
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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