوروزی 

چندوجهیفولاد
لجستیك
مدیرعامل:

جوادصادقیمجد

فولادریلتوس
مدیرعامل:

غلامرضامیلانلو

مهندسیساختمانو
تأسیساتراهآهن)بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیممحمدی

حملونقلریلی
رجا

مدیرعامل:
محمدرجبی

تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

تلفن: 88797899
نمابر: 88770459

تلفن:46100980-9
نمابر:46100980-9

تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

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

تلفن: 88955851
نمابر: 88952464

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

تلفن:55250931-7
نمابر: 55248782

تلفن: 88871737
نمابر: 88850870

تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

تلفن: 66915183-5
نمابر: 66913924

تلفن: 031-6690282
نمابر: 031-36690285

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

تلفن: 44281610-2
نمابر: 44281613

تلفن:57851
نمابر: 57851 داخلی 8

تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

تلفن: 061-32274515
نمابر: 061-32274515

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

سیدعلیرضااشرفزاده

ریلترابرسبا
مدیرعامل:

محمودمرتضایی

مهتابسیرجم
مدیرعامل:
ناصرغفاری

نورالرضا
مدیرعامل:

سیدرسولمیراحمدی

تجهیزاتناوگان
ریلیالبرزنیرو

مدیرعامل:
مجتبیلطفی

راهوارنیروآریا
مدیرعامل:

مسعوداستادعظیم

ناوگانریل
الوندنیرو
مدیرعامل:

ابراهیمپاشنا

نمادریلگستر
مدیرعامل:
علیسلیمنیا

تجارتکوشش
سپاهان
مدیرعامل:

شکرالهشفیعزاده

چرخریلراهبر
مدیرعامل:

حمیدمحمدظاهری

راهبرسیرسمنگان
مدیرعامل:
محمداسلامی

سیمرغآهنین
مدیرعامل:
محمودقیام

کمالنقش
دانش)کمند(
مدیرعامل:

کمالالدینسخا

سفیرریلآسیا
مدیرعامل:

محمدخاناحمدی

مهندسیوبازرگانی
راهیانعصردایا

مدیرعامل:
مرجانعالیوند

ماربین)قطارسبز(
مدیرعامل:
محمودامامی

لکوموتیوریلاروند
مدیرعامل:
کامرانبهمنی

فولادریلدنا
مدیرعامل:
غزالهتیما

راهبرانمشتاقیزد
مدیرعامل:

محمدمیرجلیلی

راهآهنکشش
مدیرعامل:
ناصرصوفی

گهرترابرسیرجان
مدیرعامل:

محمدانجمشعاع

صباریلپرشیا
مدیرعامل:

بهروزکاظمیان

 

 

تارکدیزلپارسی
مدیرعامل:

محمدرضاراستکار

پیشگامانرسانه
پارس

مدیرعامل:
مهدیجعفریندوشن

رهپویانسایناتجارت
ابریشم)رستا(

مدیرعامل:سیدجلیل
سیدحسنی

تلفن: 41468000 
نمابر: 88531564

تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

تلفن: 88813978-80
نمابر: 88322226

تلفن: 88800935
نمابر: 88909775

تلفن: 88705707
نمابر: 88552898

تلفن: 66928055
نمابر:66578739

تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401

تلفن:3 -88984182
نمابر: 88984195

تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

تلفن:40881790
نمابر: 88198690

تلفن:031-36701161
نمابر: 031-36694994

تلفن: 88467737
نمابر: 88467737

تلفن: 88840520
نمابر: 88829424

تلفن: 66121174
نمابر: 66121182

تلفن: 43457
نمابر: 86071731

تلفن: 035-38262552
نمابر: 035-38262554

تلفن:3- 55125082
نمابر: 55125015

تلفن: 051-32253006
نمابر:  051-32253006

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

تلفن:88048991-2
نمابر:88043226

تلفکس: 22921222 تلفن:88984183
نمابر:88984195

تلفن:66939440
فکس: 66916188

تلفکس:035-36244442 تلفن: 88715889
نمابر: 88713987

شماره��41-�آبان�4698



  
اعضای انجمن

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

فنیومهندسیکیان
صنعتشهباز

مدیرعامل:
مهدیشرفی

ریلپردازنوآفرین
مدیرعامل:محمدحسین

مدهوشیطوسی

سفیرترابرماهان
مدیرعامل:

حسینمولایی 

کالاوخدمات
پاسارگاد
مدیرعامل:
افشینآرین

راهبرانماهانسیر
کارمانیا
مدیرعامل:

احمدقلیزاده

سپهرزاوهطوس
مدیرعامل:

محیالدینصبوحی

پیامترانس
مدیرعامل:

روحا...محمودی

خاورزمینطوس
مدیرعامل:
مجیدصباغی

میتالورژیایندکیمیستری
پرودکتپارس

مدیرعامل:
کابلاندیایتیکنوف

بهینهترابرآژور
مدیرعامل:

سمانهعلیپورخوبده

ریلترابرتوس
مدیرعامل:

حمیدرضارستگارمقدم

رسانریلپارس
مدیرعامل:

امینپوربرخورداری

ستارهریلزر
مدیرعامل:

احمدنوریطهرامند

مبنانیرومحرکه
مدیرعامل:

شهرامپوراسدمهربانی

پرتوبارفرابر
خلیجفارس
مدیرعامل:

مهردادنجاتیمحرمی

صبادریا
مدیرعامل:

اسمعیلحسینی

احیاءریلایرانیان
مدیرعامل:

مرتضیرجبی

مشاورگستران
صنعتآدنیس

مدیرعامل:
امیررضازارعزاده

نیرویکشش
ریلیپرس
مدیرعامل:
بهیارصنوبری

آلتنکاروانتوران
مدیرعامل:

فرشیدخوارزمی

تلفن: 55125823
نمابر: 55126024

تلفن: 051-37127383
نمابر: 051-37127450

تلفن: 86083783
نمابر: 88850629

تلفن: 88730901 
نمابر: 88732009

تلفن: 88889026
نمابر: 88879178

تلفن: 88471958
نمابر: 88403968

تلفن: 26149685
نمابر: 26149654

تلفن: 051-33446800
نمابر: 051-33447404

تلفن: 22886853 
نمابر: 22886852

تلفن: 076-33686763
نمابر: 076-33686578

تلفن: 051-33446900
نمابر: 051-33447400

تلفن: 86036741
نمابر: 86036752

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88203981

بهینلجستیكایرانیان
مدیرعامل:
ایوبخزائی

تلفن: 22912295    
نمابر: 22912357

آلتنریلگلستان
مدیرعامل:
رجبقزاق

تلفن: 33376641 - 017
نمابر: 33376640 - 017

تلفن: 88757804
نمابر: 88757804

تلفن: 37687989 - 051
نمابر: 37687989 - 051

تلفن: 88757804
نمابر: 88500634

تلفن: 91006886
نمابر: 43853755

تلفن:55125737
نمابر: 55125738

تلفن: 013-44442596
نمابر:013-43425373

تلفن:  32478403 -034
نمابر:  034-32471450
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