
جای خالی شورای سیاستگذاری 
در حمل و نقل ریلی

یکی از مسائلی که فقدان آن در حمل و نقل کشور کاملا احساس میشود، نبود مرجعی فعال برای 
هماهنگی بین شیوه های مختلف حمل و نقل )جاده ای، ریلی، هوایی دریایی(، بین زیرساخت ها و 
ترابری، بین برنامه های پنج ساله و بودجه های مصوب سالانه، بین بودجه های مصوب و تخصیص 
اعتبارات، بین اهداف بودجه با عملکرد واحدها، بین منابع مصوب و همچنین یارانه های دولت و 
تسهیلات اعطایی از سوی  بانک ها، بین دستگاه های حاکمیتی و بخش خصوصی، بین واحدهای 
اس�تانی و مرکز، بین وزارت راه  و شهرسازی و س�ایر مراجع مرتبط با حمل و نقل )از جمله وزارت 
کش�ور و شهرداری ها در امر حمل درون شهری(، بین حمل و نقل به عنوان خدمت دهنده از یک 
ط�رف و بخش های تولید تقاضا )نظیر صنعت، معدن، نفت، کش�اورزی( از طرف دیگر و مواردی 
دیگر از این دس�ت می باشد. مرجعی با نیروی انس�انی خبره و اختیارات کافی که می بایست در 
وزارت راه و شهرس�ازی اس�تقرار یابد. لازم است که این نوع هماهنگی نیز در سطح زیر بخش ها 
از جمله راه آهن ایجاد گردد. هماهنگی راه آهن با وزارتخانه متبوع، شرکت های بخش خصوصی، 
سایر ش�یوه های حمل و نقل، واردکنندگان و صادرکنندگان، س�ازمان برنامه و بودجه، بانک ها و 

گمرکات از آن جمله است.
در حال حاضر ش�ورای عالی هماهنگی ترابری در وزارت راه و شهرسازی وجود داشته، جایگاه 
قانونی محکمی دارد که وظیفه هماهنگی و سیاستگذاری در کلیه شقوق حمل و نقل را بر عهده 
دارد. اما این شورا به همه امور فوق نمی پردازد و در طول زمان معمولا افت و خیز زیادی داشته 
اس�ت ! این شورا در اوایل سال97، سند اس�تراتژیهای بخش حمل و نقل را تدوین نمود که اقدام 
بسیار ارزشمندی است از این جهت که در این سند با معرفی حدود 25 راهبرد کلان و حدود 100 
اقدام راهبردی، تکلیف کلیه ش�یوه های حمل و نقل و صنایع مرتبط با حمل و نقل جاده ای و ریلی 
را روش�ن نموده اس�ت. بدین مفهوم که راهبردهای مربوطه صرفاً مختص وزارت راه و شهرسازی 
نبوده و طی آن تکلیف کل صنعت حمل و نقل هم روشن شده است. به عنوان مثال در این شورا 
به این موضوع پرداخته ش�ده که آیا در نگاه کلان و از منظر اقتصادی- اجتماعی می بایس�ت به  
تولید خودروهای ش�خصی بهای بیشتری داده ش�ود یا به تولید خودروهای عمومی مسافربری 
نظیر اتوبوس، س�الن مسافری و مسائلی از این قبیل پرداخته شود؛ یا در مورد مباحث مرتبط با 

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مهرداد تقی زاده
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ترانزیت کالا که از جنبه های مختلف سیاس�ی، اقتصادی، اجتماعی و امنیتی برای کشور بسیار 
حائز اهمیت است، در این شورا بحث و گفتگو میشود و تاکنون 77 عامل منفی در مسیر ترانزیت 
کشور شناسایی و برخی از آن ها در سال 96 رفع شده است. این شورا مثال خوبی در ابعاد کلان 
کشور میباش�د که وظیفه تهیه راهبردها در کلیه شقوق حمل و نقل را بر عهده دارد. جزئیاتی از 
سند راهبردهای حمل و نقل به مرور در نسخ پیشین همین نشریه آورده شده است، برای بدست 
آوردن اطلاعات بیش�تر و همچنین دریافت فایل در خصوص استراتژیهای حمل و نقل، می توانید 

در سایت انجمن به آدرس http://rtcguild.ir/ مراجعه فرمائید.
بدین ترتیب نیاز اس�ت که در راس�تای راهبردهای مصوب  در س�ند اس�تراتژی های بخش 
حمل و نقل، بخش ریلی نیز راهبردهای ویژه خود را در ش�ورایی مشابه و تخصصی تدوین نماید. 
اما متأسفانه چنین مرجعی در حال حاضر وجود ندارد که به این نوع موضوعات بپردازد. در واقع 
مسائل فراگیری چون اولویت های توسعه شبکه حمل و نقل ریلی، اتصال به مراکز تولید و مصرف 
یا س�ایر ش�بکه های حمل و نقلی به منظور انجام حمل ترکیبی و نگه�داری و تعمیرات ، افزایش 
س�رعت بازرگانی ، تصمیم گیری در مورد بار محوری بهینه و شناس�ائی مش�کلات بخش ریلی و 
برنامه ریزی رفع آن ، پایش صنایع تولید ریل و ادوات ریلی، ناوگان ریلی، علائم الکتریکی و ....... 
را در برمیگیرد که جملگی میبایست در این شورا مطرح شده و راهکارهای یکپارچه برای آن ها 

در نظر گرفته شود. چنین شورائی در کشور وجود ندارد !
از مهمترین وظایف ش�ورای سیاس�ت گذاری رس�یدگی و رفع موانع کلانی چون تسهیل در 
س�رمایه گذاری، بهب�ود فرآینده�ای هماهنگی با بخ�ش خصوصی و همکاری در راس�تای اخذ 
تس�هیلات بانکی برای ش�رکت های فع�ال در بخش ریلی، توس�عه ظرفیت های ش�بکه خطوط 
و ناوگان ریلی، افزایش س�رعت قطارها، توس�عه خطوط فرعی، کنت�رل فعالیت های عملیاتی و 
اجرایی در راس�تای دس�تیابی به اهداف کلان راه آهن است. اما تحقق این امور ممکن نمی شود 
مگر آنکه بخش خصوصی به عنوان شریک تجاری راه آهن در این شورا جایگاه ویژه داشته باشد.
تش�کیل چنین شورایی لازم و ضروری است و امید است مس�ئولین التفات لازم را در اسرع 

وقت به این مهم مبذول فرمایند.
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مراسم گرامی داشت هفته حمل و نقل در راه آهن ج.ا.ا:

دشمن به صورت مویرگی 
به دنبال ضربه زدن به 

منافع ملی ماست 
مراسم گرامی داشت هفته حمل و نقل با حضور وزیر راه و شهرسازی، 
مدیرعامل راه آه��ن، نمایندگان انجمن های ریل��ی، نمایندگان مجلس 
شورای اسلامی و تعدادی از مدیران عامل بانک ها در راه آهن جمهوری 
اس��لامی ایران برگزار شد.در این مراسم اس��ناد عاملیت ۴ بانک برای 

پرداخت تسهیلات به شرکت های حمل ونقل ریلی مبادله شد.

و مصوب��ات دولتی، بودجه  وزارت راه و 
سازمان ها و شرکت های تابعه  ۴۲ درصد 
در سال آینده افزایش یافته است ونشان 
دهنده آن اس��ت که در سطح ملی یک 
اراده قوی برای توس��عه زیرساخت های 

حمل و نقل و صنعت ریلی وجود دارد.
تبصره 1۸ قانون بودجه

وزی��ر راه و شهرس��ازی خاطر نش��ان 
ک��رد: بازده��ی س��رمایه و پرداخت به 
موقع اقساط توس��ط شرکت های ریلی 
چرخ��ه اقتص��ادی بیش��تری را در این 
بخ��ش به حرکت در می آورد و در نظام 
کسب و کار باید به دنبال افزایش بیشتر 
چرخه اقتصادی باش��یم و اس��تفاده از 
ظرفیت ه��ای قانونی به خصوص تبصره 
۱۸ قانون بودجه می تواند در این زمینه 

کمک شایان توجهی داشته باشد.
خودکفایی در تولید واگن های 

مسافری
وی با اش��اره ب��ه تع��داد واگن های 
مس��افری و باری تصریح ک��رد: از نظر 
تع��داد واگن ه��ای ب��اری در ش��رایط 
مناس��بی قرار داریم، اما باید در زمینه 
تولید واگن های مس��افری و نوس��ازی 
آنها تلاش بیش��تری را انج��ام دهیم تا 
بتوانیم با خودکفایی در تولید واگن های 
مس��افری چرخه اقتص��ادی را در این 

بخش در کشور رونق دهیم.
اسلامی خاطرنشان کرد: بدون شک 
در جنگ اقتصادی برنامه های دش��من 

به شکست منجر خواهد شد زیرا آن ها 
ب��ه دنبال بردن منافع بیش��تری از این 
شرایط هس��تند و منافع مادی استکبار 
جغرافیایی نمی شناس��د و ما همچنان 
بای��د ب��رای رونق اقتصادی و رس��یدن 
ب��ه خودکفایی در بخش ه��ای مختلف 
اقتصادی، تلاش بیشتری داشته باشیم.
رونق تولید و اشتغال و ارتقای 

خدمات ریلی
وزیر راه و شهرس��ازی در پایان تاکید 
کرد: رون��ق تولید و اش��تغال و ارتقای 
خدم��ات ریلی به رضایتمندی بیش��تر 
مردم منجر خواهد ش��د و این می تواند 
در توس��عه صنع��ت حمل و نق��ل ریلی 
کشور و به خصوص در حوزه بار و مسافر 

بسیار تاثیرگذار باشد.
همکاری و تعامل با بخش 

غیردولتی
مدیرعامل راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران در این مراس��م گف��ت: همکاری 
و تعام��ل ب��ا بخش غیردولت��ی یکی از 
اولویت های مهم ش��رکت راه آهن است 
و در این راس��تا استفاده از ظرفیت های 
تبصره ۱۸ قانون بودجه و مبادله اسناد 
آنها نش��ان می دهد که شرایط مناسبی 

در آینده خواهیم داشت.
امضای تفاهم نامه 2 
هزارمیلیارد تومانی

"سعید رسولی" افزود: خوشبختانه با 
امضای تفاهم نامه ۲ هزارمیلیارد تومانی 

“پرونده هفته حمل و نقل”

دشمن به صورت مویرگی به 
دنبال ضربه زدن به منافع ملی

محمد اس��لامی در خصوص شرایط 
س��خت اقتصادی این روزه��ا گفت: در 
حال حاضر در ش��رایط جنگ اقتصادی 
قرار داریم و دشمن به صورت مویرگی 
ب��ه دنبال ضربه زدن ب��ه منافع ملی ما 
اس��ت و باید با هوشیاری آمادگی خود 
را نش��ان دهیم. با وجود مشکلاتی که 
زیرس��اخت های  توس��عه  دارد  وج��ود 
حمل ونق��ل و به خص��وص ریلی مورد 
توج��ه جدی ق��رار دارد و در این دولت 
با ت��لاش دس��تاندرکاران ریلی ۱۱۰۰ 
کیلومتر خط آهن به شبکه ریلی اضافه 
ش��ده و تا پایان دولت دوازدهم ۱۱۰۰ 

کیلومت��ر دیگر به خطوط ریلی کش��ور 
اضافه خواهد شد. در صنعت حمل ونقل 
بخ��ش خصوص��ی و دولت��ی عضو یک 
خانواده هس��تند و تمام ت��لاش ما این 
اس��ت که با هم��کاری و تعامل این دو 

بخش شاهد رونق اقتصاد ملی باشیم.
سرعت قطارهای باری و 

مسافری از ضروریات است
اس��لامی در ادام��ه بیان ک��رد: بالا 
بردن سرعت قطارهای باری و مسافری 
از ضروریات اس��ت تا بتوانیم س��رعت 
بازرگان��ی را افزای��ش و ب��ا متناس��ب 
ایج��اد  جذابی��ت  قیمت ه��ا  س��ازی 
کنیم.خوش��بختانه ب��ا تعام��ل وزارت 
راه و شهرسازی و سازمان برنامه و بودجه 
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بین وزارت راه و شهرس��ازی و س��ازمان 
برنامه و بودجه در ۲۷ اس��فندماه سال 
۹۷ ظرفیت های قانونی مناسبی در این 
بخش فراهم شده و تاکنون چند شرکت 
حمل و نقل ریلی برای دریافت تسهیلات 
مورد نی��از به بانک ه��ای عامل معرفی 

شده اند.
نرخ سود در حوزه تولید 

واگن های باری 1۳ درصد، 
درحوزه واگن های مسافری 12 

درصد
راه وشهرس��ازی  وزی��ر  مع��اون 
اظهارداش��ت: در مرحل��ه نخس��ت هم 
اکن��ون پرداخت ۵ ه��زار میلیارد ریال 
با عاملیت بانک توس��عه تعاون، ۲۶۰۰ 
میلیارد ریال توس��ط بانک آینده، ۴۰۰ 
میلی��ارد ری��ال توس��ط بانک ای��ران و 
ونزوئ��لا و ۵ هزارمیلیارد ریال توس��ط 
بانک صادرات ایران برای ش��رکت های 
حمل و نق��ل ریل��ی اختص��اص یافت��ه 
اس��ت که نرخ س��ود آن در حوزه تولید 
واگن ه��ای باری ۱۳ درص��د و درحوزه 
واگن های مس��افری ۱۲ درصد تعیین 

شده است.
۴56 دستگاه ناوگان وارد 

خطوط ریلی کشور شده
رس��ولی بیان کرد: خوش��بختانه با 
ت��لاش تمام دس��ت ان��درکاران بخش 
دولتی و غیردولتی در ۹ ماهه نخس��ت 
سال جاری ۴۵۶ دس��تگاه ناوگان وارد 
خطوط ریلی کش��ور ش��ده است و در 
آین��ده نزدی��ک نی��ز ۲۷۰ واگ��ن وارد 

خطوط ریلی کشور خواهد شد.
رئیس انجمن مهندس��ی حمل و نقل 
ریلی ایران در این مراسم گفت: توسعه 
صنعت حمل و نقل ریلی کش��ور همواره 
م��ورد تاکی��د دس��ت اندرکاران، دولت 
و مجل��س ب��وده اما رش��د این صنعت 

متناسب با توسعه کشور نبوده است.
سخنرانی رییس انجمن صنفی 
شرکت های حمل و نقل ریلی به 

مناسبت هفته حمل و نقل
"محم��د رجب��ی" ضم��ن تبریک 
هفته حمل و نقل اظهارداشت: صنعت 
افزایش  نیازمن��د  ریل��ی  حمل و نقل 
س��رعت اس��ت و باید ب��رای عملی 
ش��دن ای��ن خواس��ته مه��م در این 
بخش تمرکز بیش��تری داشته باشیم 

ب��ه گفته وی، ش��اخص س��رعت در 
بهره وری و توس��عه ناوگان ریلی در 
کشور اهمیت زیادی دارد تا صاحبان 
بار بتوانند درکمترین زمان بار مورد 
نی��از خ��ود را در کش��ور در خطوط 
ریلی جابه جا کنند. مسافران به دلیل 
پایین بودن س��رعت س��یر استقبال 
چش��مگیری از حم��ل و نق��ل ریلی 
ندارند، ایجاد س��اختارهای مناس��ب 
جابه جایی  س��رعت  افزای��ش  جهت 
واگ��ن از جمله دغدغه ه��ای جدی 
است که باید دنبال شود. تا کنون در 
جهت افزایش سرعت واگن ها، زمینه 
توس��عه فراهم نشده و باید روی این 
موضوع تمرکز بیشتری صورت گیرد. 
شاخص س��رعت، بهره وری و توجیه 
اقتصادی بیشتری برای سرمایه گذار 

و توسعه ناوگان خواهد داشت.   
وی در ادام��ه گف��ت: مش��وق های 
مال��ی و اقتص��ادی را ک��ه از طری��ق 
ش��رکت های تامین س��رمایه یا بانک ها 
دریافت می کنی��م در غالب قراردادهای 
توجیه اقتصادی مطرح می شودکه این 
قراردادها برای کس��انی ک��ه در بخش 
واگن باری س��رمایه گذاری می کنند با 
میانگین ب��ار جابجا ش��ده روزانه ۳۰۰ 
کیلومترمی توان گف��ت که قابل توجیه 
بوده و به هر نسبتی که از این مقدار دور 
شویم تامین مالی برای طرح بازپرداخت 

سخت تر می شود.
تفاهم نامه با کمیسیون عمران 

در قالب تبصره 1۸
موض��وع بع��دی مط��رح ش��ده در 
خصوص اقداماتی که در قالب تبصره و 
قوانین دولتی که در کمیسیون عمران 
اعلام ش��ده و به تفاهم نام��ه در قالب 
تبصره ۱۸ انجامید. شرکت های سازنده 
نیز ت��لاش کردند تا بتوانن��د ناوگان با 
عمر بالای ۲۰ الی ۳۰ سال را با ایمنی 
و س��رعت بالاتر وارد شبکه کرده تا در 

شرایط بهتری بهره برداری شود.
ریی��س انجمن صنفی ش��رکت های 
حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته به 
عنوان سخن آخر بیان کرد: در انتها آرزو 
دارم ای��ن همایش ها منجر به همگرایی 
جدی شده تا با کمک مشوق های مالی 

به توسعه ناوگان ریلی منتج شود.
شکوفایی صنعت حمل ونقل 

ریلی کشور با استفاده از 
امکانات و ظرفیت های موجود

نای��ب رئی��س کمیس��یون عم��ران 
مجل��س در ادام��ه این مراس��م گفت: 
شکوفایی صنعت حمل ونقل ریلی کشور 
با اس��تفاده از امکان��ات و ظرفیت های 
موجود ضروری اس��ت و در این راس��تا 
دارد  آمادگ��ی  عم��ران  کمیس��یون 
همکاری های لازم را با شرکت راه آهن و 

وزارت راه وشهرسازی به عمل آورد.
راندمان صنعت حمل ونقل 

ریلی در برخی از کشور های 
جهان بین 60 تا 70 درصد

"س��یدابوالفضل موس��وی بیوکی" با 
بی��ان اینکه هم اکن��ون راندمان صنعت 
حمل ونقل ریلی در برخی از کشو رهای 
جهان بین ۶۰ تا ۷۰ درصد است، افزود: 
ما نیز باید تلاش کنیم از زیرساخت های 
موجود حداکث��ر راندم��ان و بهره وری 
را بیریم تا به تدریج ش��اهد ش��کوفایی 

صنعت حمل ونقل ریلی کشور باشیم.
کمبود نیروی انسانی ماهر، 
کمبود منابع مالی و اعمال 

سیاست های نامناسب
"ابوالفض��ل به��ره دار" کمبود نیروی 
انسانی ماهر، کمبود منابع مالی و اعمال 
سیاس��ت های نامناس��ب را در گذشته 
باعث عقب  ماندگی این بخش دانست و 
افزود: هم اکنون صنعت حمل و نقل ریلی 
کش��ور نیازمند حمایت بیشتر دولت و 
مجلس است و توس��عه سرمایه گذاری 
در زیرساخت های حمل ونقل کشور باید 

بیش از پیش مورد توجه قرار گیرد.
رئیس انجمن مهندسی حمل و نقل 
ریل��ی ایران اظهارداش��ت: ما از وزیر 
راه و شهرسازی تقاضا داریم بسترهای 
لازم را برای توس��عه بیش��تر صنعت 
حمل و نق��ل ریل��ی در کش��ور فراهم 

آورد.
در ادام��ه رئیس انجمن صنایع ریلی 
ایران نیز تاکید کرد: حمل و نقل عمومی 
پایه توس��عه کشور است و در این راستا 
توس��عه صنع��ت حمل و نق��ل یک��ی از 
مهمترین اولویت های کش��ور محسوب 

می شود.
"حس��ین قماش��ی" افزود: با وجود 
هم اکن��ون  دش��من  سیاس��ت های 
ظرفیت های خوبی در صنعت حمل و نقل 

ریلی کش��ور فراهم شده و در این راستا 
وظایف بانک ها برای تامین منابع مالی 
مورد نیاز تولید در کش��ور می تواند در 
کاهش وابس��تگی به خارج بسیار موثر 

باشد.
وی گفت: پیش از این تولیدکنندگان 
ناوگان ریلی به خارج وابس��تگی زیادی 
داش��تند اما با تلاش صنعتگران عرصه 
صنع��ت حمل و نق��ل ریل��ی، هم اکنون 
وابستگی کش��ور در این بخش کاهش 

یافته است.
اسناد عاملیت ۴ بانک 

برای پرداخت تسهیلات به 
شرکت های ریلی

در پایان مراس��م گرامی داشت هفته 
حمل ونقل  در راه آهن اس��ناد عاملیت 
۴ بان��ک ب��رای پرداخت تس��هیلات به 
ش��رکت های ریلی مبادله و تفاهم نامه 
اح��داث پایانه های کانتین��ری و حمل 
بار با ناوگان ریلی بین ش��رکت راه آهن 
و کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران به 

امضا رسید.
تفاهم نامه احداث پایانه های 
کانتینری و حمل بار با ناوگان 

ریلی
دراین تفاهم نامه که بین ش��رکت 
جمه��وری  کش��تیرانی  و  راه آه��ن 
اسلامی ایران به امضا رسید، دو طرف 
در زمینه ایجاد پایانه لجستیکی کالا 
و کانتینر و حم��ل کالاهای ترانزیتی 
به وس��یله ریل و راه اندازی قطارهای 
برنامه های کانتین��ری و حمل خرده 
بارها از طریق قطارهای باری همکاری 

خواهند کرد.
این تفاهم نامه توسط سعید رسولی 
معاون وزیر راه وشهرسازی و مدیرعامل 
راه آهن و محمد رض��ا مدرس خیابانی 
مدیرعامل کشتیرانی جمهوری اسلامی 

ایران به امضا رسید.
تبادل اسناد عاملیت ۴ بانک

اسناد عاملیت پرداخت تسهیلات به 
ش��رکت های حمل ونقل ریلی از محل 
وجوه اداره ش��ده و مناب��ع داخلی این 
بانک ها، به اس��تناد تبص��ره ۱۸ قانون 
بودجه س��ال ۹۸ بین راه آهن جمهوری 
اس��لامی ایران و۴ بانک ایران و ونزوئلا، 
آینده، ص��ادرات و توس��عه تعاون بین 

طرفین مبادله شد.
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گفت و گو با مهرداد تقی زاده،  دبیر انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی:

آب در کوزه و ما تشنه لبان 
می گردیم؛

مشکل کشورکمبود بودجه نیست
واپسین روزهای آذر ماه امسال مصادف بود با برگزاری چهارمین 
نمایشگاه حمل ونقل، لجستیک و صنایع وابسته. نمایشگاهی که طبق 
روال چند س��ال اخیر از رونق گذش��ته برخوردار نب��ود. پیش از آن 
انتظ��ار می رفت که ب��ا توجه به اهمیت مقول��ه حمل ونقل و فعالیت 
بخش های خصوصی در این حوزه ش��اهد تغییر در این روند باش��یم 

ولی عملا چنین اتفاقی رخ نداد.  
در بررسی این موضوع علل مختلفی را می توان بازشمرد. از تاثیر 
تحریم های بین المللی بر ای��ن صنعت و وضعیت اقتصادی حاکم در 
جامع��ه گرفته تا عدم خلاقیت و ایجاد تن��وع در ارائه محصولات و 
خدمات ش��رکت های حاضر در نمایشگاه. از نکات حائز اهمیت در 
این  باره می توان به عدم حضور انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته در این رویداد اشاره کرد که می تواند غیبتی 
معنادار قلمداد ش��ود. به همین منظور در این شماره از مجله به سراغ 
آقای مه��رداد تقی زاده دبیر این انجمن صنف��ی رفتیم تا با کنار زدن 
ابهامات موجود، به نتیجه ای روش��ن در این باره دس��ت یابیم. بخش 
دیگ��ری از ای��ن گفت و گو به عملکرد این نهاد صنفی در یک س��ال 
گذش��ته و نحوه تعامل و می��زان چانه زنی در مواج��ه با راه آهن در 
خصوص احقاق حقوق اعضای آن پرداخته شده است. دکتر تقی زاده 
که ریش��ه مشکلات را نه اقتصادی بلکه مدیریتی می داند معتقد است 
که در کش��ور مشکلی به عنوان کمبود بودجه وجود ندارد. در ادامه 

مشروح این مصاحبه را می خوانید:  

این نهاد ب��ا توجه ب��ه کارکرد صنفی 
آن،  پیگی��ری مطالبات صنفی اس��ت. 
درواق��ع ش��رکت های عضو ای��ن نهاد 
صنف��ی انتظار دارن��د از طریق انجمن 
صنفی خواسته هایش��ان برآورده شده 
و مش��کلاتی که با دول��ت، حاکمیت، 
وزارت راه و راه آهن دارند به نحوی حل 
شود. مشکلاتی نظیر تمدید قراردادها 
ب��ا راه آهن پس از س��ال ها، س��رقت یا 
جا به جایی برخی از قطعات واگن ها در 
طول مسیر و اماکن خلوت حین توقف 
قطار و کیفیت پایین تعمیرات توس��ط 
پیمان��کاران راه آهن و .... پیگیری این 
موضوع از سوی انجمن صنفی منجر به 
مدون ش��دن آئین نامه  هایی در همین 
خصوص در راه آهن ش��ده که البته در 
انتظار تصویب در هیئت مدیره راه آهن 
می باشیم. از طرف دیگر انجمن صنفی 
پیشنهادی مبنی بر استفاده از دوربین 
در ط��ول مس��یر را ارائ��ه داده که در 
آئین نامه مذکور هم قید ش��ده  اس��ت. 
همچنین در م��ورد بارنامه های مربوط 
به SMGS ک��ه در آن، حمل  بارهای 
بین الملل��ی صادره از ایران، مش��مول 
پرداخت نرخ��ی در ایس��تگاه های باز 
بین الملل��ی بود که ش��رکت ها باید به 
راه آهن پرداخ��ت می کردند و این نرخ 
طبق معیار بین المللی محاسبه می شد. 
اما راه آه��ن  بخش نام��ه ای را تصویب 
ک��رد که طب��ق آن از زم��ان بارگیری 
در مب��دأ از ش��رکت ها، هم��ان ن��رخ 
بین الملل��ی را دریافت می نمود که این 
امر باعث افزایش چشمگیر هزینه های 
ش��رکت های حمل ونقل ریلی شد. در 
نتیجه ش��رکت ها ه��م موفق به جذب 
باره��ای مربوطه نش��ده و نهایتاً بارها 
به سمت جاده ها س��وق پیدا کرد. که 
ای��ن اقدامی بود که ه��م راه آهن و هم 
شرکت های ریلی درآن متضرر شدند. 
پیگیری ه��ای  و  اقدام��ات  ادام��ه  در 
شرکت ها و انجمن صنفی، تخفیف هایی 
به ش��رکت ها در این  مورد داده ش��د و 
بخش��ی از مشکل آن حل شد. راه آهن 
در صدور چنی��ن بخش نامه هایی باید 
دقت بیشتری به کار ببرد تا بخش دچار 

آسیب نشود. 
مش�کل دیگ�ر اعض�ای انجمن 
تعمی�رات  خص�وص  در  صنف�ی 

می ک��ردم و ای��ن وزارتخان��ه متول��ی 
برگ��زاری نمایش��گاه ب��ود این چنین 
ش��رایطی حاکم بود. در سال ۱۳۹۶ با 
هیئتی از س��وی وزارت راه و شهرسازی 
به نمایش��گاه رفت��ه و بع��د از نگاهی 
اجمال��ی خیل��ی زود از آنج��ا خ��ارج 
ش��دیم و اتفاقاً در آن زمان هم همگی 
معتقد بودیم که وقتمان تلف ش��ده و 
نمایشگاه مفیدی نبوده است. بعد از آن 
بود که وزارتخان��ه تصمیم گرفت تا با 
تشکیل یک کمیته ویژه و به کارگیری 
تمهیداتی مثل تشویق بخش خصوصی 
به حض��ور پررنگ ت��ر در نمایش��گاه، 
کیفیت بیش��تری در برگ��زاری آن در 
سال های آینده ایجاد کند که البته یک 
س��ال  بعد با اس��تعفای آقای آخوندی 
از س��مت وزی��ر و تغیی��رات عمده در 
وزارتخانه عملًا چنین تغییراتی صورت 

نگرفت. 
به نظر ش�ما ایجاد چ�ه تحولی 
می تواند به تغییرات عمده در این 

رویداد منجر شود؟
خارج��ی،  ش��رکت های  حض��ور 
حمل ونق��ل  بخش ه��ای  مش��اورین 
نمایش��گاه،  در  بخ��ش خصوص��ی  و 
تغیی��ر در نحوه نمایش دس��تاوردها و 
تکنولوژی ه��ا می توان��د جذابیت مورد 
نظر را ایج��اد کند. نباید فراموش کرد 
که بازدیدکنندگان انتظار دارند در هر 
نمایشگاهی با اتفاقات جدیدی مبنی بر 
ارتقای تکنول��وژی در این بخش روبرو 

شوند. 
در مورد مح�ل برگزاری چطور؟ 
ب�ه عقیده برخی از ش�رکت ها اگر 
این رویداد به ج�ای مصلی تهران 
برگزار  بین الملل�ی  نمایش�گاه  در 
می شد ش�اید شاهد نتیجه بهتری 

می بودیم.
بله نمایشگاه بین المللی مکان بهتری 
اس��ت ولی محل برگزاری نمی تواند در 

کلیت ماجرا خیلی مؤثر باشد. 
با نگاه�ی اجمالی ب�ه عملکرد 
یکسال گذشته انجمن صنفی، آن 

را چگونه ارزیابی می کنید؟
ب��ه طور کلی انجم��ن صنفی موارد 
بس��یاری را به صورت مس��تمر دنبال 
می کند که تعداد زیادی از این موارد به 
نتایج خوبی رسیده است. وظیفه اصلی 

دلیل عدم تمایل انجمن صنفی 
ب�رای حضور در نمایش�گاه س�ال 

جاری چه بود؟
علت اصلی عدم مش��ارکت، این بود 

که این نمایش��گاه از سال های گذشته 
تا کنون، س��طح کیفی بالایی نداشته 
است. حتی آن زمان که بنده در سمت 
معاون وزارت راه و شهرس��ازی فعالیت 
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انج�ام ش�ده در راه آهن ب�ر روی 
واگن هاس�ت که این اعضا نس�بت 
ب�ه دقت پایین انج�ام آن معترض 
در  صنف�ی  انجم�ن  هس�تند. 
خصوص�ی رف�ع این مش�کل چه 

تدابیری اندیشیده است؟
در نتیج��ه مذاکرات انجمن صنفی، 
راه آه��ن پذیرفت که در هن��گام بروز 
موارد این چنینی خس��ارت ناش��ی از 
ع��دم دق��ت مامورین به ش��رکت های 
مالک واگ��ن پرداخت گردد. در نهایت 
تصور می کنم نس��بت  به سایر کشورها 
در رابط��ه با نق��ش انجمن های صنفی 
خیل��ی عقب تر هس��تیم. معم��ولاً در 
کش��ور های پیش��رفته ای��ن انجمن ها 
نقش های��ی ب��ه مرات��ب کلیدی تر در 
تصمیمات اساس��ی ایفا می کنند زیرا 
دولت ها به این باور رسیده  اند که بخش 
خصوصی موتور محرک اقتصاد است. با 
این حال به واسطه هماهنگی مناسبی 
که اخیراً میان راه آهن و انجمن صنفی 
حمل ونقل ریلی به وجود آمده اس��ت، 
گام ه��ای مؤث��ری در برطرف س��ازی 

نارسایی ها برداشته شده است.
در گذش�ته ش�اهد بودی�م که 
راه آه�ن ب�ا ارائ�ه بخش نامه هایی 
یکباره، اس�اس و نظم کار اعضا را 
دچ�ار اختلال می ک�رد. آیا انجمن 
صنف�ی توانس�ته در ای�ن رون�د 

اصلاحاتی ایجاد کند؟ 
ط��ی جلس��اتی ک��ه ب��ا حض��ور 
هیئت مدی��ره راه آه��ن و هیئت مدیره 
انجمن صنفی برگزار شد، به این نتیجه 
رسیدیم که کمیته هایی مشترک میان 
ای��ن دو نهاد، ش��امل کمیته تعمیرات 
ب��اری و کمیت��ه تعمیرات مس��افری 
تشکیل ش��ود. در نتیجه اگر قرار باشد 
بخش نام��ه ای از س��وی راه آهن ابلاغ 
گ��ردد، ابتدا بای��د در ای��ن کمیته به 

کارشناسی و بعد به تصویب برسد. 
انجمن صنفی تا چه حد توانسته 
اس�ت در تس�هیل ک�ردن قوانین 
کنونی از س�وی نهادهای دولتی به 
عن�وان عاملی بازدارن�ده در روند 
توس�عه بخ�ش خصوص�ی موفق 

باشد؟ 
پی��ش از ای��ن، تفکری اش��تباه در 
راه آه��ن ب��ه وجود آم��ده ب��ود که بر 

اساس آن خصوصی س��ازی راه آهن را 
م��ردود قلمداد می کردند و خواس��تار 
بازگردان قس��مت های واگذار ش��ده از 
بخ��ش خصوصی ب��ه راه آهن ش��دند. 
این در حالی اس��ت که در بس��یاری از 
کشور های توسعه یافته، مواردی نظیر 
تعمیرات و حمل ونقل بار و مس��افر به 
بخش خصوصی واگذار می شود. در این 
راستا  انجمن صنفی تلاش گسترده ای 
صورت داد و نهایتا موفق به برگرداندن 

این تفکر شد. 
آیا همه اعض�ای انجمن صنفی، 
متش�کل از بخش خصوصی است 
یا ردپای ش�رکت ها و افراد ش�به 
دولتی را هم می توان در آن یافت؟

این اعضا یا خصوصی بوده و یا نیمه 
دولتی، مثل شرکت هایی که وابسته به 
تأمی��ن اجتماعی هس��تند که البته به 
دلیل ش��رایط حاکم بر اقتصاد کش��ور 
تحت فش��ار مالی فراوانی ق��رار دارند. 
لذا مس��تلزم حمایت هایی اساس��ی از 
دولت هستند. بخش��ی از مکاتبات ما 
با راه آهن در همین راس��تا و در جهت 
تسهیل س��ازی قوانین موجود اس��ت. 
نباید فرام��وش کرد که ش��رکت های 
خصوص��ی اگ��ر به جای مش��ارکت در 
ای��ن حوزه وارد عرصه ه��ای دیگری از 
بازار می ش��دند می توانس��تند بیش از 
این س��ودآوری داشته باشند. لذا نباید 
با قوانین س��خت و دس��ت  و پا گیر، در  

 فعالیت آنان خلل ایجاد کرد.
آی�ا حض�ور پررنگ ای�ن اعضا، 
ش�ائبه دولت زدگی انجم�ن را در 

ذهن ایجاد نمی کند؟
خیر. درس��ت اس��ت ک��ه بهترین 
حال��ت برای یک بخش این اس��ت که 
همه ش��رکت ها عضو خصوصی باشند 
اما س��طح پایین تر  از آن را شرکت های 
خصولتی تشکیل می دهند که وابسته 
به بخش دولتی یا نیمه دولتی هستند 
و در رابطه با قوانین و مقررات دستشان 
باز بوده و می توانند تصمیمات مستقلی 
بگیرن��د ک��ه نس��بت به ش��رکت های 
دولتی که محدودیت های قانونی دارند 
آزادانه ت��ر عمل کنند. اما در عین حال 
در مقایس��ه با ش��رکت های خصوصی 
ک��ه همه اختیارات را ب��ر عهده دارند، 
در س��طحی پایین تر قرار دارند. بخش 

خصولتی زمانی مضر است که بخواهد 
با رانت کار کند.

در خص�وص انج�ام تعمی�رات 
جاری در اختی�ار راه آهن، مالکین 
چه اقدامات�ی در جهت خروج این 

تصدی گری انجام داده اند؟ 
انجمن صنفی با برگزاری جلس��ات 
مختلف توانست توافقی ایجاد کند که 
طبق آن، در مرحله اول تامین قطعات 
توس��ط مالکین ناوگان صورت گیرد و 
در مراحل بعدی نیز تعمیرات اساسی 
و تعمیرات جاری توسط شرکتی واحد 
که مالکین واگن ها سهام دار آن هستند 

انجام شود. 
نقش لجس�تیک در کانون های 
ارزیاب�ی  چگون�ه  را  کالا  توزی�ع 

می کنید؟
متاس��فانه در وضعیت فعلی کشور، 
چیزی به ن��ام لجس��تیک و هاب های 
لجس��تیکی به معنای اصول��ی نداریم. 
همان گونه که می دانید لجس��تیک به 
دو بخش تقس��یم می شود. یک بخش 
مربوط به صنایع و کارخانجات اس��ت 
که ب��ه scm )مدیریت زنجیره تامین( 
شناخته می ش��ود و در آن کارخانجات 
امور لجستیکی خود را انجام می دهند. 
ولی وقتی از لجس��تیک در سطح ملی 
س��خن به میان می آید، باید به س��راغ 
هاب های لجس��تیکی رفت که عوامل و 
امکاناتی چون ری��ل و جاده و فرودگاه 
و ... در آن نقش اساسی دارند و انبارها 
برای جابه جای��ی کالاها در نظر گرفته 
شده اند. معمولا در یک هاب لجستیک 
بی��ش از دو ح��وزه حمل و نقلی به آن 
وصل می شود. لذا ما در حال حاضر در 
کشور با وجود تلاش هایی، برای ساخت 
چنی��ن هاب��ی بی بهره ایم. ب��ا این حال 
زمانی که بنده در وزارت راه و شهرسازی 
بودم، سندی به نام سند آمایش مراکز 
لجستیک کشور به امضا رسید. در این 
س��ند که در طراح��ی آن از مدل های 
ریاض��ی بهره گرفته و کل نیاز کش��ور 
در زمینه لجستیک در آن برآورد شده 
بود، ۴۰مرکز لجس��تیک برای کش��ور 
شناسایی شد و مکان آن هم به صورت 
حدودی مش��خص ش��د. این س��ند به 
شورای هماهنگی ترابری کشور ارجاع 
داده ش��د و در آنجا به تصویب رسید و 

وزیر راه و شهرس��ازی هم آن را در اوایل 
س��ال ۹۷ به تمام سازمان های مربوطه 
و زیر شاخه های وزارت راه  و شهرسازی 
ابلاغ کرد. حداقل حس��ن این سند این 
است که ما برنامه ای روی کاغذ داریم. 
اجرای این سند می تواند کمک شایانی 
ب��ه ایجاد حمل ونقل ترکیبی کند و آن 
اساس کاری که در بسیاری از کشورها 
وج��ود دارد و در آن حمل ونق��ل در 
مس��یرهای طولانی تر توسط راه آهن و 
درمسیرهای کوتاه تر توسط جاده انجام 
می گی��رد، در ایران هم رعایت ش��ود. 
همچنین در تحقق این برنامه، س��هم 
حمل ونقل ریلی افزایش یافته و مشکل 

یکسره بودن بارها برطرف می شود. 
لزوم استفاده از تکنولوژی خصوصا 
استفاده از دوربین ها را در ایجاد امنیت 

واگن ها تا چه حد مؤثر می دانید؟
در زمان های گذش��ته برای مراقبت 
از واگن ه��ا از تع��داد زی��ادی نی��روی 
انسانی استفاده می ش��د. این عمل در 
شرایطی سخت و با هزینه هایی گزاف 
ص��ورت می گرفت ول��ی ام��روزه این 
امر توس��ط دوربین ها انجام می گیرد. 
در همی��ن خص��وص م��ا از راه آه��ن 
درخواس��ت کردیم تا ای��ن تکنولوژی 
را در هم��ه ایس��تگاه ها ب��ه کار گیرد. 
همچنین استفاده از دوربین در فاصله 
دو ایس��تگاه در طول مس��یر و نقاطی 
ک��ه High risk به حس��اب می آیند 
و احتم��ال خراب��کاری و دزدی در آن 
زیاد اس��ت هم از اهمی��ت بخصوصی 
برخوردار اس��ت. مش��کل ما در کشور 
کمبود بودجه نیس��ت بلکه مشکل ما 
در نحوه صحیح تخصیص بودجه است. 
در حالی که بودج��ه نگهداری و تعمیر 
معابر با کمبود مواجه است، پروژه های 

جدیدی را آغاز می کنیم. 
این تصمیمات اشتباه را از جانب چه 

نهادهایی می دانید؟
س��ازمان بودجه، مجل��س و دولت. 
این س��ه بخش بودجه را به درس��تی 
توزی��ع نمی کنند. مثلا ما می بینیم که 
حج��م زی��ادی از بودجه به توس��عه و 
ساخت جاده های جدید یا راه آهن های 
ب��دون توجیه اقتصادی اختصاص داده 
می ش��ود در حالی که در جاهای دیگر 

مشکلات مهم تری  داریم. 
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محمد سعیدنژاد در گفت وگو با ندای ریلی:

باید هرچه سریع تر شبکه 
ریلی را گسترش داد

کمیت را مهم تر از کیفیت می دانم
کشورها  اقتصادي  ساختار  بر  آن  تاثیر  و  ریلي  حمل و نقل  اهمیت 
و  نیست  پوشیده  کس��ی  بر  اشتغال  و  سرمایه گذاري  تولید،  ازجمله 
زیربناي اقتصادي هر کشور اس��ت. کاه��ش مصرف انرژی، ایمنی بالا و 
کاه��ش آلایندگی محیط زیست در کنار دلایل دیگر، از مهم ترین مزایای 
حمل و نقل ریلی نسبت ب��ه سایر روش های حمل و  نقل در کشور ماست. 
بنابراین توسعه صنایعی همچون حمل ونقل ریلی به دلایل مختلفی انجام 
می گی��رد که از آن جمله می توان به امنیت سیاسی و اقتصادی، دسترسی 
آسان ب��ه منابع طبیعی منطقه و تسهیل صادرات م��واد خام، درآمدهایی 
ک��ه از کریدورهای ترانزیت به دس��ت می آیند و همپای درآمدهای نفتی 
هستند، اشاره کرد. برای بررسی بیشتر وضعیت صنعت ریلی و راه کارهای 
افزایش بهره وری ب��ا آقای محمد سعیدنژاد به گفت وگو نشستیم تا روند 
توسعه حوزه حمل و نقل و صنعت ریلی در قبل و بعد از انقلاب را مورد 
کنک��اش ق��رار دهیم تا بتوان رون��د پیشرفت ها و ف��راز و فرودهای این 
صنعت مهم را طی مدت زمان چهل سال انقلاب مورد بررسی قرار داد.

عملک�رد ریل�ی را در ۴0 س�ال 
گذش�ته و در مقایس�ه با چیزی که 
می توانس�ت اتف�اق بیفت�د، چگونه 

ارزیابی می کنید؟
بع��د از انقلاب تاکید روی حمل و نقل 
ریلی بیش��تر ب��وده و به ط��ور میانگین 
س��اخت و توس��عه خطوط ریلی نسبت 
به پیش از انقلاب تقریبا دو برابر ش��ده 
است. در رژیم گذشته حدود ۷۰کیلومتر 
در س��ال، خط جدید ساخته می شد که 
در حال حاض��ر نزدیک به ۱۴۰کیلومتر 
در س��ال خط جدید س��اخته می شود. 
البته این مقایس��ه به مفهوم آن نیس��ت 

ک��ه به هر چه در ح��وزه حمل ونقل نیاز 
داش��ته ایم، دس��ت پیدا کرده ایم، فاصله 
زیادی داریم ب��ا آنچه نیاز داریم که این 
فاصله به دلای��ل مختلفی به وجود آمده 
است. از جمله رش��د شهرنشینی، رشد 
صنعت است که بخش ریلی متناسب با 
این رشدها توسعه نداشته است. جمعیت 
کشور زیاد شده است و به تبع آن تقاضا 
برای استفاده از حمل ونقل افزایش یافته، 
راهکار هم این اس��ت ک��ه از گزینه های 
بهتر ب��رای حمل ونقل اس��تفاده کنیم. 
س��هم حمل ونقل در طول این س��ال ها 
عدد تقریبا ثابتی بوده و حتی در مواردی 

کاهش هم داش��ته اما ان��دازه ای که در 
حوزه های دیگر سرمایه گذاری کرده ایم، 
متناسب با آن در حمل ونقل ریلی کشور 

سرمایه گذاری نشده است. 
بحث دیگری که در حمل ونقل ریلی 
ج��دا از بحث کمّی مطرح اس��ت، بحث 
کیف��ی اس��ت. از نظر کیف��ی در بخش 
بار باید به س��مت اس��تفاده از قطارهای 
باری س��نگین پیش بروی��م. قطارهایی 
ک��ه بتوانند حمل ونق��ل کالا را در ابعاد 
وس��یع تری انج��ام دهن��د و متاس��فانه 
تاکنون نتوانسته ایم حتی یک مسیر را به 
این نوع قطارها یا قطارهای برقی مجهز 
کنیم. برای مثال مسیر بندرعباس � بافق 
در اهداف��ش چنین چی��زی پیش بینی 
شده بود، اما هنوز در عمل کاری صورت 

نگرفته است.  
در بخ��ش مس��افری، بحث س��رعت 
مطرح اس��ت. به ویژه در مسیر شهرهای 
پرجمعیت کش��ور مثل تهران � تبریز یا 
تهران � مش��هد که در این بخش نیز تا 
حالا نتوانس��ته ایم کاری انج��ام دهیم. 
بنابراین با توجه به وضعیت کش��ورهای 
مشابه و هم س��طح و موقعیت و جایگاه 
کشورمان در منطقه در بخش ریلی چه 
در حوزه باری و چه در حوزه مس��افری 
عقب تر هستیم. این عقب ماندگی باعث 
شده اس��ت میزان تقاضا در بخش ریلی 

کاهش پیدا کند. 
علت س�رمایه گذاری بیش�تر در 
حمل و نقل جاده ای چیست؟ با توجه 
ب�ه این ک�ه از لحاظ امنی�ت، کاهش 
آلایندگی و کاهش مصرف س�وخت 

بخش ریلی به صرفه تر است. 
می دانی��د حمل و نقل  که  همان گونه 
ریل��ی مزیت های زی��ادی در بحث  های 
مختل��ف مثل امنیت، س��وخت، کاهش 
آلایندگ��ی و... دارد، ام��ا این که چرا به 
اندازه کاف��ی اهمیت و بودجه تخصیص 
داده نمی ش��ود، ب��ه عوام��ل مختلف��ی 
ازجمله مس��ایل سیاس��ی، اجتماعی و 
اقتص��ادی بس��تگی دارد. مجم��وع این 
مسایل باعث می شوند تا سرمایه گذاری 
در بخش غیرریلی بیش��تر باشد. به طور 
مش��خص مقام ه��ا و مس��ئولان در هر 
منطقه ای س��عی می کنند طی دوره ای 
که مسئولیت دارند کارهایی انجام دهند 
که به اسم آن ها ثبت شود و از خودشان 

چهره مثبتی نش��ان دهند. این عملکرد 
مثبت نشان دادن در پروژه های جاده ای 
به ویژه در پروژه های جاده ای منطقه ای و 
محلی زودتر آثارش نمایان می شود، اما 
در بخش ریل��ی مدت زمان طولانی تری 
نیاز است تا این س��رمایه گذاری خود را 

نشان دهد. 
نکت��ه دوم ه��م این که رش��د ناوگان 
جاده ای و خودرویی به دلایل اجتماعی، 
اقتصادی و اش��تغال زایی بیش��تر است. 
همچنی��ن تمای��ل مردم به اس��تفاده از 
حمل ونقل خصوصی و ش��خصی بیشتر 
ش��ده اس��ت که همه این  ها باعث شده 
تراکم خ��ودرو در خیابان ه��ا و جاده ها 
افزایش یابد و به دنبال آن ترافیک فشار 
مضاعفی می آورد و مسئولان نمی توانند 
نس��بت ب��ه آن بی تف��اوت باش��ند. اما 
مسئولان در کنار آن باید به حمل ونقل 
ریلی هم توجه بیش��تری کنند و آن قدر 
باید در این حوزه س��رمایه گذاری ش��ود 
ک��ه هم به لحاظ کیف��ی و هم به لحاظ 
کمّی پاسخ گوی نیاز جامعه باشد. یعنی 
هم س��رعت کافی داش��ته باش��د و هم 
حجم بالای ب��ار را جابه جا کند تا مردم 
و صاحبان کالا به سمت حمل ونقل ریلی 

تمایل پیدا کنند. 
کارشناس�ان معتقدند که بعضی 
غیرکارشناس�ی  ریل�ی  از خط�وط 
و اولوی�ت دار نبودن�د، ی�ا این ک�ه 
فش�ارهای سیاس�ی باع�ث ش�ده 
ت�ا خطوط�ی س�اخته ش�وند ک�ه 
بازده اقتص�ادی ندارن�د و باید این 
ب�ا  جاه�ای  در  س�رمایه گذاری ها 
اولویت بالا که بازده اقتصادی دارند 

انجام می شد، نظر شما چیست؟
معتقدم نباید هیچ استانی را به خاطر 
این که جمعیت کمت��ری دارد یا از نظر 
اقتصادی ضعیف است از راه آهن محروم 
کرد. تاریخ راه آهن را که نگاه کنید توسعه 
ریلی از شهرهای پرجمعیت شروع شده 
و به سمت ش��هرهای کم جمعیت رفته 
اس��ت و این اتفاقی است که باید بیفتد. 
اتفاقا بین دو نظریه که آیا ش��بکه ریلی 
را باید س��ریع تر تکمیل کنیم یا ش��بکه 
را در جاهای��ی که پرجمعیت یا از لحاظ 
اقتصادی مقرون به صرفه است باکیفیت تر 
کنیم، معتقدم که ما باید هر چه سریع تر 
شبکه ریلی را تکمیل کنیم. چون هر چه 
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دسترسی مردم به شبکه ریلی در سطح 
کش��ور بیشتر باشد، تمایل به استفاده از 
شبکه ریلی بیش��تر خواهد بود. وقتی از 
کیفیت صحبت می کنی��م منظور فقط 
سرعت نیست. کیفیت سطح دسترسی 
مردم به شبکه هم است. مردم بیشتری 
باید به ش��بکه ریلی دسترس��ی داشته 
باش��ند، این فقط یک امر کمّی نیس��ت 
و امر کیفی هم اس��ت. هر چه کش��وری 
ش��بکه ریلی گسترده ای داش��ته باشد، 
میزان دسترس��ی و تقاضای س��فر برای 

استفاده از شبکه ریلی بیشتر می شود. 
را  قطاره�ای حوم�ه ای  توس�عه 

چقدر مهم می دانید؟
اس��تفاده از ای��ن ن��وع قطاره��ا در 
حوم��ه ش��هرهای ب��زرگ و پرجمعیت 
ی��ک ام��ر اجتناب ناپذی��ر اس��ت. بدون 
داش��تن یک قطار حومه ای مناس��ب با 
س��رفاصله های کوتاه می��ان حرکت دو 
قطار )Headway( امکان توس��عه در 
حومه شهرهای بزرگ امکان پذیر نیست 

و دچار مشکل می شویم.
آیا امکان این که بخش خصوصی 
در زیرس�اخت ها سرمایه گذاری و از 
محل دریافت هزینه های سیر، مبلغ 
سرمایه گذاری شده را بردارد وجود 
دارد؟ مثل کاری که در ساخت اتوبان 
توس�ط بخ�ش خصوصی می ش�ود 
که از محل دریاف�ت عوارض هزینه 
سرمایه گذاری شده را به همراه سود 

برداشت می کنند.
ای��ن کار در راه آه��ن از راه های دیگر 
شدنی است و در جاهایی که تقاضای بار 
و حمل و نقل و ترافی��ک بالای بار وجود 
دارد، امکان پذیر است اما در مورد بخش 
مسافری این کار شدنی نیست. در حوزه 
ریل��ی دولت بای��د به خاط��ر مزیت های 
اجتماع��ی یارانه پرداخت کن��د و نباید 
خیلی به دنبال س��وددهی ب��ود و نباید 
راه آه��ن را به عنوان بنگاه اقتصادی دید. 
در بعضی از مس��یرهایی که حمل ونقل 
س��نگین بار وج��ود دارد مث��ل بنادر و 
کارخانه ه��ای آه��ن، ف��ولاد و مع��ادن، 
امکان این ک��ه بخش خصوص��ی بتواند 
س��رمایه گذاری کند، وج��ود دارد. فکر 
می کن��م در این م��ورد در ایران هنوز با 
ای��ن کار فاصله داری��م و در حال حاضر 
نباید روی این مس��ئله متمرکز ش��د و 

کارهای مهم تری در بخش ریلی اس��ت 
ک��ه بخش خصوص��ی می توان��د در آن 
حوزه ها س��رمایه گذاری کن��د. در حوزه 
بار این کار شدنی است، اما دلیل این که 
در ح��ال حاضر موافق این کار نیس��تم 
این اس��ت که جلوی توسعه صنعتی در 
بعضی از جاها گرفته می ش��ود ولی در 
درازمدت این کار امکان پذیر است. برای 
مثال اگ��ر منطقه ای توس��عه پیدا کرد 
آن وق��ت می توان گف��ت آن منطقه نیاز 
ب��ه خط راه آهن دارد و می توان از بخش 
خصوصی دعوت کرد اگر تمایل دارد در 
آن منطق��ه برای اح��داث خطوط ریلی 

سرمایه گذاری کند.
تحریم ه�ا روی صنع�ت ریل�ی و 
توس�عه خطوط راه آهن ت�ا چه حد 

تاثیر داشته است؟
خوش��بختانه در حوزه ریلی خیلی به 
کش��ورهای دیگر وابس��تگی نداریم. در 
زیرساخت ها به طور کامل امکان توسعه 
در داخل وجود دارد. در روسازی و تولید 
سیستم های علایم و ارتباطات نیز رشد 
خوبی را در داخل کش��ور شاهد هستیم 
و تجهیزاتی را هم که لازم داشته باشیم 
تا به امروز تهیه کرده ایم و در آینده هم 
تهیه می کنیم. در زمینه ناوگان در داخل 
کش��ور هم تولید لکوموتی��و داریم و هم 
انواع واگن های باری و مسافری را تولید 
می کنیم و احس��اس نمی کنم در زمینه 
توسعه ریلی با مانع جدی مواجه باشد. 

در زمینه خودتحریمی حمل ونقل 
ریل�ی ب�ا چ�ه مش�کلاتی روب�ه رو 
اس�ت و آیا اساس�ا با چی�زی به نام 

خودتحریمی مواجه هستیم؟
ما یک ساختار اداری در کشور داریم 
که این ساختار به خاطر مشکلاتی که از 
خارج به ما وارد می ش��ود، یا مش��کلات 
و ش��رایط وی��ژه ای ک��ه در داخل داریم 
در بعض��ی جاها کنترل های بیش��تری 
را در مص��رف مناب��ع کش��ور اعم��ال 
می کنیم که باعث می شود گاهی اوقات 
محدودیت های��ی پی��ش آید. من اس��م 
ای��ن کار را خودتحریم��ی نمی گ��ذارم 
بلک��ه معتقدم ش��رایط باعث می ش��ود 
ب��رای کنت��رل بیش��تر محدویت ه��ای 
اداری اعم��ال ش��ود. در گذش��ته وقتی 
می خواس��تیم قطعه ای وارد کنیم با یک 
ثبت سفارش و کارهای اداری این کار به 

راحتی انجام می شد، اما اکنون به خاطر 
محدویدت ه��ای ارزی و ش��رایط خاص 
کشور گرفتن ارز برای واردات قطعه کار 
س��ختی اس��ت. البته باعث شده سرعت 
کارها پایین بیاید اما فکر نمی کنم بتوان 
آن را خودتحریمی نامید. معتقدم راه آهن 
در این شرایط با بخش خصوصی تعامل 
خوب��ی دارد و از این بخش حمایت های 

خوبی می کند. 
وضعیت اتص�ال ریل ب�ه بندر را 

چگونه ارزیابی می کنید؟
آن چیزی که در حال حاضر به عنوان 
س��هم ریل از بندر وجود دارد، متاسفانه 
سهم خوبی نیس��ت. البته این سهم در 
دیگر مناطق کش��ور هم خوب نیس��ت. 
چون صاحبان ب��ار و کالا در همه جا به 
شبکه ریلی دسترسی ندارند و در صورت 
اس��تفاده از ریل برای حم��ل بار مجبور 
هس��تند چند دفعه بارش��ان را جابه جا 
کنن��د که از نظر هزین��ه و ضایعات کالا 

برایشان مقرون به صرفه نیست. 
ب�ه نظر ش�ما ش�کوفاترین دوره 
صنعت ریلی چه دورانی بوده است؟

به نظرم دو دوره شاخص هستند. یکی 
زمانی که راه آهن به بندرعباس وصل شد 
و دیگری ه��م دوره ای که راه آهن ایران 
ب��ه راه آهن کش��ورهای آس��یای میانه 
متصل ش��د. از طرف��ی بندرعب��اس را 
داریم که ۸۰درصد بار کش��ور از طریق 
این بندر وارد می ش��ود و از طرف دیگر 
ارتباط ما با کشورهای آسیای میانه که از 
نظر اقتصادی و سیاسی خیلی مهم بود. 
اگر در آینده هم بتوانیم راه آهن رش��ت 
را از طریق آس��تارا به راه آهن جمهوری 
آذربایج��ان وصل کنی��م می تواند نقطه 
درخش��ان دیگری در صنعت حمل و نقل 

ریلی و راه آهن ایران باشد.
تا چه میزان برپایی نمایش�گاه را 
مفید می دانید و آیا این نمایشگاه ها 
اهداف�ی را که باید داش�ته باش�ند 

برآورده می کنند؟
اص��ل نمایش��گاه کار خوبی اس��ت و 
این ک��ه یک نمایش��گاه بتوان��د فرهنگ 
ی��ک صنعت را در جامعه توس��عه دهد، 
کار خوب��ی اس��ت. خروجی نمایش��گاه 
هم بستگی به ش��رایط دارد که بتوانیم 
پیشرفت هایمان را به نمایش بگذاریم و با 
شرکت  های دیگر به خصوص شرکت های 

خارجی تعامل داشته باشیم.
نق�ش انجمن ه�ا را در تعامل بین 
دول�ت و بخ�ش خصوص�ی چق�در 
مفی�د می دانی�د؟ دولت ت�ا چه حد 
ب�ه انجمن ها به وی�ژه در حوزه ریلی 

اهمیت می دهد؟
حض��ور و فعالی��ت ای��ن نهاده��ا را 
نمی ت��وان کتمان ک��رد و نقش مفیدی 
دارند. انجمن ریلی در سال های گذشته 
دچار فراز و نش��یب ب��وده و در مجموع 
عملکرد انجمن به خص��وص در یکی دو 
س��ال گذش��ته را مثبت می دان��م. البته 
این به معنی آن نیست که هر آن چه ما 
خواستیم به نتیجه مثبت رسیده است، 
بلک��ه مثبت از این نظ��ر می  دانم که هر 
آن چه بخش خصوص��ی مدنظرش بوده 
اس��ت را منعکس کرده و هر نگاهی که 
در راه آه��ن بوده را ب��ه اعضایش منتقل 
کرده اس��ت. انجمن ها واسط بین بخش 
خصوصی و دولت هس��تند و هر آن چه 
بخ��ش خصوص��ی ی��ا دول��ت بخواهد 
نمی توانند در آن زمینه تصمیم بگیرند. 
انجم��ن ریلی توانس��ته نق��ش خودش 
را به خوب��ی ایف��ا کن��د و در دوره اخیر 
این نقش پررنگ تر ش��ده است و تعداد 
جلساتی که با راه آهن داشته بیشتر شده 
و خیلی از این جلس��ات ه��م به نتیجه 
مثبت رس��یده اس��ت. این را هم باید در 
نظر داشته باش��یم که هر آن چیزی که 
انجم��ن می گوی��د نباید انتظار داش��ته 
باش��یم راه آهن قبول کند و راه آهن هم 
نباید این انتظار را داش��ته باش��د که هر 
دس��توری می دهد وحی منزل اس��ت و 
انجمن و شرکت ها باید بپذیرند و نظری 

نداشته باشند.
مدیری�ت راه آهن را چق�در پویا 

می دانید؟
این را زم��ان ثابت می کند که چقدر 
مدیری��ت راه آهن پویا بوده و باید منتظر 
مان��د و دید تا چه حد برنامه ها و اهداف 
راه آه��ن عملی می ش��ود. برداش��ت من 
این اس��ت که در راه آه��ن تلاش زیادی 
می ش��ود تا ب��ا بخش خصوص��ی تعامل 
داش��ته باشند و شاهد این هستم که در 
راه آهن تلاش می شود تا بخش خصوصی 
توسعه بیشتری داش��ته باشد. این که تا 
چه می��زان این کارها محقق می ش��ود، 

برای قضاوت نیاز به زمان داریم. 
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گفتگو با مهندس مجتبی لطفی مدیرعامل شرکت البرز نیرو:

توسعه حمل و نقل ریلی
 نیازمند ایجاد مشوق های عملی 

و زودبازده است

ب��ه مناسبت هفت��ه حمل و نقل گفتگوی��ی با مهن��دس مجتبی لطفی، 
مدی��ر عامل شرکت الب��رز نیرو در خصوص توسع��ه حمل و نقل ریلی، 
سرمایه گ��ذاری درنوسازی ناوگان، ارتباط ریل به بنادر، ایجاد مشوق ها 
در سرمایه گذاری، خصوصی سازی ناوگان لکوموتیو و بازگشت راه آهن 
به وظیفه اصلی خود یعنی رگولاتوری و توسعه زیرساخت ها و موارد و 

چالش های دیگر داشته ایم، شرح کامل این گفتگو را بخوانید:

درخص�وص  لطف�ی  مجتب�ی 
ایج�اد ارتب�اط موث�ر حمل و نقل 
ریل�ی ب�ا حمل و نقل ج�اده ای و 
ریل�ی گف�ت: حمل و نق��ل در همه 
کشورها یک سیستم یکپارچه است 
و در همه کش��ورها مُدهای مختلف 
زمینی، ریلی، دریایی و هوایی دارد. 
کش��ور ما به دلی��ل موقعیت خاص و 
استراتژیک در منطقه و اتصال آن از 
سمت جنوب به شاهراه های دریایی و 
انجام بیشتر واردات و صادرات کشور 
از این محور دارای بار ترانزیتی است، 
به همین دلیل حمل و نقل ترکیبی از 
اهمی��ت بیش��تری برخوردار اس��ت 

و بنادر مهم کش��ور به ش��بکه ریلی 
متصل ش��ده اند اما به ان��دازه کافی 
از ظرفی��ت آن اس��تفاده نمی ش��ود. 
مطالع��ات زی��ادی ص��ورت گرفته و 
ش��بکه حمل و نقل ریلی این آمادگی 
را دارد ت��ا با تجهیزاتی که در اختیار 
دارد بخش زیادی از بارهای صادراتی 
و واردات��ی را در داخل کش��ور حمل 
کند. اما برای ایفای نقش بیشتر نیاز 

به توسعه ناوگان و شبکه دارد.
وی س�خن از ایج�اد مش�وق 
ه�ای عمل�ی و زودب�ازده و نی�ز 
درآم�د جه�ت  و  ب�ار  تضمی�ن 
و  جدی�د  س�رمایه گذاری های 

نوس�ازی ن�اوگان ریلی ب�ه میان 
آورد و گف�ت: اقتص��اد حمل و نقل 
امروز با مشکلات بسیاری روبروست. 
در بحث سرمایه گذاری، این مشکلات 
دو چندان است. شرکت هایی که در 
گذشته سرمایه گذاری کرده اند امروز 
و  س��رمایه گذاری جدید  مش��کلات 
تامین س��رمایه ب��ا نرخ های جدید را 
ندارند و بیش��تر مش��کلات آن ها در 
خص��وص اداره س��رمایه گذاری های 
انجام شده و ایجاد اقتصاد حمل و نقل 
اس��ت تا بتوانند درآمد و سود داشته 
باشند. س��رمایه گذاری های جدید با 
توجه به تغییرات و نوس��انات ارزش 
ری��ال، در مقاب��ل ارزه��ای دیگ��ر، 
گ��ران تمام می ش��ود. ام��روز قیمت 
یک دستگاه واگن مس��افری، باری، 
لکوموتیو چندی��ن برابر قیمت چند 
س��ال گذش��ته اس��ت و عملا بدون 
مشوق اقتصادی که هزینه های مالی 
را کاه��ش ده��د س��رمایه گذاری ها 
توجیه اقتصادی ن��دارد. یعنی علاوه 

بر اینکه تامین س��رمایه باید صورت 
پذی��رد لازم اس��ت هزینه های مالی 
را ب��رای س��رمایه گذار کاهش دهیم 
در غیر این ص��ورت نمی توان انتظار 
داش��ت که سرمایه گذاری های بزرگ 
توسط بخش خصوصی صورت گیرد. 
وجود مش��وق ها اهمی��ت دوچندانی 
دارد و امیدواریم راه آهن که این کار 
را هدایت می کند بتواند مش��وق های 
بیشتری را برای سرمایه گذاری جلب 
کند. تلاش های بسیاری در خصوص 
تبصره ۱۸ ش��ده است که امیدواریم 

نتیجه بخش باشد. 
اخی��را اقداماتی نی��ز در خصوص 
تبص��ره ۱۸ ص��ورت گرفت��ه و وارد 
فازه��ای عملیاتی ش��ده اس��ت و از 
طریق سیس��تم بانکی پول پرداخت 
ش��ده اس��ت و در مرحل��ه اول ب��ه 
ناوگان مس��افری تخصیص  نوسازی 
پی��دا ک��رده و نوس��ازی واگن های 

مسافری در اولویت اول است. 
ارائ�ه  خص�وص  در  لطف�ی 
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راهکارهای مناسب جهت افزایش 
ب�ار ترانزیت با توج�ه به موقعیت 
اس�تراتژیک کش�ور با عنایت به 
ایمنی بالای حمل و نقل ریلی بیان 
کرد: راه��کار در خصوص افزایش بار 
ترانزی��ت، توس��عه و افزایش ظرفیت 
ناوگان اس��ت و ش��بکه خط��وط در 
مسیرهای اصلی ترانزیتی وجود دارد. 
بخواهیم حمل بار ترانزیتی بیشتری 
داش��ته باشیم نیاز به ناوگان بیشتری 
داریم. ترانزیت مزایای بسیار و ارزش 
اقتص��ادی بالای��ی دارد، راه آهن اگر 
بتواند تع��داد واگن ها و لکوموتیوهای 
باری را افزایش ده��د احتمال اینکه 
بتواند در کریدورهای ترانزیتی، شرق 
ب��ه غرب و ش��مال- جن��وب بارهای 
ترانزیت��ی بیش��تری را ج��ذب کند 
بسیار است. اکنون ثباتی در سهم بار 
ترانزیتی وج��ود ندارد و باید جداگانه 
در خصوص ترانزیت س��رمایه گذاری 
انجام شده و ناوگان ترانزیتی تشکیل 
شود و ظرفیت آن در اولویت ترانزیت 
باش��د. امروز واگن یا لکوموتیو خاص 

بار ترانزیتی وجود ندارد.
مدیر عامل ش�رکت البرزنیرو 
در م�ورد نح�وه ایج�اد ش�رایط 
ب�رای س�رمایه گذاران  مناس�ب 
خصوص�ی در بخش ریل�ی برای 
بهره من�دی از مزی�ت یکس�ان ) 
توزیع مناس�ب و عادلانه ناوگان 
بخش خصوصی جهت بهره مندی 
از شرایط بار در کشور( گفت: در 
این بخش مش��کلات زی��ادی وجود 
ن��دارد زیرا اگر نگاه حمل و نقل ریلی، 
نگاه افزای��ش ظرفیت باش��د رقابت 
قاب��ل توجهی به دلیل کمبود ناوگان 
ریلی وجود ن��دارد. نگرانی که وجود 
دارد نگران��ی رقاب��ت می��ان بخش 
دولتی و خصوصی اس��ت به ویژه در 
حوزه لکوموتی��و که امروز حدود ۷۰ 
درص��د لکوموتیوها دولتی هس��تند. 
اما در بخ��ش خصوصی با خصوصی 
رقاب��ت خوب اس��ت. البت��ه ناگفته 
نماند که در بخش لکوموتیو به دلیل 
کمبود لکوموتیو، بس��تر رقابت میان 
بخش خصوصی و دولتی وجود ندارد 
زیرا به تعداد کافی لکوموتیو نداریم و 
زمانی بحث رقابت جدی می شود که 

لکوموتیو بیش��تر از نیاز وجود داشته 
باشد. 

وی در خصوص ایجاد سازوکار 
بهره من�دی  درجه�ت  موثرت�ر 
س�ریع تر و ب�ا پیچیدگ�ی اداری 
از  خصوص�ی  بخ�ش  کمت�ر 
یارانه ه�ای دولت�ی ) م�اده 12 از 
س�ال 92 قوانینش مصوب شده 
اس�ت اما تا کنون ی�ک ریال هم 
اظهار  اس�ت(  نش�ده  پرداخ�ت 
کرد: ماده ۱۲ از اهرم های تشویقی 
خیل��ی خوب��ی اس��ت ک��ه معاونت 
توسعه و س��رمایه گذاری راه آهن آن 
را دنبال ک��رده و پروژه هایی معرفی 
ش��ده اما تا آنجایی ک��ه اطلاع دارم 
هن��وز کس��ی پولی دریاف��ت نکرده، 
البت��ه طبق گزارش های داده ش��ده 
ب��ه زودی ب��ه انجام می رس��د. البرز 
نیرو دو پ��روژه معرفی کرده اس��ت 
ت��ا از محل صرفه جویی در س��وخت 
سرمایه گذاری های جدید انجام شود 
و همچنین س��رمایه گذاری های غیر 

اقتصادی ، اقتصادی تر شوند.
از  س�خن  لطف�ی  مجتب�ی 
با  تعمیراتی  واگ�ذاری دپوه�ای 
طرح ه�ای BOT  و غی�ره را به 
می�ان آورد و گفت: متاس��فانه در 
این زمینه پیش��رفتی دیده نمی شود 
و همچنان دپوهای تعمیراتی متعلق 

به راه آهن اس��ت و شیوه بهره برداری 
از آن ب��ه ص��ورت اجاره ب��ه بخش 
خصوص��ی اس��ت. راه آهن سیاس��ت 
جدی��د خوبی را پی��ش گرفته و آن 
شیوه این است که تعداد شرکت های 
تعمیر و نگهداری لکوموتیو را کاهش 
دهد. بنابراین نیازی نیست که دپوها 
را ب��ه ص��ورت پراکنده بی��ن تعداد 
زیادی ش��رکت تقس��یم کن��د، زیرا 
مدیریت آن س��خت اس��ت. برخی از 
شرکت ها همانند البرز نیرو خود اقدام 
به س��رمایه گذاری کرده تا دپویی را 

در این خصوص احداث کند. 
مدی�ر عام�ل ش�رکت الب�رز 
می�رو در انته�ای گفتگوی خود 
ب�ا دوماهنامه ن�دای حمل و نقل 
ریلی به عنوان سخن آخر گفت: 
مهمترین مشکل در حمل و نقل ریلی 
به هم ریخت��ن اقتص��اد حمل و نقل 
ریل��ی اس��ت. افزای��ش هزینه ه��ا از 
س��ال ۹۶ ت��ا امروز موجب ش��ده تا 
مش��کلات تدارکاتی خ��ود را نتوانند 
ح��ل کنند. هنگامیک��ه افزایش نرخ 
ارز ص��ورت می گیرد باید ش��رکت ها 
برای تطبیق شرایط خود ناچارا نرخ 
خ��ود را افزایش دهند اما راه آهن در 
خصوص افزایش نرخ ش��رکت ها دیر 
عمل می کن��د. امروز نرخ حمل و نقل 
ب��ا توجه ب��ه هزینه ه��ای موجود از 

نیست.  برخوردار  تناس��ب درس��تی 
وقت��ی هزینه ها افزای��ش می یابد به 
م��وازات آن نرخ ها نی��ز باید افزایش 

پیدا می کند و بالعکس. 
از مش��کلات دیگر این اس��ت که 
نقدینگ��ی لازم در سیس��تم تزریق 
نمی شود. وقتی نقدینگی لازم وجود 
ن��دارد و تزریق نمی ش��ود خیلی از 
هزینه ها با مش��کل روبرو می شود. ما 
این مش��کل را داریم به خصوص به 
واس��طه کمبود نقدینگی در راه آهن. 
راه آهن به عنوان یک کارفرمای بزرگ 
تمام قراردادهایی را که واگذار کرده 
یا واگذار می کن��د در پرداخت آن با 
نرخ های جدید مشکل دارد و توانایی 
پرداخت آن را ندارد. اخیرا گزارش��ی 
را به راه آهن داده ایم که نش��انگر آن 
بوده که شرکت های خصوصی مالک 
لکوموتی��و تنه��ا ۵۱  درص��د از پول 
خود را دریافت می کنند. این مشکل 
از گذش��ته وجود داش��ت تااینکه در 
ابت��دای س��ال ۹۶ بهب��ود یافت اما 
مج��ددا در انتهای س��ال ۹۶ جریان 
نقدینگی نتوانست خود را با افزایش 
نرخ ها اصلاح کند. ادامه این شرایط 
مش��کلات جدی نقدینگ��ی را برای 
شرکت ها به همراه دارد. باید شرایطی 
را ایجاد کنند ت��ا صنعت حمل و نقل 

بتواند روی پای خود بایستد.  
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گفتگو با مهندس حمید صدق پور، کارشناس انجمن:

برنامه ها غیر از روی کاغذ، جای دیگری 
عملی نشده است

با تبریک هفت��ه حمل و نقل به همه 
حمل ونق��ل  ح��وزه  دس��ت اندرکاران 
کش��ور به ویژه عزیزانی ک��ه در صنعت 
ریل��ی فعالیت می کنن��د، چه در بخش 
خصوصی و چه در بخش راه آهن، نکاتی 
پیرامون عل��ل پایین بودن بهره وری در 
راه آه��ن و راه های افزایش آن در همین 
شرایط و با همین امکانات موجود ارایه 
می کنم و مقایس��ه ای نی��ز بین راه آهن 
ایران و کشورهای منتخب UIC برای 

اطلاع عزیزان ارایه می دهم.
طبق آمار سال ۱۳۹۷ طول خطوط 
فعل��ی ح��دود ۱۲هزار کیلومتر اس��ت 
که طول ای��ن خطوط قب��ل از انقلاب 
۴۲۵کیلومت��ر بود و نش��ان دهنده این 
اس��ت س��الانه حدود ۱۰۰کیلومتر به 
طول ش��بکه ریلی کش��ور افزوده شده 
است. واگن های باری فعال در سرویس 
۲۴هزار دستگاه است که طی ۱۰ سال 
گذشته حدود ۴هزار دستگاه به ظرفیت 
واگن های ب��اری اضافه ش��ده و به طور 
عمده این کار توس��ط بخش خصوصی 
انجام ش��ده اس��ت. از این تعداد حدود 
۱۸۰۰واگن مس��قف، ۱۲۰۰واگن برای 
حمل غلات، ۴۳۰۰ دس��تگاه لبه کوتاه 
و مسطح، ۴۳۰۰ دس��تگاه مخزن دار و 

۱۰۳۰۰ دس��تگاه هم لبه بلند و مابقی 
هم انواع واگن های دیگر است. 

تعداد واگن های مسافری در سرویس 
۱۲۰۰دستگاه اس��ت که نسبت به ۱۰ 
س��ال گذش��ته که حدود ۱۷۰۰ واگن 
مسافری داش��تیم، کاهش پیدا کرده و 
علت آن افزایش کیفیت واگن ها اس��ت 
و تع��دادی نیز به علت ع��دم کارآیی از 
رده خارج شده اند. تعداد۵۵۰ دستگاه از 
این واگن ها متعلق به شرکت رجا، ۵۲۰ 
دس��تگاه متعلق به بخ��ش خصوصی و 
حدود ۸۳ دستگاه هم متعلق به راه آهن 

است. 
در  اصل��ی  لکوموتیوه��ای  تع��داد 
سرویس ۴۷۰ دستگاه است که در ۱۰ 
س��ال گذشته ۱۷۰ دس��تگاه لکوموتیو 
به ناوگان اضافه ش��ده است. از کل این 
تعداد ۳۵ درصد از لکوموتیوها به بخش 

خصوصی تعلق دارد. 
تعداد مس��افر جابه جا شده در سال 
۹۷، حدود ۲۸ میلیون نفر بوده است که 
در مقایس��ه با ۱۰ سال گذشته نزدیک 
به یک میلیون نفر افزایش داش��ته ایم. 
علت این که افزایش تعداد مسافر خیلی 
زیاد نبوده به این دلیل اس��ت که تعداد 
واگن های مسافری کم شده اما کیفیت 

و ظرفیت  واگن ها افزایش داشته است و 
در سال ۹۷ نس��بت به سال ۹۶ شاهد 
افزای��ش ۱۴درص��دی تع��داد و نفر � 

کیلومتر بوده ایم. 
س��هم تعداد مس��افر در محورهای 
مختل��ف هم ب��ه این ترتیب اس��ت که 
محور آذربایجان ۱۰درصد، خراسان ۳۴ 
درصد که بیشترین سهم را دارد. محور 
جنوب ۸ درصد، هرم��زگان ۱۲درصد، 
محور ش��رق ۵ درص��د و ۲۵درصد هم 
س��هم قطارهای محلی است. بخشی از 
ای��ن افزایش آمارها مربوط به قطارهای 
محلی اس��ت که ما در ۱۰ سال گذشته 

قطارهای حومه ای نداشتیم. 
تناژ بارگی��ری در س��ال ۹۷ حدود 
۵۰ میلیون تن بوده اس��ت که با توجه 
به آمارهای ۱۰ س��ال گذش��ته ش��اهد 
افزایش۵۰ درصدی هستیم. اگر بخواهم 
به تفکی��ک نگاه کنم، ح��دود ۷درصد 
م��واد نفت��ی، ۶۵ درصد م��واد معدنی 
و زغال س��نگ، ۱۰درص��د آهن آلات و 
آلومینی��وم، ۳درصد غل��ه و محصولات 
کشاورزی، ۳درصد کانتینری و ۲درصد 

گوگرد بوده است. 
اما برحس��ب تن � کیلومتر بار حمل 
ش��ده ۳۴میلیارد ت��ن � کیلومتر بوده 

اس��ت که در مقایسه با ۱۰سال گذشته 
ش��اهد افزایش۷۰ درص��دی بوده ایم و 
یک��ی از علت های آن طولانی تر ش��دن 
مسافت ها بوده است. البته در مقایسه با 
سال ۹۶ از لحاظ تناژی ۸ درصد و تن � 
کیلومتری ۱۵درصد افزایش داشته ایم. 

می��زان ترانزیت ۱/۵میلیون تن بوده 
که متاسفانه نسبت به ۱۰سال گذشته 
تقریب��ا ثابت مانده و پیش بینی ش��ده 
امسال شاهد رش��د در ترانزیت باشیم. 
از این می��زان۸۰ درصد صادرات و ۲۰ 

درصد واردات بوده است. 
درآم��د حمل ب��ار ح��دود۲۰ هزار 
میلیارد ریال بوده اس��ت که در مقایسه 
با هزینه های ۳۰هزار میلیاردی، همیشه 
شاهد خلاء مالی در راه آهن هستیم. این 
درآمد در مقایس��ه با ۱۰سال گذشته ۵ 
برابر افزایش پیدا کرده که این افزایش 

در هزینه ها هم ۵ برابر بوده است. 
ما در کش��ور منابع محدودی داریم و 
ای��ن منابع محدود را باید با عقل س��لیم 
به پروژه ای اختصاص بدهیم که اقتصادی 
اس��ت و نبای��د همزمان چند پ��روژه را 
کلنگ زنی کنی��م و قطره چکانی بودجه 
اختصاص دهیم. با این ش��کل آغازکردن 
پروژه ای که باید طی ۳ سال تمام می شد، 
۱۵س��اله هم به اتمام نمی رس��د. پروژه 
بس��تان آباد � میانه ۲۰۰ کیلومتر اس��ت 
و ۱۵ س��ال پیش شروع ش��ده است در 
حالی که اگر منابع به موقع اختصاص داده 
می شد، باید یک ساله به اتمام می رسید. 
اگر برای مس��ئولان ان��رژی و وقت مردم 
مهم باشد باید منابع پروژه های اولویت دار 
و حیات��ی را زودتر اختص��اص دهند، نه 
این ک��ه چند پ��روژه را زخمی کنند و به 
جای ۳-۲ س��ال یک پ��روژه پس از ۱۵ 

سال به بهره برداری برسد. 
نمونه دیگر پروژه بافق � بندرعباس 
اس��ت که ۶۳۱ کیلومتر طول دارد و در 
س��ال ۱۳۵۹ شروع ش��ده و پس از ۱۴ 
س��ال در س��ال ۱۳۷۳ به اتمام رسید. 
ب��ا این که پروژه هم، پ��روژه ملی بود و 
۱۴ ف��از برایش تعریف ش��ده بود پس 
از افتت��اح وقتی قطارها در مس��یر قرار 
گرفتند شاهد بودیم که قطعه های ۱۱، 
۱۲ و ۱۳ نیاز به بازسازی داشتند. وقتی 
از پ��روژه ای بهره ب��رداری نکنید یعنی 
درآمد نداری��د و باید هزینه کنید و هر 
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سال هم هزینه  ها بیشتر می شود و این 
هزینه ه��ا را هم باید از جی��ب مردم و 

خزانه پرداخت کرد. 
برای سال ۹۷، در سهم بار پیش بینی 
افزایش ۳۰درصدی و در بخش مس��افر 
افزای��ش ۱۸درصد ک��رده بودیم که در 
بخش بار حدود ۱۱درصد و در مسافری 
هم حدود ۸ درصد افزایش داشتیم. برای 
رسیدن به میزان پیش بینی باید ببینیم 
چه میزان باید کار کنیم و چه نیازهایی 
داری��م. طب��ق آم��ار موجود در س��ال 
۱۳۹۶ ب��ا بارنامه رس��می ۴۲۵میلیون 
تن بار توس��ط ناوگان جاده ای و حدود 
۲۰۰میلیون تن هم بدون بارنامه حمل 
شده و از مجموع ۶۲۵ میلیون بار، سهم 
راه آهن ۵۰ میلیون تن بوده اس��ت. اگر 
بخواهی��م ای��ن میزان را ب��ه ۳۰درصد 
افزای��ش دهیم باید ۱۸۰میلیون تن بار 
توسط ریل حمل شود که در این  زمینه 
پیش بینی خود راه آهن ۱۵۰میلیون تن 
بار بوده اس��ت. در بخش مس��افری هم 
اگ��ر ۲۸ میلیون نفر را طبق پیش بینی 
که بای��د ۱۸درصد افزایش پیدا می کرد 
و به حدود ۵۵میلیون نفر می رس��ید را 
بخواهیم عملی کنی��م باید ببینیم چه 
س��از و کاری در اختیارمان اس��ت. چرا 
طبق برنامه ششم توسعه پیش نرفتیم 
و در بهترین حالت اگر کاهش نداشتیم 

در جا زده ایم. 
ما در کشور به ازای هر تن � کیلومتر 
۳۲ میلی لیتر صرفه جوی��ی گازوئیل یا 
درآمد ۱/۲ س��نت در هر تن � کیلومتر 
داریم که با دلار ۱۲هزار تومانی س��ال 
۱۳۹۷ می شود ۱۴۴۰ریال صرفه جویی 
در هر ت��ن � کیلومت��ر، هنگامی که بار 
از ج��اده روی ری��ل منتقل می ش��ود. 
در س��ال ۱۳۹۷ میزان ت��ن � کیلومتر 
جاده ای۲۲۳میلی��ارد ت��ن � کیلومت��ر 
بوده اس��ت. افزایش یک درصد س��هم 
تن � کیلومت��ر در راه آهن ۳۲۱میلیارد 
صرفه جوی��ی داش��ته اس��ت. م��ا اگ��ر 
۲۰درصد س��هم ریل��ی در حمل ونقل 
بار داش��ته باشیم ۶۴۰۰ میلیارد تومان 
صرفه جویی س��وخت خواهیم داشت و 
اگر ۳۰درصد برنامه ششم اتفاق بیفتد 
۹۶۰۰میلی��ارد توم��ان صرفه جویی در 

سوخت خواهیم داشت. 
هزینه های س��وانح جاده ای به ازای 

هر ت��ن � کیلومتر در ج��اده ۴۹۰ریال 
است. بازسازی ش��بکه جاده ای به ازای 
هر ت��ن � کیلومت��ر ۱۷۰ری��ال هزینه 
دارد. هزینه ه��ای ناش��ی از آلایندگ��ی 
محیط زیس��ت برای هر ت��ن � کیلومتر 
در ج��اده ۳۵۰ریال اس��ت. هزینه های 
ناشی از تغییرات اقلیمی به ازای هر تن 
� کیلومتر در جاده ۳۵۰ ریال است. در 
مجموع برای انتق��ال هر تن � کیلومتر 
بار از جاده به ریل می توانیم ۲۸۰۰ریال 

صرفه جویی کنیم. 
یکی از نکاتی ک��ه در هزینه ها قابل 
رقابت اس��ت این  اس��ت ک��ه در جاده 
هزین��ه ای که باب��ت بارنامه ب��ه دولت 
پرداخت می ش��ود ۴درصد است، اما در 
راه آهن این رقم ۳۰درصد اس��ت. علت 
این است که همه هزینه های نگهداری و 
بازسازی جاده را دولت پرداخت می کند 
اما در ریل این هزینه ها توس��ط راه آهن 
پرداخت می شود و مساله  این جاست که 
راه آهن این هزینه ها را از ش��بکه تامین 
می کند. اگر بخواهیم در راه آهن رش��د 
داشته باشیم باید قیمت ها را در بخش 
جاده ای واقعی کرده و روی ریل منتقل 
کنیم تا راه آهن با بالا بردن تناژ قیمت ها 
را پایین بیاورد و صاحب کالا راغب شود 
ک��ه بار خود را از طری��ق راه آهن حمل 
کند. البته راه آهن باید سیس��تم هایش 
را به روز کند و س��رعت سیر را افزایش 
دهد. البته این نکته مهم را هم باید در 
نظر داش��ته باش��یم که باید قبل از هر 
چیز تقاضای بار داش��ته باشیم تا تعداد 
ناوگان را افزایش دهیم وگرنه با افزایش 
ناوگان سهم ۳درصد فعلی کانتینری به 

یک درصد کاهش پیدا می کند. 
در ادام��ه مقایس��ه ای ب��ا وضعی��ت 
کش��ورهای منتخ��ب UIC ک��ه برای 
س��ال ۲۰۱۶ است انجام شده تا ببینید 
وضعی��ت م��ا چگون��ه اس��ت و در چه 

جایگاهی قرار داریم. 
نسبت واگن مسافری به جمعیت در 
واحد میلیون نفر در ایران ۲۹/۴ است و 
 ۱۶۲ UIC میانگین کشورهای منتخب

است، یعنی منفی ۸۵ درصد هستیم.
نس��بت مس��افر جابه ج��ا ش��ده به 
جمعیت در ایران ۰/۲۹ است و میانگین 
کشورهای منتخب UIC ۹/۳۱ است، 

یعنی منفی ۹۷درصد  هستیم.

متوسط سیر مس��افر در ایران ۵۶۳ 
کیلومتر اس��ت و میانگین کش��ورهای 
منتخب UIC ۱۵۹کیلومتر اس��ت که 
این جا مثبت ۲۵۵درصد هستیم. علت 
مثبت بودن این اس��ت ک��ه فاصله بین 
ش��هرهای ما زیاد اس��ت ام��ا در خارج 
کم اس��ت و بیش��تر رفت و آمدهایشان 
با قطار اس��ت. ما در کش��ور۸۰ درصد 
مس��افرت های ریلی مان گردش��گری و 
زیارتی اس��ت و ۲۰درصد تجاری است 
در حالی که در دنی��ا عکس این امر رخ 

می دهد.
متوس��ط س��یر ب��ار در ای��ران ۶۷۶ 
کیلومتر اس��ت و میانگین کش��ورهای 
منتخ��ب UIC ۴۶۸کیلومتر اس��ت و 

این جا هم مثبت ۴۴ درصد هستیم.
نسبت تعداد واگن باری به طول خط 
در واح��د کیلومتر در ایران ۲/۲ اس��ت 
 UIC و میانگین کش��ورهای منتخب

۲/۳۸ است که منفی ۳درصد هستیم.
نسبت تعداد واگن مسافری به طول 
خ��ط در ایران ۰/۱۹ اس��ت و میانگین 
کش��ورهای منتخب UIC ۰/۳۱ است 

که منفی ۴۰درصد هستیم. 
نس��بت تعداد مس��افر به ه��ر واگن 
مس��افری در واحد هزار نف��ر در ایران 
۱۱/۷ اس��ت و میانگی��ن کش��ورهای 
منتخ��ب UIC ۴۶/۳ اس��ت که منفی 

۷۵درصد هستیم.
نس��بت نفر � کیلومتر ب��ه هر واگن 
مس��افری در واحد میلیون نفر در ایران 
۶/۶ است و میانگین کشورهای منتخب 
UIC ۴/۰۳ است که مثبت ۶۳ درصد 
هستیم. علت مثبت بودن در این جا هم 
طولانی بودن مسافت ها در ایران است.

نسبت تناژ بار به واگن باری در ایران 
۱۶۷۲ تن اس��ت و میانگین کشورهای 
منتخ��ب UIC ۳۷۶۵ ت��ن اس��ت که 

منفی ۵۶ درصد هستیم.
نسبت تن � کیلومتر به هر واگن باری 
بر مبن��ای هزار تن در ایران ۱۱۳۱هزار 
تن است و میانگین کشورهای منتخب 
UIC ۲۹۳۸ه��زار تن اس��ت که منفی 

۶۲ درصد هستیم. 
نسبت تناژ بار به طول خط بر مبنای 
هزار تن در ایران ۳/۸۵ است و میانگین 
کش��ورهای منتخب UIC ۶/۳۸ است 

که منفی ۴۰درصد هستیم.

نسبت مس��افر جابه جا شده به طول 
خط بر مبن��ای هزار نفر در ایران ۲/۲۰ 
اس��ت و میانگین کش��ورهای منتخب 
UIC ۱۵/۱ اس��ت که منفی۸۵ درصد 

هستیم. 
کش��ورهای منتخب در این مقایسه 
آلمان، اس��پانیا، ارمنس��تان، بوسنی و 
هرزه گوین، ترکیه، فنلاند، قزاقس��تان، 

سوییس و هند بوده اند. 
طب��ق آم��ار دیگری که برای س��ال 
۲۰۱۷ اس��ت نس��بت تن � کیلومتر بر 
ط��ول خط ب��ر مبنای میلی��ون تن در 
هند ۳ برابر، آمریکا ۵ برابر، قزاقس��تان 
۴ برابر، چین ۱۰ برابر و روسیه ۸ برابر 
ایران است. میزان تن � کیلومتر بر خط 
در ایران ۳میلی��ارد و ۸۶۴ میلیون تن 

است. 
نس��بت ت��ن � کیلومت��ر ب��ر تعداد 
واگ��ن بر مبنای میلی��ون � کیلومتر در 
هند ۲برابر، آمریکا تقریب��ا برابر ایران، 
قزاقستان ۳برابر، چین ۲ برابر و روسیه 
۴۰ برابر ایران است. یعنی در ایران که 
هر واگن یک میلیارد و ۳۷۲ میلیون تن 
� کیلومتر س��یر می کند این میزان در 
روس��یه ۴۹میلی��ارد و ۸ میلیون تن � 

کیلومتر است. 
معتقد هستم تا زمانی که صاحب کالا 
پش��ت در اتاق مدیر راه آهن می نشیند، 
راه آهن در زمینه رش��د ب��ار توفیقی به 
دس��ت نخواهد آورد. هر زمانی که مدیر 
راه آهن رفت و پشت در اتاق صاحب بار 
نشس��ت و خواس��تار حمل بار از طریق 
ریل ش��د، آن وقت اس��ت ک��ه راه آهن 
رشد می کند. این تفکر باید در مدیران 
راه آهن ش��کل بگی��رد و زمانی که تفکر 
اصلاح شد آن زمان در جهت دست یابی 
به راهکارهایی که بتواند اهداف را محقق 
کند، حرکت خواهیم کرد. برای این که 
۳ ش��اخص امنیت، کاه��ش آلایندگی 
محیط زیس��ت و صرفه جویی در مصرف 
سوخت و انرژی اتفاق بیفتد باید جاذبه 
و تسهیلات برای سرمایه گذاران جهت 
س��رمایه گذاری در بخ��ش ریلی ایجاد 
ش��ود. م��ا داری��م از راه آهن��ی که ۷۰ 
سال پیش س��اخته شده هنوز استفاده 
س��رمایه گذاری ای  ک��دام  می کنی��م، 
می تواند در بعد اقتصادی و طولانی مدت 

چنین آورده ای داشته باشد. 
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گفتگو با سید منصور محمودي، مشاور انجمن شرکت هاي 
حمل و نقل ریلي و خدمات وابسته:

راه آهن زیربار 
عدم اصلاحات اساسی له می شود
در تم��ام دنیا اولین و مهمترین وسیل��ه حمل و نقل، راه آهن است 
و دولت ه��ا به توسعه این بخش توجه وی��ژه ای دارند. سیستم ریلی 
موجب کاهش مصرف سوخت و آلودگی محیط زیست، تنزل تراکم 
ترافی��ک و ارتقاء ایمن��ی می شود. در حالی که ح��وادث جاده ای در 
کش��ور بسیار اتفاق می افتد اما به ن��درت شاهد حادثه ای در سیستم 
ریل��ی هستیم. در ایران توسع��ه حمل و نقل ریلی از ملزومات توسعه 
کشور اس��ت. اما متاسفانه ب��ا وجود تاکیدی ک��ه از طرف مقامات 
ارشد کشور و دولت های مختلف به توسعه این بخش شده، همچنان 
راه آه��ن با مشکلات و چالش های بسی��اری مواجه می باشد. برای 
واک��اوی مشکلات به سراغ مهندس سی��د منصور محمودي، مشاور 
انجم��ن شرکت ه��اي حمل و نقل ریل��ي و خدمات وابست��ه رفتیم و 

گفت وگویی با ایشان داشتیم که به شرح آن می پردازیم:

کاهش تصدی گری دولت در بخش 
حمل و نق�ل ریلی به چه ص�ورت رخ 

می دهد؟
مس��اله ای ک��ه در اینج��ا م��ورد توجه 
است، تفکیک افقی و عمودی ساختارهای 
ریلی اس��ت و مفهومش این است که اولا 
ترابری از زیرس��اخت و ثانیا حمل باری از 
مسافری جدا گردد. اگر به سایر شیوه های 
حمل و نقل توجه شود، همین ساختار وجود 
دارد. مث��لا در حمل و نقل ج��اده ای راه ها 
)ج��اده، اتوبان و...( در اختی��ار دولت ولی 
کامیون، اتوبوس، مینی بوس و... در مالکیت 
مردم )بخش خصوصی( هستند. در بخش 
هوای��ی، فرودگاه ها، تجهی��زات و امکانات 
پروازی در مدیری��ت دولت ولی هواپیماها 

دست شرکت های خصوصی است. در حوزه 
دریای��ی بن��در و بارانداز در دس��ت دولت 
و کش��تی و لنج و قای��ق متعلق به بخش 
خصوصی اس��ت. این رویه ای مرس��وم در 
دنیاست که از قدیم الایام در ایران هم رایج 
بوده است. ولی در بخش ریلی تا چند دهه 
پیش در اکثر کشورهای جهان، همه چیز 
از صفر تا صد دولت��ی بوده )به جز معدود 
کش��ورهایی چون ژاپن که در دهه ۱۹۷۰ 
خصوصی شد و آمریکا که از همان آغاز به 
صورت خصوصی اداره می ش��ده( است. در 
اختیار داش��تن مدیریت و مالکیت توأمان 
زیرس��اخت و ترابری ریلی توسط دولت ها 
موجب تنزل س��طح س��رمایه گذاری ها و 
عقب ماندگی راه آهن ها نس��بت به س��ایر 

شیوه های حمل و نقل شده بود. 
اما حرکت به س��مت تفکیکی عمودی 
و افقی راه آهن ها بنا بر س��ه مشکل عمده 
شروع گردید. اول اینکه هزینه های جانبی 
حمل و نق��ل جاده ای نس��بت ب��ه راه آهن 
بس��یار بالا ب��ود.  ثانیاً کند بودن س��رعت 
رشد راه آهن ها و عدم مدرنیزه شدن آن ها 
برای کش��ورها مشکل س��از گردیده بود. 
ثالثاً پس از اتحاد اروپای ش��رقی و غربی، 
عبور قطارها از خاک کشورهای اروپایی ها 
با مشکلاتی مواجه ش��ده بود. لذا پس از 
مطالعات عمیق به این نتیجه رسیدند که 
لازم است تا  تفکیک عمودی )جداسازی 
زیرس��اخت  از ترابری( و افقی )جداسازی 
باری از مسافری( راه آهن ها صورت گیرد. 
ای��ن طرح در دهه  ۸۰ میلادی ش��روع و 
در ده��ه ۹۰  عملیاتی ش��د و تا به امروز 
س��طح اصلاحات به همین منوال در حال 
پیش��رفت اس��ت. در ایران هم طی سال 
۱۳۷۷ ش��یوه اداره راه آهن اروپا را بررسی 
ش��د که به شکل دو بند قانونی در برنامه 
سوم توسعه کشور درج و متعاقباً آیین نامه 
اجرایی  آن در هیات وزیران تصویب ش��د. 
بدین ترتیب مقرر ش��د که ما هم تفکیک 
عمودی و افقی را به انجام برسانیم. یعنی 
مدیریت حرکت و مالکیت قطارهای باری 
و مسافری از مدیریت و مالکیت زیرساخت 
جدا شوند. در سال ۱۳۸۰ مدیریت راه آهن 
آرام آرام ش��روع ب��ه واگ��ذاری واگن های 
مسافری و باری به بخش خصوصی نمود. 
همچنین آیین نامه ای به نام »سهم بهینه 
بخش دولتی و غیر دولتی در راه آهن« در 
رده بالای کش��ور به تصویب رسید که در 
آن ذکر شده امر ترابری باید کلا خصوصی 
گردیده و از راه آهن جدا ش��ود. واگذاری 
مالکیت واگن ه��ا به تدری��ج پیش رفت و 
در دول��ت آقای احمدی نژاد کلا ش��رکت 
رج��اء – که تا آن موقع دولتی باقی مانده 
بود –به س��ازمان تأمین اجتماعی واگذار 
گردی��د. به ای��ن ترتی��ب مالکیت تمامی 
واگن ها به بخش خصوصی منتقل ش��د. 
در زمینه لکوموتیو هم ضمن مونتاژ ۲۰۰ 
دستگاه لکوموتیو  توسط شرکت مپنا، به 
بخش خصوصی اجازه داده شد تا از برخی 
کش��ورها مثل چین لکوموتیو خریداری 
ش��ود. اما واگذاری مالکیت لکوموتیوهای 
موج��ود راه آهن به بخ��ش خصوصی که 
باید قبل از س��ال ۱۳۸۶ انجام می ش��د با 

مقاومت منفی مدیران عامل روبه رو ش��د. 
لذا خصوصی س��ازی مالکیت کل ناوگان 
و واگ��ذاری مدیریت تراب��ری در نیمه راه 

متوقف شد. 
مگ�ر این مصوب�ات و قوانی�ن و... 

الزام آور نبود؟
اولا این الزام موک��ول به زمان خاصی 
نبود؛ بنابراین می توانس��تند این کار را به 
تعوی��ق بیندازند. ثانیا با اس��تفاده از چند 
واژه در قانون تفسیر به نفع راه آهن به عمل 
آم��ده اس��ت. بع��د از آن راه آهن طرحی 
ارای��ه داده تا واگن ها و نیروی کش��ش در 
اختیارش ق��رار بگیرد و هریک س��همی 
از درآم��د اخ��ذ نمایند. البت��ه این توقف 
بعدها به ش��دت مشکل س��از ش��د. چون 
اولا به دلیل��ی عدم دخال��ت دادن بخش 
خصوص��ی در امر مدیریت ترابری، تمایل 
به س��رمایه گذاری ناچیز شده است. ثانیا 
به س��بب دخالت ک��ردن حاکمیت در امر 
تصدی گ��ری و به��ره وری اندک مدیریت 
مربوط��ه، س��ودآوری بخش اندک ش��ده 
است. ثالثا س��اختارهای مالی، سازمانی و 
حقوقی راه آهن ناقص و ناکارآمد باقی مانده 
است. ضعف سرمایه گذاری موجب شده تا 
۸۰ درصد امکان��ات و تجهیزات، قدیمی 
مان��ده و فق��ط ۲۰ درصد آن ه��ا جدید 
باشند که این مساله س��طح بهره برداری 
و به��ره وری را با افت مواجه کرده اس��ت. 
بنابراین راه آهن توان بازسازی زیرساخت 
و ن��اوگان خ��ود در براب��ر اس��تهلاک از 
دس��ت داده، و توان بهینه س��ازی فناوری 
سیس��تم ها و تجهیزات و به تبع آن رقابت 
در براب��ر حمل جاده ای را ن��دارد. در کل 
به دلیل اینکه از بخش خصوصی س��لب 
اختی��ار ش��ده و آن ه��ا هم خیل��ی فعال 
نیس��تند، راه آه��ن برای س��رمایه گذاری 
بیشتر متکی به درآمد عمومی و اعتبارات 
دولتی شده است. از ثمرات این تقسیم کار 
ناکارآمد، امکان راه ان��دازی قطار برنامه و 
کامل میس��ر نمی ش��ود. زیرا نبود اختیار 
مدیریت حمل لکوموتیوها توسط صاحبان 
واگن ها و بس��نده کردن به انعقاد قرارداد 
با صاحب��ان کالا و صرف��اً فعالیت در امر 
تخلی��ه و بارگیری، موج��ب می گردد که 
زمانبندی سیر، تخلیه و بارگیری و به تبع 
آن انعقاد قراردادهای حمل بین راه آهن و 
شرکت های حمل و نقل ریلی فراهم نشود. 
یعنی مس��ئول هر گونه تاخیر قطار دقیقا 
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قابل تشخیص نیس��ت و نمی توان مقصر 
را ش��ناخته و از او مطالب��ه غرامت نمود. 
بی رغبتی ش��رکت های حمل و نقلی برای 
بازاریابی و ارائه تعرفه های رقابتی به دلیل 
ضعف اختیارات، موجب کاهش تدریجی 
سهم راه آهن در بازار حمل و نقل می گردد. 
پ�س چ�را اقدامی ب�رای رفع این 
کام�لا  ی�ا  نمی ش�ود؟  گرفتاری ه�ا 
خصوص�ی ش�ده ی�ا ب�ه حال�ت اول 

برگردد؟
دولتی ش��دن بازگش��ت به عقب به دو 
دلیل عمده امکان ندارد  ۱- تعداد زیادی 
واگن واگذار ش��ده و چند ه��زار میلیارد 
تومان س��رمایه گذاری شده است، بودجه 
برای خری��د مجدد تمامی آن ها توس��ط 
راه آهن از کجا تامین ش��ود؟ ۲- اگر خود 
دس��تگاه حاکمیتی بیاید وس��ط میدان، 
طب��ق قانون، اج��ازه تصدی گ��ری ندارد. 
بنابرای��ن بازگش��ت به عق��ب غیرممکن 
اس��ت. حفظ وضع موجود و تداوم آن هم 
به دلیل بهره وری پایین، اشکالات فراوان 
و س��طح درآمد اندک با مشقت و سختی 
فراوان روبرو است. تنها راهی که می ماند 
حرکت به سمت جلوست؛ این کار مستلزم 
شجاعت زیاد و اراده بزرگ در هیات مدیره 
راه آهن است که فعلا چنین چیزی دیده 

نمی شود.
ب�ا توج�ه ب�ه وضعی�ت موج�ود، 
بس�یاری از فرصت ها از دس�ت رفته 
و موجب می ش�ود تا بحث ترانزیت را 
نداشته باش�یم. آیا این مسائل براي 

مسئولین روشن نیست؟
 n خی��ر، موضوع این اس��ت که دولت
ری��ال بودجه ب��ه راه آهن مي ده��د و اگر 
راه آه��ن طبق روال فعلی مق��دار n ریال 
را ه��م ب��رای س��رپا نگهداش��تن نیروی 
کش��ش و هم زیربنا مصرف کند، مطمئنا 
ب��راي هردو مورد آنها بودجه کم مي آورد. 
ول��ي اگر  فقط ب��راي زیربنا مصرف کند 
و بقی��ه آن را ه��م ب��ه بخ��ش خصوصي 
واگذار کند، هم زیربنا خوب توس��عه پیدا 
مي کند و هم بخش خصوصي. اگر بخش 
خصوصی مش��اهده کند که اختیار کافی 
بر بهره ورک��ردن دارایی های خود را دارد، 
مطمئنا س��رمایه گذاري بیشتر و فعالیت 
مؤثرتر مي کند. بنابراین سرمایه گذاري در 
کل بخش ریل��ي بالا مي رود. چون بخش 
خصوصي ملاحظه می کن��د که  قطار در 

اختیار خودش اس��ت و طبق ق��رارداد با 
راه آهن مسئول حرکت آن طبق زمانبندی 
معین اس��ت، لذا اولاً انضباط بیشتری را 
رعای��ت می کند، ثانیاً س��عی در بازاریابی 
س��ودآورتری می کن��د و ثالثاً ب��رای رفع 
مشکلات موجود سرمایه گذاری بیشتری 
می نمای��د. راه آهن هم که از دولت بودجه 
دریافت می کند، نصف کارهایش )نگهداری 
نیروی کش��ش و راهبری قطارها( را کنار 
گذاش��ته و ب��ر س��رمایه گذاري در زیربنا 
متمرکز مي ش��ود. وقتی س��رمایه گذاري 
بیش��تري در زیربنا انجام گردد، ظرفیت 
شبکه افزایش می یابد و باعث مي شود که 
س��رعت قطارها بالا رفت��ه و  راه آهن یک 
تکاني بخورد و رش��د کن��د. ضمن اینکه 
دست مدیران بخش خصوصی بازتر شده 
و راحت ت��ر مي توانند فعالی��ت کنند. اگر 
چه اکثر واگن های راه آهن تحت مالکیت 
ش��رکت های به اصطلاح خصولتی است، 
ولی از یک منظر خصولتي بودن به معنی 
داش��تن منابع بالا است و خیلي راحت تر 
مي توانند س��رمایه گذاري کنند و شرکت 
خ��ود را در صورت س��ودآوری مناس��ب 

توسعه دهند.
در این بح�ث انتقادي که به دولت 
وارد اس�ت، آی�ا مي ش�ود ب�از ی�ک 
تفکی�ک کوچک ت�ري قائل ش�د که 
مثلا به بخش مسافری کاري نداشته 
باش�ند و فقط بار ببرن�د یا فقط مواد 
معدني حمل کنند؟ این مسایل دیده 

نشده؟
حمل مسافر توس��ط راه آهن از جمله 
تعه��دات دولت اس��ت و از ای��ن بابت به 
طور غیر مس��تقیم یارانه های سنگینی را 
می پردازد. گسترده بودن حمل انواع بارها 
این مزیت را دارد ک��ه در صورت کاهش 
تقاض��ا در یک بخش، راه آهن به ش��دت 
صدمه نمی بیند. ولی در کل، بخش اعظم 
درآمدهای راه آهن از حمل دو نوع کالای 

معدنی و نفتی حاصل می شود. 
از ط��رف دیگر در بخش مس��افري به 
دلی��ل حالت خاص��ي ک��ه دارد، راهبری 
داخل قطارها دست بخش خصوصي است. 
یعني مث��لا در قطارها پذیرایي مي کنند، 
خدمات مي دهند و تمیز مي کنند. بنابراین 
در هر سالن نیرو بکار گماشته اند. ولي در 
قطارهای باري به دلیل شرایط خاصی که 
دارد، راهبري کاملا با راه آهن هست، یعني 

راه آهن واگن های باردار را تحویل مي گیرد 
ب��ه مقصد می رس��اند و در مقصد تحویل 

مي دهد و بالعکس. 
اکن�ون با توج�ه به ای�ن وضعیت 
فعلي و شرایطي که هست، حمل و نقل 
بار در بخش ریلي کمتر شده یا هنوز 

تقاضا وجود دارد؟
حجم حمل و نق��ل ریلي عمدتاً تابع دو 
چیز است؛ یکي ظرفیت شبکه و ناوگان و 
دیگری گستردگی شبکه. همانند جاهایی 
مثل کردس��تان که اصلا شبکه نداریم یا 
جاهایی که شبکه ریلی هست اما به دلیل 
تردد بالا در آن مس��یر یا رس��وب واگن، 
حرکت قطارها کند می شود. جاهایي که 
بارهای زیادی برای انتقال هس��ت، شبکه 
ما پر و قفل است. آنجایي که بار کم داریم، 

شبکه مان ظرفیت زیادی دارد! 
موضوع بعدي این است که حمل و نقل 
ریلي همانن��د حمل ونقل ج��اده اي تابع 
تقاضاي بازار است. به عنوان مثال حدود دو 
یا سه سال پیش که به ناگهان قیمت هاي 
ارز تغیی��ر ک��رد، قیمت قطع��ات یدکي 
کامیون ها مثل لاس��تیک و مواد مصرفي 
مثل روغن و چیز هاي دیگر ۳ برابر ش��د 
و در این شرایط، دیگر مثل گذشته صرفه 
اقتص��ادي برای حمل بار وجود نداش��ت 
و رانن��دگان خودمالک ش��روع کردند به 
اعتص��اب کردن! خب ای��ن فرصت خوبي 
شد براي راه آهن. آنها قیمت ها را ۳.۵ برابر 
کردند ولي راه آهن با قیمت ۲ تا ۲.۵ برابر 
افزایش نرخ توانست بار بسیار زیادي را به 

سمت خود جذب کند. 
وضعی�ت ترانزی�ت کش�ور به چه 

صورت است؟
ترانزیت کش��ور تابع روابط بین الملل 
است. وقتی روابط بین الملل کشور خوب 
باشد، حمل بارهاي ترانزیتی نسبتا بهبود 
پیدا مي کند و هر زمان روابط بین الملل بد 

شود، بارهاي کمتري به ما مي دهند.
راه چاره برای بهبود وضع فعلی راه 

آهن چیست؟
یک��ی از راه هایی که وج��ود دارد این 
اس��ت که  لکوموتیوها را به ش��رکت هاي 
مال��ک واگن واگذار کنیم. از مالکان واگن 
بخواهیم تا خودشان بار را طبق برنامه ای 
ک��ه از راه آه��ن دریاف��ت می کنند حمل 
کنن��د. اگر طبق ای��ن برنامه عمل نکنند 
جریمه مي شوند. دیگر اینکه یک سیستم 

منظم و حس��اب شده اي طراحی  شود که 
طب��ق آن تعهدات راه آهن، دولت و بخش 

خصوصی مشخص شود.
اس�تقبال  ای�ن وضعی�ت  از  آی�ا 

می شود؟
اصلا طرحی عرضه  نشده که بخواهند 
از کیفی��ت کارآم��دی آن باخبر ش��وند. 
اصلا ای��ن گام را نمي خواهند بردارند که 
مشخص شود که استقبال مي شود یا خیر. 
مثلًا ش��ما فکر کنید هم اکنون  بخواهند 
ک��ه لکوموتیوه��ا را بفروش��ند، راه آه��ن 
می تواند از محل منابع آن تمام خطوطي 
یک خطه پرت��ردد ) دارای ظرفیت پایین 
و تقاضای حمل بار و مس��افر بسیار زیاد( 
را دو خط��ه کند. آنگاه س��رعت قطارها، 
ظرفیت حمل و درآمد ریلی تقریباً دو برابر 
می گ��ردد. همین لکوموتیوهای موجود را 
اگر بفروش��ند، راه آهن یک جهش بسیار 
بزرگي مي کند. ولي برای حفظ قدرت این 

کار را نمي کنند.
هیچ دس�تورکاري نیس�ت؟ یعني 
هی�چ حرف�ي در ای�ن م�ورد مطرح 

نشده؟
 اصولا مدیران دولتي منافع اقتصادي 
برایش��ان اهمیت زی��ادی ن��دارد. یعني 
برایش��ان چن��دان مهم نیس��ت که فلان 
فعالیت س��ودآور هس��ت یا خیر. بیش��تر 
مدی��ران دولت��ي تابع ق��درت ومصلحت 
سیاس��ی- اجتماع��ی هس��تند. بنابراین 
مش��کلات را بیش��تر از جنبه سیاس��ي 

مي بینند تا  اقتصادي.
پ�س در کوتاه مدت ما همین وضع 
را داریم؛  بلند مدت که ظاهرا امیدی 

نیست؟
تا زماني که س��رمان کاملا به س��نگ 
نخورد ما هیچ  وقت تغییر رویه نمي دهیم. 
گروهی ش��جاعانه راه را هم��وار  کردند و 
گروهی نیز به تثبیت وضع موجود اکتفاء 
نمودند. انجام اصلاحات ریس��ک داش��ته 
و لذا به ش��جاعت نی��از دارد. متأس��فانه 
اکنون ۱۴ س��ال اس��ت که قرار بوده این 
لکوموتیوه��ا واگذار ش��ود و در این مدت 
هی��چ اتفاقي مهمی نیفتاده اس��ت. نکته 
مهم اینس��ت که با فرصت سوزی مدیران 
ارش��د، به تدری��ج راه آه��ن از ادامه وضع 
فعلی ناتوان می ش��ود ولی ممکن اس��ت 
در آن موقع انجام اصلاحات بسیار سخت 

گردیده باشد. 

15 شماره 42 - دی 98



“پرونده چالش ناوگان حمل و نقل ریلی”

خروج از سایه تصدی گری راه آهن با سه پیشنهاد

در هفته ه��ای اخی��ر راه آهن ن��رخ مصوب سال 
جاری تعمیرات جاری را به شرکت های مالک واگن 
اع��لام کرد و طبق آن مق��رر شد این شرکت ها بابت 
ه��ر تن کیلومتر 26 ریال ب��ه راه آهن پرداخت کنند. 
افزایش قیمت دو  و  نیم برابری به نسبت سال گذشته 
اعتراض بسیاری از مالکین را در پی داشت. به همین 
دلیل تع��دادی از اعض��ای انجم��ن در ادامه و طی 
جلساتی که تح��ت عنوان کمیته کارگروه واگن های 
باری برگزار شد و در آن، مدیر کل نگهداری واگن ها 
از ط��رف راه آهن و آقایان پورجعف��ر و متقی پور از 
ط��رف شرکت های مالک و انجم��ن به عنوان نماینده 
حض��ور داشتند، اعت��راض خود را ب��ه این تصمیم 
راه آهن تسلیم کردند. در نتیجه این جلسات مشترک 
قرار بر  این شد تا موارد و مباحثی نظیر همفکری ها، 
اختلاف نظرها و... میان بخش خصوصی و راه آهن، 
ابتدا در این کارگروه مطرح و کارشناسی شود و در 
صورت رسیدن به توافق،  وارد مرحله اجرا می شود. 
موض��وع دیگری که در این مدت ب��ا واکنش منفی 
اعضای انجمن همراه ب��وده، تعیین نرخ قطعاتی بود 
ک��ه راه آهن طی آنالیزی از نحوه خرید، نوع و تعداد 

قطع��ات و قیمت نهایی آن ها ب��ه نمایندگان انجمن 
ارائه داده بود. به همین دلیل شرکت های مالک واگن 
در جلس��ه ای که در اواخر آبان م��اه در دفتر انجمن 
صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی برگزار شد جمع 
شدن��د تا با همفکری به نتیجه ای واحد مبنی بر تغییر 
روی��ه و اعم��ال روش تازه ای دست یابن��د. در این 
نشس��ت آقایان مهرداد تق��ی زاده دبیر انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی، محمد متقی پور، معاون 
فنی و توسع��ه شرکت راه آه��ن حمل ونقل، حسین 
پور جعفر، قائم مقام مدیر عامل شرکت ریل پرداز سیر، 
حسین چوپانی مدیر بخش تعمیر و نگهداری شرکت 
ریل ک��اران  ورس��ک، اسماعیل  عل��ی زاده قائم مقام 
مدیرعامل شرکت فولاد لجستیک، مازیار یاراحمدی 
مدی��ر بخ��ش حمل ونقل ریل��ی شرک��ت مهندسی 
ساختم��ان و تاسیس��ات راه آهن، خی��رالله سلیمیان، 
مدیرعامل شرکت بهت��اش سپاهان، کامران سیاوشی 
پور مدیر فنی شرک��ت آسیا سیر ارس، عبدالرحمان 
چوپان��ی رئیس ناوگان شرک��ت توکاریل و چندتن 
دیگر از مدیران و فع��الان این حوزه حضور یافتند. 

در ادامه شرح این نشست را می خوانید.   

متقی پ�ور: همانطور که می دانید 
به تازگی قرار بر این ش��ده اس��ت که 
راه آه��ن مس��ئولیت تعمیرات جاری 
ش��رکت های صاحب واگن را برعهده 
بگیرد. پیش از این بسیاری از اعضای 
این انجمن به عنوان بخش خصوصی،  
خودشان قطعات را خریداری کرده و 
تعمیرات را انجام می دادند. در س��ال 
گذش��ته نیز فرمولی طراحی شد که 

بر اس��اس آن بابت هر تن کیلومتر از 
مالکین ۱۰ ریال دریافت می شد که 
این مبلغ در سال جاری به ۲۶ ریال 
افزایش یافته اس��ت. در همین راستا 
بس��یاری از مالکین طی مکاتباتی با 
راه آهن اعتراض خود را نسبت به این 

نرخ گذاری اعلام کردند. 
ب��ا این وج��ود حت��ی راه آهن هم 
اعلام ک��رده که با توجه به ش��رایط 

کنونی تمایل چندان��ی به ادامه کار 
به این شیوه ندارد که به نظر می رسد 
این تصمیم ن��ه به خاطر مبالغ،  بلکه 
ب��ه دلیل مش��کلاتی ک��ه در تامین 
قطعات وجود دارد گرفته شده است. 
در این بین بیش��ترین قطعه مصرفی 
هم��ان کفش ترمز اس��ت که کمبود 
آن مش��کلات زیادی را برای فعالین 
این حوزه ایجاد کرده است. مجموع 

این اتفاقات و ش��بهاتی که در مورد 
نرخ گذاری راه آهن وجود دارد سبب 
شد تا در جلس��ه کارگروه مشترک، 
م��ا از راه آه��ن آنالی��زی بخواهیم تا 
ش��فافیت های لازم صورت گیرد. لذا 
در اینجا ابتدا راجع ب��ه آنالیز تعیین 
نرخ ۲۶ ریال از سوی راه آهن صحبت 
می کنیم. هزینه های تعمیرات جاری 
به این صورت محاس��به شده است: 
راه آه��ن از ۶۳۰ نفر نیروی انس��انی 
ب��رای تعمی��رات واگن ه��ای ناوگان 
ریلی اس��تفاده می کند. ای��ن تعداد 
در اص��ل در همان ق��رارداد ۳ هزار 
پرسنلی اس��ت که راه آهن به صورت 
تمدید نی��رو انجام می دهد. برای هر 
نف��ر از این تع��داد ۵ میلیون و ۵۰۰ 
هزار توم��ان به عنوان دس��تمزد در 
نظر گرفته اس��ت که این مبلغ را اگر 
در ۶۳۰ ضرب ک��رده و عدد حاصل 
را در ۱۲ )م��اه( ض��رب کنی��م عدد 
۴۱ میلی��ارد و ۵۸۰ میلی��ون تومان 
به دس��ت می آی��د که س��الانه بابت 
نیروه��ای تعمی��رات ج��اری هزینه 

می شود. 
ای��ن پرس��نل، تعمی��رات مربوط 
ب��ه ۳۰ ه��زار ۲۳۹ واگ��ن در همه 
باری  )مس��افری،  ناوگان  بخش های 
و لکوموتیوه��ا( را انجام می دهند که 
تعداد ۲۴ هزار ۵۴۷ واگن آن مربوط 
ب��ه بخ��ش خصوص��ی باری اس��ت. 
به همی��ن دلیل مبل��غ ۴۱ میلیارد و 
۵۸۰ میلی��ون توم��ان را بر ۳۰ هزار 
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۲۳۹ واگن تقسیم کرده و عدد حاصل 
را در ۲۴ هزار ۵۴۷ واگن باری بخش 
خصوص��ی ضرب کرده که حدود ۳۳ 
میلیارد و ۷۵۳ میلیون تومان هزینه 
نیروی انس��انی این بخش به دس��ت 
آمده اس��ت که این مبل��غ باید بین 
ش��رکت های مال��ک واگن های باری 
تقسیم  شود. به جز این مبلغ،  راه آهن 
مبالغ مصرفی دیگری هم دارد. آمار 
مصرف قطعات بدین ش��رح اس��ت: 
کفش چدنی قال��ب ۳۲۰ هزار عدد،  
کفش ترم��ز کامپوزی��ت ۱۵۰ هزار 
عدد، شمشیرک ۱۰۰ هزار عدد،  لوله 
هوا ۱۰ هزار عدد و شیلنگ حصیری 
۵۰۰ عدد در سال مصرف دارد. البته 
این اعداد برآورد خود راه آهن اس��ت 
و بای��د در عم��ل اتف��اق بیافتد ولی 
چنی��ن هزین��ه ای در واقعیت انجام 

نشده است. 
ای��ن  در  نکت��ه   دو  پورجعف�ر: 
بحث حائ��ز اهمیت اس��ت. اول این 
که ما نمی دانیم ای��ن تعداد قطعات 
مصرف��ی مع��وق می ش��ود ی��ا خیر، 
در واق��ع راه آهن این مبال��غ را از ما 
دریافت می کند ول��ی نمی دانیم که 
آیا واقعا این قطع��ات را خریداری و 
روی واگن های ما سوار می کند یا نه. 
نکته دوم اینکه راه آهن این تعداد را 
به صورت مساوی روی همه واگن  ها 
تقس��یم کرده است. بدین صورت که 
این سهم را به صورت یکسان هم به 
واگن های مسافری هم به واگن های 
باری نو، هم ب��ه واگن های قدیمی و 
هم لکوموتی��و ارائه داده ان��د. لذا دو 
فرض غی��ر دقیق مطرح می ش��ود و 
فق��ط به ی��ک آمار کلی اکتفا ش��ده 
است. شاید اگر جزئی تر به محاسبات 
رسیدگی شود مبالغ دیگری به دست 

آید.
متقی پ�ور: ما در همان جلس��ه 
مش��ترک در کارگروه ه��م اعتراض 
خود را نس��بت به ارقام، خصوصا در 
مورد کفش ترمزها اع��لام کرده ایم. 
راه آهن در جواب گفت که این مقدار 
مصرف نشده ولی طبق برآوردها باید 
مورد مصرف قرار گی��رد، هرچند به 
نظر می رس��د در عمل این اتفاق رخ 
نداده اس��ت. اما بح��ث دوم در مورد 

قیمت ها اس��ت. در اع��لام قیمت ها 
این اع��داد آمده اس��ت: کفش ترمز 
چدن��ی ۸۵ ه��زار توم��ان، کف��ش 
ترم��ز کامپوزی��ت ۸۵ ه��زار تومان، 
شمش��یرک ۸ هزار توم��ان، لوله هوا 
۱۴۰ هزار تومان و شیلنگ حصیری 
۶۵ هزار تومان. همه ما درگیر خرید 
ای��ن قطع��ات هس��تیم و ب��ا نرخ ها 
آش��نا هس��تیم لذا برخی از قطعات،  
قیمت هایی غی��ر منطقی دارند. ولی 
نکته اینجاست که راه آهن این نرخ ها 
را در ابتدای سال ۱۳۹۸ آنالیز کرده 
است و مسلما قیمت ها در حال حاضر 
بیش از این اس��ت. ما با شرکت های 
تامین کننده قطعات آشنایی داریم و 
می دانیم که با توجه به ش��یوه خرید 
راه آهن ب��ه عنوان یک نه��اد دولتی 
و تاخی��ر در پرداخت ه��ا، قیمت ه��ا 
بالات��ر  از این ه��م درمی آید. این  در 
حالی اس��ت که وقتی م��ا به عنوان 
مالکی��ن خصوصی بخواهیم قطعه ای 
را مس��تقیما خریداری کنیم به دلیل 
پرداخ��ت س��ریع تر، حتی ب��ا وجود 
تیراژ پایین ، آن را ارزان تر خریداری 
می کنیم. نکته مهم دیگر این اس��ت 
که راه آهن به همه این قیمت ها، ۱۵ 
درص��د را به عنوان هزینه بالاس��ری 
اف��زوده اس��ت. ب��رای مث��ال ما ۳۱ 
میلی��ارد تومان در س��ال فقط برای 
تهیه کفش ترمز و ۱۴میلیارد و ۶۰۰ 
میلیون تومان برای کفش کامپوزیت 

پرداخت می کنیم. 
حس�ین چوپانی: این ۱۵ درصد 
نبای��د لحاظ ش��ود. پی��ش از این ما 
قطع��ات را به صورت نس��یه دریافت 
می کردی��م و پ��س از مصرف آن ۱۵ 

درصد را پرداخت می کردیم.
متقی پ�ور: بله، ای��ن مبالغ برای 
مالکین اعداد درشتی است اما توجیه 
راه آهن این اس��ت ک��ه هزینه هایی 
همچون کرای��ه حمل، انب��ار داری، 
توزیع و... را متحمل می ش��ود و این 
۱۵ درصد برای همین موارد در نظر 
گرفته ش��ده اس��ت. هرچند لزومی 
ن��دارد کفش ترم��ز ابتدا ب��ه تهران 
بیاید و از آنجا در سایر مناطق کشور 

توزیع شود.
پور جعف�ر: در یک جمع بندی، با 

در نظر گرفتن ۱۵ درصد بالاسری و 
اصل قیمتی که خود راه آهن قطعه را 
خریداری می کند می توان با صراحت 
گف��ت که مالکین ح��دود ۳۵ درصد 
بی��ش از آن مبلغ��ی ک��ه می توانند 
خودشان مستقیما خریداری و تامین 
کنند پرداخ��ت می کنند درحالی که 
ای��ن مبلغ اضاف��ه را به صورت پیش 
از موع��د دریافت می کند. این را هم 
باید اضافه کرد که اگر حق دسترسی 
که م��ا پرداخت می کنی��م به صورت 
اعتباری س��ه ماهه باشد، راه آهن در 
آن بخش هم هر ماه، دو و نیم درصد 
از م��ا دریافت می کند. در نتیجه ۱۵ 
درصد هزینه بالاس��ری،  ۷.۵ درصد 
سود اعتبار سه ماهه حق دسترسی و 
۲۵ درصد ه��م افزایش قیمت قطعه 
و در مجم��وع ح��دود ۴۷.۵ درصد 
از م��ا مبلغ اضاف��ه دریافت می کند. 
دلیل گران تر خریدن قطعات توسط 
راه آهن هم این اس��ت که مبالغ را با 
صرف زمان ۶ ت��ا ۱۲ ماهه پرداخت 
می کن��د. تامین کننده نیز ۲۰ تا ۳۰ 
درصد باب��ت همین تاخیر بر قطعات 
اضاف��ه می کند. لذا اگ��ر ما خودمان 
اقدام به تهیه قطعات کنیم می توانیم 
از مبل��غ ۳۳ میلیاردی که از مالکین 
به صورت س��الانه دریافت می ش��ود 

حدود ۳۰ درصد را کاهش دهیم. 
متقی پور: جمع این مبالغ حدود 
۴۸ میلی��ارد و ۴۰۰ میلی��ون تومان 
اس��ت که از ای��ن مبل��غ ۶ میلیارد 
۲۰۰ میلیون تومان مربوط به همان 
۱۵ درصد هزینه بالاس��ری است. در 
ادامه مبالغ درمی یابیم که حدود ۸۲ 

میلی��ارد تومان باب��ت تعمیرات از ما 
دریافت می ش��ود. راه آهن این مبلغ 
را بر ۳۱ میلیارد و ۴۵۰ کیلیومتری 
که سال ۹۷ س��یر داشته ایم تقسیم 
کرده و ب��ه عدد ۲۶ ری��ال بابت هر 
تن کیلومتر هزین��ه تعمیرات جاری 
ک��ه به هم��راه ح��ق دسترس��ی به 
راه آه��ن پرداخت می کنیم رس��یده 
اس��ت. علاوه بر ای��ن ، موضوعی که 
هم��ه ما ب��ا آن درگیریم این اس��ت 
ک��ه ب��ه عل��ت مش��کلات تعمیرات 
جاری، خرابی های��ی به وجود می آید 
که به ص��ورت تعمیرات وی��ژه آن را 

پرداخت می کنیم. 
  علیزاده: ش��رکت م��ا از ابتدای 
س��ال جاری تا کنون  ۲۱ هزار قالب 
کفش ترمز به مبلغ ۲ میلیارد تومان 
خریداری کرده  اس��ت. م��ا از ابتدای 
س��ال ۴ میلیارد ۹۰۰ میلیون تومان 
باب��ت ۲۶ ری��ال پرداخ��ت کرده ایم 
و ۲ میلی��ارد هم باب��ت خرید کفش 
ترمز ها پرداخت کرده ایم. س��وال این 
که هزینه تعمیرات جاری چه نقشی 

ایفا می کند؟ 
پورجعف�ر: اگ��ر م��ن در جایگاه 
راه آهن ب��ودم احتم��الا همین رویه 
کنون��ی را پی��ش می گرفت��م. ای��ن 
ضعف به ما برمی گ��ردد. ما هیچگاه 
مس��ئولیت  کارها را خودمان برعهده 
نگرفته ای��م و آن را بر دوش راه آهن 
انداخته ایم. راه آهن هم یک سازمان 
عریض و طویل اس��ت با هزینه های 
سربار بسیار بالا. هرچقدر سازمان ها 
بزرگتر باش��ند سربارش��ان هم بالاتر 
است و این هزینه سربار هم غیرقابل 
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ان��کار اس��ت. در این ش��رایط حتی 
راه آه��ن هم نمی تواند با این ش��یوه 
ادامه دهد چون س��ازمان بازرسی به 
وی گفته است حق خرید قطعه برای 
مالک را ندارد. ولی واقعیت این است 
که مادامی که مسئولیت بخش هایی 
از کار را ب��ر عهده نگیریم به راه آهن 
اجازه اعم��ال نفوذ می دهیم. اگر هم 
نیروی انس��انی و هم تامین قطعات 
در تعمیرات جاری بر عهده ما باش��د 
لزوم��ی ندارد که راه آه��ن این تعداد 
خسارت به ما وارد کند و شرکت های 
تامین قطع��ه نمی توانن��د این همه 

هزینه به ما تحمیل کنند. 
حس�ین چوپانی: ابت��دا راه آهن 
وعده داده بود ک��ه مدیریت بازگانی 
و بار بر عهده ش��رکت ها باشد و باقی 
حمایت ه��ا از ط��رف راه آهن صورت 
بگیرد. به نظر من یک شرکت به جای 
پیدا کردن تعمیرکار باید متمرکز بر 
ام��ور مش��تریان خود باش��د. ضمنا 
مسئله نظارت هم چالش هایی دارد. 
چ��ه ارگانی به ج��ز راه آهن می تواند 
جواز نظارت را صادر کند؟ تنها چند 
شرکت هس��تند که می توانند جلوی 
راه آهن بایستند و باقی آن ها  هرآنچه 

که راه آهن بگوید می پذیرند. 
پورجعف�ر: بای��د پذیرف��ت ک��ه 
هم اکن��ون ب��ا ای��ن مش��کل روبه رو 
هس��یتم و راه آهن هم پول خود را از 

ما دریافت می کند. ما هم که زورمان 
به راه آهن نمی رس��د. چ��را به جای 
پرداخ��ت مبالغ هنگف��ت به راه آهن 
ب��ه عنوان ش��خص ثال��ث، آن را به 
فروشنده اصلی پرداخت نکنیم. اتفاقا 
راه آهن هم به ش��دت از این موضوع 
استقبال خواهد کرد. پیشنهاد ما این 
اس��ت که از مجموع ۲۰ شرکتی که 
در اینج��ا حضور دارند یک ش��رکت 
تاس��یس ش��ود و س��هام داران ای��ن 
باشند. شرکت هایی  مالکین  شرکت، 
که وارد مش��ارکت می شوند در ازای 
ارائه سهام شان به شرکت های مالک 
می توانن��د تع��داد واگ��ن در اختیار 
بگیرند. ش��رکت مذکور می تواند هم 
تعمیرات ج��اری، هم تعمیرات ویژه، 
ه��م خری��د و هم تامی��ن قطعات را 

انجام  دهد. 
تق�ی زاده: م��ا ب��ه دنب��ال همه 
مش��کلاتی که از س��وی ش��رکت ها 
منعک��س ش��ده ب��ود چند جلس��ه 
مش��ترک با هیئ��ت مدی��ره انجمن 
برگ��زار کردی��م و ب��ه ب��الا ب��ودن 
هزینه ها اش��اره کردیم. راه آهن نباید 
بدون مش��ورت با بخ��ش خصوصی 
اق��دام ب��ه انج��ام همه ام��ور کند و 
بخش نامه هایی را صادر کند که برای 
این حوزه مشکل س��از اس��ت. در آن 
جلس��ه راه آهن این نکته را پذیرفت 
و همان جا آقای رس��ولی مدیرعامل 

راه آهن دس��تور داد که آقای ضیایی 
)معاون ناوگان راه آه��ن( حداقل در 
بیش��تری  هماهنگی  تعمیرات،  امور 
با انجمن داشته باشد. در جلسه بعد 
که با حض��ور وی و اعضای انجمن و 
مدی��ران واگن ها برگزار ش��د به این 
نتیج��ه رس��یدیم ک��ه کارگروه های 
مش��ترک بی��ن ش��رکت های بخش 
خصوصی و راه آهن تش��کیل ش��ود. 
کمااینک��ه پی��ش از ای��ن، تعدادی 
از مکاتب��ات م��ا با راه آه��ن به نتایج 
رضایت بخش��ی نیز ختم شده است. 
در م��ورد مباحث��ی هم ک��ه در این 
جلسه عنوان ش��د زمینه سازی هایی 
صورت گرفته و راه آه��ن تعدادی از 
پیش��نهادهایی را که از این جلس��ه 
خارج می شود، مورد بررسی قرار می 

دهد.
هزینه ه��ای  س��ایر  متقی پ�ور: 
تعمیرات جاری که از س��وی راه آهن 
عنوان ش��ده و تعداد قاب کفش های 
بازسازی ش��ده و نو و تعداد واگن ها 
و روزه��ای متوقف ش��ده ک��ه برای 
کل واگن های باری از ابتدای س��ال 
جاری تا پایان آبان را در بر می گیرد 
نشان می دهد که ما حدود ۲ میلیارد 
۱۰۰ میلیون تومان به عنوان هزینه 
خرابی قاب کفش پرداخت کرده ایم. 
ای��ن موضوع به علت عدم تامین این 
قطعه توس��ط راه آهن بوده اس��ت. با 

توج��ه به همه این موارد ما ۳ راه در 
پیش روی خود داری��م که هر کدام 
از این  روش ها معای��ب و مزایایی به 
همراه دارند. در روش اول می توانیم 
به راه آهن اصرار کنیم که روند فعلی 
را ادامه دهد. هرچند در این خصوص 
باید بر س��ر مبلغ ۲۶ ریالی که پیش 
از این عنوان شد بحث کنیم. راه آهن 
با توجه به فش��اری که س��ازمان های 
چندان  آورده ان��د  به وج��ود  نظارتی 
تمایلی به ادامه همکاری ندارد. حسن 
این روش در این است که شرکت ها 
دیگر درگیر مس��ائلی چون بازدید و 
تامین و نگهداری و... نیستند و تنها 
پیگیری های لازم را انجام می دهند. 
اما اشکالاتی نیز وجود دارد از جمله 
اینک��ه راه آهن قطعات��ی مثل کفش 
ترمز که همه ما درگیر آن هس��تیم 
را به درستی تامین نمی کند. مشکل 
دیگر قیمت تمام ش��ده قطعات برای 
راه آهن اس��ت ک��ه گران تر درمی آید 
و طبع��ا ب��ه ما هم گران ت��ر فروخته 
می ش��ود. ضمن اینکه تا کنون هیچ 
نظارتی بر این روند صورت نگرفته و 
حق اظهار نظری هم باقی نمی ماند. 
در روش دوم می توانی��م خودمان 
قطع��ات را تامی��ن کنی��م و نیروی 
انسانی را از همان ۶۳۰ نفری که در 
اختیار راه آهن است بهره مند شویم. 
ضمن اینکه می ت��وان تمایل راه آهن 
را هم نس��بت به این روش دریافت. 
ول��ی باید در نظر داش��ت که تامین 
قطعه مش��کلات خاص خود را دارد. 
اما در این روش همانند روش قبلی، 
 مس��ئولیت خاصی متوجه شرکت ها 
در خص��وص تامین نیرو نمی ش��ود 
و تنه��ا بخش نظارت ما ب��ر راه آهن 
مط��رح اس��ت. در ای��ن روش دیگر 
ش��اهد توقف واگن ب��ه دلیل کمبود 
قطعه نخواهیم بود همچنین می توان 
قطع��ات را ب��ه قیمت  مناس��ب تری 
نس��بت به راه آهن تهیه کرد. هرچند 
چال��ش نحوه تقس��یم قطع��ات بین 
ش��رکت ها را نمی توان نادیده گرفت. 
ضمن  اینکه با وج��ود تامین قطعات 
بازهم با مش��کل نظ��ارت بر مصرف 

قطعات را به همراه داریم. 
در روش س��وم می توانی��م ه��م 
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قطع��ات و ه��م نی��روی انس��انی را 
خودمان تامین و به کار بگیریم. البته 
در این روش با تاس��یس یک شرکت 
که همه امور را بتواند عهده دار باشد 
با مش��کلات دیگری روبه رو هستیم. 
انتخاب ش��رکت، چگونگی سهام دار 
شدن در آن و ... از موضوعات مهمی 
اس��ت که مستلزم بررسی های جدی 
اس��ت. ضمن اینکه راه آهن در ظاهر 
نش��ان می دهد که ب��ا این روش هم 
مهمترین  ن��دارد.  خاص��ی  مخالفت 
مزیت در این روش داشتن مدیریت 
کامل بر هزینه  ه��ا و مصرف قطعات 
است. در ش��رایط کنونی اگر اشکالی 
ه��م در تامین قطعات یا کمبود نیرو 
در ایس��تگاه ها وجود داش��ته باش��د 
سخت گیری خاصی از سوی راه آهن 
رخ نمی ده��د ول��ی اگر مس��ئولیت 
ای��ن م��وارد ب��ر عهده ش��رکت های 
مالک باش��د یقینا شاهد نظارت های 
س��خت گیرانه ای از س��وی راه آه��ن 

خواهیم بود. 
یاراحمدی: وقتی ش��رکتی را از 
طرف انجمن تعریف می کنید، ممکن 
اس��ت به دلی��ل اختلاف نظر س��ایر 
شرکا، مش��کلاتی را به وجود بیاورد. 
لذا پیش��نهاد من این است که چند 
ش��رکت به ص��ورت رقابت��ی در این 

بخش تاسیس شوند. 
م��ا خ��روج  ه��دف  پورجعف�ر: 
بخ��ش تصدی گ��ری از زیرمجموعه 
راه آهن اس��ت. به همین منظور ابتدا 
برای تاسیس ش��رکت باید برنامه ای 
میان مالکین واگن ها طراحی ش��ود. 
می ت��وان به این ص��ورت اقدام نمود 
ک��ه قطعات را خود ما تهیه و تحویل 
راه آهن بدهیم. در گام دوم و در بلند 
مدت، می توان ش��رکتی را با مالکیت 
مالکان واگن تاسیس کرد و سال ها از 

مزایای آن بهره برد. 
متقی پ�ور: نگرانی ما این اس��ت 
که به دلیل فش��ار موجود بر راه آهن،  
اگر مس��ئولیت این ام��ور را خود ما 
بر عه��ده نگیری��م ممکن اس��ت به 
واگذاری آن از راه آهن به شرکت های 

دیگر ختم شود. 
یاراحمدی: به نظ��ر من راه آهن 
هرگز با این پیشنهاد موافقت نخواهد 

ک��رد کمااینکه پی��ش از آن هم در 
م��ورد دیگر ش��رکت ها از جمله رجا 
این همکاری را نک��رد. راه آهن ابتدا 
واگذاری ه��ا را انج��ام داد و بعد فضا 
را رقابت��ی کرد. هرچند م��ا نیازمند 
تاسیس شرکتی قدرتمند در انجمن 
هس��تیم تا بتوانیم گوی سبقت را در 

این رقابت برباییم. 
بای��د فک��ر تاس��یس ش��رکت را 
از س��رمان بی��رون بیاندازی��م. اتفاقا 
راه آهن ب��ا واگ��ذاری تامین قطعات 
به ما  موافق��ت خواهد کرد. ولی در 
آن صورت ما شرکت ها خودمان باید 
پیمانکار مورد نظر خود را پیدا کنیم. 
به نظر من راه آهن طبق روش کنونی 
اداره امور را همچنان عهده دار باش��د 
ول��ی اگ��ر در جای��ی در تامین قاب 
کف��ش ناتوان ب��ود از مالکین کمک 

بگیرد. 
حس�ین چوپانی: ب��رای اجرایی 
ک��ردن این خواس��ته، نیازمند ایجاد 
ضمانت نام��ه ای اجرای��ی ب��ا امضای 
راه آهن هس��تیم. ضم��ن این که اگر 
تعمیرات جاری را در اختیار بگیریم 
و قطع��ات را خودم��ان بخری��م ولی 
بهره ب��رداری از س��وی راه آه��ن ب��ه 
درس��تی صورت نگیرد، اوضاع حتی 

بدتر از حالا هم می شود. 
پورجعف�ر: اجازه دهی��د با ذکر 
یک مث��ال موضوع را دنب��ال کنیم. 
چندی پی��ش ۱۲ واگن از یک قطار 
در یک ایس��تگاه متوقف و اعلام شد 
که س��وپاپ های هر ۱۲ واگن خراب 
ش��ده اس��ت. به همین دلیل ما یک 
کارش��ناس به محل فرس��تادیم که 
وی در گزارش��ی عنوان کرد قطعات 
همه س��وپاپ ها دزدیده ش��ده است. 
این گزارش صورت جلس��ه ش��د ولی 

راه آهن حتی آن را امضا هم نکرد. 
متقی پ�ور: برخی از مس��ائل در 
راه آهن را نمی ت��وان تغییر داد بلکه 
بای��د تغیراتی در رون��د کار خودمان 
ایج��اد کنیم. یک��ی از این راه ها حل 
مسئله تعمیرات جاری ست به نحوی 
که به جای تش��کیل گ��روه نظارتی، 
می توان کلیت روند اجرا را به دست 

گرفت. 
س�لیمیان: تا زمان��ی که بخش 

خصوصی به ش��کل واقعی خصوصی 
نش��ود این روند بهبود نخواهد یافت. 
بخش خصوص��ی هنوز ب��ه این باور 
نرس��یده اس��ت که ناوگان باربری یا 
لکوموتیو را عهده دار شود. شرکت ها 
باید به واسطه حضور در نمایشگاه ها 
و کنفرانس های بین المللی، از الگوها 
و  ش��رکت ها  دیگ��ر  راه کاره��ای  و 
کش��ورهای دیگر بهره مند شوند که 
این امر منجر به بالا بردن کیفیت در 
این بخش می شود. شرکتی که امروز 
مورد بحث قرار گرف��ت، می تواند به 
صورت س��هامی عام درآید که در آن 
هر کس��ی ب��ه اندازه س��رمایه ای که 
آورده می توان��د ذی نف��ع باش��د. در 
ابتدا بخش خصوصی باید باور کند و 
نشان دهد که این توانایی را در وضع 

موجود دارد؟
علی�زاده: در حال��ت اول و دوم 
که پیش��نهاد شد باید در نظر داشت 
که ما مشکل کنترل مصرف راه آهن 
را در پی��ش داریم. ای��ن مصرف هم 
بی روی��ه اس��ت و ه��م ب��ا پرداخت 
گزافی که از طرف ما مالکین صورت 
می گیرد فاقد س��ودآوری اس��ت. ما 
قب��ل از این ه��م پیش��نهادهایی را 
ارائه  مبنی بر پذیرش مس��ئولیت ها 
داده ای��م ولی متاس��فانه راه آهن این 
اجازه را ص��ادر نمی کند. برای مثال 
ما در ش��رکت خودمان با ۶ نفر نیرو 
در بخ��ش MMT روزانه بین ۱۵۰ 
ت��ا ۲۰۰ واگ��ن را تعمی��ر می کنیم 
ولی راه آهن با ح��دود ۶۰۰ نفر نیرو 
در تعمی��ر واگن ها ناتوان اس��ت که 
خ��ود ج��ای تعج��ب دارد. پیش از 
این، مکاتبات زی��ادی مبنی بر عدم 
صرف هزینه ش��رکت ها در خصوص 
 MMT قطعات مصرف��ی در بخش
نزد اداره کل واگن های باری بررسی 
شده اس��ت. ما ۲۰ شرکت تعمیراتی 
فعال با مجوز انجمن داریم. چرا باید 
یک ش��رکت دیگر ایجاد شود وقتی 
می توان تنها با ایجاد یک کنسرسیوم 
منطق��ه ای همه این نیازها را برطرف 
ک��رد. ما به تعداد ش��رکت های عضو 
تعمیراتی داریم  انجمن، شرکت های 
که می توانیم در حل مش��کلات فنی 
ایران  یکدیگ��ر در مناطق مختل��ف 

کم��ک کنی��م. لذا پیش��نهاد س��وم 
منطقی تر به نظر می رسد.

سیاوش�ی: چرا م��ا خودمان در 
مراح��ل بارگیری و تخلیه ناظرانی را 
ب��ه کار نگرفته ایم. بنده افرادی را به 
همی��ن عنوان ب��ه کار گرفته و هیچ 
مش��کلی در زمین��ه تعمیرات جاری 
ن��دارم. می توان از ش��رکت هایی که 
واح��د تعمیراتی دارند بهره جس��ت. 
پیش از این ق��رار بود تعمیرات ویژه 
ب��ه صورت مح��وری ب��ه پیمانکاران 
واگ��ذار ش��ود ن��ه اینکه ب��ه صورت 
انحص��اری تنه��ا بی��ن دو پیمانکار 
تقس��یم شود و مالک هیچ راه فراری 
نداشته باش��د. در نهایت معتقدم که 
حاکمی��ت راه آهن باید برقرار باش��د 
به این صورت که تعمیرات جاری بر 
عهده وی و تامین قطعات با ما باشد. 
ضمن اینکه من هنوز متوجه نشده ام 
که در ازای واگذاری حق دسترس��ی 
ب��ه راه آهن چ��ه خدمات��ی می توانم 

دریافت کنم. 
تقی زاده: من با روش سوم بیش 
از م��وارد دیگ��ر موافقم. بای��د از هر 
قسمتی که راه آهن در اختیار ما قرار 
می دهد بهره جست. شرایط پیش رو 
همیش��ه وجود ن��دارد و این فرصتی 
اس��ت که در حال حاضر به دس��ت 
آم��ده. لذا معتقدم که اگر ما ش��یوه 
دوم را پی��ش بگیری��م هرگ��ز موفق 
به جل��ب رضایت راه آه��ن در آینده 
برای پذیرش ش��یوه س��وم نخواهیم 
ش��د. حتی می  توان روش سوم را به 
مرحله اجرا رساند و سپس زمان آن 

را طولانی تر کرد. 
پورجعفر: در نتیجه ما در جلسه 
آتی که ب��ا راه آهن خواهیم داش��ت 
همان روش سوم را مبنی بر به عهده  
گرفت��ن تعمی��رات ج��اری و تامین 
قطعات توس��ط ش��رکت های مالک 
واگن، پیش��نهاد خواهی��م کرد ولی 
بهتر است این پیشنهاد همراه با ارائه 
زمان بن��دی صورت گی��رد و در این 
مدت زیرس��اخت های تامین قطعات 
و تعیی��ن روش آن را به کار بگیریم. 
بعد از آن هم در یک زمان بندی چند 
ماهه می توانیم زیرساخت های تامین 

نیرو را فراهم آوریم. 
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نشست کارگروه تخصصی واگن های لبه بلند با حضور اعضاء:

صدور پروانه فعالیت شرکت ها 
از وظائف انجمن است

“پرونده نشست کارگروه ها”

جلس��ه کارگروه تخصصی واگن های لبه بلند با حضور اعضا در 
محل شرکت ریل پرداز سیر تشکیل گردید. در این جلسه موضوعات 
بسیار مهمی در خص��وص حمل و نقل ریلی، قرارداد حق دسترسی و 
تعمی��رات جاری واگن ها و موارد دیگر م��ورد بحث و بررسی قرار 

گرفت. به شرح کامل این جلسه می پردازیم:

بررسی عملکرد کارگروه در 
سال 9۸ 

طلوع�ی مدیرعامل ش�رکت ریل 
پرداز س�یر و ریی�س کل کارگروه ها: 
حدود یک ماه پیش جلسه ای در خصوص 
عملکرد کارگروه ها در انجمن برگزار شد. 
انجمن فرضی��ه ای را مطرح کرد مبنی بر 
اینکه همه کارگروه های موجود را تبدبل 
به دو کارگروه باری و مسافری کند. جلسه 
با حضور روس��ای کارگروه ها، نمایندگان 
انجمن و دکت��ر تقی زاده برگزار ش��دکه 
آن موضوع به تایید و تصویب آن جلس��ه 
نرسید، زیرا مشکلات واگن های لبه بلند 
با مخ��زن داران و یا واگن ه��ای لبه کوتاه 
متفاوت ب��ود. هدف تش��کیل کارگروه ها 
این بود که به صورت کارشناس��ی و جزء 
به جزء، مسائل و موارد میان شرکت های 
مختلف بررس��ی شود، جمع بندی صورت 
گیرد و به انجمن منعکس شود و از طریق 
انجمن پیگیری های لازم از راه آهن صورت 
گیرد. اقداماتی را که کارگروه لبه بلند در 
سال گذشته و امسال انجام داد به عنوان 
الگو ب��رای کارگروه های دیگر قرار گرفت. 
مهمتری��ن بحث در اقدامات انجام ش��ده 
تعیین نرخ بود که تعرفه ای مشخص شد و 
مبنای مذاکرات شرکت ها با صاحبان کالا 
بود. خوش��بختانه تعدادی از شرکت های 

صاحب��ان کالا، ن��رخ و نام��ه انجم��ن را 
پذیرفتند. شرکت های حمل و نقل جاده ای 
هر س��ال کف نرخی را معین می کنند و 
آن ک��ف نرخ مبن��ای محاس��به و کرایه 
حمل می ش��ود که عدم وجود این امر در 
حمل و نقل ریلی همیش��ه آسیب هایی را 
برای این بخش به همراه داشت و صاحبان 
کالا از ع��دم اتح��اد می��ان ش��رکت های 
ریلی اس��تفاده می کردند و با قیمت های 
پایین ت��ر کالای خ��ود را حمل می کردند 
و موجب می ش��د تا منافع ش��رکت های 
ریلی در خطر باش��د. مابقی کارگروه ها به 
تبعی��ت از این راهی که کارگروه لبه بلند 
رفته بود نرخ مش��خصی را تعیین کردند 
و مبنا قرار گرفت. اکنون دوس��ال اس��ت 
که کارگروه ها با بررس��ی های انجام شده 
در جلسات کارگروه ها درخصوص تعیین 
نرخ اق��دام کرده و نرخ را به صاحبان کالا 
اعلام می کنند. انجام این امر در سال ۹۸ 
موجب افزای��ش صددرصدی حق مالکان 

شرکت ها بود.
کارگ��روه واگن های لبه بلند به عنوان 
کارگروه��ی که بیش��ترین تع��داد واگن 
ه��ای ب��اری در کش��ور را در اختیار دارد 
به عن��وان بزرگترین و مهمترین کارگروه 
انجمن صنفی اس��ت که در بس��یاری از 
موارد خود تعیین کننده و مشخص کننده 

سیاست هایی در راستای منافع صنف بوده 
اس��ت. تصمیمی که در جلسه گذشته در 
انجمن گرفته ش��د مبنی ب��ر این بود که 
کارگروه ه��ا به همین ش��کل باقی بمانند 
وکارگروهی متش��کل از روس��ای مابقی 
کارگروه ها اعم از مسافری و باری تشکیل 
شود و در این کارگروه مباحث و موارد ذکر 
شده در جلسات کارگروه ها را جمع بندی 
کنند و تصمیمی را که در کارگروه اصلی 
گرفته می شود مبنای عمل انجمن صنفی 
باشد. طبق نظر آقای تقی زاده دبیر انجمن، 
بنده نیز به عنوان رییس کارگروه تعیین 
شدم. این موضوع تحت الشعاع انتخابات 
انجمن صنفی اس��ت و به همین صورت 
مان��ده تا پس از برگ��زاری مجمع انجمن 
بح��ث عملیاتی ش��دن کارگ��روه مجدد 

پیگیری شود.
در خص��وص پرونده فعالیت��ی که به 
ش��رکت ها اجبار ش��ده جلس��ه ای را در 
راه آهن داش��تیم. بحث پرون��ده فعالیت 
ش��رکت ها ب��ه نوع��ی دس��ت اندازی در 
اختیارات بخش خصوصی است. مقرر بود 
که ص��دور پروانه فعالیت بر عهده انجمن 
باش��د تا هم مشروعیتی پیدا کند و هم از 
این محل بتواند از منافع صنف به صورت 
جمعی دفاع کند. راه آهن بخش��نامه ای را 
در سال گذشته صادر کرد و به نوعی ماده 
۶ و ۸ قانون دسترسی را دور زد و به دنبال 
آن بودند که مطالبات خود را از شرکت ها 
به نحوی دریافت کنند، مسئولان راه آهن 
نیز به شدت از این موضوع حمایت کردند 
ک��ه آیین نامه پروانه فعالیت در راس��تای 
حمایت از منافع بخش خصوصی اس��ت. 
نظراتی که ما در جلس��ه با راه آهن دراین 

خصوص مطرح کردیم انش��اء شد و مقرر 
شد تا مبلغ ۵ میلیارد تومان جلوگیری از 
خسارت به تاسیس��ات راه آهن که بخش 
خصوصی باید پرداخت کند حذف ش��ود. 
زیرا ما واگن را به ش��رکت راه آهن واگذار 
می کنیم و نقش��ی در بهره برداری نداریم 
و اگر خس��ارتی به تاسیسات راه آهن وارد 
شود به دلیل عدم بهره برداری مناسب خود 
راه آهن است. همچنین راه آهن مجاب شد 
تا با شرکت ها قرارداد حق دسترسی ببندند 
و قرارداد را امضاء کنند، توجیه ما این بود 
که وقتی راه آهن با شرکت ها رابطه تجاری 
دارد رابطه تجاری غیر از قالب قرارداد در 
هیچ قالب دیگری نمی تواند تعریف شود 
و راه آه��ن اجازه ن��دارد در هیئت مدیره 
راه آهن برای شرکتی که ساختار مالی جدا 
دارد تصمیمی بگیرد و آن تصمیم را ابلاغ 
کند. به عنوان مثال ابلاغ کند که باید ۲۶ 
ریال بابت تعمیرات جاری پرداخت شود. 

در بهترین حال��ت اگر صاحب کالا به 
تمام تعهدات خود عمل کند حدود دو ماه 
زم��ان می خواهد تا پرداخت خود را انجام 
دهد و راه آهن نمی تواند به شرکت ها بگوید 
ب��رای حمل بار در ابتدا پ��ول را پرداخت 
کنید تا اجازه صدور بارنامه داشته باشید 
در غیر این صورت در فاصله زمانی متفاوت 
ب��ا درصدهای مختلف بهره گرفته ش��ود. 
حتی اگر مقرر باش��د ک��ه این روند انجام 
شود باید در قالب قرارداد باشد. اگر راه آهن 
نتواند روزی ۳۰۰ کیلومتر سیر دهد باید 
جریمه به ش��رکت ها پرداخ��ت کند. این 
موضوعات در جلسه ای در راه آهن مطرح 
ش��د و مقرر ش��د در هیئت مدیره مطرح 
ش��ود و به س��متی برود که رابطه تجاری 
راه آهن با شرکت ها در قالب قرارداد باشد. 
در مورد بحث ضمانت نامه نیز مقرر ش��د 
ش��رکت هایی که خوش حساب هستند 

ضمانت نامه ترکیبی داشته باشند. 
برداش��تی که از این جلس��ه با راه آهن 
داش��ته ام این ب��وده که بخ��ش زیادی از 
محدودیت های��ی که در آیین نامه فعالیت 
تعریف کرده اند قابل حل است. این اتفاق 
کمک زی��ادی به ما خواهد بود. جلس��ه 
دیگری با راه آهن برای حل این مشکلات 
خواهیم داشت به همین دلیل این مسائل 
را مطرح کردم تا نمایندگان ش��رکت ها، 
مسائل خود را در خصوص تضامین مورد 
نیاز پروانه فعالیت و قرارداد حق دسترسی 
مطرح کنند تا در جلس��ه آینده با راه آهن 

مطرح شود. 
خیراله سلیمیان مدیرعامل شرکت 
بهتاش سپاهان: شرکت های خصوصی 
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همیش��ه با رویکرد تعامل با راه آهن برای 
حل مشکلات وارد شده است در صورتیکه 
بارها و بارها توق��ف واگن حامل بارغله و 
م��واد خوراک��ی از س��وی راه آهن صورت 
گرفته که جرم اس��ت. در سیس��تم مالی 
شرکت بهتاش سپاهان اگر بررسی کنید 
شرکت از راه آهن طلبکار است اما افرادی 
هستند که گزارش مالی را مغرضانه تهیه 
می کنن��د و ای��ن گ��زارش مغرضانه تنها 
به دلیل مش��کلات فردی اس��ت که بین 
نماین��دگان ش��رکت ها و راه آهن اس��ت. 
در تم��ام دنیا روی بارنام��ه "پس کرایه" 
نوش��ته ش��ده یعنی کرایه زمانی دریافت 
می ش��ود که بار به مقصد رس��یده باشد. 
اما ش��رکت ها قبل از حمل بار باید کرایه 
را پرداخت کنند. مش��کلاتی در خصوص 
نح��وه خصوصی س��ازی می��ان راه آهن و 
شرکت های خصوصی ریلی وجود دارد که 
بهتر است برای رفع مشکلات انجمن نقش 
خود را ایفا کند. باید اساس��نامه انجمن را 
به تاییدیه اعضای هیئ��ت مدیره راه آهن 
برسانیم. اگر اساسنامه انجمن به تاییدیه 
هیئت مدیره راه آهن برس��د تعهدات داده 
شده از س��وی ش��رکت ها و راه آهن باید 
کارشناسی حقوقی ش��ده باشد. به عنوان 
مث��ال واگن��ی را که در مهر م��اه در بندر 
امام بار زده ش��ده گم��رک مجوز حرکت 
ن��داده و دلیل بدهکاری پش��تیبانی امور 
دام به گمرک بوده اس��ت. تا امروز حدود 
۴ ماه است که واگن های شرکت خوابیده 
و هزینه آن را بای��د مقصر پرداخت کند. 
هنگامیک��ه واگن های ش��رکت در معادن 
رسوب می کنند و به دلیل کمکاری معدن 
بارگیری نمی شود هزینه و ضرر و زیان آن 
را باید معدن بر عهده بگیرد. روابط تجاری 
بین شرکت ها و راه آهن باید منعقد شود و 
تعهدات باید قید و ضرروزیان ها مشخص 

شود. 
به نظر بنده باید دکتر تقی زاده به عنوان 
دبیر انجمن با اهالی این صنعت در ابتدا به 
توافقی برسند و خواسته های شرکت ها را 

با راه آهن درمیان بگذارند. 
مهران برومند مدیرعامل ش�رکت 
آس�یا سیر ارس: بحث نرخ برای تمامی 
ش��رکت ها مهم اس��ت که چه کسی نرخ 
را تعیی��ن کن��د و بر چه اساس��ی تعیین 
شود. امس��ال انجمن نرخ مالکانه را برای 
واگن های لب��ه بلند و لب��ه کوتاه تعیین 
ک��رد که کم��ک بزرگی برای ش��رکت ها 
بود. در خصوص پروانه فعالیت نیز انجمن 
پیگیری های��ی را انجام داده که مهمترین 
بخش آن ایجاد قراردادی است برای تایید 

رابطه کاری میان ش��رکت ها و راه آهن و 
کمکی است تا موسس��ات و سازمان های 
خارج از این بخش نیز اطلاع داشته باشند 
که نح��وه ارتباط راه آهن و ش��رکت های 
خصوصی به چه صورت اس��ت تا درمورد 
درخواست تس��هیلات از تامین سرمایه با 
مشکلی مواجه نباشیم. برخی از شرکت ها 
مسائل و مشکلاتی  خصوصی دارند یعنی 
مشکلاتی بر اساس عملکرد شرکت ها که 
انجم��ن  در حل این مش��کلات نمی تواند 
وارد ش��ود و حل کند. به همین دلیل این 

مشکلات باید از هم تفکیک شود.
فرهنگ طلوعی: فلس��فه تش��کیل 
انجمن برای حفاظت از منافع مش��ترک 
صنف اس��ت. انجمن در م��واردی نیز در 
نقش حکم قرارگرفته و مش��کلاتی را که 
می��ان راه آهن با ش��رکت ها و حتی میان 
خود ش��رکت ها با یکدیگر ب��وده را ورود 
ک��رده و حل کرده اس��ت اما وظیفه ذاتی 
انجمن این نیس��ت و مشکلات دو جانبه 
میان برخی شرکت ها و راه آهن، باید میان 
خودش��ان حل ش��ود. تنها نقش انجمن 
در ای��ن م��ورد تس��هیل و کمک اس��ت. 
اصلی تری��ن و مهمتری��ن کاری که امروز 
انجمن در حال انجام و پیگیری است بحث 
پیگیری قراردادها است. جایگاه شرکت ها 
در راه آهن مش��خص نیس��ت. شرکت ها 
نمی دانن��د که ش��ریک تج��اری راه آهن 
هستند یا پیمانکار و اولین قدم مشخص 
شدن جایگاه شرکت های خصوصی ریلی 
در راه آه��ن اس��ت. راه آهن بای��د نگاه از 
ب��الا به پایین خود را به ش��رکت ها تغییر 
ده��د و نظ��رات بخش خصوص��ی را در 

تصمیم گیری ها مدنظر داشته باشد. 
عل�ی اکبرحقیق�ی مدی�ر فنی و 
بهره ب�رداری ش�رکت توکاری�ل: در 
خص��وص مس��ائل و مش��کلات فنی که 
ش��رکت ها با راه آهن دارند و نشست هایی 
که بر آن اساس در انجمن یا راه آهن برگزار 
می شود از سوی انجمن پیگیری های لازم 
انجام نشده است. به عنوان مثال فرم های 
ضرروزیان وارده به واگن ها طبق دس��تور 
راه آهن باید توسط اداره کل راه آهن نواحی 
کامل شود و ضررهای وارده به واگن های 
ش��رکت ها قید ش��ود اما هنوز رسیدگی 
نش��ده و فرمی پر نش��ده است. متاسفانه 
راه آهن تصمیمات��ی را اتخاذ می کند که 
شرکت ها را متحمل ضررو زیان می کند از 
جمله پروفیل چرخ ها است که بحث های 
بسیاری شده که جلوی واگن ها را گرفتن 
و موجب می ش��ود تا واگن متوقف شود. 
البته بهتر بود که بررسی می کردند که آیا 

پروفیل ۲۱ در این س��ال ها موجب حادثه 
شده است یا خیر؟ 

فرهن�گ طلوع�ی: در بح��ث فنی 
جلس��ات خوبی را داش��ته ای��م. در بحث 
تعمی��رات جاری مقرر ش��ده ت��ا معاونت 
ن��اوگان در بحث های فن��ی تصمیمات را 
نگیرند و نهایتا با فش��ارهایی که از سوی 
انجمن به معاونت وارد ش��د مقرر ش��د تا 
کارگروه فنی با حضور نمایندگان انجمن 
تشکیل ش��ود. تمام تصمیمات در بحث 
فنی در کارگروه با حضور مدیر کل واگن 
باری اتخاذ می ش��ود و بحث و بررس��ی و 
س��پس تصمیم گیری می ش��ود. در مورد 
بح��ث فنی، تعمیرات ج��اری و تعمیرات 
ویژه در حال پیگیری رفع موانع هستیم. 
در م��ورد تعمیرات جاری مقرر ش��ده که 
ش��رکتی تاسیس ش��ود و مس��ئولیت را 
برعهده گیرد که منجر به حذف ۲۶ ریال 
خواهد ش��د. یعنی ۲۶ ریال به ش��رکتی 
تعلق می گیرد که سهام داران آن شرکت 

مالکان واگن هستند.
خیراله سلیمیان: در تمام کشورهای 
دنیا ش��رکت ها پروانه فعالیت را از انجمن 
صنفی دریاف��ت می کنند، انجمن صنفی 
در کنار پروانه ای که به ش��رکت می دهد 
آیین نامه ای نیز به شرکت می دهد مبنی 
بر اینکه دراین چارچوب می توانید حرکت 
کنید. وقتی انجمنی حق عضویت دریافت 
می کند حقوق دانی را استخدام می کند تا 
قوانین و مقررات مالی و حقوقی را بررسی 
کند و هزینه کارشناسی را از حق مدیریت 
پرداخت می کند و اساس��نامه انجمن را با 
آیین نامه های ابلاغی راه آهن به شرکت ها 
مطابقت می ده��د.در نهایت انجمن تایید 

نهایی را به شرکت ها می دهد. 
فرهنگ طلوعی: انجمن ها ابزار لازم 
برای انجام قراردادها با راه آهن و عملیات 
اجرایی از س��وی ش��رکت ها  ب��ا راه آهن 

نیستند.
مرتضی رجب��ی مدیرعامل احیاء ریل 
ایرانی�ان: انجم��ن صرف��ا واحدی تحت 
لقای مس��افری بوده و ب��رای حمل و نقل 
باری اهمیتی قائل نش��ده است. متاسفانه 
با سیاس��ی کردن برخی مس��ائل نیز نه 
تنه��ا از اهداف عالیه دور می ش��ویم بلکه 
در خصوص مش��کلات روز نیز نتیجه ای 
حاصل نمی ش��ود. تا ام��روز انجمن نقش 

بسیار رفو کرده ای داشته است.
مهران برومند: انجمن در س��ال ۹۷ 
و ۹۸ پیگیری ه��ای خوبی را انجام داده از 
جمله مسائل خدمات تعمیرات و نگهداری 
و پروان��ه فعالیت که اقدامات خوبی انجام 

ش��ده اس��ت. در خصوص ص��دور پروانه 
فعالیت، راه آهن می گوید ش��رکت ها برای 
دریاف��ت پروانه فعالیت بای��د بدهی های 
گذش��ته را تس��ویه کند. راه آهن صحیح 

می گوید، ما به راه آهن بدهکار هستیم. 
ما مش��کلات  خیرال�ه س�لیمیان: 
بس��یاری را در خص��وص قرارداده��ا ب��ا 
صاحب��ان کالا داریم. صاحب کالا خودش 
ب��رای ما ن��رخ تعیی��ن می کن��د و برای 
پرداخت مطالباتمان می گوید اگر پولتان 
را می خواهی��د باید حم��ل کالا با قیمت 
پیش��نهادی ما را امضاء کنید. سوالی در 
اینجا مطرح است که نقش انجمن صنفی 

و راه آهن برای شرکت چیست؟
انجمن نرخ حم��ل را ۴۲۵ ریال اعلام 
کرده اما صاحب کالا می گوید ۳۲۰ ریال و 

تا امروز پول شرکت را پرداخت نکرده اند.
فرهنگ طلوعی: قطع��ا هر کدام از 
ش��رکت ها مس��ائل دوجانبه ای با راه آهن 
دارند. این مشکلات زمانی حل می شود که 
با راه آهن قرارداد داش��ته باشیم و وظائف 

طرفین کاملا مشخص باشد.
پوی�ا قلاون�د نماین�ده انجمن: هر 
نام��ه ای را ک��ه ش��رکت ها در خص��وص 
مش��کلات کلی به انجمن فرس��تاده اند و 
درخواس��تی داشته اند توس��ط انجمن به 
راه آه��ن انع��کاس داده ش��ده و پیگیری 
شده است. در خصوص پرداخت خسارات 
چندی��ن بار مکاتبات انجام ش��ده و مقرر 
ش��ده اگر از س��وی راه آه��ن بی توجهی 
صورت گیرد با مقامات بالاتر وارد مذاکره 

شویم. 
علی اکبر حقیقی: در گذشته مدیران 
فنی ش��رکت ها را انجم��ن تایید می کرد، 
برگه پروانه را ه��م انجمن صادر می کرد. 
راه آهن ه��م به انجمن نگفت��ه که نباید 
این کارها را انجام دهید. انجمن می تواند 

همانند گذشته به کار خود ادامه دهد.  
فرهنگ طلوعی: در جلس��اتی که با 
انجمن داش��ته ایم بارها روی این موضوع 
که انجمن بای��د قدرت خ��ود را افزایش 
دهد صحب��ت کرده ایم. در ش��رکت های 
حمل و نقل جاده ای بارنامه را انجمن های 
صنفی صادر می کنند . انجمن بابت صدور 
بارنامه هزینه ای را دریافت می کند. البته 
این موضوع ب��ا حمل و نقل ریلی مصداقی 
ندارد زی��را صدور بارنام��ه در حمل و نقل 
ریلی به صورت سراسری است. اما نامه ای 
به راه آهن از س��وی انجمن ارس��ال شده 
مبنی بر واگذاری برخی از مسئولیت ها به 
انجمن از جمله بحث تعریف و تعیین مدیر 

فنی توسط انجمن.  
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نشس��ت کارگروه تصمیم گیری درخصوص تامین قطعات با حضور مدیران و نمایندگانی 
از شرکت های حمل و نقل ریلی: 

شرکت های مالک 
تهیه قطعات را برعهده گرفتند

در ابتدای جلس��ه مهن��دس متقی پور 
نماینده شرکت راه اهن حمل و نقل با اشاره 
به جلسه قبلی کارگروه گفت: راه آهن مصمم 
است که تعمیرات جاری را از عهده خودش 
بردارد و طبق صحبت هایی که در جلس��ه 
گذشته انجام شد به این نتیجه رسیدیم که 
این کار به نفع شرکت های حمل ونقل ریلی 
است و کار توسط شرکت های مالک انجام 
شود. قرار اس��ت این کار مرحله به مرحله 
انجام شده و در مرحله نخست، بحث تامین 

قطعات مطرح اس��ت. راه آهن در مس��اله 
خرید قطعات به مش��کل قانونی برخورده 
اس��ت. به همی��ن دلی��ل می خواهد بخش 
تعمیرات را واگذار کند اما در تامین نیروی 
انسانی مشکلی ندارد. زیرا طبق قراردادی با 
سه هزار نیرو طرف حساب است و ۶۳۰ نفر 
از این تعداد در بخش تعمیرات جاری فعال 
هستند. راه آهن در بحث تامین قطعات به 
دلیل این که باید درخواست بودجه و تامین 
اعتبار کن��د و مجوز خرید بگی��رد، دچار 
مشکل شده است. این مشکلات راه آهن به 

شرکت های مالک نیز منتقل شده است و 
ما را در تامین قطعات با مش��کلاتی مواجه 
کرده اس��ت و باعث ش��ده توقف واگن ها 
خسارت های زیادی به مالگان ناوگان بزند. 
موضوع جلسه درباره این است که نحوه 
تامین قطعات را مشخص کنیم. در گذشته 
تامین قطعات به این نحو بود که شرکت ها 
قطعات لازم را تهیه می کردند و در اختیار 
راه آهن قرار می دادند و راه آهن آن قطعات 
را در ن��اوگان جایگزین می ک��رد. در حال 
حاضر هم یکی از روش های تامین قطعات 

همین اس��ت که به چند روش امکان پذیر 
اس��ت و در پایان جلسه باید به جمع بندی 
برسیم و یک روش را به راه آهن اعلام کنیم. 
یک��ی از روش ها این اس��ت که راه آهن 
س��هم هر شرکت را اعلام کند و شرکت ها 
سهم ش��ان را تامی��ن و پرداخ��ت کنند و 
راه آهن هم با این روش مش��کلی ندارد. در 
این حالت دردسرهای زیادی برای تک تک 
ش��رکت ها به وجود می آید و ممکن است 
ش��رکتی تامین نکند و مش��کلاتی پیش 
بیاید. اشکال دیگر این روش این است که 
وقتی قرار اس��ت همه شرکت ها قطعات را 
تامین کنند از بعضی قطعات حجم و تعداد 
کمی لازم است و تقسیم کردن تعداد کم 
بین شرکت ها کار درست و منطقی نیست. 
راه دیگر این اس��ت که از بین شرکت های 
مالک چند ش��رکت، نامزد تامین قطعات 
ش��وند و بین خودمان کار را پیش ببریم و 

حساب مان را تسویه کنیم. 
راه سوم آن است که یک شرکت را نامزد 
این کار کنیم و این شرکت تامین قطعات را 
انج��ام دهد و در اختیار راه آهن قرار دهد و 
همه شرکت ها با یک شرکت طرف حساب 
ش��وند. برای این کار ش��رکتی که انتخاب 
می ش��ود باید توان مالی تامین قطعات را 
داشته باشد و در ضمن شرکت های مالک 
هم باید پشتیبانی کنند و پرداخت هایشان 

را به موقع انجام دهند. 
مس��اله بع��دی پس از تامی��ن قطعات 
و در اختی��ار راه آهن ق��رار دادن آن ها، این 
است که راه آهن به چه طریقی می خواهد 
هزینه ها را با ما حساب کند. برای این کار 
دو روش متصور هس��یتم. نخس��ت این که 
ب��ه راه آهن اعلام کنیم طبق ۲۶ ریالی که 
حساب می کند و آنالیزش را هم دارید آن 
مبلغی که بابت قطعه هزینه می ش��ود را از 
حساب مان کسر کند. حالت دیگر این است 
ک��ه راه آهن ۲۶ری��ال را تعدیل کند یعنی 
هزین��ه قطع��ات را از آن ک��م کند و فقط 
هزینه نیروی انسانی را دریافت کند. در این 
مورد راه آهن مخالفتی ندارد و حاضر است 
هزین��ه قطعات را کم کن��د و فقط هزینه 

تعمیرات و نیروی انسانی را دریافت کند. 
این نکته را دوباره یادآوری کنم که همه 
این ها برای مرحله اول کار است و امیدوارم 
ک��ه در نهای��ت بتوانیم تعمی��رات جاری 
را به ط��ور کام��ل از راه آهن منفک کنیم و 
این کار جزو تکالیف راه آهن هم است. اگر 

جلس��ه کارگروه تصمیم گیری درخصوص تامین قطعات با حض��ور مدیران و نمایندگانی از شرکت های 
حمل و نقل ریلی با موضوع تصمیم گیری در خصوص نحوه تامین قطعات تعمیرات جاری برگزار شد. 

و پس از بحث و بررسي و ارائه نقطه نظرات کارشناسان حاضر در جلسه، مقرر شد:
١- قطع��ات مرب��وط به تعمی��رات جاري توسط مالکین واگ��ن تأمین گردد و هزین��ه ي مربوط به تأمین 
قطعات از هزینه اي که راه آهن بابت تعمیرات جاري به حساب شرکت ها منظور مي نماید )26ریال(، کسر 
گ��ردد.2- این قطعات از تامین کنندگان مورد تایی��د راه آهن تهیه شود و به همین دلیل راه آهن مي بایست 
ب��رروي کنترل کیفیت قطع��ات نظارت داشته باشد تا در آینده مشکلي باب��ت کیفیت قطعات متوجه مالکین 
نباشد.3- اداره کل واگن ها باید به طور دقیق و شفاف سهم هر شرکت از تامین قطعات با توجه به میانگین 
آم��ار سالی��ان گذشته و ویژگي هاي واگن ها محاسبه کرده و به آن شرکت اعلام نماید.۴- توزیع قطعات میان 
نواح��ي مختل��ف توسط راه آهن به موقع صورت پذیرد و مشکلي بابت نرسیدن به موقع قطعات بوجود نیاید 
و مسئولی��ت توزیع به موقع و صحیح قطعات متوج��ه راه آهن خواهد بود.5-  راه آهن باید به اجراي صحیح 
فرآین��د تعمیرات جاري متعهد شودو مسئولیت توقف ناوگان به دلایلي مانند عدم بهره برداري مناسب و در 
پي آن صدماتي مانند قاب سوخته، زدگي و خوردگي چرخ و محور بر عهده ي راه آهن خواهد بود و باید به 
موق��ع نسب��ت به جبران خسارت اقدام نماید. 6- داغي قطعات باید در اختیار شرکت هاي خریدار قطعه قرار 
گیرد.7- اگر فرآیند اجراي تعمیرات جاري توسط راه آهن ادامه مي یابد، بایدقراردادي در این خصوص میان 
راه آه��ن و شرکت هاي مالک انعق��اد گردد و راه آهن مسئولیت اجراي صحیح این فرآیند را بصورت مکتوب 

برعهده گیرد. شرح کامل این نشست را بخوانید:
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می خواهیم کارمان ایده آل و بدون دردسر 
باشد باید شرکتی داشته باشیم تا تعمیرات 
واگن های باری را انجام دهد و شرکت های 
مالک سهامدار آن باش��ند. ابتدا همکاران 
در مورد س��ه روش نح��وه تامین قطعات 
نظرات ش��ان را بفرماین��د تا تصمیم گیری 
ش��ود تا بعد در مورد دوم بحث را ش��روع 

کنیم.
مهندس پورجعفر نماین��ده ریل پرداز 
سیر با اشاره به این که در سال های گذشته 
در مقاب��ل راه آه��ن حال��ت منفعلان��ه ای 
داش��ته ایم و هی��چ وق��ت انفعال��ی عمل 
نکرده ای��م گفت: در حال حاضر با توجه به 
ش��رایط راه آهن و به خاطر منافع خودمان 
هم که ش��ده باید یک سری از کارها را که 
مربوط به مال��کان اس��ت و راه آهن انجام 
می داده است، خودمان انجام دهیم. شاید 
در گذش��ته خیلی برای مان مهم نبود که 
کارها را چه کسی انجام می دهد ولی الان 
به خاطر بالا رفت��ن هزینه ها به نظرم وقت 
آن رسیده است که برخی از کارها را خود 
مالکان انجام دهند. در جلس��ه قبلی همه 
روی این موضوع توافق داش��تند که تامین 
قطعه توسط خود مالکان انجام شود چون 
هم از لح��اظ قیمت و هم از این لحاظ که 
راه آهن مش��کلاتی دارد و به دلیل این که 
سازمان بازرسی روی راه آهن فشار می آورد 
که تامین قطعه انجام ندهد، مجبور هستیم 
که خودمان دس��ت به کار شویم و تامین 

قطعات را خودمان انجام دهیم.
در روش اول ک��ه ه��ر ش��رکت طبق 
فهرس��ت راه آه��ن قطع��ات را تامین کند 
و تحوی��ل ده��د چند ای��راد وج��ود دارد. 
نخس��ت این که همه ش��رکت های مالک 
درگیر تامین قطعه می ش��وند و شاید لازم 
باش��د برای این کار نیرو استخدام کنند و 
هزینه هایشان بالا می رود. مساله دیگر این 
است که قطعاتی که مالکان تهیه خواهند 
کرد، متنوع خواهد بود و مشخص نخواهد 
ش��د که قطعه چه شرکتی روی واگن چه 
ش��رکتی گذاشته خواهد ش��د. نکته سوم 
هم این که آیا ش��رکت ها سهم خودشان را 
از تامین قطعه پرداخت خواهند کرد. چون 
برای راه آهن مهم نیست چه شرکتی تامین 
قطعه کرده اس��ت و واگن هر شرکتی نیاز 
به قطعه داشته باشد راه آهن بدون در نظر 
گرفتن ش��رکت صاحب قطعه آن را روی 
واگ��ن نصب خواه��د ک��رد. در روش دوم 

که پیشنهاد شد چند ش��رکت این کار را 
انجام دهند، بخشی از مشکلات روش اول 
را رفع می کند، اما هنوز تنوع قطعه وجود 
خواهد داش��ت. در روش سوم هم که قرار 
ش��د شرکتی نامزد این کار شود و قطعه ها 
را تامین کند باید این شرط را گذاشت که 
مالکان اول هزینه ها را پرداخت کنند، چون 
رقم بسیار بزرگی است و تامین هزینه کار 
آسانی نیست. حسن این روش در این است 
که تنوع از بین می رود ولی مس��تلزم این 
است که نقدینگی این شرکت از قبل تامین 

شود.
طبق جلس��ه قبلی قرار ش��د شرکتی 
زیر نظر مالکان تاس��یس شود و تعمیرات 
جاری را انجام ده��د و در آینده تعمیرات 
ویژه نیز توسط این ش��رکت انجام شود و 
مالکان با یک ش��رکت طرف حساب شوند 
و آن ش��رکت هم در مقابل پاسخگو باشد 
و اگر این ش��رکت سودی هم داشته باشد 
چون مالکان سهامدار هستند آن سود هم 
به مالکان برس��د. با انتخاب یک ش��رکت 
به عنوان تامین کننده قطعه موافق هستم با 
این شرط که سهم مالکان مشخص و ابتدا 
پرداخت شود تا آن شرکت اقدام به تامین 

قطعه کند.
مهندس بش��یر خباز نماینده ش��رکت 
فولاد لجستیک با بیان این که طبق مصوبه 
مجلس بین شرکت ها و راه آهن قانون حاکم 
اس��ت افزود: طبق قانون تعرفه مش��خص 
شده و برحس��ب آن راه آهن وظایفی دارد 
که باید انجام دهد اما کم کم ش��انه از زیر 
بار مس��ئولیت خود خالی کرده و بر گردن 
مالکان انداخته است. طبق تبصره ۳ ماده ۸ 
قانون راه آهن با پذیرش ناوگان شرکت های 
حمل ونقل ریلی مسئول حفظ و نگهداری 
ناوگان و تامین س��لامت سیر واگن هاست. 
چگونه اس��ت که تعمیرات ویژه شرکت ما 
ب��ا ۱۹۰۰ واگن در س��ال ۳میلیارد تومان 
است، اما برای تعمیرات جاری در هر سال 
۸ میلی��ارد تومان فاکتور می دهند و این با 
هیچ منطق و استدلالی قابل قبول نیست. 

علی اکب��ر حقیقی نیز در این جلس��ه 
گف��ت: در س��ال های گذش��ته قطعات را 
ش��رکت ها می خریدند و کاره��ا را راه آهن 
انجام می داد. دلیل این که این اواخر راه آهن 
نمی توان��د کارها را به درس��تی انجام دهد 
ب��ه این دلیل اس��ت ک��ه نمی تواند قطعه 
خریداری کند. قبلا راه آهن به ش��رکت ها 

میزان نیازشان به قطعه را به تفکیک اعلام 
و مش��خص می کرد که بای��د از این چند 
شرکت مش��خص قطعات را تهیه کنند و 
عملیات جاری برعه��ده راه آهن بود. چون 
واگن ها را تحویل راه آهن می دهیم در قبال 
سلامت سیر واگن ها مسئول است اما اگر 
بخواهی��م در اختیار پیمان��کار قرار دهیم 
مقصر، مالکان واگن ها می ش��وند و راه آهن 
مس��ئولیت نمی پذیرد. بهتر این است که 
قطعات را بخریم و در نواحی ای که واگن ها 
سیر می کنند و با نظر راه آهن توزیع کنیم 
و تعمیرات هم باید برعهده راه آهن باشد و 
اگر هم اتفاقی افتاد بر گردن راه آهن خواهد 
بود. در گذش��ته ۱۰ریال و ۲۶ریال مطرح 
نبود و بر حس��ب تعداد واگ��ن چه نیاز به 
تعمیر داش��ت و چه نیازی نداشت راه آهن 
مبلغی را از شرکت ها دریافت می کرد و اگر 
همان مبلغ را دو برابر کنیم برای شرکت ها 
خیلی به صرفه تر از این ۲۶ریال خواهد بود. 
مهندس یوسفی نماینده شرکت ترکیب 
حمل ونقل نی��ز گفت: راه آه��ن چون هم 
کارفرماس��ت، ه��م مجری، هم ب��ازرس و 
هم قضاوت کننده هیچ ش��رکتی نمی تواند 
اعتراض کند و اگر هم اعتراضی کند اثری 
ندارد. راه آهن میانگین مصرف س��ه س��ال 
گذشته هر شرکت را اعلام کند و شرکت ها 
خودشان قطعات را تهیه کنند و در اختیار 
راه آه��ن قرار دهند. نکته ای که وجود دارد 
این اس��ت که ما تهیه قطعه را طبق اعلام 
راه آهن و س��ر وقت انجام می دهیم اما اگر 
واگنی به خاطر شیار چرخ یا قاب سوخته 
و مواردی از این دس��ت به خط ویژه رفت 
هزینه های مربوطه را باید راه آهن پرداخت 
کند و نه شرکت  ها چون اگر راه آهن کارش 
را درس��ت انجام دهد ش��یار چ��رخ ایجاد 

نمی شود و قابی نمی سوزد. 
مهندس سیاوش��ی فر نماینده شرکت 
اسیا س��یر ارس هم با اعلام این  که موافق 
تهیه قطعه توسط خود شرکت ها و با تایید 
اداره کل واگن هاست گفت: باید اداره کل را 
درگیر این مساله کنیم و نباید اجازه دهیم 
اداره کل خودش را کنار بکشد. راه آهن به 
شرکت ها برنامه اعلام کند و شرکت ها هم 
طبق برنامه کار را پیش ببرند. قطعه را خود 
شرکت ها بخرند و به اداره کل تحویل دهند 
و اداره کل خ��ودش بین نواحی تقس��یم 
کند. قطعه را از جای��ی می خریم که اداره 
کل معرفی کرده اس��ت و م��ورد تاییدش 

اس��ت، همچنین هزینه خسارت هایی که 
به ش��رکت ها زده می ش��ود را باید راه آهن 

پرداخت کند.
مهن��دس عس��گری از ش��رکت ت��وکا 
کش��ش نیز با اعلام این ک��ه موافق خرید 
قطعات توسط ش��رکت ها و با نظارت اداره 
کل واگن ه��ا و تحوی��ل آن ها ب��ه راه آهن 
اس��ت گفت: دغدغه ش��رکت ما این است 
که تعمیراتی به ش��رکت های مالک واگن 
تحمیل می شود چه از نظر هزینه ای و چه 
توقف که باید این قضیه را مشخص کنیم 
آیا این خسارت هایی که به شرکت ها وارد 
ش��ده به علت این بوده است که اداره کل 
از خرید قطعات امتن��اع می کرد یا این که 
قطعات خریده می شد اما در اجرا با مشکل 

مواجه بود. 
مهندس س��لیمیان از ش��رکت بهتاش 
س��پاهان نیز با بیان این که نخس��ت باید 
راه آه��ن را پاس��خگو کنی��م اف��زود: همه 
هم��کاران مش��کلات خودش��ان را مطرح 
می کنن��د در حالی ک��ه ابت��دا بای��د طرح 
مس��اله کنیم و راه آهن را وادار کنیم تا در 
قبال خس��ارت هایی که به شرکت ها وارد 
می کند پاسخگو باشد و این گونه نباشد که 
مصوبه ای را بنا به شرایط خودش ابلاغ کند 

و آن مصوبه قانون شود. 
نماینده تجارت کوش��ش  ش��فیع زاده 
س��پاهان نی��ز در این جلس��ه بی��ان کرد: 
راه آهن در کنار تعمیرات جاری باید س��ه 
نوع خدمت دیگر را نیز به ش��رکت ها ارائه 
کند. در مورد خرید قطعه ها ش��رکت های 
مالک واگن می توانند باکیفیت ترین قطعه 
را با بهترین قیمت تهیه کنند و در اختیار 
راه آهن قرار دهند. راه آهن نیز موظف است 
این قطعات را درس��ت و صحیح و به موقع 
نصب کند و اگر این کار به درس��تی انجام 
نشود ما بخشی از مساله را که خرید قطعه 
ب��ود انجام داده ای��م و بخش دوم همچنان 
باقی است و در نهایت بخشی از هزینه های 
ما کم شده اس��ت. پس از شنیدن نظرات 
مختلف ش��رکت های مالک واگن در پایان 
جلسه، حاضران به این جمع بندی رسیدند 
ک��ه تامین قطعات توس��ط ش��رکت های 
صاح��ب واگن تامین و در اختیار اداره کل 
واگن ه��ا قرار داده ش��ود با این ش��رط که 
راه آهن نیز به موقع و درست این قطعات را 
جایگزین کند تا شرکت ها دچار مشکلات و 

خسارت نشوند.
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برگزاری نشست کارگروه تخصصي حمل و نقل ترکیبي انجمن صنفي شرکت هاي حمل و نقل 
ریلي با حضور جمعي از مدیران عامل و نمایندگان شرکت هاي حمل و نقل ریلي و همچنین 

نمایندگان اداره کل راه آهن، اداره کل گمرکات و اداره کل راه و شهرسازي استان قم: 

حمل و نقل در استان قم رونق می گیرد
قرار گرفتن استان قم در مسیر حمل و نقلی استان های جنوبی کشور که یکی از مهم ترین خطوط مبادلات 
کالا در کشور به حساب می آید مسوولان و فعالان اقتصادی را بر آن داشته که این منطقه برای خدمت رسانی 
ب��ه ناوگان حمل و نقل )اعم از ریلی و جاده ای( از تجهیزات و لجستیک خوبی برخوردار باشد تا در صورت 
ب��روز هرگونه مشکلی فعالیت آن ب��ا تاخیر مواجه نشود. این در حالی است که علاوه بر این مباحث اقتصاد 
مقاومت��ی و نیاز به داشتن مسیری سری��ع، ارزان، امن و اقتصادی این پروژه باید مورد توجه ویژه قرار گیرد؛ 
موضوعی که موجب شده تا دستگاه های ذی ربط بر لزوم تکمیل پروژه راه آهن منطقه ویژه سلفچگان به عنوان 
یک��ی از محورهای مواصلاتی خطوط راه آهن کش��ور از تعیین ایستگاه گارمانوری به عنوان دهکده لجستیک 

استان قم در تکاپو باشند.
منطقه ویژه اقتصادی سلفچگان، شهرک صنعتی شکوهیه قم و قرار گرفتن استان قم در مسیر تبادلات کالا 
در می��ان استان های جنوبی با سایر مناطق کش��ور موجب شده تا تردد بسیاری در مسیر های ریلی و جاده ای 
آن انجام شود. موضوعی که به شدت نیازمند این است برای جلوگیری از هرگونه مشکلی از خدمات خوبی 
بهره من��د باشد. در حال حاضر سالانه ۸ میلیون تن بار شامل 3 میلیون از شهرک شکوهیه، 3 میلیون از منطقه 
ویژه اقتصادی سلفچگان و 2 میلیون نیز از اداره کل گمرک قم توسط شبکه ریلی این استان جابه جا می شود، 
موضوع��ی ک��ه باید بحث لجستی��ک در آن مورد توجه قرار گیرد. بیش از ۸۰ درص��د کالا ها از طریق مسیر 
راه آه��ن قم به سایر استان های کشور مبادله می ش��ود و یکی از سریع ترین، ارزان ترین و امن ترین مسیر ها به 
شمار می رود لذا این مساله مسئولان را بر آن داشته تا ارائه خدمات با جدیت بیشتری اجرا شود؛ موضوعی 

که به شدت مورد توجه مسئولان این استان قرار گرفته و اجرایی شده است.
ب��ه همی��ن منظور جلسه ای با حضور جمع��ی از مسئولان و مدیران استان تشکی��ل شد که در این جلسه 
نمایندگان��ی از اداره ک��ل راه و شهرسازی، راه آه��ن و گمرک استان قم حضور داشتن��د که در این نشست 

تخصصی به ارائه گزارش و آخرین فعالیت ها در خصوص این پروژه پرداختند. 

در ابتدا مهندس س��یدی از اداره 
کل راه و شهرسازی استان قم به ایراد 

سخنرانی پرداخت و گفت:
برنامه ه��ای  مهم تری��ن  از  یک��ی 
مدنظر م��ا ارائه و شناس��ایی جدید 

از پتانس��یل های اس��تان قم بود که 
از ش��هریور ماه امس��ال این ظرفیت 
محق��ق ش��د؛ یعنی اتص��ال گمرک 
اس��تان قم به شبکه ریلی با ۲۲ خط 

عملیاتی شده است. 

وی افزود: مثل سایر استان ها برای 
منطقه قم، یک دهکده لجستیک در 
نظر گرفته شده و مرکز لجستیک به 
محدوده ای گفته می شود که تجمیع 
ب��ا حمل و نقل  مرتبط  فعالیت ه��ای 

کالا )داخل��ی و بین المللی( در جهت 
کاه��ش  و  فرآینده��ا  بهینه س��ازی 

هزینه ها را شامل می شود. 
س��ند  داش��ت:  اظه��ار  س��یدی 
آمای��ش ک��ه در س��ال ۱۳۹۷ ابلاغ 
ش��د دهکده ها و ش��هرهای مختلفی 
مش��خص ش��ده ک��ه در آن س��ند 
استان قم به عنوان دهکده لجستیک 
تعیی��ن ش��د. دهکده لجس��تیک به 
مجموع��ه ای گفته می ش��ود که در 
حیطه فعالیت های ملی و بین المللی 
ق��رار داش��ته )ص��ادرات و واردات( 
و دسترس��ی گس��ترده ب��ه امکانات 
حمل  و نق��ل )بندر خش��ک، جاده و 
راه آه��ن( دارد. برای اس��تان، علاوه 
بر ش��هر قم پوشش ش��هرهای ساوه 
و کاش��ان ه��م در نظر گرفته ش��ده 
و ه��اب ق��م که در این س��ند به آن 
اشاره ش��ده برای ظرفیت عملکردی 
۸ میلی��ون تن در س��ال که در حال 
حاضر بیشتر به صورت جاده ای )۵/۵ 
میلیون تن( لحاظ شده است. جذب 
ب��ار هاب قم بای��د ۴۳ درصد مربوط 
به پهنه خودش باش��د، ۲۹ درصد با 
ه��اب تهران، ۲۱ درص��د با خمین و 

۲۲ درصد با هاب بندرعباس.
 ۵۴ کالا  حمل و نق��ل  زمین��ه  در 
درص��د باید ب��ه ص��ورت بین  المللی 
اتف��اق بیفت��د و ۴۶ درص��د داخلی 
و عم��ده مواد مورد اش��اره تولیدات 
غذایی و محصولات کشاورزی است. 
این آم��ار و ارقام اهم پیش بینی های 
سند آمایش است که استان قم باید 
به این س��مت حرکت کن��د. مصالح 
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ساختمانی، مواد شیمیایی و تولیدات 
فلزی هم جزو اقلامی اس��ت که باید 
استان قم در این بخش ها فعال باشد.

وی در ادام��ه افزود: قم ش��رایط 
خاصی دارد و از پتانسیل قابل توجهی 
چه از بعد ملی و چه از بعد ترانزیتی 
برخوردار است. نقش جاده ای قم در 
بخش حمل و نقل بس��یار ویژه است. 
ضم��ن آنکه دسترس��ی محدوده قم 
به مرزهای کش��ور بس��یار مطلوب و 

مناسب است.« 
س��یدی با اعلام آم��ار و ارقام در 
مورد اس��تان متبوعش اضافه کرد:» 
شهر قم ۸ ورودی دارد و روزانه بیش 
از ۱۰۰ ه��زار خ��ودرو در محورهای 
استان تردد می کنند. ۳۸۰۰ دستگاه 
اتوبوس هم روزانه آمد و ش��د دارند. 
بی��ش از ۱۶ ه��زار و ۵۰۰ دس��تگاه 
کامی��ون و تریلی در مس��یر ش��بکه 
جاده ای تردد روزانه دارند. همچنین 
۵۷ رام قط��ار در روز از ایس��تگاه قم 
و محمدی��ه ت��ردد می کنن��د. ۱۶۰ 
پرواز داخلی و خارجی روزانه از فراز 

آسمان قم عبور می-کنند.« 
س��یدی در پاس��خ به آن س��وال 
که ب��ا توجه به نزدیک��ی گمرک قم 
ب��ه س��لفچگان و حجم ب��اری که از 
مناطق جنوبی وارد می ش��ود تا چه 
میزان موفق بوده ایم، گفت:» منطقه 
سلفچگان درگیر مس��ایل بودجه ای 
اس��ت و فعلا کار زی��ادی دارد؛ ولی 
تمرک��ز م��ا در ح��ال حاض��ر روی 
ایس��تگاه گارمانوری است که از نظر 
دسترسی و ظرفیت در شرایط خوبی 
است که در مجاورت گمرک راه های 
مواصلاتی قرار دارد و می توان از این 
پتانس��یل به خوبی بهره برداری کرد. 
ضمن��ا ۸۰ درصد از مس��یر راه آهن 
س��لفچگان احداث ش��ده ولی سایر 

قسمت ها مانده تا تکمیل شود.« 
وی در پای��ان گف��ت:» قم از یک 
ممت��ازی  و  اس��تراتژیک  موقعی��ت 
برخوردار است و س��رمایه گذاری در 
بخ��ش ریلی س��ودآور خواه��د بود. 
امیدواری��م س��رمایه گذاران تمای��ل 
داش��ته باش��ند در اس��تان و در این 

بخش فعالیت کنند.
در ادام��ه ای��ن نشس��ت مهندس 

قربان��ی از اداره کل راه آه��ن قم در 
جایگاه سخنران قرار گرفت و گفت:» 
کل حج��م ب��اری که در اس��تان قم 
احصا ش��ده ح��دود ۲۰ میلیون تن 
اس��ت ولی متاس��فانه فقط ۳ درصد 
از ای��ن مقدار را توانس��ته ایم جا به جا 
کنی��م. امیدواری��م ب��ا ت��لاش همه 
دس��تگاه ها حداقل به رقم ۲ میلیون 

تن در سال برسیم.
مباح��ث  اف��زود:  ادام��ه  در  او 
اس��تراتژیک در استان بس��یار مهم 
اس��ت چون قم در مس��یر شمال – 
جنوب قرار دارد و هم در مسیر شرق 
ب��ه غرب. مجموع راه ه��ای عبوری و 
مانوری ۵۳۸ کیلومتر اس��ت که ۳/۷ 
درص��د کل خطوط ریلی کش��ور را 

شامل می شود.« 
قربان��ی در مورد مزای��ای اتصال 
ش��بکه ریلی قم به ش��بکه سراسری 
گف��ت: » ت��وان ب��الا در بارگی��ری، 
ظرفی��ت قاب��ل قب��ول در انتق��ال، 
پیش��رفته  تجهی��زات  از  اس��تفاده 
تخلیه و بارگیری، اتصال به س��امانه 
هوش��مند گمرک اس��تان، مجاورت 
با ش��هرک های صنعتی )ش��کوهیه، 
محمودآباد و سلفچگان( و... از جمله 
مزیت های شبکه ریلی استان است. 

وی در پاس��خ به این پرس��ش که 
ب��رای ورود س��رمایه گذار تدابی��ری 
اندیشیده شده، اظهار داشت:»بخش 
خصوص��ی می تواند ب��ه صورت »بی 
او تی« وارد ش��ود. اکن��ون در بحث 
واگن مذاکراتی در جریان اس��ت که 
امیدواریم به نتیجه برس��د. در بحث 
انبارداری ای��ن امکان وجود دارد که 
ش��رکت های خصوصی وارد شوند و 
به ش��کل قراردادهای »ب��ی او تی« 

فعالیت کنند. 
در قسمت سوم این جلسه مهندس 
کاویانی از اداره کل گمرک استان قم 
به ارائه گ��زارش و اعلام فعالیت های 
گمرک اس��تان پرداخ��ت. کاویانی با 
توضیحات��ی در مورد نح��وه فعالیت 
گمرک استان قم گفت:گمرک قم در 
تمام زمینه ها غیر از بخش مسافری، 
ص��ادرات و واردات دارد. ترانزی��ت، 
کنت��رل، خروجی،  اس��تعلام،  ثبت، 
حوزه ه��ای  دیگ��ر  و...  مرجوع��ی 

گمرک اس��تان اس��ت. قم در برخی 
کالاهای صادرات��ی به عنوان گمرک 
تخصصی مطرح اس��ت مانند خودرو، 
فرش دس��تباف، خشکبار و... و برای 
کالاهای وارداتی مانند ماش��ین آلات 
صنعتی، تجهیزات پزشکی و... مطرح 
است. در س��ال ۱۳۹۰ پروژه مهم و 
مس��تمری برای اس��تان قم تعریف 
ش��ده و در یک فض��ای ۴۰ هکتاری 
عملیاتی ش��ده و در س��ال ۱۳۹۷ به 
شبکه ریلی سراسری هم متصل شده 
است. موقعیت استان قم شاهراه ۱۷ 
اس��تان دیگر اس��ت؛ همان طور که 
اس��تحضار داری��د ۹۰ درص��د اقلام 
وارداتی که از مرزهای جنوبی، غربی 
و ش��رقی وارد کشور می شود همگی 
از اس��تان قم عبور می کنند. در حال 
حاضر گمرک قم می تواند با وس��عت 
و ظرفیتی که دارد س��رریز کالاهای 
بندر شهید رجایی و گمرک تهران را 

بدون هیچ مشکلی جذب کند.
وی در م��ورد تخلی��ه، بارگی��ری 
و نگه��داری کالا در گمرک اس��تان 
اظهار داشت:» اس��تان قم در زمینه 
انبارداری در حال حاضر ۴ هزار متر 
انب��ار سرپوش��یده دارد، ۵ هزار متر 
انبار س��رباز که فنس کشی شده، ۵۰ 
هزار متر محوطه هم هست که فعلا 
در آن ان��واع الیاف تخلیه و نگهداری 
می ش��ود. بیش��تر مصرف کنن��دگان 
الی��اف نیازش��ان را از گم��رک قم یا 
شهریار تامین می کنند. در پروژه ای 
که عملیاتی ش��ده حدود ۲۰ هکتار 
از مس��احت گمرک که راه-آهن هم 
ب��ه آن دسترس��ی دارد را مخصوص 
کانتینر طراحی کرده ایم که ظرفیت 
۱۰ هزار کانتینر دارد. فاصله گمرک 
ق��م تا منطق��ه ویژه س��لفچگان ۴۰ 
کیلومت��ر اس��ت که در ای��ن منطقه 
چون هنوز تکمیل نشده انواع کالاها 
با ریل به گمرک آورده شده و همین 

جا ترخیص  می گردد. 
و  امتی��ازات  م��ورد  در  کاویان��ی 
ک��رد:  بی��ان  گم��رک  مش��وق های 
نزدیکی به شهرک به شهرک صنعتی 
حس��ن آباد و فرودگاه بین المللی امام 
خمین��ی )ره( از مزیت های اس��تان 
است و واحدهای تولیدی – صنعتی 

شهرک حسن-آباد به خاطر مجاورت 
با فرودگاه از گمرک قم برای ترخیص 
کالا اس��تفاده می کنند. گمرک قم به 
عنوان مجموعه مجاز به اس��تفاده از 
حمل و نقل ریل��ی برای همه مرزهای 
زمین��ی و دریای��ی کش��ور تعری��ف 
ش��ده که هم��ه نوع عملی��ات تخلیه 
و بارگی��ری در آن انج��ام می ش��ود. 
ضمنا مشوق هایی هم برای بازرگانان 
وج��ود دارد ک��ه صادرکنن��دگان و 
واردکنن��دگان در ح��ال حاضر از آن 
برای  اس��تفاده می کنن��د. همچنین 
ترخی��ص و بارگی��ری کالا نی��از ب��ه 
پرداخ��ت پول نق��د نیس��ت و تجار 
می توانن��د در فواص��ل ۶ ماهه و یک 

ساله ضمانتنامه بانکی ارائه دهند.
وی در خصوص سایر معافیت های 
گمرکی اف��زود: معافیت های دیگری 
هم هس��ت که مخصوص مواد اولیه، 
اس��ترداد  و  ماش��ین آلات صنعت��ی 
حقوق ورودی اس��ت که پس از یک 
سلس��له فرآیندهای قانونی در جهت 
حمایت از صادرات به فرد بازگردانده 
می ش��ود. مش��وق دیگری داریم که 
می توانن��د در محوطه گمرک قطعه 
زمینی را در اختی��ار بگیرند و اجاره 
کنن��د و در آن انبار یا س��وله ایجاد 
کنند. بعد در قال��ب قراردادهای بی 
او ت��ی و س��ایر قراردادهای مش��ابه 
ب��ه صورت ۱۰ تا ۲۰ س��اله اقدام به 
انب��ارداری و نگه��داری کالا کرده و 
پ��س از موعد مقرر ب��دون پرداخت 
را  انب��ارداری کالای خ��ود  هزین��ه 

ترخیص کنند.
کاویان��ی در پایان در مورد مناطق 
وی��ژه اظهار داش��ت: »منطق��ه ویژه 
برای این تاسیس شده که واحدهای 
تولیدی درآن مس��تقر شوند و از آنها 
برای مواد اولی��ه حقوق گمرکی اخذ 
نشود تا کمکی به تولید شده باشد و 
فقط مربوط به واردات صرف نباش��د. 
گم��رک فقط برای واردات و صادرات 
انواع کالاهاس��ت ول��ی مناطق ویژه 
برای ای��ن ایجاد ش��ده اند که کمک 
به تولید و ش��کوفایی صنایع مستقر 
در آن باشد. اگر این مساله به خوبی 
رعایت شود هزینه های تولید به شکل 

چشمگیری کاهش می یابد.
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“پرونده شورای سیاست گذاری”

نشست شورای سیاست گذاری شرکت های حمل ونقل ریلی:

سیاست گذاری های مربوط به صنعت 
حمل و نقل ریلی

جلس��ه ش��ورای سیاست گذاری شرکت های حمل ونق��ل ریلی با حضور اعض��ا در دفتر انجمن صنفی 
شرکت ه��ای حمل ونق��ل ریلی و خدمات وابست��ه برگزار شد. در ابتدای این جلس��ه دکتر تقی زاده، ضمن 
بی��ان این که آخرین جلسه ش��ورای سیاست گذاری در زمان دکتر بابایی و شش ماه پیش برگزار شده است 
پیشنهاد کرد که آخرین یکشنبه هر ماه و ساعت ١۰ صبح این نشست برگزار شود. برای این جلسه تعدادی 
موضوع های پیشنهادی ارایه شد که عبارت بودند از: موانع و چالش های پیش رو در مقیاس کلان؛ اهداف 
ک��لان بخش ریلی با نگاهی به مناف��ع شرکت های حمل ونقل ریلی؛ نقش تکنول��وژی دوربین، سنسور در 
جلوگیری از سرقت و باز کردن قطعات؛ شمای کلان حمل بار و ترانزیت؛ نقشه ایمنی راه ها؛ استراتژی های 

بخش حمل ونقل؛ سند آمایش مراکز لجستیک و تحولات امکان پذیر در بخش ریلی بدون صرف هزینه.

دکتر تقی زاده دبیر انجمن با بیان 
این که روی تعدادی از این بندها کار 
شده است و قابل ارایه است و بعضی 
بنده��ا در نشس��ت هایی ارایه ش��ده 
اس��ت گفت: ب��رای نمونه در س��ند 
آمایش لجستیک۴۰ مرکز لجستیک 
کشور شناسایی ش��ده است و هدف 
آن این گونه تعریف ش��ده که مراکز 
لجستیک طوری انتخاب و جانمایی 
ش��وند ک��ه حمل ب��ار در مس��افت 
طولانی توس��ط ریل و در مس��افت 
کوتاه توسط جاده انجام شود. منظور 
از این مثال این بود که با این که اسم 
ری��ل نیامده ولی هم��ه این بندها از 
نگاه ریلی دیده شده و اولویت با ریل 
بوده اس��ت. او گفت اگر کسی مورد 
ی��ا مواردی دارد ک��ه بخواهد به این 
فهرس��ت اضافه کند اعلام کند تا در 

دس��تور کار قرار داده و اگر امکانش 
بود کارهای پژوهش��ی را در انجمن 
آغ��از کنیم یا اگ��ر هم��کاران، تیم 
پژوهشی دارند از آنها کمک بگیریم 
و در جلس��ات آین��ده کارهای انجام 

شده را به اطلاع همه برسانیم. 
در ادامه دکتر ساطعی گفت: یکی 
از بحث های��ی که در جلس��ات قبلی 
مطرح بود این است که تصمیم هایی 
ک��ه در راه آه��ن گرفت��ه می ش��د و 
روی ش��رکت های حمل ونق��ل تاثیر 
داش��ت را قبل از نهایی ش��دن برای 
گرفتن نظرات انجمن می فرس��تادند 
و در شورای سیاس��ت گذاری مطرح 
و اعمال نظر می ش��د، اکنون چگونه 
می توانیم این ارتباط را دوباره در این 
شورا داشته باشیم که دکتر تقی زاده 
گفت: این کار در حال حاضر توسط 

کارگروه ه��ا انج��ام می ش��ود. مث��ل 
کارگروه های باری یا مس��افری که با 
راه آهن به صورت مشترک داریم که 

تعاملات خوبی هم دارند. 
نماین��ده  صدیق پ��ور  مهن��دس 
انجم��ن بی��ان کرد: م��ا بای��د ابتدا 
مش��خص  را  ش��ورا  کلان  اه��داف 
کنی��م تا بتوانیم خروجی ای داش��ته 
باش��یم، آن وقت می توانیم محورهای 
موضوع��ی را س��اماندهی کنیم. زیرا 
ش��اید امروز صرف مطالعه و پژوهش 
نتوان��د حمل ونقل ریلی ما را معالجه 
کند و بای��د نتایج کارب��ردی با نگاه 
به س��اماندهی حمل ونقل ریلی ارایه 

کنیم.
مهندس لطفی مدیرعامل شرکت 
البرز نیرو خواستار شدکه ابتدا در مورد 
شکل ماهوی شورای سیاست گذاری 

بحث شود چون معتقد بود که شأن 
ای��ن جلس��ه در ح��دی نیس��ت که 
بتوان��د سیاس��ت گذاری کند، چون 
سیاس��ت گذاری یعنی این که اختیار 
داش��ته باش��یم و ما چنین اختیاری 
نداریم که ب��رای صنعت حمل ونقل 
ریلی سیاس��ت گذاری کنیم. مس��اله 
بعدی از نظر مهندس لطفی این بود 
که باید از مسایل کلان فاصله گرفت 
مثل مورد ط��رح آمایش ملی. بنا بر 
اعتقاد ایش��ان انجم��ن در جایگاهی 
قرار ن��دارد ک��ه بتوان��د طرحی که 
تصوی��ب ش��ده اس��ت را برگرداند و 
اعم��ال نظر کند و ب��ه جای آن بهتر 
اس��ت به موضوعات کاربردی تر مثل 

ایمنی و بهره وری بپردازد.
س��عیدی  ابوالقاس��م  مهن��دس 
مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر هم 
با بیان این که بعضی از این عنوان های 
مطرح ش��ده در این جا هم در راه آهن 
مط��رح اس��ت و ه��م ج��زو وظایف 
راه آه��ن اس��ت و ب��رای اجرایش��ان 
س��ازمان و امکانات و تجهیزات لازم 
اس��ت گفت: راه آهن سیاس��ت هایی 
ای��ن  اج��رای  و  تعیی��ن  و در  دارد 
برنامه ه��ای  ب��ه  بای��د  سیاس��ت ها 
بالادستی هم توجه کند. انجمن باید 
به م��وارد کاربردی ت��ر و مواردی که 
بتواند مشکلات شرکت  ها را حل کند 
بیش��تر توجه کند و در اولویت قرار 
دهد. در برنامه شش��م سهم راه آهن 
و س��هم کلان مشخص ش��ده است 
و منظ��ور از این که در ش��ورا این را 
مط��رح کنیم چه چیزی اس��ت و به 
چه چیزی می خواهیم برسیم؟ طبق 
اساس��نامه انجمن یک��ی از وظایف، 
تعیین سیاس��ت هایی اس��ت که در 
جه��ت مناف��ع اعضا و ش��رکت های 
عض��و انجمن باش��د و ش��رکت ها با 
مس��ایل عدیده ای مواجه هس��تند و 
مش��کلاتی برایشان ایجاد شده است 
که باید بیش��تر روی این مسایل کار 
کرد. برای مثال اکنون نمی دانیم که 
اگر برای س��ال آینده تعرفه مسافری 
را اجازه بدهن��د افزایش بدهیم؟ آیا 
اینک��ه می توانیم به فعالیت مان ادامه 
بدهی��م یا ن��ه؟ اگر انجم��ن در این 
موارد کمک کند فک��ر می کنم بهتر 
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باشد یا پیگیر این نوع سیاست ها در 
راه آهن باشد. 

مدیرعام��ل  کریم��ی  مهن��دس 
ش��رکت جوپار ه��م با بی��ان این که 
م��واردی که اعلام ش��د موارد خوبی 
اس��ت و بعضی از این موارد در خود 
راه آهن سیاس��ت گذاری ش��ده است 
اف��زود: در کارگروه ه��ای انجمن که 
حض��ور دارم کارهای خوب��ی انجام 
می ش��ود و راه آه��ن ه��م در موارد 
متعددی نظر کارگروه ها و انجمن را 
خواستار شده اس��ت اما در جاهایی 
ک��ه مس��ایل کلان اس��ت و انجمن 
نمی توان��د تصمیم گی��ری کند، بهتر 

است وارد نشویم. 
خانم دکت��ر ثامنی ضم��ن اعلام 
موافقت با اسم شورا بیان کرد: چون 
انجم��ن از طرف همه ش��رکت های 
ریلی عضو صحب��ت می کند بنابراین 
لازم اس��ت که چنین شورایی داشته 
باشیم ولی مساله این جاست که باید 
حدود و ثغور فعالیت ش��ورا مشخص 
باش��د چون در مس��ایل کلان ریلی 
کنیم.  سیاس��ت گذاری  نمی توانی��م 
پیش��نهاد مش��خص بنده این است 
که نحوه و سیاس��ت های آموزشی و 
پژوهشی را برای ش��رکت های ریلی 
تدوین کنیم تا شرکت ها طبق برنامه 
مدون و یک دس��ت کارهای آموزشی 
را انجام دهند. مثل کاری که در ژاپن 
انجام می ش��ود و همه ش��رکت های 
ریلی س��هم دار مرکز RTRI هستند 
و این مرکز کارهای پژوهش��ی انجام 
می ده��د و نتای��ج را در اختیار همه 
ش��رکت های ریلی ق��رار می دهد. به 
نظرم با ای��ن کار در انجمن می توان 

بهره وری شرکت ها را افزایش داد.
دکتر حی��دری نماین��ده حقوقی 
انجمن نیز با بی��ان اینکه قبل از هر 
چیز بای��د نگاهی به ۱۵-۱۴ س��ال 
گذش��ته و تجربه  های��ی ک��ه بخش 
خصوص��ی در این مدت ب��ا آزمون و 
خطا به دس��ت آورده اس��ت، داشته 
باش��یم اظه��ار ک��رد: نخس��ت باید 
تعیی��ن کنیم که قرار اس��ت در چه 
حوزه ای سیاس��ت گذاری کنیم. یک 
بخش سیاس��ت گذاری برای راه آهن 
اس��ت و بخش دیگر سیاست گذاری 

برای شرکت های ریلی که مشکلات 
صنفی دارن��د. به نظ��رم باید هر دو 
بخش را ب��ه موازات هم پیش ببریم. 
ما در درون بخش خصوصی مشکلات 
زیادی داریم ک��ه باید اول برای رفع 
این مشکلات سیاست گذاری کنیم و 
چاره ای بیندیشیم. تجربه دنیا را نگاه 
کنی��د می بینید هی��چ کجا این همه 
شرکت ریلی وجود ندارد. انجمن باید 
در این حوزه ها سیاس��ت گذاری کند 
که آیا می توان این بنگاه ها را تقویت 
ک��رد یا آیا می توان ش��رکت ها را در 
هم ادغام ک��رد؟ در حوزه خدمات و 
بخش تعمیرات این موضوع خیلی به 

چشم می خورد. 
مس��اله دیگر سیاس��ت گذاری در 
ن��گاه کلان صنع��ت ریلی اس��ت که 
انجم��ن در این حوزه بیش��تر نقش 
مش��ورتی می توان��د داش��ته باش��د 
ن��ه سیاس��ت گذاری. در ای��ن بخش 
می توان روی س��ند اصلی که قانون 
دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی است 
کار پژوهش��ی ک��رد و پیش نوی��س 
جدی��دی برای اص��لاح آن تهیه و به 

راه آهن ارایه کرد.
مدیرعام��ل  حس��ینی طباطبایی 
ش��رکت حمل و نقل ریلی پارسیان 
با اش��اره ب��ه این ک��ه این نشس��ت 
بیست وهشتمین جلس��ه شورا است 
خواس��تار آن ش��د ک��ه در ص��ورت 
امکان خروجی ۲۷ جلس��ه قبلی در 
اختی��ار همه قرار گیرد تا بهتر بتوان 
با استفاده از بحث های انجام شده در 
آن جلس��ه برای آینده تصمیم گیری 
ک��رد. ضمن این که سیاس��ت گذاری 
ذات هیات مدیره انجمن اس��ت و ما 
می توانیم به عنوان روسای کارگروه ها 
و مش��اوران بازوی مش��ورتی هیات 
مدیره باش��یم و بخش های مطالعاتی 
و پژوهشی راه اندازی کنیم و مواردی 
را ب��رای تصوی��ب در هی��ات مدیره 
تهی��ه و ارای��ه کنیم. نق��ش انجمن 
صنفی اس��تیفای حقوق شرکت های 
بخ��ش خصوص��ی در مقاب��ل بخش 
رگولاتوری اس��ت که ممکن اس��ت 
با قوانی��ن و بخش��نامه هایش کار را 
برای ش��رکت های بخ��ش خصوصی 
س��خت کند. مس��اله دیگ��ر این که 

به نظر می رس��د در م��ورد برخی از 
بخش��نامه ها می توانی��م به ش��ورای 
رقابت شکایت کنیم و جلوی انحصار 
موج��ود را بگیریم. البت��ه قبل از هر 
چیز بای��د این هم افزای��ی را در بین 
ش��رکت های عضو ایجاد کنیم و این 
را ج��ا بیندازیم ک��ه انجمن به نقش 
اصل��ی خ��ودش برگش��ته و وظیفه 
اصلی خودش را ایف��ا می کند. نکته 
دیگر این که باید برای ش��ورا دستور 
جلس��ه تعریف کنیم واین نکته را در 
نظر داش��ته باشیم و ببینیم تقاضای 
شرکت ها از انجمن چه چیزی است 
و ب��ه ش��رکت ها نقش بیش��تری در 
انجمن داده ش��ود تا اعتمادس��ازی 

بیش از پیش داشته باشیم. 
ن��زدن  علام��ت  ب��زرگ  س��نگ 
اس��ت و این بندهایی که اعلام ش��د 
کارهای بزرگی اس��ت ک��ه از عهده 
انجم��ن برنمی آی��د. مهندس صبری 
ب��ا بی��ان جملات ف��وق ادام��ه داد: 
باید موضوع به موض��وع ورود کنیم 
و کاره��ا را پیش ببری��م. برای مثال 
س��ند آمایش لجستیک را به شرکت 
یا ش��رکت هایی ک��ه تمای��ل دارند 
واگذار کنی��م تا کارهای پژوهش��ی 
و مطالعات��ی آن را انج��ام دهند و به 
انجمن اعلام کنن��د. به نظرم ما باید 
اول توانایی ه��ای خودمان را ببینیم 
و بررس��ی کنیم و ببینی��م در کدام 
بخش ه��ا توانایی داری��م و می توانیم 
ورود کنیم. در ان صورت وارد شویم 
و در مدت زمان مشخص شده کار را 
به س��رانجام برسانیم بعد سراغ مورد 

بعدی برویم. 
دکت��ر نظری مدیرعامل ش��رکت 
ترکی��ب حم��ل و نق��ل ب��ا تبریک 
هفت��ه حمل ونقل به هم��ه فعالان و 
حمل ونقل  ح��وزه  دس��ت اندرکاران 
به ویژه صنعت ریل��ی گفت: در ابتدا 
پیش��نهاد خودم را در رابطه با اس��م 
ش��ورا اع��لام می کن��م، ب��ه نظرمن 
به ج��ای  سیاس��ت پژوهی  کلم��ه 
سیاس��ت گذاری مناس��ب تر اس��ت. 
همان گون��ه که دوس��تان نیز گفتند 
نق��ش ما سیاس��ت گذاری نیس��ت و 
س��عی ما بیشتر در هم افزایی است و 
شاید این هم افزایی نقش پررنگ تری 

نس��بت به سیاس��ت گذاری داش��ته 
باش��د. نقش ما هر چیزی که باش��د 
م��ا در دو مح��دوده کار می کنی��م. 
محدوده خودمان ک��ه صنعت ریلی 
است و محدوده بزرگ تر که می تواند 
مجل��س، وزارت راه، اتاق بازرگانی و 
جاهای دیگر باشد. این تقسیم بندی 
را از این منظر اعلام کردم تا بتوانیم 
خروجی ه��ا را از ای��ن منظرها تهیه 
کنیم. در محدوده خودمان ابتدا باید 
چیست  مش��کل مان  کنیم  مشخص 
ک��ه می خواهیم درباره اش پژوهش و 
مشورت کنیم و منافع مان را تضمین 
کنیم. اولین خواسته هر سرمایه گذار 
در هر بخش��ی افزایش س��ود است. 
علت کم بودن س��ود در بخش ریلی 
را می توانی��م ی��ا ببینی��م کجا خطا 
کردی��م یا این که به گ��ردن دیگران 
بیندازی��م. می توانیم عل��ت را پایین 
بودن تعرفه حمل بار بدانیم، با توجه 
ب��ه واقیعت ه��ای روز جامعه افزایش 
آن ش��اید امکان پذیر نباش��د. اگر به 
خودمان نگاه��ی بیندازیم می بینیم 
که در مقایس��ه با کشورهای مشابه و 
منطقه بهره وری در حمل ونقل ریلی 
پایین اس��ت و می توانیم دس��ت کم 
ت��ا دو براب��ر به��ره وری را افزای��ش 
دهیم. پس بخش��ی از افزایش س��ود 
می تواند از طری��ق افزایش بهره وری 
تامین ش��ود. البته مقص��ر کم بودن 
بهره وری هم بخش خصوصی اس��ت، 
ه��م راه آهن و هم دول��ت که این جا 

می توان نیازسنجی کرد. 
مهن��دس س��یدوکیلی از مدیران 
راه آه��ن نیز ک��ه در جلس��ه حضور 
داش��ت با بیان این که شورا زیر نظر 
انجمن و وابس��ته به انجمن اس��ت، 
گف��ت: به نظ��رم منعی ب��رای بودن 
کلمه سیاس��ت گذاری در اسم شورا 

وجود ندارد. 
پس از پای��ان س��خنان حاضران 
مس��ایل  و  نقطه نظ��رات  ارای��ه  و 
مختل��ف، درخص��وص نام ش��ورا بنا 
بر پیش��نهادهایی که شد رای گیری 
ص��ورت گرف��ت و در نهای��ت عنوان 
»شورای سیاست گذاری شرکت های 
حمل ونقل ریلی« با بیش��ترین آرا به 

تصویب رسید. 
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گفتگو با خیراله سلیمیان، مدیرعامل شرکت بهتاش سپاهان:

مدیرعامل راه آهن، بخش خصوصی را 
شریک تجاری خود دانست

در خصوص ارتباط با دانش�گاه و 
به کارگی�ری نیروی جوان متخصص 
دانش آموخت�ه چ�ه اقداماتی انجام 

داده اید؟
این ش��رکت س��عی نموده ب��ا مرکز 
تحقیقات راه آهن ارتباط تنگاتنگی ایجاد 
و با ارتباطی که با اساتید دانشگاه ها دارد 
از پتانس��یل نیروهای جوان و متخصص 
دانش��گاه و تجریبات گران سنگ مدیران 
با سابقه راه آهن استفاده سیاست  تبدیل 
تهدیدها و تحریم ه��ا به فرصت را اتخاذ 

بهت��اش یک کلم��ه ترکی به معنای بهترین شرکا است. شرکت بهت��اش سپاهان در سال ۸۴ در راستای 
خصوصی س��ازی صنعت ریلی کشور، ک��ار خود را با مشارکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران آغاز کرد. 
اولی��ن ال سی خرید ناوگان بخ��ش خصوصی را با شرکت" آزوف ماش اوکرای��ن " در ابتدا آغاز و اولین 
شرک��ت بخش خصوص��ی بود که واگن های لبه بلند را از کشور اوکرای��ن وارد کرد. در راستای واگذاری 
واگن های راه آهن به بخش خصوصی طی تشریفات قانونی در مزایده هایی که برگزار شد این شرکت بخش 
زیادی از ناوگان خود را از محل خرید واگن های راه آهن تامین کرد و امروز حدود 3 هزار ناوگان دارد که 
شامل دو هزار واگن باری لبه بلند، دویست واگن باری لبه کوتاه، چهارصد واگن شن کش، چهارصد واگن 
مسقف است که تا امروز در کشور، این شرکت تنها شرکتی است که 3 هزار واگن ملکی دارد. سهامداران 
شرکت بهتاش سپاهان شامل ١7 هزار نفر از خانواده های ایثارگران، شهدا، جانبازان، آزادگان و رزمندگان 
دف��اع مق��دس هستند و تمام سرمایه شرکت از سرمایه های خرد سهام��داران است که مشارکت خود را با 
راه آه��ن آغ��از کردند و با فعالیت در حمل مواد معدنی و قطعات برای احداث خطوط ریلی، حمل غله از 
بن��ادر کش��ور و اقلام صادراتی به بنادر فعالیت می کند. همچنین این شرکت اقدام به تأسیس اولین شرکت 
تعمیرگ��اه بخش خصوصی با عنوان شرکت بهتاش آریا در زمین ملکی خود در مجتمع صنایع ریلی استان 
اصفه��ان نم��وده و در سال 97 رتبه اول کشور ازنظر تعداد تعمیرات و امکانات موجود را به دست آورد و 
در خص��وص سرمایه گذاری در تأسیس شرکت کشنده از مؤسسین شرکت البرز نیرو بوده که امروز مالک 
26 درصد سهام البرز نیرو می باشد و همچنین 25 درصد از سهم شرکت لوکوموتیو راهوار نیرو را دارد که 
شرک��ت البرز نیرو و راهوار نیرو ب��ا مشارکت یکدیگر در ایجاد مرکز تعمیرات لکوموتیو بخش خصوصی 
در مجتم��ع صنای��ع ریلی استان اصفهان اقدام به تجهیز اولین مرکز تعمیرات لکوموتیو بخش خصوصی که 

صددرصد سرمایه گذاری آن با خود صاحبان سهام است نموده اند.
نگ��اه و سیاست گذاری مدی��ران این شرکت این است که شریک تجاری خوب��ی برای شرکت راه آهن 

جمهوری اسلامی باشد و این پتانسیل را دارد. ازنظر سخت افزاری با داشتن 2١۰۰ متر دفتر ملکی،
١5۰/۰۰۰ مت��ر کارگ��اه در قالب شرک��ت بهتاش آریا در بح��ث تعمیرات واگ��ن و 2۰۰/۰۰۰ متر در 
بخ��ش بارانداز ترکیبی، ریل گذاری نموده که می توان��د بارهای متفرقه استان اصفهان را تخلیه و بارگیری 
نمای��د. دوماهنامه ندای حمل و نقل ریلی برای واکاوی مشکلات بخش خصوصی در حوزه بار گفتگویی با 

مدیرعامل شرکت بهتاش سپاهان، مهندس خیراله سلیمیان داشته که به آن می پردازیم: 

“گفت و گو با اعضاء”

تا از ثروت های گران قیمت کشور مغفول 
نمان��ده و با ایجاد انگیزه و جس��ارت در 
دانش��جویان و متخصصین جوان بتواند 
نیاز به تولی��دات خارجی را کاهش دهد 
و ام��روزه در ش��رکت های دانش بنی��ان 
اتفاقات خوبی رخ می دهد که زمینه های 
توسعه صنعت کشور را متحول نموده که 
آثار آن را متاس��فانه  تاکنون نتوانس��ته 
ای��م منعک��س نمایی��م و بعض��ی افراد 
سست عنصر فقط سعی دارند بذر یاس 
و نامیدی بپاش��ند که البته اینجانب به 

شدت به شکوفایی ایران امیدوارم.

نگاه مس�ئولین راه آهن به بخش 
خصوصی درمورد هم�کاری هر دو 

بخش با یکدیگر چه نگاهی است؟
امروز مس��ئولین به صورت شبانه روز 
تلاش می کنن��د تا در بدترین ش��رایط 

تحریمی و معضلات کل انبار شده
 بخ��ش خصوصی را ش��ریک تجاری 
خود قلم��داد نموده و بارق��ه امید را در 
دل سرمایه گذاران بکارند خصوصا مدیر 
عامل محترم راه آهن آقای دکتر رسولی 
و معاونین که ایش��ان تأکید دارند بخش 
خصوصی شریک تجاری راه آهن است و 

این نوع تفکر امیدی برای ش��رکت های 
خصوصی و مطمئن��ا منجر به هم افزایی 
و شکوفایی در آینده ای نزدیک را مژده 

می دهند.
چه اقداماتی را در مورد توس�عه 
تولی�دات داخلی می  توانی�م انجام 
دهی�م که ت�ا ام�روز انجام نش�ده 

است؟ 
 با روانس��ازی و به روز رسانی مقررات 
دس��ت و پا گیر کم��ک کنیم ت��ا بخش 
خصوص��ی زیرس��اخت مالی خ��ود را از 
طریق بازار س��رمایه و به کارگیری فارغ 
التحصی��لان پر ان��رژی و ب��ا انگیزه در 
جه��ت حمایت از تولی��د داخل ایجاد و 
با اخم ک��ردن ب��ه دلالان فرصت طلب 
سود جو اجازه هدر رفتن این سرمایه های 
ارزشمند را ندهیم با استفاده از نعمت ها 
و منابع بس��یار مهمی که در کش��ور ما 
وج��ود دارد مثلا کویری با وس��عت بالا 
داریم که به  راحتی می توانیم تولیدکننده 
برق خورش��یدی باشیم و صادرات را در 
این زمینه انجام دهی��م مثلا تکنولوژی 
پنل های خورشیدی پیچیده تر از پهبادها 
نیس��ت ما در کش��ور ب��ه آن تکنولوژی 
رس��یده ایم. م��ا می توانی��م از شمش��ی 
که خام فروش��ی می ش��ود ری��ل تولید 
کنی��م. کلینگری را که ص��ادر می کنیم 
ب��ه تراورس بتنی تبدیل کنیم. ش��مش 
ف��ولادی که  صادر می-ش��ود را تبدیل 
به قطع��ات مورد نیاز  در واگن س��ازی 
کنیم. ۴۰۰ لکوموتیو رسوب نموده را به 
بخش خصوصی واگذار نموده تا بازسازی 
و وارد سیر نماید. همچنین هزاران قطعه 
تولیدی دیگر ک��ه بابکارگیری نیروهای 
متخصص داخلی و مطالعه و برنامه ریزی 

صحیح امکان پذیر است.
ب�ا توجه ب�ه اینکه در س�ال ۸۴ 
خصوصی س�ازی در بخ�ش ریل�ی 
ص�ورت گرفت ام�ا هنوز بس�یاری 
از م�وارد کامل ب�ه بخش خصوصی 
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واگذار نشده است. با چه مشکلاتی 
در این مورد مواجه هستید؟

 ش��رکت های خصوصی به امید سیر 
۳۰۰ کیلومت��ر در ش��بانه روز در ای��ن 
بخش س��رمایه گذاری کردند اما تا امروز 
میزان س��یر ب��ه ب��الای ۱۲۰ کیلومتر 
نرسیده اس��ت. در سال ۸۴ در آیین نامه 
خصوصی س��ازی در مورد حق دسترسی 
به شبکه ریلی، مقرر شد تا شرکت ها در 
یک شبانه روز ۳۰۰ کیلومتر سیر داشته 
باشند اما متأسفانه محقق نشد و راه آهن 
به تعه��د خود بع��د از ۱۵ س��ال هنوز 

عمل نکرده است.
دلیل آن این است که مسئولین باید 
اعتم��اد لازم را به مبتکران جوان بخش 
خصوصی بیش��تر نموده، رانت برخی از 
ش��رکت های خصولتی را کمتر نموده تا 
فض��ای رقابتی متعادل ایجاد ش��ود. در 
بس��یاری از موارد در شرکت های دولتی 
مدی��ر آن نمی توان��د برنامه ریزی ه��ای 
بلندمدت داش��ته باش��د زیرا مدت زمان 
معین و مش��خصی برای مدیریت ندارد. 
درنتیجه کاهش هزینه، افزایش بهره وری 
و زودب��ازده بودن پروژه ه��ا در این گونه 

شرکت ها وجود ندارد.
راه  ب�ر س�ر  گلوگاه های�ی  چ�ه 

حمل ونقل ریلی وجود دارد؟
از گلوگاه ه��ای موجود، ع��دم وجود 
وس��ایل و تجهیزات مناس��ب بارگیری 
در مبدأ می باش��د که یا وج��ود ندارد یا 
فرس��وده اس��ت که ۳۰ درصد زمان در 
مبدأ بارگیری صرف می شود. ۳۰ درصد 
زم��ان در بعضی از مراک��ز تخلیه صرف 
می شود. انبارها و سیلو داران در مناطقی 
انبار زده اند که دسترس��ی به ریل وجود 
ندارد. بسیاری از ش��هرک های صنعتی 
به خطوط آنتنی و ریل متصل نیس��تند 
و ع��لاوه بر اینکه ابزار تخلیه ندارد حتی 
خدمات جانبی همانند برق نیز در کنار 
بعضی از آن ه��ا وجود ندارند، مثلا واگن 
ب��ر اس��اس تقاضای طرف تج��اری ام به 
آن ها اختصاص داده می ش��ود و به دلیل 
اینکه معدن نتوانس��ت م��واد معدنی را 
برای بارگیری تامین کند واگن ها رسوب 
می کند و در اینجا مع��دن متوجه ضرر 
و زیان نیس��ت اما ش��رکت متضرر شد، 
مثال های این چنینی بس��یار اس��ت. اگر 
بخواهم مثالی دیگر بی��اورم باید بگویم 
ح��دود ۳ م��اه واگن پر از غله ش��رکت 
در بن��در پلم��پ ش��ده و اج��ازه خروج 
ندارد. پیگیری های بس��یاری انجام شد و 

در نهایت مش��خص ش��د به  دلیل اینکه 
پشتیبانی امور دام به گمرک بدهی دارد 
این اتف��اق رخ داده و ت��ا بدهی خود را 
به گم��رک پرداخت نکن��د واگن ها آزاد 
نمی ش��ود و واگن های ش��رکت به نوعی 
انبارغله ش��ده اس��ت و پ��س از آزادی 
مشکلات بهداشتی ش��روع می شود که 

خود هفت خوان رستم است.
از مش��کلات دیگ��ر اع��لام توق��ف 
ص��دور بارنامه در سیس��تم اس��ت، که 
مش��کلات ش��خصی بعض��ی از کاربران 
در راه آهن منجر به این مش��کل ش��ده 
اس��ت. مدیرعام��ل راه آهن ب��ا توجه به 
تمام مسئولیت س��نگینی که دارد بارها 
ورود کرده و رفع مش��کلات شرکت ها را 
به صورت ش��بانه روزی دارد اما کاربرانی 
هستند که سیستم ها را قطع می کنند به 
نحوه کار این کاربران باید رسیدگی شود.
از مش��کلات دیگر ش��رکت ها بحث 
تعمیرات اس��ت. برای تعمیرات واگن ها 
هزینه ه��ای خرید قطع��ه و تعمیرات به 
راه آهن پرداخت می شود اما خدماتی لازم 
و به موقع دریافت نمی شود. پیمانکاران 
راه آهن بعضا از قطعات مرغوب استفاده 
نمی کنند که آقای دکتر رسولی دستور 
داده  تا قوانین، موجود بازنگری شود و از 
مدیران و تشکل های صنفی دعوت کرده 
تا مش��کلات خود را به راه آهن برای رفع 
آن اعلام کنند که این جای تشکر دارد.

ب�ا توجه به نوس�انات نرخ ارز در 
مورد تعمیر نگهداری واگن ها با چه 

چالش هایی روبرو هستید؟
قیم��ت خدم��ات و خری��د قطع��ات 
نس��بت به قبل از گران شدن ارز، بیش 
از چندین برابر افزایش یافته است. البته 
تحریم ها موجب ش��د تا تولیدات داخلی 
افزای��ش یابد. ش��رکت ها درمورد خرید 
قطعات از خارج از کشور در این مدت به 
راه کارهای خوبی هم رس��یده اند که باید 

تبریک بگوییم.
ش�رکت ها  ک�ه  حق دسترس�ی 
به راه آه�ن پرداخ�ت می کنند چه 
تاثیری در توس�عه حمل بار ریلی یا 

کاهش آن خواهد داشت؟ 
اکن��ون  ک��ه  حق دسترس��ی  در 
راه آه��ن بابت ش��بکه دریاف��ت می کند 
بای��د تجدیدنظ��ر ش��ود چرا ک��ه ایران 
نس��بت به کش��ورهای دیگر بیش��ترین 
حق دسترس��ی را از ش��رکت ها دریافت 
می کند. اگر حق دسترس��ی را نسبت به 
نرخ جاده مقایسه کنیم بین این دو مدل 

حمل و نق��ل رقابتی وجود ن��دارد و بار از 
جاده به س��مت ریل سوق پیدا نمی کند 
زیرا قابل رقابت نیست. نرخ عوارض جاده 
نسبت به حق دسترسی بسیار پایین است. 
عوارض جاده ۵ درصد و حق دسترس��ی 
به ریل ۳۰ درصد اس��ت. حق دسترسی 
ازجمله مواردی مهمی است که باید در 
آیین نامه و مق��ررات راه آهن تجدیدنظر 
شود تا مشوقی برای سرمایه گذاران این 
بخش باشد و همچنین بار را از جاده به 

ریل سوق دهد.
مشکل اساسی که در بخش خصوصی 
حمل ونق��ل ریلی بس��یار حائ��ز اهمیت 
اس��ت عدم امنی��ت س��رمایه گذاری در 
این بخ��ش اس��ت. در خیل��ی از موارد 
بدون اخط��ار و برنامه ای، راه آهن ناوگان 
شرکت را از سیر بازمی دارد در صورتیکه 
در نص صری��ح قان��ون آمده ک��ه توقف 
ناوگان نه تنها خلاف، بلکه جرم اس��ت و 
هرروز ش��رکت ها با این مشکلات روبرو 
هس��تند، برخی از کارب��ران از تواضع و 
من��ش و تعاملی که مدیران ش��رکت ها 
دارن��د سوءاس��تفاده می کنن��د و منافع 
س��رمایه گذار نادیده گرفته می شود که 

خسارت آن به کشور تحمیل می شود.
ازجمل��ه مش��کلات دیگ��ر پرداخت 
نقدی حق دسترس��ی به راه آهن اس��ت 
قب��ل از آنکه از صاحب کالا هزینه حمل 
بار دریافت ش��ود. این نحوه پرداخت به 
راه آهن ش��رکت را با مشکلات بسیاری 
روب��رو می کند. برخ��ی از صاحبان کالا 
در زمان معین ش��ده هزین��ه حمل را به 
شرکت پرداخت نمی کنند و ما از راه آهن 
این توقع را داریم که در راس��تای وصول 
مطالب��ات ش��رکت تمهیدات��ی را به کار 
گیرند به خصوص در رابطه با شرکت های 
زیر نظر خود راه آهن همانند خط و ابنیه 

راه آهن.
اقدام�ات خوبی ک�ه راه آهن در 
س�ال 9۸ انجام داده چ�ه اقداماتی 

بوده است؟
از اقدام��ات خوب��ی که در س��ال ۹۸ 
ص��ورت گرفته آن اس��ت که آقای دکتر 
رس��ولی دس��تور داده اند ت��ا در بعضی 
جلسات هیئت مدیره راه آهن، نمایندگان 
و مدی��ران ش��رکت های خصوص��ی نیز 
حضورداش��ته باش��ند. در این جلس��ات 
خواس��ته های طرفین عنوان می شود که 
با ای��ن امر بس��یاری از قضاوت هایی که 
نس��بت به هم به اشتباه داش��ته اند رفع 
می ش��ود و من به س��هم خ��ودم کمال 

تشکر را دارم.
در رابطه با کشنده و لکوموتیو با 

کمبودی مواجه هستید؟
هن��گام  مب��ادی  ایس��تگاه های  در 
بارگی��ری و در ایس��تگاه های تخلی��ه و 
بارگیری بحث کمبود کشنده، مشکلات 
بس��یاری را با خ��ود به هم��راه دارد. در 
ایس��تگاه هایی که با لودر بارگیری انجام 
می ش��ود برابری کردن واگن با خط و با 
دپوی بارگیری را دیزل باید انجام دهد. 
در مب��دأ س��نگان به دلی��ل اینکه دیزل 
مانوری در خط احیاء کم داریم و مبادی 
مختل��ف بارگیری وج��ود دارد خیلی از 
واگن ه��ا در آنجا منتظر می مانند تا یک 
دی��زل، آن ها را جابجا کن��د تا بارگیری 
انجام ش��ود. اکنون در ایستگاه مجتمع 
دولتی سنگان واگن های پر انباشته شده 
و واگن خالی نمی تواند وارد مجتمع شود 
زیرا دیزل��ی نیامده تا واگن های خالی را 
جابه جا کند و به ایستگاه های تشکیلاتی 
ببرد. در مقاصد تخلیه باید دیزلی متصل 
به واگن باشد و واگن ها، عملیات تخلیه 
را انج��ام دهن��د و در تمام مراحل دیزل 
بای��د متصل باش��د و فق��دان دیزل در 
مقاصد تخلیه موجب می ش��ود رس��وب 
واگن در خطوط تخلی��ه بارگیری زمان 
زیادی را به خود اختصاص دهد که برای 
ش��رکت ها زیان بار است. که راه آهن باید 
برنامه ریزی در خصوص تامین لکوموتیو 

اهتمام بیشتری به عمل آورد.
ایجاد قطاره�ای باری- برنامه ای 
ت�ا چ�ه ح�د می توان�د مش�کلات 

شرکت های ریلی را کاهش دهد؟
مطمئن��اً ایج��اد قطاره��ای ب��اری- 
برنامه ای برای شرکت ها صرفه اقتصادی 
بس��یاری خواهد داشت اما از دلایلی که 
راه آه��ن نمی توان��د در خص��وص ایجاد 
قطار باری- برنام��ه ای اقدام کند و این 
شرکت پیگیری های زیادی انجام داده و 
سه نوبت منجر به تنظیم صورت جلسه 
دو و س��ه جانبه هم شده ولی متاسفانه 
تاکنون اجرایی نشده و پیشنهاد می شود 
تصمیمات محکم تر که منجر به متعهد 
کردن افراد و طرف حساب می کند چاره 
کار است و آن اینکه صاحب کالا )معدن( 
طرق اول و خری��دار کالا مصرف کننده 
)ط��رف دوم( راه آهن به عنوان ش��بکه 
و لوکوموتی��و )طرف س��وم( و ش��رکت 
حمل و نق��ل ریلی )طرف چهارم( باید در 
این الزامات تضامین خس��ارت بدهند تا 

مشکل حل شود.

29 شماره 42 - دی 98



پ��س از جنگ عراق و ای��ران، برنامه ای برای بازسازی و توسعه 
مجتم��ع های پتروشیم��ی در سراسر کشور به خص��وص در منطقه 
ماهشه��ر آغاز شد؛ پس لازم بود مجموعه ای به صورت تخصصی 
حمل محصولات پتروشیمی، خصوصا مایعات و گازهای خطرناک 
را بی��ن مجتمع های پتروشیمی و صنایع پایین دستی به انجام برساند. 
به ای��ن منظور، شرکت مهندسی حمل و نق��ل پتروشیمی با موضوع 
حمل و نق��ل جاده ای محصولات پتروشیم��ی، در سال١37۰ تاسیس 
ش��د. در ادام��ه با افزای��ش زمینه ه��ای فعالیت ها، به م��رور زمان 
واحد های دیگری به شرکت اضافه شد که از آن جمله می توان به 
ترخیص انواع کالاهای وارداتی و صادراتی و انبارداری و خدمات 
ارزش اف��زوده در ای��ن بخش اش��اره نمود. در مبح��ث انبارداری 
عموم��ا انبارهای��ی را که ای��ن شرکت در اختی��ار دارد معطوف به 
خدمات رسانی به مجتمع های پتروشیمی است که در سراسر کشور 
وج��ود دارد و محصولات مختلفی را از جمل��ه محصولات جامد 
مانند پلیمرهای مهندس��ی و مایعات خطرناک، به صورت بشکه ای 
را انب��ارش و نگهداری می کند. سایر خدم��ات لجستیک، بیشتر از 
طریق شرکت های اقم��اری که اغلب شرکت مهندسی حمل و نقل 
پتروشیم��ی سهام دار اصل��ی آنهاست صورت می پذی��رد؛ همانند 
حمل و نق��ل دریایی، هوایی و ج��اده ای بین المللی، خدمات بندری 
و مخ��زن داری. این مجموع��ه فعالیت ها از طری��ق دفاتر مرکزی 
و نمایندگی های��ی در سراس��ر ایران همانن��د اراک، اصفهان، ایلام، 
امیرآباد، بندر عباس، بندر ماهشهر، تبریز، شیراز، عسلویه، کرمانشاه 
انج��ام م��ی گردد. در این می��ان، بحث  خدمات ریل��ی جزء حلقه 
ه��ای مفقوده چرخه خدمات لجستیک است ک��ه راه اندازی آن از 
گذشت��ه در شرکت مطرح بوده است که به سرانجام دلخواه نرسیده 
اس��ت. فعالیت هایی در خصوص حمل ریل��ی نیز طی دهه گذشته 
توسط این شرکت صورت گرفته اما به صورت منسجم نبوده است. 
ب��رای واکاوی بیشتر در خصوص چگونگی حمل ریلی محصولات 
پتروشیم��ی و همچنین چالش های موجود بر سر راه آن گفتگویی با 
علیرض��ا زمانیان، کارشناس ارشد ط��رح و برنامه شرکت مهندسی 

حمل و نقل پتروشیمی داشته ایم که به مشروح آن می پردازیم:

“حمل و نقل پتروشیمی”

گفتگو با علیرضا زمانیان، کارش��ناس ارشد طرح و برنامه 
شرکت مهندسی حمل و نقل پتروشیمی: 

راه آهن از زیر بار حمل 
مواد پتروشیمی شانه خالی 

می کند

نح�وه ارتباطات و تعامل ش�رکت 
مهندس�ی حمل و نقل پتروش�یمی با 
شرکت راه آهن در خصوص حمل مواد 

پتروشیمی به چه صورت است؟ 
همانطور که کمابیش مطلع هس��تید 
ح��دود ۶۰ مجتمع فعال پتروش��یمی در 
سراس��ر کشور وجود دارد که ۲۲ مجتمع 
پتروش��یمی در منطق��ه وی��ژه اقتصادی 
ماهشهر و ۱۸ مجتمع در محدوده منطقه 
وی��ژه پ��ارس در عس��لویه و ۲۰ مجتمع 
در س��ایر مناط��ق می باش��د ک��ه حدود 
۸۰ میلی��ون تن مواد پتروش��یمی تولید 
می کنند که مقرر است در سال ۱۴۰۴ به 
۱۲۰ تا ۱۴۰ میلیون تن برس��د در نتیجه 
این امر پتانس��یل بالایی در مبحث حمل 
ریلی می باش��د. ۴۶ طرح پتروش��یمی در 
مناطق مختلف کش��ور در دست مطالعه 
و احداث اس��ت به خصوص ایجاد منطقه 
ویژه پتروش��یمی چابهار. ای��ن منطقه با 
توجه به طرح توس��عه ویژه با مش��ارکت 
کش��ور هندوس��تان و اتصال این بندر به 
شبکه ریلی کش��ور، پتانسیل خوبی برای 
راه آه��ن و ش��رکت های ریل��ی در آینده 
دارد که غیر از مبح��ث صادرات دریایی، 
بح��ث حمل ریل��ی داخل��ی و ترانزیت با 
کشورهای شمال، شرق و غرب ایران را در 
بر خواهد داشت. مجتمع های پتروشیمی 
که تا امروز به شبکه ریلی متصل هستند  
فقط پتروشیمی شازند در استان مرکزی، 
پتروش��یمی تبریز و پلی ن��ار در تبریز و 
منطق��ه وی��ژه اقتصادی پتروش��یمی در 
ماهشهر که مستقیما به پتروشیمی بندر 
امام، فارابی و ش��یمیایی رازی س��رویس 
می دهد را ش��امل می گردن��د که تنها به 
صورت موردی از ش��بکه ریلی اس��تفاده 
می کنن��د و ب��ا برنامه ری��زی و به صورت 

مداوم از شبکه ریلی استفاده نمی کنند. 

ب��ه این دلی��ل و ب��ا در نظ��ر گرفتن 
پتانسیل های بالقوه در زمینه حمل ریلی، 
بویژه در دوس��ال اخی��ر ارتباطات خیلی 
مس��تمری با مجموعه راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران و ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی در خصوص حمل داخلی محصولات 
پتروش��یمی و ص��ادرات به کش��ورهای 
حوزه CIS داشته ایم که متاسفانه بدلیل 
ع��دم وجود دید جامع و رغبت از س��وی 
ش��رکت های ریل��ی و راه آهن نس��بت به 
حمل محصولات پتروش��یمی، پیش��رفت 
محسوس��ی در اس��تفاده از ای��ن فرصت 
ها نداش��ته ایم. در ح��ال حاضر، برخی از 
مجتمع های پتروش��یمی  این پتانس��یل 
را دارن��د ت��ا با کمترین هزینه به ش��بکه 
ریلی متصل شوند. مثلا در محدوده شهر 
کرمانشاه س��ه مجتمع پتروشیمی وجود 
دارد ک��ه خط آه��ن از نزدیک آن ها گذر 
کرده و مناس��ب است تا این مجتمع ها به 
صورت آنتن به شبکه ریلی متصل شوند. 
خط آهن از نزدیکی مجتمع پتروش��یمی 
ش��یراز نیز عبور کرده که مناسب اتصال 
ب��ه ریل اس��ت. پتروش��یمی اصفهان نیز 
می تواند به ریل دسترس��ی داش��ته باشد. 
اگر راه آهن شیراز- عسلویه نیز راه اندازی 
ش��ود با توج��ه به اینک��ه ۱۸ مجتمع در 
محدوده منطقه ویژه پتروشیمی عسلویه 
فعالیت می کنند و تعدادی مجتمع هم به 
صورت طرح در دس��ت مطالعه و در حال 
توسعه هس��تند؛ بخش ریلی می تواند در 
این منطقه از پتانس��یل بالایی برخوردار 
باش��د بنابراین بدیهی اس��ت با اتصال به 
ش��بکه ریلی می توان بار زیادی را به این 
س��مت سوق داد یا از آن به سمت مقاصد 

دیگر گسیل داشت.
با توجه به حساس�یت و خطرناک 
ب�ودن حمل مواد ش�میایی و ایمن تر 
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ب�ودن حمل ریلی آنها، چ�ه مقدار از 
مواد ش�یمیایی توس�ط ج�اده و چه 
مق�دار توس�ط حم�ل ریل�ی جایجا 

می شود؟
همانند حمل سایر انواع کالا در سطح 
کش��ور، حمل محصولات پتروشیمی در 
سطح کشور نیز عموما توسط حمل و نقل 
جاده ای صورت م��ی پذیرد. از آنجاییکه 
حمل و نقل ریلی انعطاف لازم را در حمل 
مواد پتروشیمی نداشته و  دسترسی ریلی 
به اکثر مجتمع ها وجود ندارد ، در حدود 
۹۵ درصد از حم��ل بار مابین مجتمع ها 
و مشتریان، توسط جاده صورت می گیرد.

ای��ن نکت��ه را نیز باید در نظر داش��ت 
ک��ه حمل ریلی برای جابه جایی تناژهای 
پایین محصولات پتروشیمی خیلی توجیه 
ندارد اما در تناژهای بالا پتانس��یل بسیار 
مناس��بی وج��ود دارد ک��ه از حمل ریلی 
اس��تفاده شود. البته در این باره، می توان 
به حم��ل ترکیبی با اس��تفاده از ریل نیز 

توجه ویژه ای مبذول داشت. 
با وج�ود این مقدار زی�اد ظرفیت 
ریل�ی، دلیل ع�دم حمل ریل�ی مواد 

پتروشیمی چیست؟
ما ط��ی س��الهای اخی��ر، ارتباطات و 
جلسات مستمری با راه آهن و شرکت های 
ریلی داش��تیم. در ابتدا بس��یار استقبال 
کردند اما وقتی زمان انجام آن می رس��د 
کنار می کشند و وارد عمل نمی شوند. در 
ابتدای کار مقرر بود تا با یک شرکت ریلی 
که دارای ناوگان اس��ت وارد کار عملیاتی 
ش��ده و از ناوگان آن شرکت جهت حمل 
محصولات پتروش��یمی اس��تفاده کنیم. 
بنابرای��ن بود این همکاری آغازی یاش��د 
تا در آینده در قالب تاس��یس یک شرکت 
مش��ترک، ن��اوگان خری��داری کنیم و به 
همکاری خود ادامه دهیم. اما متاس��فانه 
در همان ابتدا با توجه به صحبت هایی که 
با پتروشیمی ها انجام شد به دلیل قوانین 
دس��ت و پاگی��ر و نیز بخاط��ر ایمنی در 
راه آهن و کم تجربگی ش��رکت های ریلی 
در حمل مایع��ات و گازهای خطرناک، پا 
پیش نگذاشتند و استقبالی از پیشنهادات 
ما نشد. لازم به ذکر است که هم اکنون در 
کشورهای همسایه ایران بسیاری از مواد 
پتروش��یمی همانند بنزن و آمونیاک که 
مایعات خطرناک هستند در تناژهای بالا  
توسط ریل جا به جا می شود اما در کشور 
ما برنامه ای در این خصوص وجود ندارد. 

ما در س��طح دنیا از جمل��ه بزرگترین 
تولید کنن��دگان اتانول و متانول هس��تیم 
که بحث صادرات دریایی آن بسیار مطرح 

است. کشورهایی که به ریل متصل هستند 
در ح��ال ایجاد این پتانس��یل هس��تند تا 
با هزینه کمت��ر از طریق حمل ریلی مواد 
اولیه را از کش��ورهای تولید کننده همانند 
م��ا دریافت کنند و به مقاصد دور دس��ت 
بفرستند. مثلا کشور چین با ایجاد کمربند 
ریلی از چین به س��مت آس��یای مرکزی، 
روسیه و اروپا زیرساخت خوبی ایجاد نموده 
است. همزمان با ورود ایران به قرارداد حمل 
مش��ترک اوراسیا و کش��ورهای مشترک 
المنافع و نیز اتصال ش��بکه ریلی ایران به 
کشورهای همس��ایه، موقعیت خوبی برای 
صادرات محصولات پتروشیمی فراهم شده 
اما شرکت های ریلی خیلی از این موضوع 
اس��تقبال نکردن��د. البته حم��ل کالاهای 
اس��تانداردهای خاصی  نیازمند  خطرناک 
اس��ت از جمل��ه حم��ل کالا در زمان های 
مشخص و نیاز به ناوگان استاندارد این مواد 
دارد اما این مسائل دلیلی برای عدم تمایل 
راه آهن و شرکت های ریلی در مورد حمل 
مواد شیمیایی نمی تواند باشد. در صورتیکه 
قیمت حمل مواد شیمیایی بسیار بالاست و 
سود بالاتری نسبت به کالاهای دیگر برای 

شرکت های ریلی و راه آهن خواهد داشت.
در رابط�ه با مقایس�ه زمان صرف 
ش�ده در حمل ریلی مواد شمیایی با 
حم�ل جاده ای، کدام روش مقرون به 

صرفه تر با صرف زمان کمتر است؟ 
قیم��ت تمام ش��ده حمل ریل��ی مواد 
ش��یمیایی با تناژ بالا ب��ا توجه به قیمت 
ب��الای حمل م��واد ش��یمیایی،  همانند 
حمل و نقل جاده ای بالاس��ت ولی به ازای 
هر تن، حمل ریلی به صرفه تر خواهد بود 
اما از نظر زمان حمل طولانی تر اس��ت. از 
نظر ایمنی نیز باید گفت که حمل ریلی از 
ایمنی بسیار بالاتری نسبت به حمل جاده 
ای برخوردار است. در کشور های صنعتی 
گاز آمونی��اک به خص��وص در تناژ بالا با 
جاده حمل نمی شود و فقط با ریل جابجا 
می شود زیرا در صورت وقوع حادثه بسیار 

مخاطره آمیز است.
نظر صاحبان محصولات پتروشیمی 
در خصوص حمل محص�ولات با ریل 

چیست؟
صاحبان کالای پتروش��یمی آنچه که 
برایشان بسیار حائز اهمیت است رسیدن 
س��ریع و به موقع محصولات به مشتریان 
اس��ت. همچنان برایشان بسیار مهم است 
ک��ه زمان زیاد برای دپ��و کردن و انبارش 
محصولات صرف نش��ود؛ به همین دلیل 
انعطاف حمل و نقل جاده ای را می پسندند 
ام��ا در حالات��ی که تناژ بالاس��ت و قصد 

حمل مجدد جهت بازارهای مقصد بویژه 
بازارهای صادراتی وجود دارد، حمل ریلی 
پتانسیل خوبی دارد. به این منظور استفاده 
از بنادر خشک و cross-docking یک 
استراتژی است که هم می تواند به کمک 
تولی��د کنندگان و مصرف کنندگان بیاید 
و هم برای ش��رکت های ریلی س��ود آور 
باش��د. از گزینه های بسیار مناسب برای 
این منطور می توان به منطقه ریلی آپرین 
در محدوده اسلامشهر اشاره نمود که می 
تواند ب��رای از انبارهای آن برای دپو و باز 
توزیع اس��تفاده شود. از این زیرساخت ها 
در مناطق دیگر در کش��ور نیز وجود دارد 
یا امکان توس��عه دارد مانند نمونه ای که 
در اختیار ش��رکت مهندسی حمل و نقل 

پتروشیمی است. 
در این زمینه این ش��رکت ، س��کوی 
بارگی��ری ریل��ی و انبارهای��ی در منطقه 
ویژه پتروشیمی ماهشهر دارد که قابلیت 
اس��تفاده بهتری در آین��ده دارد. در این 
مجموع��ه ریل دقیقا کنار س��کو و س��کو 
نی��ز به خطوط لوله منطقه ویژه اقتصادی 
ماهش��هر نزدی��ک اس��ت ک��ه می توانند 
مواد مایع ش��یمیایی از طریق آن لوله ها 
بارگی��ری و تخلی��ه ش��ود. در آن منطقه 
ام��کان دپو و انب��ارش نیز وج��ود دارد و 
قابلیت کنترل منظم و مستمر ورودی ها 

و خروجی ها وجود دارد.
ب�ا توج�ه ب�ه افزای�ش روز افزون 
تولیدات مواد ش�یمیایی و طرح های 
توسعه ای آیا جاده ها جوابگوی حمل 

بار مواد شیمیایی می باشند؟
تعدد ناوگان حمل جاده ای در کش��ور 
جوابگوی حمل مواد شیمیایی هست ولی 
نکته مهم این اس��ت که بسیاری از جاده 
ه��ا ظرفیت حمل این تناژ رو به توس��عه 
را ندارد. متاسفانه استاندارد های رانندگی 
و حمل در ایران خیلی رعایت نمی ش��ود 
واکثر شرکت های کوچک به استانداردها 
توجه آنچنانی ندارند. س��ازمان راهداری 
و پلی��س راه نی��ز توانایی خاص��ی دارد و 
مخاطره آمیز بودن حمل کالای خطرناک 
توس��ط ناوگان حمل ج��اده ای، در کنار 
تردد بس��یار بالای خودروهای س��واری، 
چالش های��ی ب��دون بازگش��ت را در پی 

خواهد داشت. 
نکته ای را در این قس��مت باید بگویم؛ 
تولیدات جامد مجتمع های پتروش��یمی 
معم��ولا برای حمل ریلی مخاطره خاصی 
ندارند که هم اکنون نیز به میزان بس��یار 
کمی از این ظرفیت اس��تفاده می ش��ود. 
بالاخص برای بارهای حجیم و فله همانند 

اوره که مش��تری خاص��ی همانند وزارت 
جه��اد کش��اورزی داردو در مراک��زی در 
کش��ور دپو و توزیع می شود. علاوه بر این 
در قسمتی که تولیدات زیاد داریم و خطر 
خاص��ی هم ب��رای حمل ن��دارد تولیدات 
پلیمرهای مهندسی است که جامد است 
و در کیس��ه هایی با ظرفیت های مختلف 
قابل حمل است. در این زمینه که مشکل 
ایمن��ی هم وجود ن��دارد در بخش حمل 
ریلی بس��یار ضعیف عمل شده و اگر هم 
حملی صورت می گیرد به صورت مقطعی 

است.
هوشمندس�ازی  خص�وص  در 
حمل و نق�ل چه اقداماتی در ش�رکت 

شما انجام شده است؟
ن��اوگان ملک��ی، اجاره ای ش��رکت و 
محموله های آنها توس��ط سیستم های 
ردیاب توسط مشتریان ازطریق وب سایت 
و همچنی��ن سیس��تم های مس��تقر در 
ش��رکت در تمام ساعات شبانه روز قابل 
دسترسی اس��ت. تلاش بس��یار کردیم 
تا زیرس��اخت ه��ای الکترونی��ک نظیر 
گزارش دهی" ش��به ح��وادث و حوادث 
HSE" ، گ��زارش خدم��ات نامنطب��ق، 
س��فارش های آنلاین، و تمام پلت فرم ها 
در ارتباط گیری با انواع ذینفعان را برای 
اس��تفاده همگان ایجاد نماییم. شرکت 
ب��رای خدمت دهی بهتر به مش��تریان و 
بالارفتن راندمان شرکت در بخش حمل 
جاده ای، مشارکتی را با استارت آپ های 
حمل و نقلی آغاز کرد و نرم افزاری را با نام 
"پاتوقی" با مشارکت شرکت گلرنگ ترابر 
راه ان��دازی کردکه در نمایندگی ها برای 
جذب ن��اوگان حمل بار مورد اس��تفاده 
قرار می گیرد. مبحث مدیریت و کنترل 
پ��روژه بصورت الکترونیکی در ش��رکت 
انجام می ش��ود و مش��تریان می توانند با 
گذر واژه هایی که شرکت در اختیار آنها 
قرار می دهد دسترسی به برنامه حمل و 
صورت های مالی خود داش��ته باشند. در 
انتها و بطور کل می توان گفت، مدیریت 
ارش��د و کارکنان ش��رکت ب��ا رعایت و 
التزام به اس��تانداردهای کاری از جمله 
اس��تانداردهای کیفی، ایمنی و زیس��ت 
محیط��ی در قال��ب سیس��تم مدیریت 
یکپارچه که اخیرا گواهینامه های جدید 
 DQS آن را نی��ز با موفقیت از ش��رکت
آلمان اخذ نموده اس��ت، سعی در ایجاد 
یک زنجیره خدمات لجس��تیکی کامل 
و کارا با اس��تفاده از تمام اس��تعدادها و 
سیس��تم ه��ای موجود حم��ل و نقل را 

دارند.
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“هم اندیشی راه آهن با مدیران شرکت های ریلی”

نشس��ت هم اندیش��ی با مدیران عامل ش��رکت های حمل ونقل ریل��ی، تولید کنندگان و 
سرمایه گذاران حمل و نقل ریلی

امسال از محل تبصره 18 قانون بودجه 432 
ناوگان ریلی وارد شبکه شده است

جمه�وری  راه آه�ن  مدیرعام�ل 
اس�لامی ایران گف�ت: با هم�کاری و 
هم افزایی شرکت های حمل و نقل ریلی 
و کارخانجات س�ازندگان ن�اوگان و با 
اس�تفاده از تسهیلات قانونی از جمله 
تبصره 1۸ قانون بودجه، تاکنون ۴۳2 
دستگاه ناوگان )لکوموتیو، واگن باری 
و مس�افری( وارد ش�بکه ریلی کشور 

شده است.
سعید رسولی در نشست هم اندیشی با 
مدیران عامل شرکت های حمل ونقل ریلی، 
تولید کنن��دگان و س��رمایه گذاران صنعت 
حمل و نقل ریلی اف��زود: این تعداد ناوگان 
در مقایسه با مدت مشابه سال گذشته ۹۷ 

درصد افزایش یافته است.
مدیرعام��ل راه آهن ج.ا.ا ب��ا بیان اینکه 
با همت و توانمن��دی بخش خصوصی در 
کش��ور همه ای��ن ن��اوگان ۱۰۰ درصد در 
کشور تولید شده است، یادآورشد: شرایط 
اقتصادی حاکم بر کش��ور اقتضا می کند با 
اس��تفاده ازتوانمنده��ای بخش خصوصی 
و کمک به یکدیگر به س��هولت بتوانیم از 
ظرفیت ه��ای قانونی حداکثر بهره مندی را 
در راس��تای رونق تولی��د و تقویت ناوگان 

ریلی کشور ببریم.
و  راهبرده��ا  ک��رد:  تاکی��د  رس��ولی 
رویکرده��ای راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران، اجرایی ش��دن ظرفیت های قانونی 
برای توسعه صنعت حمل و نقل ریلی است 
و انتظار داریم در س��ال ۹۸ با اس��تفاده از 

تبصره ۱۸ قانون بودجه بتوانیم شاخص های 
بخش حمل ونقل ریلی را بهبود بخشیم.

وی بی��ان کرد: حضور بخش خصوصی 
درهرگون��ه تصمیم س��ازی ها در صنع��ت 
حمل و نق��ل ریل��ی، می توان��د ش��رایط و 
بس��ترهای مناسبی را برای توسعه صنعت 
حمل ونقل ریلی کشور فراهم و دولت تدبیر 
و امید در این راستا از مشارکت های بخش 

خصوصی در این صنعت حمایت می کند.
معاون وزیرراه و شهرسازی اظهارداشت: 
همه ما عضو یک خانواده بزرگ هستیم که 
با همکاری یکدیگر می توانیم به هم افزایی 
بیشتری دست پیدا کنیم، زیرا هدف اصلی 
ما توس��عه حمل ونقل ریلی کشور است و 
تس��هیل اجرای تم��ام قراردادهای بخش 
خصوصی با نظام بانکی یکی از وظایف مهم 
راه آهن در این راس��تا است تا شاهد رونق 

کسب و کار در این صنعت باشیم.
بیرانوند، مع��اون برنامه ریزي و اقتصاد 
حمل و نق��ل راه آهن در خص��وص رویکرد 
راه آهن درمورد س��رمایه گذاری در تأمین 
ن��اوگان گفت: رویک��رد راه آه��ن درمورد 
سرمایه گذاری در تأمین ناوگان ایجاد یک 
زیس��ت بوم یا اکوسیستم س��رمایه گذاری 
متش��کل از ذی نفعان زیادی ک��ه در این 
عرص��ه نقش آفرین��ی می کنند، ش��امل: 
بانک ها، صندوق توسعه  ملی، فاینانسرهای 
خارجی، س��رمایه گذاران داخلی و خارجی 
صندوق توس��عه حمل و نقل و موسس��ات 

مالی غیربانکی و بازار سرمایه است.

وی ادامه داد: در این اکوسیستم، نقش 
و سیاس��ت گذاری  تس��هیل گری  راه  آهن 
است. این نقش در سه بعد کاهش ریسک 
سرمایه گذاری، افزایش بازدهی و جذابیت 
اقتصادی و همچنین مش��ارکت در تامین 

مالی دنبال می شود.
 معاون برنامه ریزي و اقتصاد حمل و نقل 
راه آه��ن ج.ا.ا در م��ورد کاه��ش ریس��ک 
س��رمایه گذاری تاکی��د ک��رد: در بخ��ش 
کاهش ریس��ک س��رمایه گذاری، جایی که 
راه آه��ن خری��دار انحصاری ای��ن خدمات 
باش��د مثل نیروی کش��ش، با قراردادهای 
بلندم��دت، ریس��ک ب��ازار را عملا حذف 
کرده ایم و س��رمایه گذارانی که می خواهند 
در ح��وزه لکوموتیو س��رمایه گذاری کنند 
می توانند اطمین��ان حاصل کنند که یک 
قرارداد بلندمدت تضمین شده وجود دارد 
و می توانند آن را به عنوان مهم ترین س��ند 
مدیریت ریس��ک ب��ازار در اختیار داش��ته 
باشند. بر اساس نیازی که به انواع لکوموتیو 
موافقت نامه ه��ای  و  قرارداده��ا  داری��م، 
س��رمایه گذاری را ب��ا بعضی از ش��رکت ها 
منعق��د کرده ایم و این رویه همچنان ادامه 

دارد.
 وی ادام��ه داد: در بخش��ی که راه آهن 
انحصارا خریدار خدمت نیست، راه آهن در 
ریس��ک بازپرداخت وارد می شود و بورس 
اوراق به��ادار تهران نیز تضمین ش��رکت 
راه آهن برای بخ��ش خصوصی را به عنوان 
اولین و تنها ش��رکت دولتی به رس��میت 

پذیرفته اس��ت. این س��رمایه بزرگی است 
که در اختیار ما قرار دارد که تاکنون از آن 
استفاده ش��ده و در حال حاضر هم برخی 
از ش��رکت ها از آن اس��تفاده می کنند و به 
پشتوانه اعتبار راه آهن می توان منابع کافی 

را از بازار سرمایه جذب کرد. 
 بیرانون��د در مورد افزای��ش بازدهی و 
جذابیت اقتص��ادی، بر اس��اس نوع واگن 
اظهار کرد: برای افزایش بازدهی و جذابیت 
اقتص��ادی، بر اس��اس نوع واگ��ن )باری و 
مس��افری( بس��ته های حمایتی مختلفی 
وج��ود دارد. علاوه ب��ر این، بحث عملیاتی 
ش��دن م��اده ۱۲ وج��ود دارد ک��ه تحول 
بزرگی در س��ودآوری و افزای��ش بازدهی 
س��رمایه گذاری ایجاد می کند. طی س��ال 
گذشته و امسال این موضوع عملیاتی شده 
و ام��روز صورت حس��اب های صرفه جویی 
ب��رای بعضی از ش��رکت ها صادر ش��ده و 
برای مابقی ش��رکت ها نیز در حال صدور 
اس��ت. همچنین ابزاری به نام کاهش حق 
دسترس��ی در اختیار ما هست که تاکنون 
به صورت موردی این کاهش صورت گرفته 

است.
معاون برنامه ریزي و اقتصاد حمل و نقل 
راه آهن ج.ا.ا در مورد مش��ارکت در تامین 
مالی، با بانک ها و فاینانس��رهای خارجی و 
بازار سرمایه س��خن به میان آورد و گفت: 
در مورد مشارکت در تامین مالی، با بانک ها 
و فاینانس��رهای خارج��ی و بازار س��رمایه 
هماهنگی های لازم به عمل آمده است و در 
حال حاضر امکان تأمین منابع برای حوزه 
ریلی فراهم است. در مورد تبصره ۱۸یکی 
از نقش های��ی که راه آهن در اکوسیس��تم 
مذکور ایفا کرده است، سازماندهی پذیرش، 

عاملیت بانک هاست.
بیرانون��د در ارائه آماری در مورد تبصره 
۱۸ چنین گفت: این قرارداد در پایان سال 
گذشته  )۲۷ اسفندماه( منعقد شد. سهم 
آورده دولت ۴۷۳ میلیارد تومان بود که با 
احتساب ۲۰درصد آورده سرمایه گذاران و 
۸۰درصد که از مح��ل منابع بانک تامین 
می ش��ود، اعتباری معادل ۱۹۴۰ میلیارد 
تومان ایجاد می ش��ود. نرخ سود موثر برای 
بخش مسافری ۱۲درصد و برای بخش باری 
و لکوموتیو ۱۳درصد است و دوره مشارکت 
۷۲ م��اه بوده ک��ه ۱۲ ماه به عن��وان دوره 
ساخت و ۶۰ ماه به عنوان دوره بازپرداخت 
پیش بینی ش��ده اس��ت. پروژه هایی که در 
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این تفاهم نامه پیش بینی ش��ده بازس��ازی 
۲۳۰ واگ��ن مس��افری، خری��د ۵۴ واگن 
مسافری، س��اخت ۶۵۰ واگن باری  و ۴۰ 
دستگاه لکوموتیو باری است. اجرای تبصره 
۱۸ به این ش��کل اس��ت که بعد از مبادله 
تفاهم نامه باید یک دس��تورالعمل اجرایی 
توسط سازمان برنامه و بودجه ابلاغ می شد 
که با پیگیری های راه آهن ابلاغ شد، بعد از 
آن بلافاصله با شرکت ها وارد مذاکره شدیم 
و اسناد و تعهدات شرکت های متقاضی رد 

و بدل شد و پروژه ها اولویت بندی شدند.
مهم ترین و س��خت ترین بخش قضیه، 
بح��ث ق��رارداد عاملی��ت با بانک ه��ا بود. 
بانک ه��ا به دلیل کمبود منابع و مطلوبیت 
کم این روش، خیلی س��خت وارد مذاکره 
با ما شدند ولی در نهایت به میزان ۲۳۰۰ 
میلیارد تومان با بانک ها قرارداد منعقد شد 
ک��ه این میزان  ۴۰۰ میلی��ارد تومان بالغ 
بر عدد هدف گذاری ش��ده است تا چنانچه 
سایر بخش ها نتوانستند از ظرفیت تبصره 
۱۸ استفاده کنند، سهم آنها در لحظه آخر 
توس��ط راه آهن جذب شود. در حال حاضر 
۹۵ میلی��ارد تومان از ای��ن منابع جذب و 
به بانک ها پرداخت ش��ده اس��ت. قرارداد 
مذکور با چهار بانک صورت گرفته اس��ت. 
بانک توسعه تعاون )۵۰۰ میلیارد تومان(، 
بانک آینده )۲۶۰ میلی��ارد تومان(، بانک 
مش��ترک ای��ران و ونزوئ��لا )۴۰ میلیارد 
توم��ان( و بان��ک ص��ادرات )۵۰۰ میلیارد 
تومان( که با احتس��اب سایر منابع ۲۳۰۰ 
میلیارد تومان س��قف اعتباری ایجاد شده 
است. به منظور اولویت بندی و تأمین اعتبار 
پروژه ها و برای این که انصاف در این مورد 
رعایت شود، معیارهایی تعریف شده است 
که شامل: اطمینان از وجود ظرفیت تولید؛ 
وجود قرارداد تجاری معتبر بین متقاضیان 
تسهیلات و سازندگان؛ اطمینان از تدارک 
آورده س��رمایه گذاران؛  تامین ۲۰درص��د 
حس��ن روابط متقاضی با بانک های عامل؛ 
عدم ش��مول م��اده ۱۴۱ قان��ون تجارت 
)محکومیت قضایی(؛ امکان تامین تضامین 
لازم ب��رای گرفت��ن تس��هیلات از بانک ها 
و هم راس��تایی ب��ا سیاس��ت های راه آهن 
)نیازهای بازار( می ش��ود. از کل ۵۳ پروژه 
متقاضی منابع که متعلق به ۴۳ ش��رکت 
بوده است، ۱۲پروژه به بانک ها معرفی شده 
که ۱۰ ش��رکت س��رمایه گذار و ۹ شرکت 
س��ازنده در آن درگیر هستند و شامل ۸۷ 

دستگاه بازسازی واگن مسافری، ۵ دستگاه 
خرید واگن مسافری، ۲۸۰ واگن باری و ۴ 

دستگاه لکوموتیو است.
شایان ذکر است، در پایان این نشست 
مدیران عامل شرکت های حمل و نقل ریلی، 
س��رمایه گذاران و تولید کنندگان مسائل 
مهم خود را با مدیرعامل و معاونین راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران در راستای استفاده 
بهین��ه از ظرفیت های تبص��ره ۱۸ قانون 
بودج��ه ۹۸ مطرح کردند که به ش��رح آن 

می پردازیم:
مدیر عامل ش��رکت س��ینا ریل پارس 
مهندس نوروزی اظه��ار کرد: در ارتباط با 
ظرفیت هایی که قان��ون به جهت حمایت 
از س��رمایه گذاران ریلی، در اختیار راه آهن 
قرار داده اس��ت مش��کلاتی وجود دارد که 
لازم است به آن ها توجه شود. بحث برآورد 
قیمت واگن های باری، قیمتی که معاونت 
ناوگان و زیرمجموع��ه آن به عنوان برآورد 
قیمت واگن انجام داده اند با آن چیزی که 
واقعیت واگن سازی است اختلاف دارد و این 
اختلاف را سرمایه گذار باید پوشش دهد. با 
توجه به دیربازده بودن س��رمایه گذاری در 
صنع��ت ریلی باید جذابیت ها از آن چیزی 
که وجود دارد بیشتر شود، تا سرمایه گذاران 
به س��وق دادن سرمایه شان ترغیب شوند. 
بح��ث دیگر، این اس��ت که اطلاع رس��انی 
جامعی در رابطه با موضوع تبصره ۱۸ اتفاق 
نیفتاده است که این مورد باعث سردرگمی 

سرمایه گذارها می شود.
مدیر عامل شرکت توسعه ریلی پارسیان 
مهندس حسینی طباطبایی در ادامه بیان 
کرد: مساله دیگر این است که مخزن داران 
در حال حاضر با وضعیت نامناسبی مواجه 
هستند و توجیه طرح های اقتصادی منجر 
به ساخت واگن از بین رفته است و آتیه ای 
ب��رای ای��ن حوزه متص��ور نیس��تیم و در 
نتیجه امکان اس��تفاده از تسهیلات تبصره 
۱۸ وجود ندارد. مس��اله بعدی روابط بین 
راه آهن و ش��رکت ملی پخش فرآورده های 
نفتی اس��ت. با توجه به این که مسیرهایی 
وج��ود دارد که در آن ها حق دسترس��ی و 
هزین��ه لکوموتیو مجموعاً بی��ش از کرایه 
حمل دریافت ش��ده از شرکت ملی پخش 
فرآورده ه��ای نفت��ی اس��ت در نتیجه این 

عملیات عملًا زیان ده است.
مدیر عامل ش��رکت البرز نیرو مهندس 
لطفی در ادامه گفت: لازم است به طرح های 

نیمه تمام اولویت بیش��تری داده شود. چرا 
که یک��ی از آفت های س��رمایه گذاری در 
کش��ور انبوه طرح های نیمه تمام اس��ت و 
هر س��رمایه گذاری ای که به نتیجه نرسد، 
هم س��رمایه گذار و هم بانک و هر کس��ی 
که نقشی داشته متضرر خواهد شد و هیچ 
طرح س��رمایه گذاری که با ساخت و تولید 
درگیر باشد با مطالعه اولیه جلو نمی رود و 

همه به کسری منابع می خورند.
مدیر عامل ش��رکت احیا ریل ایرانیان 
مهن��دس رجبی در ادامه گف��ت: در مورد 
م��اده ۱۲ و تبص��ره ۱۸ از زم��ان ش��روع 
تصمیم گی��ری تا زم��ان اجرا، ای��ن روند 
طولانی مدت اس��ت و تا زمانی که طرح ها 
به تصویب بانک و مرحله پرداخت برس��ند 

زمان زیادی طول می کشد.
مدیر عامل ش��رکت تجارت کوش��ش 
سپاهان مهندس شفیع زاده در ادامه بیان 
کرد: با توجه به میزان مالیات بر ارزش افزوده 
که ۹ درصد اس��ت، اگرچه طی یک دوره 
یک تا دو س��ال از طرف حوزه های مالیاتی 
قابل استرداد است ولی باعث می شود سهم 
آورده سرمایه گذار از ۲۰درصد بیشتر شود 
و در این حالت موضوع نرخ برگشت سرمایه 

دچار مشکل خواهد شد.
ایش��ان در ادام��ه اظهار ک��رد: یکی از 
عواملی که در حال حاضر واقعی نیس��ت،  
نرخ حمل ریلی در مقایسه با حمل جاده ای 
اس��ت. به دلی��ل این که ن��رخ حامل های 
سوخت واقعی نیست و امتیازات و اعتباراتی 
که به بخش جاده تخصیص داده می ش��ود  
خیلی بیشتر از بخش ریلی است، عملًا نرخ 
تمام شده حمل ریلی در مقایسه با  حمل 
جاده ای رقابتی نیست. به همین دلیل نیاز 
است یک بازنگری در نرخ واگن انجام شده 
تا واقعی شود و آورده سرمایه گذار با توجه 
به نرخ واگن، مالیات بر ارزش افزوده و سایر 

موارد، بیش از ۲۰درصد نشود.
ایش��ان همچنین افزودن��د: اگر بحث 
استفاده از منابع ماده ۱۲ که عامل موثری 
در اقتصادی ش��دن پروژه هاس��ت طولانی 
ش��ود، ممکن اس��ت ای��ن منابع توس��ط 
س��رمایه گذاران در بخش های دیگر مورد 
استفاده قرار گیرد. انتظار می رود این منابع 
که محدود هم هس��ت، صرف قراردادهایی 
که در حال تولید هس��تند، ش��ود که هم 
زودتر ناوگان عملیاتی شود و ایجاد درآمد 
کند و ه��م ب��ه پرداخت صورت حس��اب 

تولیدکنن��دگان از طرف س��رمایه گذاران 
کمک شود.

همچنین محمد رجبی رییس انجمن 
صنف��ی ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی و 
خدمات وابسته و مدیرعامل شرکت رجا در 

ادامه این نشست اظهار کرد:
تفاوت بخ��ش ریلی با س��ایر بخش ها 
اقتصاد ویژه شبکه آن است.  مثلًا سیاست 
دول��ت مبنی ب��ر عدم خام فروش��ی برای 
معادن اجرا می ش��ود و در نتیجه صادرات 
م��واد معدنی متوقف می گردد و به تبع آن 
ب��ا آنهایی که به این ام��ر اختصاص یافته 
بودن��د متوقف می ش��وند. در این صورت 
سرمایه گذار نمی تواند به تعهدات خود برای 
بازپرداخت اقساط تسهیلات دریافتی عمل 

نماید.
ایش��ان همچنی��ن اضافه کردن��د: در 
بخش مس��افری ن��رخ موثر تس��هیلات و 
س��رمایه گذاری نزدی��ک ب��ه ۱۲ درص��د 
می باشد ولی به دلیل جلوگیری از افزایش 
تعرفه های مسافری طی چند سال گذشته، 
ش��رکت ها ت��وان ج��ذب س��رمایه و اخذ 
تسهیلات را نداشته و نمی تواند درآمدهای 

جدید کسب نمایند.
  ب��رای اخ��ذ تس��هیلات از بانک ه��ا 
ش��رکت ها آورده ای جز دارایی خود یعنی 
واگ��ن در اختی��ار ندارن��د و راه آه��ن باید 
در مقاب��ل بانک ها بازپرداخت اقس��اط را 
تضمین نماید، ضمن اینکه ش��رکت های 
سازنده واگن، توان تامین مالی ساخت کل 
واگن را بر اس��اس پیش پرداخت ندارند و 
می بایست تس��هیلات به گونه ای باشد که 

میان پرداخت هم پیش بینی شود.
 ب��رای آنکه بازده  واگ��ن ها به میزانی 
باشد که بتوان اقساط تسهیلات را پرداخت 
نمود، لازم اس��ت که میزان س��رعت سیر 
و حم��ل روزانه واگن ها بس��یار بیش��تر از 
شرایط موجود شود و این موضوع به میزان 
سرمایه گذاری برای افزایش ظرفیت شبکه 
بس��تگی دارد. در غیر اینصورت با شرایط 
موج��ود میزان س��ود تس��هیلات و بازده 
س��رمایه با یکدیگر تطبی��ق ندارند. ضمن 
اینکه افزایش به��ای ارز نیز موجب ازدیاد 
قیمت قطعات مربوط به وسایل نقلیه ریلی 
ش��ده اس��ت و این موضوع بر هزینه های 

سرمایه گذاری سنگینی می نماید.
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شانزدهمی��ن جلسه کمیته فرابخشی مرک��ز پژوهش های مجلس 
ش��ورای اسلامی ب��ه ریاست مه��رداد تقی زاده و ب��ا حضور برخی 
متخصصی��ن و کارشناس��ان حمل ونقل کشور در مح��ل فدراسیون 
حمل ونقل و لجستیک ایران برگزار گردید.در این جلسه دو موضوع 
ذیل در دستور کار قرار داشت که به آن پرداخته شد: بهره وری سیستم 
ریل��ی کشور و مقایس��ه با سایر کشوره��ا و اقدام های عملی جهت 
فعال س��ازی کریدور ریلی چین-ترکیه )راه ابریشم ریلی(. در جلسه 
مذک��ور، ابتدا موضوع بهره وری ناوگ��ان و شبکه مورد بررسی قرار 
گرفت. در این راستا، نمونه ه��ای موفق جهانی درخصوص افزایش 
به��ره وری از ناوگ��ان و زیرساخت ریلی ارائ��ه شد. سپس وضعیت 
شبک��ه ریلی کشور در مقایسه با ای��ن شاخص ها مورد ارزیابی قرار 
گرف��ت. نتایج حاکی از به��ره وری بسیار پایین ناوگان و شبکه ریلی 
کشور می باش��د. در انتها مقرر گردید دکتر قربانعلی بیگ راه کارهای 
پیشنهادی را به همراه برآورد هزینه به گزارش خود اضافه نمایند تا 
قاب��ل طرح در جلسه شورای تخصصی حمل و نقل باشد. در موضوع 
دوم، کریدور چین-ترکیه )راه ابریشم ریلی( ارائه شد. در این بخش 
ضمن معرف��ی کریدورهای ارتباطی بین چی��ن و ترکیه، راه ابریشم 
ریل��ی که ارتباط پن��ج کشور چین، قزاقست��ان، ترکمنستان، ایران و 
ترکی��ه را برقرار می کند، به مشخصات طول مسیر در هریک از پنج 
کشور، زم��ان سیر، نرخ حمل در کریدور و…پرداخته شد. در انتها 
نی��ز موانع و مشکلات این کریدور ب��ه این صورت بیان شد: مسائل 
مرتب��ط باتحریم ها، نحوه مراودات مالی، ع��دم هماهنگی گمرکات، 
نامت��وازن بودن بار رفت و برگشت و ابهام در نرخ برگشت واگن ها 
.همچنین مقرر شد پیشنهادها و درخواست ها از مجلس برای به ثمر 
رسی��دن این طرح ملی نیز ب��ه بخش پایانی گزارش اضافه گردد. در 

ادامه شرح کامل این نشست را بخوانید:

“کمیته فرابخشی”

شانزدهمین  جلس��ه کمیته فرابخشی مرکز پژوهش های 
مجلس شورای اسلامی به ریاست دکتر تقی زاده:

جاده ابریشم و اهمیت آن 
برای ایران

مهرداد تق��ی زاده ضمن خیرمقدم 
به حاضران در جلسه و تبریک هفته 
حمل و نقل اعلام کرد ۵ دی مصادف 
با سالروز تأس��یس شورای تخصصی 
پژوهش های  مرک��ز  در  حمل ونق��ل 
مجلس است و خوش��بختانه در این 
مصوبه های  گذش��ت  که  یک س��الی 
خوب��ی را ش��اهد بودی��م. همچنین 
موضوع ه��ای خوب��ی در ای��ن مدت 
مطرح ش��د ک��ه به کمیس��یون های 
مربوطه در مجلس ارجاع شده است.

در ای��ن نشس��ت ق��رار اس��ت دو 
ارائه داش��ته باشیم که نخستین ارائه 
توسط آقای دکتر قربانعلی بیک است 
که درباره موضوع بهره وری و مقایسه 
آن چند کشور خواهد بود. همچنین 
پیش��نهادهایی ارائه خواهند داد که 
اگر آن کارها انجام ش��ود شاهد رشد 
خوبی در راه آهن خواهیم بود. موضوع 
دوم ک��ه دکتر برخورداری و مهندس 
اقدم از شرکت رسان ریل پارس ارائه 
خواهند داد، بحث راه ابریشم است و 
اقدام ها و مطالعاتی که این شرکت در 
این باره انجام داده اس��ت را به اطلاع 

همگان خواهند رساند.
بهره وری در ایران و مقایسه 

آن استرالیا
موض��وع  قربانعلی بی��ک  دکت��ر 
بهره وری در ش��بکه و ناوگان ریلی را 
مهم دانست و گفت: این موضوع روی 
س��رمایه گذاری ریلی تأثیر و بسزایی 
دارد ضمن این که صنعت ریلی روی 
اقتصاد ملی و کلان تأثیر بسیار بالایی 
دارد. اگر به��ره وری را افزایش دهیم 
علاوه بر این که صنعت ریلی بهره مند 
می ش��ود اقتصاد کش��ور را شکوفاتر 

می کن��د و به وی��ژه در صرفه جوی��ی 
س��وخت و کاهش آلایندگی ش��اهد 
اثرات خوب��ی خواهیم بود. همچنین 
با افزایش به��ره وری با همین ناوگان 
موجود می توانیم بار و مسافر بیشتری 
 UIC را جابه جا کنیم. ابتدا آماری از
که در سال ۲۰۱۹ تهیه شده است و 
بخش��ی از این آمار برای سال ۲۰۱۸ 
اس��ت اش��اره می کنم ت��ا نگاهی به 
وضعیت دنیا داش��ته باشیم سپس به 
آمار کش��ور خودمان و جایگاهی که 

داریم اشاره خواهم کرد.
طبق این آمار جابه جایی مس��افر 
۲/۹ تریلیون نفر کیلومتر و جابه جایی 
ب��ار ۹/۱ تریلی��ون ت��ن کیلومتر که 
نش��ان می دهد ۲۵ درصد حمل ونقل 
ریلی مربوط به حمل مس��افر بوده و 
۷۵ درصد در اختیار بار قرار داش��ته 
اس��ت و س��هم ما در بخش حمل بار 
۰/۳۸ درصد و در بخش مسافر ۰/۵۱ 
درصد دنیا است. طبق آمار حدود ۸۰ 
درصد نفر کیلومتر جابه جایی مسافر 
و ح��دود ۳۷ درصد ت��ن کیلومتر در 

آسیاست.
اگر به آم��ار ریلی ۲۰۱۹ بخواهیم 
جزیی ت��ر نگاه کنی��م طول یک خطه 
کیلومت��ر، دوخطه ۴۴۶  یک میلیون 
ه��زار کیلومتر، خط��وط برقی ۲۹۶ 
هزار کیلومتر، تع��داد لکوموتیو ۱۰۶ 
هزار دس��تگاه، خودکش��ش ترنست 
۱۴۳ هزار، واگن مسافری ۲۹۲ هزار 
دس��تگاه، واگ��ن ب��اری ۳/۵ میلیون 
دس��تگاه، تعداد پرسنل ۵/۹ میلیون 
نف��ر، قطار کیلومت��ر ۸/۲ میلیون در 
میلیارد قطار کیلومتر و قطار کیلومتر 

ناخالص ۱۷/۱۱ است.
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آم��ار ایران در مقایس��ه با دنیا که 
برای سال ۲۰۰۹ است و خیلی با آمار 
امروز تفاوت فاحش��ی ن��دارد عبارت 
اس��ت از: ط��ول خطوط ی��ک خطه 
نسبت به یک درصد سهمی که از دنیا 
باید داشته باشیم ۷۶ درصد، طول دو 
خط��ه ۶۸ درصد، طول خطوط برقی 
۶ درص��د، لکوموتیو ۶۵ درصد، واگن 
خودکشش ۱۰درصد، واگن مسافری 
۶۷درص��د، واگن باری ۷۵درصد، تن 
کیلومتر باری ۲۲درصد، نفر کیلومتر 
۵۲ درصد، نفر کیلومتر سریع صفر و 
واحد حمل بر شبکه ۴۰ درصد است. 
راه آه��ن ایران پس از ۷۰ س��ال و در 
سال ۲۰۰۹ در واحد حمل در جایگاه 

بیستم دنیا قرار داشته است.
دکت��ر قربانعلی بی��ک در ادامه به 
بح��ث به��ره وری و مقایس��ه آن در 
ایران با ش��رکت بی.اچ.پی اس��ترالیا 
که سنگین ترین قطاری باری دنیا را 
در اختیار داش��ت، پرداخت و افزود: 
به��ره وری واگن ب��اری در بی.اچ.پی 
۱۱/۲۶میلیون کیلومتر واگن بر سال 
اس��ت که این مق��دار در ایران ۱/۳۶ 
اس��ت. ای��ن در حالی اس��ت که در 
بهره وری ایران واگن های شش محوره 
هم در نظر گرفته ش��ده است که اگر 
این واگن ه��ا را در نظر نگیریم مقدار 
بهره وری در ایران به ۱/۱ می رسد. به 
بیان دیگر به��ره وری واگن باری یک 
خطه و دیزلی در اس��ترالیا ۱۰ برابر 
بهره وری در ایران است. یعنی بخش 
خصوص��ی در ایران بای��د به ازای هر 
یک واگن شرکت اس��ترالیایی تعداد 
۱۰ واگ��ن ب��رای هم��ان مق��دار بار 

خریداری کند. 
یک��ی دیگ��ر از ش��اخص هایی که 
شرکت بی.اچ.پی در افزایش بهره وری 
روی آن کار کرده است بالا بردن عمر 
چرخ و ریل بوده است. از سال ۱۹۸۰ 
که عمر چ��رخ ۳۴۰هزار تن کیلومتر 
بوده اس��ت که با وج��ود افزایش بار 
مح��وری به یک میلی��ون و ۹۰۰هزار 
تن کیلومت��ر رس��انده اند. همچنین 
عم��ر ریل را در مس��یر مس��تقیم از 
س��ال ۱۹۸۰ ت��ا ۲۰۰۵، از ۳۵۰ به 
۱۸۰۰ رس��انده اند و طول قطار را با 
۶ لکوموتیو شش هزار اسب بخاری از 

۱۳۱ واگن به ۳۱۲ واگن رسانده اند. 
نکته بسیار مهم این که سیر واگن 
در ای��ران که ۳۰۰ کیلومت��ر در روز 
تعهد ش��ده بود به طور متوسط برای 
واگن های شش محوره ۱۲۰کیلومتر 
در روز اس��ت. یعنی مس��یر تهران � 
بندرعب��اس را ۱۱ روزه طی می کنند 
و رفت و برگش��ت ی��ک قطار در این 
مس��یر ۲۲ روز ط��ول می کش��د. در 
اس��ترالیا رفت و برگشت برای مسیر 
۴۵۰کیلومتری در سال ۱۹۷۲ بدون 
محاس��به زم��ان تخلی��ه و بارگیری 
۴۰ س��اعت بوده که به ۳۰ س��اعت 
رسانده اند و این میزان در راه آهن ما 

حدود ۷ روز است. 
انسانی  نیروی  بهره وری  همچنین 
ب��ه ۰/۳۵۳  از ۰/۱۲۶  اس��ترالیا  در 
رس��یده اس��ت. یعنی نزدیک به سه 
براب��ر به��ره وری نی��روی انس��انی را 

افزایش داده اند. 
اهمیت ترانزیت برای  امنیت 

کشورها
در بخ��ش دوم نشس��ت، دکت��ر 
برخورداری از ش��رکت رس��ان ریل 
پ��ارس ب��ا اش��اره به اهمی��ت بحث 
ترانزی��ت در دنی��ا و جابه جایی کالا 
گفت: در این شرکت ما بحث ترانزیت 
ریلی را هدف گذاری کرده ایم. درباره 
اهمی��ت ترانزیت دو نکت��ه را یادآور 
می شوم: نکته نخست این که ترانزیت 
یک بخ��ش اقتص��ادی و درآمدزایی 
دارد ک��ه از نظر بن��ده مزیت فرعی 
این کار اس��ت. نکت��ه این که با توجه 
به موقعیت ژئوپلیتیکی کش��ورمان و 
شرایط منطقه ترانزیت می تواند برای 
امنیت مان خیلی مفید باش��د. وقتی 
مس��یر ترانزیت��ی از کش��وری عبور 
می کند اقتصاد کش��ورهای همسایه 
را به امنیت آن کش��ور گره می زند و 
باعث می شود امنیت ملی آن کشور 

به نوعی تضمین شود. 
در بح��ث ترانزی��ت کریدوره��ای 
زیادی در کش��ور تعریف شده است 
ک��ه در عم��ل ب��ه مرحل��ه اجرایی 
نرس��یده اند. ما در شرکت رسان ریل 
پارس س��ه کریدور اصل��ی را مدنظر 
ق��رار داده و هدف گ��ذاری کرده ایم. 
کری��دور نخس��ت کریدور ش��مال � 

جنوب است که متاسفانه با توجه به 
تکمیل نش��دن مسیر رشت � آستارا 
پیش بینی  ش��ده  کارآیی  نتوانس��ته 
را داش��ته باش��د. البته برای کریدور 
حمل ونق��ل ترکیبی را در نظر گرفته 
بودند که به دلایل مختلف تا به امروز 
این امر محقق نش��ده اس��ت. مسیر 
دوم کریدور اکو است که از پاکستان 
ش��روع می ش��ود و پس از عب��ور از 
ایران به ترکیه متصل می ش��ود. این 
کری��دور نیز به دلی��ل عدم همکاری 
پاکس��تان تا ح��دودی مغفول مانده 
است. کریدور سوم که تاکید ما روی 
آن اس��ت کریدور جاده ابریشم است 
که دو مس��یر برای آن در نظر گرفته 
شده است. یکی جاده ابریشم سنتی 
که ایران نیز در این مسیر قرار دارد و 
دومی جاده ابریشمی است که شمال 
این مسیر سنتی قرار دارد و رقیب به 

حساب می آید. 
در س��ال ۲۰۱۶ قطار کانتینری از 
چین به س��مت ایران حرکت کرد و 
به تهران رس��ید و ما ب��ا ترکیه ای ها 
جلس��اتی داش��تیم تا ای��ن قطار از 
طری��ق ترکی��ه ب��ه اروپا برس��د که 
مورد اس��تقبال ترک ها قرار گرفت و 
پس از آن با قزاقس��تان، ازبکس��تان 
و ترکمنس��تان این مس��اله را مطرح 
کردیم که مورد استقبال آنها نیز قرار 
گرف��ت و در نهایت به اجلاس آنکارا 
با حضور ۵ کشور منجر شد. نکته ای 
که باید اش��اره کنم این است که این 
مسیر در گذش��ته وجود داشته ولی 
مس��اله این بود که این کشورها دور 
هم جمع نشده بودند تا توافق نامه ای 

به امضا برسانند. 
کری��دور رقی��ب از چین ش��روع 
می ش��ود و پس از عبور از قزاقستان 
به روی کشتی منتقل شده تا به بندر 
باکو برسد و پس از آن در مسیر باکو 
� تفلیس � اس��تانبول قرار می گیرد. 
نکته دیگر در این مس��یر این اس��ت 
که چ��ون قطارهای برنام��ه ای دارند 
بنابراین نرخ برگش��ت کانتینر خالی 
ندارن��د و هزین��ه در این مس��یر به 
مراتب پایین تر از کریدوری است که 

از ایران عبور می کند. 
چالش هایی که در کریدور چین � 

ایران � ترکیه با آن ها روبه رو هستیم 
عبارتند از: مش��تری هایی که حاضر 
می شوند از این مسیر کالایشان حمل 
شود این شرط را لحاظ می کنند که 
اس��می از ای��ران در بارنامه ها آورده 
نش��ود. مس��اله دیگر مراودات مالی 
اس��ت و ش��رکت های فورواردر را در 
پرداخت س��هم راه آهن کش��ورها با 
مشکل مواجه می کند. مشکل بعدی 
ع��دم هماهنگ��ی بی��ن گمرک های 
مرزی است که باعث می شود واگن ها 
در مرزه��ا با توقف های ناخواس��ته و 
زیاد مواجه ش��وند. مس��اله دیگر در 
همه کریدورها متوازن نبودن بار در 
مبدا و مقصد اس��ت و در برگشت یا 
بار کافی وجود ن��دارد یا این که باید 
ای��ن کانتینرها فروخته ش��وند چون 
هزینه برگشت خیلی بیشتر از قیمت 

خود کانتینر است.
ما در تلاش هس��تیم ت��ا بتوانیم 
باری که از چین حرکت کرده اس��ت 
را در قزاقس��تان تحوی��ل بگیری��م و 
از طری��ق ترکمنس��تان وارد ای��ران 
کرده و به ترکی��ه منتقل کنیم و به 
مسئولان ترکمنس��تان هم پیشنهاد 
کرده ایم که حاضر هستیم واگن های 
ایران��ی در اختیار قرار دهی��م تا بار 
ایرانی منتقل ش��ده  روی واگن های 
و از طریق ایران ادامه مس��یر بدهد. 
مزیت این کار این اس��ت که کش��ور 
در  و  می ش��ود  ح��ذف  ازبکس��تان 

هزینه ها صرفه جویی می شود. 
نکت��ه آخر که بای��د عرض کنم و 
در آینده امکان دارد محقق شود این 
اس��ت که چین روی کشور پاکستان 
خیلی نفوذ دارد و در بندر گوادر هم 
س��رمایه گذاری زیادی کرده است و 
رقی��ب بندر چابهار ایران اس��ت. اگر 
مس��یر چین _ پاکس��تان ک��ه بندر 
گوادر می رس��د به اتمام برس��د و در 
داخل کش��ور ه��م مس��یر چابهار � 
زاهدان تکمیل ش��ود و اگر مسئولان 
صلاح بدانن��د و چابهار و گوادر را به 
ه��م وصل کنن��د در آن ص��ورت ما 
دیگر نیازی به کش��ورهای قزاقستان 
و ترکمستان و ازبکس��تان نخواهیم 
داش��ت و می توانیم از چین و مسیر 

پاکستان به ترکیه وصل شویم.
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نشست تخصصي کمیته حمل و نقل، لجستیك و امورگمرکي:

ترانزیت می تواند گره گشای حمل و نقل کشور باشد
کمیت��ه  تخصص��ي  نشس��ت 
امورگمرکي  و  لجستیک  حمل و نقل، 
اتاق تهران ب��ا عنوان "رویکرد جدید 
ب��ه ترانزی��ت از نظر گم��رک با نگاه 
منطق��ه ای و بین الملل��ی" در آذرماه 
۹۸ در سالن کنفرانس اتاق بازرگانی 

تهران برگزار شد. 
در این جلسه که به میزباني کمیته 

امورگمرکي  و  لجستیک  حمل و نقل، 
انجام ش��د نمایندگان ات��اق تهران، 
اعضاي کمیته تخصصي و گروهی از 
کارشناسان، صاحب نظران، و جمعي 
از مدی��ران ش��رکت ها و انجمن هاي 
صنف��ي در زمینه ه��اي تخصصي به 
ایراد سخنراني، ارایه آمار و اطلاعات 
و در ادام��ه ب��ه بحث و تب��ادل نظر 

در م��ورد موضوعات مطرح ش��ده و 
ارائ��ه راهکار برای حل مش��کلات و 

معضلات موجود پرداختند.
در ابتدای جلس��ه مهندس فرهاد 
فزون��ي، عض��و هیات نماین��دگان و 
دبی��ر کمیته حمل و نقل، لجس��تیک 
و امورگمرک��ی ات��اق ته��ران ضمن 
در  حاض��ران  ب��ه  خوش��امدگویي 

نشست، از ارتباط بیشتر متخصصان، 
اس��تادان دانش��گاه و فع��الان حوزه 
حمل و نقل در جلسات تخصصی اتاق 
س��خن گفت. وی با اش��اره به اینکه 
پژوهش های گس��ترده و قابل قبولی 
در محافل و مجامع دانشگاهی کشور 
در بح��ث حمل و نقل صورت گرفته و 
مطالعات جامعی هم در دست اقدام 

“اتاق بازرگانی”
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است خواستار ارائه این تحقیقات به 
نهادهای تصمیم گیر و دس��تگاه های 

تخصصی و اجرایی شد. 
فزونی با اشاره به اینکه حمل و نقل 
به عنوان مقوله ای پیش��ران می تواند 
در اقتصاد کشور اثرگذار باشد، افزود: 
در شرایط فعلی نیاز داریم ارتباطات 
و تعام��لات بیش��تری در این بخش 
برق��رار کنیم. در ح��ال حاضر رابطه 
خوبی ب��ا بخش راه آه��ن داریم ولی 
از قرار معلوم بخ��ش جاده ای تمایل 
چندان��ی برای گفتن حرف ها و نقطه 

نظراتش ندارد.
وی ادامه داد: تلاش ما این اس��ت 
که س��طح علم��ی و تخصص��ی این 
جلس��ات و برنامه ه��ای این چنین��ی 
را بالات��ر ببریم ت��ا جوانان علاقه مند 
بتوانن��د از ای��ن دان��ش و تخص��ص 

استفاده کنند. 
پس از آن دکت��ر مصطفی آیتی، 
مدیرکل نظارت ب��ر ترانزیت گمرک 
ایران در جایگاه سخنران قرار گرفت 
و اظهار داشت: کارهای زیاد و انجام 
نشده فراوانی روی زمین مانده که از 
آنها غافل ش��ده ایم ولی اگر هر کدام 
ما )بخش ه��ا( در حد بضاعت و توان 

خودش فعال ش��ود، اتفاقات خوب و 
مثبتی رخ خواهد داد. 

آیتی گفت: متاس��فانه از گذشته 
ت��ا همی��ن چند س��ال قب��ل توجه 
چندانی به بحث ترانزیت نشده و در 
مورد  تصمیم گیری های کلان خیلی 
التفات واقع نش��ده و به حاشیه رفته 
است. وقتی از اهمیت ترانزیت غافل 
ش��ویم قطعا در آینده دچار مش��کل 
خواهیم شد. وی ادامه داد: وقتی در 
سیاست های کلان و بالادستی نظام 
از ترانزیت س��خن به می��ان می آید 
ب��ه راحتی نباید از کنار این مس��اله 
عبور کرد. اگر امروز هر کسی در هر 
جایگاهی که قرار دارد – چه دولتی 
باش��د یا خصوصی – ترانزیت را کم 
و کوچ��ک ببین��د یا خ��دای ناکرده 
سنگ اندازی کند، بزرگ ترین خیانت 
را به امنیت و منافع این جامعه کرده 
است. کش��وری که در سه دهه اخیر 
در بن بس��ت قرار داش��ته و امروز در 
چهارراه منطقه ق��رار گرفته اگر این 
اجحاف را در حقش بکنیم که از این 
مزیت بزرگ )ترانزیت( چشم پوش��ی 
کند، به هیچ عنوان پذیرفتنی نیست. 
مدی��رکل نظارت ب��ر ترانزیت در 

ادام��ه بی��ان داش��ت: انتظ��ار اینکه 
کار  )دولت��ی(  عموم��ی  بخ��ش  در 
خارق الع��اده و منحص��ر به فرد، رفع 
مش��کلات و گره های چندین ساله را 
داشته باشید، خیلی منطقی نیست. 
بولدوزر دول��ت به حرکت درنمی آید 
مگر با زور و قدرت بخش خصوصی. 
اگر ساختار دولتی و بروکراسی ما تا 
الان جواب نداده به کم تحرکی بخش 
فعالیت  برمی گردد چ��ون  خصوصی 
یکپارچه و منس��جم نداش��ته است 
چون مطالبه گری نمی کند و اگر هم 

بکند راهش را بلد نیست. 
آیت��ی اقدامات موازی، نبود منافع 
نداش��تن همکاری های  و  مش��ترک 
بلند مدت در ای��ن بخش را از موانع 
کم اقبالی ترانزیت کش��ور عنوان کرد 
و اظه��ار داش��ت: درد اول و آخ��ر 
ترانزیت در کشور ما کم کاری بخش 

خصوصی است. 
دکت��ر امی��ری هم ب��ا انتق��اد از 
تصمیم گیری ه��ای  و  ش��عارزدگی 
عجولان��ه گف��ت: ت��ا س��ال ۱۳۹۳ 
کارگروه��ی تخصصی با توان اجرایی 
و اعتبار بالا وجود داشت که خودش 
کار هماهنگی بین دستگاه ها، تعامل، 

پیگی��ری، رایزنی و... را انجام می داد. 
ام��ا دولت تدبیر و امید در یک اقدام 
ش��تابزده و بدون هیچ دلیل موجهی 
ای��ن کارگروه تخصص��ی و کارآمد را 
منح��ل کرد و الان تم��ام اقدامات و 
فعالیت های گذشته به حال خود رها 

شده است. 
در ادامه نشس��ت ضمن گفت وگو 
و  مش��کلات  مس��ایل،  م��ورد  در 
چالش ه��ای پیش رو، آم��ار و ارقام، 
فعل��ی حمل و نقل  تش��ریح وضعیت 
ریلی و ج��اده ای کش��ور، حمل بار، 
مصرف سوخت، هزینه ها، جابه جایی، 
ارزبری و ارزآوری، بهره وری، مدیریت 
حمل و نقل و...  ب��ه صورت تصویری 
ارائه شد که مورد بحث و تبادل نظر 

حاضران در جلسه قرار گرفت. 
در پایان با اش��اره به اینکه کشور 
در ش��رایط دش��واری ق��رار دارد و 
تحریم ه��ای بین المللی این وضعیت 
را پیچیده ت��ر و س��خت تر می کند بر 
ضرورت همه جانبه توسعه حمل و نقل 
با محوریت ترانزیت به منظور ارتباط 
با کش��ورهای منطقه و فرامنطقه ای 

مورد تایید و تاکید قرار گرفت. 

جلسه مجامع عمومی عادی و فوق العاده 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

جلس��ه مجام��ع عمومی ع��ادی و فوق الع��اده انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
روز سه شنبه ۹۸/۱۰/۲۴ با حضور نمایندگان شرکت های 
حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته در محل س��اختمان 

شماره ۳ اتاق بازرگانی تهران برگزار گردید.
مطابق با دستور جلسه مجمع عمومی فوق العاده که 
در ابتدا برگزار گردید، فرمت جدید اساس��نامه انجمن 
م��ورد تائید اکثریت اعضای حاضر ق��رار گرفت و مقرر 
شد تعداد اعضاء هیئت مدیره انجمن ۵ نفر باقی بماند و 
همچنین تمامی اعضاء اعم از باری، مسافری، فورواردر 
و خدمات وابس��ته از این پس دارای حقوق یکس��ان و 
برابر از نظر حق رأی و کاندید ش��دن جهت عضویت در 
هیئت مدیره انجمن و همچنین سایر حقوق مربوط به 

اعضا باشند.
همچنین پس از آن با توجه به اتمام دوره س��ه س��اله 
هیئت مدیره انجمن، مجمع عمومی عادی جهت انتخاب 
اعض��ا جدید هیئت مدی��ره انجمن ب��رای دوره هفتم، با 

مشارکت حداکثری شرکت های عضو انجمن برگزار گردید 
که نتایج انتخابات به شرح زیر اعلام می گردد:

۱- جناب آق��ای عباداله فروزش، مدیرعامل ش��رکت 
راه آهن حمل و نقل با ۳۲ رأی

۲- جناب آقای محمد رجبی، مدیرعامل شرکت رجاء 
با ۲۸ رأی

۳- جن��اب آقای س��ید علیرضا حس��ینی طباطبائی، 
مدیرعامل شرکت توسعه ریلی پارسیان با ۲۸ رأی

۴- جناب آقای فرهنگ طلوعی، مدیرعامل شرکت ریل 
پرداز سیر با ۲۸ رأی

۵- جناب آقای س��بحان نظری، مدیر عامل ش��رکت 
ترکیب حمل و نقل با ۲۵ رأی همچنین اسامی اعضاء علی 

البدل به شرح زیر می باشد:
۶- جناب آقای جواد صادقی مجد، مدیرعامل شرکت 

فولاد لجستیک با ۱۹ رأی
۷- جناب آقای مرتضی رجبی، مدیرعامل شرکت احیاء 

ریل ایرانیان با ۱۸ رأی
بدینوس��یله ضمن عرض تبریک و آرزوی توفیق برای 
اعضاء منتخب، از زحمات اعضاء سابق هیئت مدیره انجمن 

کمال تشکر و قدردانی به عمل می آید.
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نتایج حاصل از حل مدل 
ریاضی 

مکان یابی مراکز لجستیک
مدل ریاضی توسعه داده شده برای 
ای��ن طرح ب��ا اس��تفاده از حل کننده 
س��یپلکس حل شده است. از سیستم 
ابررایانه با مش��خصات تعداد دو عدد 
پردازنده V۴ ۲۶۵۰، تعداد ۴۸ هسته 
با فرکان��س ۲.۲، حجم حافظه ۱۲۸ 
گیگابایت و حجم هارد ۳۰۰ گیگابایت 
تح��ت سیس��تم عامل وین��دوز ۷ که 

توس��ط مرکز تحقیقات پردازش های 
فوق سریع دانشگاه صنعتی امیر کبیر 
)پلی تکنیک تهران( در دسترس قرار 

گرفته بود، استفاده شده است.
س��ناریوهای مختل��ف بر اس��اس 
ش��اخص هایی همچ��ون گروه ه��ای 
کالایی مختلف، تعداد مختلف مراکز 
لجستیک، ثابت و متغیر بودن تعداد 

فرض ذکرشده در قالب  یبندخاطرنشان کرد که در صورت فرمول دیموضوع با نیا یلیتکم حیاعمال شد. در توض

 کیحجم بار  شیبا هدف افزا أمبد کیحالت وجود دارد که بار مربوط به  نیمدل، امکان رخداد ا یهاتیمحدود

دور متصل  اریبا فاصله بس کیبه مرکز لجست ،یابرنامه آستانه مربوط به فرض قطار حدبه  دنیتا رس یلیر ریمس

 .گردد

 است.شده هئارا یینها یویسنار یبرا یاضیر یسازنهیآمده حاصل از حل مدل بهدستبه جیادامه نتا در

-آن انهیسال یعملکرد تیظرف نهیشیبه همراه ب کیلجست زمدل جهت احداث مراک یخروج یهاپهنه ۸شکل  در

 .استها آورده شده

 

 پیشنهادی کیلجست زمراک انهیسال یعملکرد تیظرف نهیشیب: ۸شکل 

 

 نیا زد،یعباس، اصفهان و تهران، بندر یهامربوط به پهنه یهالیرود، با توجه به پتانسیطور که انتظار مهمان

 زانیند. مابالا انتخاب شده یعملکرد تیبا ظرف کیمنتخب جهت احداث مراکز لجست یهاها به عنوان پهنهپهنه

ها و پهنه نیبار مربوط به خود ا دیجذب و تول زانیشده در شکل فوق مشتمل بر مدادهشینما یعملکرد تیظرف

تر شیطور که پاست. همان کیمراکز لجست نیاز ا کیشده در هر عیو توز عیجمت یبار عبور زانیم نیهمچن

هستند و با توجه به  کیمربوط به مراکز لجست انهیسال یعملکرد تیظرف نهیشیاز ب یبرآورد ریمقاد نیشد ا انیب

 نیاست، لذا از انظر گرفته نشدهسفر صاحبان بار در لاتیملاحظات مربوط به تما یطرح تمام زفاز ا نیدر ا نکهیا

کرد. در جدول ادیتوان یم کیمراکز لجست یبرا یابیدستقابل یاسم یعملکرد تیظرف نهیشیببه عنوان  ریمقاد

-مربوطه ذکر شده یرشهرهایمنتخب مدل همراه با ز یهاپهنه موجود در سند آمایش مراکز لجستیک کشور،

 است. 

های شبکه با تعرفه های مربوط به منفعت اجتماعی و درنظرگرفتن هزینه سوخت و حق دسترسیبا حذف هزینه

شود. نتایج با مشخصات سناریو وضعیت فعلی دست یافته است تا به دیدی از شبکه پیشنهادیفعلی سعی شده

 است.آورده شده ۰مربوط به این سناریو در شکل 

 

 خروجی مدل با فرض وضعیت موجود کیلجستهای هاب انهیسال یعملکرد تیظرف نهیشیب: ۰شکل 

 

که با توجه به  طوریشود بههای منتخب مشاهده نمیشود تغییر محسوسی در پهنهطور که ملاحظه میهمان

گیری کرد که تأثیر احداث مراکز لجستیک و تجمیع و توزیع بار جهیتوان نتآمده در این سناریو میدستنتایج به

 های مربوط به قیمت سوخت است.در مراکز لجستیک بیشتر از تغییر در تعرفه

شکل 1: بیشینه ظرفیت عملکردی سالیانه مراکز لجستیک پیشنهادی

شکل 2: بیشینه ظرفیت عملکردی سالیانه هاب های لجستیک خروجی مدل با فرض وضعیت موجود

“پرونده سندهای بالادستی”

شماره 42 - دی 3898



مراک��ز، مقادیر مختل��ف هزینه ثابت 
اح��داث مراک��ز لجس��تیک، مقادیر 
مختلف هزینه ترنش��یپمنت، مقادیر 
مختل��ف هزین��ه نگه��داری و ح��ق 
دسترسی به ش��بکه ریلی و جاده ای، 
لحاظ و عدم لح��اظ هزینه عملیاتی 
درون مراکز لجستیک، در نظر گرفتن 
حالات مختلف ش��بکه ریلی )شبکه 
موجود، شبکه در حال احداث و شبکه 
در حال مطالعه(، لحاظ و عدم لحاظ 
کمیته فاصله بین دو مرکز لجستیک، 
لحاظ و عدم لحاظ بار حمل ش��ده با 
مس��افت کوتاه ت��ر از ۳۰۰ کیلومت��ر 
و همچنی��ن ف��رض قط��ار برنامه ای 
در نظر گرفته شد و مدل سازی مسئله 
برای هر یک از این س��ناریوها اصلاح 
گردی��د. با توجه به ای��ن توضیحات، 
مدل ریاضی با اس��تفاده از زیرساخت 
ابررایان��ه ای با زمان ح��ل بین یک تا 
چه��ار روز برای هر اجرا بیش از ۱۰۰ 
مرتبه اجرا ش��د. در انته��ا با توجه به 
تحلیل های به دس��ت آمده، سناریوی 
نهایی ب��ا پیش فرض های��ی که قبلا 
بیان ش��د، انتخاب گردید. در ارتباط 
ب��ا اعمال فرض قط��ار برنامه ای قابل 
ذکر اس��ت ک��ه ابتدا این ف��رض در 
قال��ب محدودیت های م��دل ریاضی 
فرمول بندی ش��د و در بهینه س��ازی 
مس��ئله اعمال گردید ام��ا طبق نظر 
خبرگان این فرض در مرحله پردازش 
نتای��ج خام و محاس��بات پس از حل 
مدل اعمال ش��د. در توضیح تکمیلی 
این موضوع باید خاطرنش��ان کرد که 
در صورت فرمول بندی فرض ذکرشده 
در قالب محدودیت های مدل، امکان 
رخداد این حالت وج��ود دارد که بار 
مربوط به یک مب��دأ با هدف افزایش 
حجم بار یک مس��یر ریلی تا رسیدن 
به حد آس��تانه مربوط به فرض قطار 
برنامه ای، به مرکز لجستیک با فاصله 

بسیار دور متصل گردد.
در ادامه نتایج به دست آمده حاصل 
از حل مدل بهینه سازی ریاضی برای 

سناریوی نهایی ارائه شده است.
در ش��کل ۱ پهنه ه��ای خروج��ی 
مدل جهت احداث مراکز لجس��تیک 
به همراه بیش��ینه ظرفیت عملکردی 

سالیانه آن ها آورده شده است.

شکل ۳: محدوده پوشش هاب های لجستیک 

شکل ۴: جریان حمل بار ریلی و جاده ای شبکه موجود

 است.ترسیم شده  3های لجستیک در شکل در ادامه نقشه مربوط به محدوده پوشش هاب

 

  کیلجستهای : محدوده پوشش هاب3شکل 

 

یابی، هر مبدأ بار امکان اتصال به چندین مرکز لجستیک جهت ارسال طبق فرض تخصیص چندگانه مدل مکان

ی ترسیم شکل فوق استفاده شده از شاخص فاصله موزون برا ،کالا به مقاصد مختلف را دارد. با توجه به این نکته

ترین مرکز لجستیک با بیشترین حجم جریان بار ارسالی مبادی و مقاصد مختلف به نزدیکطوری که  به است.

 اند.تخصیص پیداکرده

 است.ترسیم شده ۸ونقل موجود در شکل ای شبکه حملجریان بار ریلی و جاده

 

 ای شبکه موجودبار ریلی و جادهحمل : جریان ۸شکل 

م��ی رود،  است.ترسیم شده ۶پیشنهادی در شکل حجم جریان بار بین مراکز در شبکه لجستیک  انتظار  ک��ه  همان ط��ور 
با توج��ه ب��ه پتانس��یل های مربوط 
بندر عباس،  ته��ران،  پهنه ه��ای  ب��ه 
اصفهان و ی��زد، این پهنه ها به عنوان 
پهنه ه��ای منتخ��ب جه��ت احداث 
مراکز لجستیک با ظرفیت عملکردی 
بالا انتخاب ش��ده اند. میزان ظرفیت 
عملکردی نمایش داده ش��ده در شکل 
ف��وق مش��تمل ب��ر میزان ج��ذب و 
تولید بار مرب��وط به خود این پهنه ها 
و همچنین میزان بار عبوری تجمیع 

و توزیع ش��ده در هر یک از این مراکز 
لجستیک است. همان طور که پیش تر 
بیان ش��د ای��ن مقادیر ب��رآوردی از 
بیش��ینه ظرفیت عملکردی س��الیانه 
مربوط به مراکز لجس��تیک هستند و 
با توجه به اینک��ه در این فاز از طرح 
تمامی ملاحظات مربوط به تمایلات 
سفر صاحبان بار در نظر گرفته نشده-
اس��ت، ل��ذا از این مقادیر ب��ه عنوان 
بیش��ینه ظرفیت عملکردی اس��می 
قابل دس��تیابی برای مراکز لجستیک 

می توان یادکرد. در جدول موجود در 
س��ند آمایش مراکز لجستیک کشور، 
پهنه ه��ای منتخ��ب مدل هم��راه با 

زیرشهرهای مربوطه ذکر شده است. 
ب��ا ح��ذف هزینه های مرب��وط به 
منفع��ت اجتماع��ی و درنظرگرفت��ن 
هزینه س��وخت و حق دسترسی های 
شبکه با تعرفه فعلی سعی شده است 
تا به دیدی از ش��بکه پیش��نهادی با 
مش��خصات س��ناریو وضعی��ت فعلی 
دست یافته-شود. نتایج مربوط به این 
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سناریو در شکل ۲ آورده شده است.
همان ط��ور که ملاحظه می ش��ود 
تغییر محسوسی در پهنه های منتخب 
مشاهده نمی شود به طوری که با توجه 
به نتایج به دس��ت آمده در این سناریو 
می ت��وان نتیجه گیری ک��رد که تأثیر 
احداث مراکز لجس��تیک و تجمیع و 
توزیع بار در مراکز لجستیک بیشتر از 
تغییر در تعرفه های مربوط به قیمت 

سوخت است.
در ادامه نقش��ه مربوط به محدوده 
پوشش هاب های لجستیک در شکل 

 

 پیشنهادی کیلجست ها در شبکه: حجم جریان بار کل بین هاب۶شکل 

 

در  شدهجاشود که با احداث مراکز لجستیک، بار جابه، مشاهده می۶و شکل  ۸با مقایسه شبکه مربوط به شکل 

تأمل طرح قابل یایاز مزا یکیموضوع  نیشد که احمل خواهند یلیر ریمس قیاز طراً و عمدت عیسطح کشور تجم

مراکز علاوه بر  نیبار در ا عیو تجم یلیبه خطوط ر یاجاده ریبا انتقال بار از مس که یمطالعه است. به طورمورد

 ،یاهمچون تعداد تصادفات جاده ییهاشاخص رد یاقابل ملاحظه ییجوصرفه ک،یلجست یهانهیکاهش هز

جم ح ۵خواهد شد. در ادامه در شکل  جادیا یسوخت مصرف زانیو م یطیمحستیز یهایندگیآلا زانیم

 است.شده میترس کیبا مراکز لجست ییو مقاصد نها یمباد انیمبادلات م

 

  کیلجست هایهاببا  ییمقاصد نها ی/مباد انیجم مبادلات مح: ۵شکل 

 

شکل 5: حجم جریان بار کل بین هاب ها در شبکه لجستیک پیشنهادی

شکل 6: حجم مبادلات میان مبادی/ مقاصد نهایی با هاب های لجستیک 

۳ ترسیم شده است.
طبق فرض تخصیص چندگانه مدل 
مکان یابی، هر مبدأ بار امکان اتصال به 
چندین مرکز لجستیک جهت ارسال 
کالا به مقاصد مختلف را دارد. با توجه 
به این نکته، از شاخص فاصله موزون 
برای ترس��یم ش��کل فوق اس��تفاده 
ش��ده اس��ت. به طوری ک��ه مبادی و 
مقاصد مختلف به نزدیک ترین مرکز 
لجستیک با بیشترین حجم جریان بار 

ارسالی تخصیص پیداکرده اند.
جریان بار ریلی و جاده ای ش��بکه 

حمل ونقل موجود در شکل ۴ ترسیم 
شده است.

حجم جری��ان بار بی��ن مراکز در 
شبکه لجستیک پیشنهادی در شکل 

۵ ترسیم شده است.
با مقایسه ش��بکه مربوط به شکل 
می ش��ود  مش��اهده  و ش��کل ۵،   ۴
که با اح��داث مراکز لجس��تیک، بار 
جابه جاش��ده در سطح کشور تجمیع 
و عمدتاً از طریق مس��یر ریلی حمل 
خواهند ش��د که ای��ن موضوع یکی از 
مزایای قابل تأمل ط��رح مورد مطالعه 

اس��ت. ب��ه طوری ک��ه با انتق��ال بار 
از مس��یر ج��اده ای به خط��وط ریلی 
و تجمی��ع ب��ار در این مراک��ز علاوه 
ب��ر کاه��ش هزینه های لجس��تیک، 
صرفه جوی��ی قاب��ل ملاحظ��ه ای در 
شاخص هایی همچون تعداد تصادفات 
آلایندگی ه��ای  می��زان  ج��اده ای، 
زیس��ت محیطی و می��زان س��وخت 
مصرفی ایجاد خواهد شد. در ادامه در 
ش��کل ۶ حجم مبادلات میان مبادی 
و مقاص��د نهایی با مراکز لجس��تیک 

ترسیم شده است.
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نقشه راه 
بهبود ایمنی 

راه های 
کشور

معاونت حمل و نقل 
وزارت راه و شهرسازی 

آبان ماه 1396 و بازنگری 
اردیبهشت 97

براس��اس مطالعات صورت گرفته 
بر روی روند تلفات س��وانح رانندگی 
در جاده ه��ا، پیش  بینی می ش��ود در 
صورت ت��داوم رون��د فعل��ی، تعداد 
کش��ته ش��دگان در س��ال های آتی 

افزایش خواهد یافت.
برنامه های اجرایی لازم الاجرا در 

جهت تحقق اهداف 

صفحه بسته شود 1   

 "پرونده سندهای بالادستی"
  

های کشورنقشه راه بهبود ایمنی راه  
 معاونت حمل و نقل وزارت راه و شهرسازی 

39و بازنگری اردیبهشت  1931آبان ماه   

 

 

شود در صورت بینی میها، پیشبراساس مطالعات صورت گرفته بر روی روند تلفات سوانح رانندگی در جاده
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“مقالات”

نگاهی به الگوی برنامه ریزی 
قطارهای ترکیبی

در سال ه��ای اخیر با توجه به مزایای ف��راوان سیستم حمل و نقل 
ریل��ی، این صنع��ت رشد فزاین��ده ای داشته است. ام��روزه صنعت 
ریلی نیازمند توسعه ی برنامه ری��زی قطارها و استفاده از سامانه های 
مدیریت حمل و نقل نوین می باشد. با توجه به محدودیت های موجود 
در سیست��م حمل و نقل و به منظ��ور توسعه خدمات حمل و نقل ریلی 
در مسیر های جدید )مسیر های بلند و کمربندی(، شیوه ی برنامه ریزی 
قطاره��ای مسافری بلند م��دت بصورت ترکیب��ی می تواند یکی از  
بهترین گزینه ها برای افزایش بهره وری در حوزه ی  قطارهای مسافری 
می باشد. در این مقاله به مزایای این نوع برنامه ریزی پرداخته می شود. 

برنامه ریزی قطارهای 
مسافری

پایه اصلی تصمیم گیری در س��یر و 
حرکت قطاره��ا در صنعت حمل و نقل 
ریلی، شیوه ی برنامه ریزی و زمان بندی 
حرکت قطارها است و این برنامه ریزی 
در ش��بکه ی حمل و نقل ریلی بس��یار 

حائز اهمیت می باشد. 
 برنامه ری��زی می توان��د ب��ه عنوان 
عامل��ی جه��ت افزایش به��ره وری در 
حوزه ی زم��ان، ناوگان، زیرس��اخت ) 

خطوط و ایستگاه و ...( موثر واقع شود 
و عدم توجه به ای��ن مقوله باعث هدر 
رفت سرمایه های ملموس و ناملموس 

گردد.
  یکی از عوامل��ی که باعث کاهش 
متع��دد  بخش ه��ای  در  به��ره وری 
راه آهن از جمله واگن های مس��افری، 
ایس��تگاه های  ظرفی��ت  لکوموتی��و، 
مسافری، ترافیک شبکه  و ... می شود، 
برنامه ری��زی قطارهای مس��یر بلند ) 
عمدتا کمربندی( می باشد. این قطارها 

ک��ه راه آهن ای��ران عموم��ا از مناطق 
مختلف کشور به سمت مشهد مقدس 
اع��زام می ش��وند از ایس��تگاه تهران یا 
از کمربن��دی اسلامش��هر – آپرین – 
به��رام جهت ت��ردد به مقصد مش��هد 
مقدس اس��تفاده می نمایند. در صورت 
تاخی��ر احتمال��ی، تردد ای��ن قطارها 
باع��ث به هم خ��وردن ترافیک قطارها 
بالاخص از مب��دا تهران ی��ا از مبادی 
قطارهایی که در طول مس��یر خود از 
آن عب��ور می نمایند می گردد. علاوه بر 
ایجاد تاخی��ر احتمالی باعث تاخیر در 
ورود به مقصد و ایج��اد تاخیر از مبدا 
برای قطار ش��ده و همچنین نت مورد 
نیاز برای بازدی��د فنی واگن های قطار 
را کاه��ش داده که ای��ن امر تبعاتی را 
به هم��راه دارد. با توجه ب��ه موارد فوق 
الذکر به نظر می رسد در صورت حذف 
قطاره��ای کمربندی طولانی مس��یر 
بلند مانند تبریز – مش��هد، ش��یراز – 
مشهد، اهواز – مشهد و ... و پیش بینی 
قطاره��ای ترکیبی برای این مس��یرها 
می ت��وان ع��لاوه ب��ر کاهش ریس��ک 
خرابی واگن، خراب��ی دیزل، تاخیر در 
ورود ب��ه مقصد و تبعات ناش��ی از آن 
را به حداقل رس��انده و چابکی ش��بکه 
را افزای��ش داده و ترافی��ک قطارها را 
منظم تر سازیم. از طرفی با برنامه ریزی 
به این شیوه می توان اطلاعات دقیق تر 
را برای مس��افر جهت برنامه ریزی سفر 
متناسب با اهداف سفر فراهم نموده و 

بر اساس کش��ش تقاضای بازار، مسیر 
های جدیدی را برای مس��افرت آن ها 
به این ش��یوه فراهم نمود ک��ه از این 
مسیر ها می توان به مسیر های تبریز – 
زاهدان، اهواز – تبریز، تبریز – گرگان، 
زهدان – گرگان، تبریز – بندر عباس 
و ... را نام برد. برقراری قطار به شیوه ی 
فعلی در مس��یر های فوق علاوه بر نیاز 
به تعریف مسیر مجزا برای آن ها، باعث 
افزایش ترافیک ش��بکه شده و گاها به 
دلیل محدودیت های شبکه امکان پذیر 
نبوده و همچنین ریسک خرابی سالن 
و خراب��ی دیزل را افزایش داده و باعث 

کاهش بهره وری می گردد. 
در ای��ن گفتار با س��ه واژه ی س��فر 
ترکیب��ی، قطار ترکیب��ی و حمل و نقل 
ریل��ی ترکیب��ی مواجه ک��ه به توضیح 

هریک از این تعاریف می پردازیم.
سفر ترکیبی

ای��ن ش��یوه به نوعی از س��فر گفته 
می ش��ود ک��ه در آن ب��ا توج��ه ب��ه 
محدودیت های��ی از قبیل توزیع هدف 
س��فر در مقاص��د مختل��ف )ماموریت 
اداری یا هدف گردشگری سیاحتی – 
زیارتی در چن��د مقصد( فراهم نبودن 
امکان سفر مس��تقیم به مقصد نهایی 
)نبود مسیر، زیر ساخت یا محدودیت 
های��ی سیاس��ی( مس��افرت بص��ورت 
مستقیم از مبدا به مقصد نهایی انجام 
نشده و س��یر مسافر به چندین مقصد 

میانی توزیع می گردد.

محمود فخرائی گشتی1
محمدرضا ملاح2
فرزانه نظری زاده3
فاطمه اسمعیلی4
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قطار ترکیبی 
قط��ار ترکیب��ی به قط��اری اطلاق 
می شود که با توجه به شرایطی امکان 
سیر مستقیم از مبدا به مقصد نداشته 
و در طول مس��یر به توجه به موقعیت 
مس��یر مس��افرین آن از قط��ار اول به 
قطار بعدی جابجا ش��ده و ادامه س��فر 

می دهند. 
حمل و نقل ترکیبی

در این ش��یوه ی حمل و نقل با توجه 
به محدودیت هایی از قبیل نبود مسیر 
ریلی مس��تقیم، نبود صرفه اقتصادی 
برای احداث مسیر ریلی، زمان بر بودن 
احداث مسیر ریلی و وجود تقاضا برای 
استفاده از سیس��تم حمل و نقل ریلی، 
جابجایی مس��افرین بص��ورت ترکیبی 
از سیس��تم حمل و نقل ریلی با س��ایر 
ش��قوق حمل که عموما جاده می باشد 
امکان پذی��ر می گ��ردد. بدین منظور با 
توجه به وجود تقاضا در برخی از نواحی 
کشور که خطوط ریلی در آن ها احداث 
نش��ده ولی تقاضای س��فر با قطار در 
آن ها وجود داشته مسافرین با استفاده 
از سیس��تم ج��اده به اولین ایس��تگاه 
راه آهن منتقل و از آنجا به مقصد نهایی 

خود منتقل می شوند.
مس��ائل و مش��کلات اس��تفاده از 

قطارهای مسیر بلند
در بررس��ی ص��ورت گرفته س��یر 
قطارهای مس��یر بلند با توجه به زمان 
سفر آن ها مش��کلاتی به همراه داشته 
ک��ه ذیلا ب��ه برخ��ی از آن ها اش��اره 

می گردد:
افزایش ریسک خرابی لکوموتیو

یک��ی از عوام��ل خراب��ی لکوموتیو 
قطاره��ای مس��افری س��اعت کارکرد 
م��داوم آن ه��ا می باش��د. این س��اعت 
کارکرد مداوم خصوصا برای قطارهای 
کمربندی بیش از ۲۰ ساعت سیر دارند 
ح��ادث می گردد. خراب��ی لکوموتیوها 
 علاوه بر کاهش به��ره وری باعث ایجاد 
هزینه ب��رای ش��بکه حمل و نقل ریلی 
شده و چه بس��ا انجام بازدید های فنی 
در موعد مق��رر )بازه ی زمانی مطلوب 
حدفاصل بین دو سرویس لکوموتیو( از 
ایجاد خرابی یا افزایش دامنه آن کاسته 
و باعث کاهش هزینه و زمان مورد نیاز 
ب��رای قرار گیری مج��دد لکوموتیو در 

سرویس گردد. همچنین این امر باعث 
افزایش عمر مفید لکوموتیو ش��ده که 
از عوام��ل اصلی و س��رمایه بر صنعت 

حمل و نقل ریلی می باشد.
افزای��ش فراوان��ی و مدت زمان 

خرابی واگن های مسافری 
خراب��ی واگن ه��ای مس��افری نیز 
در قطارهای کمربندی بس��یار ش��ایع 
اس��ت و یکی از دلایل مهم آن س��یر 
طولانی و گ��ذر از اقلیم های گوناگون 
جغرافیای ریلی )مناطق کوهس��تانی، 
مناط��ق ماس��ه ای و ... ( می باش��د و  
باعث افزایش ریسک خرابی واگن های 
وارده به مقص��د و ایجاد تاخیر از مبدا 
و همچنین توقف خارج از برنامه قطار 
در طول مس��یر می گردد. این در حالی 
اس��ت که زمان نت پیش بینی ش��ده 
ب��رای انجام بازدیدهای فنی و اقدامات 
تعمیرات��ی برای آن ها نیز بدلیل تاخیر 
در ورود به مقصد ناشی از خرابی واگن 
مسافری در طول مسیر کاهش یافته و 
باعث کاهش کیفیت بازدید و تعمیرات 
ج��اری مورد نیاز واگن های مس��افری 
می گردد که باع��ث خرابی های مکرر، 
توقفات خارج از برنامه و در موارد حاد 
انفصال واگن معیوب از س��ازمان قطار 
در طول مسیر و سرگردانی مسافرین و 
ایجاد نارضایتی در آنها می گردد. ایجاد 
بی نظم��ی در ترافیک قطارها خصوصا 
در محوره��ای پرترافی��ک مانند محور 
خراس��ان نیز یکی دیگر از اثرات سوء 
خرابی واگن ها در طول مسیر می باشد.

افزایش ترافیک شبکه
یک��ی از مش��کلات ناش��ی ار تردد 
قطاره��ای کمربندی که از تهران عبور 
می کنند افزایش ترافیک و اختلال در 
ترافیک شبکه می باشد. این امر زمانی 
حادتر می گردد که تاخیر در این قطار 
باع��ث ایج��اد اختلال در س��یر منظم 
قطارهای اعزامی از مبدا تهران شده و 
باعث بروز مشکلاتی از قبیل تاخیر در 
مبدا قطارهای اعزامی از تهران، توقف 
طولانی م��دت قطارهای کمربندی در 
ته��ران و نارضایتی مس��افرین آن ها، 
اشغال خطوط ایستگاه تهران و کاهش 
ظرفیت قبول و اعزام قطار در ایستگاه 

تهران و ... می گردد.   
برنامه ریزی قطارهای مسیر بلند به 

شیوه ی ترکیبی
در کش��ورهای توس��عه یافت��ه در 
حوزه ی حمل و نقل ریل��ی برنامه ریزی 
قطارها به سمت برنامه ریزی قطارهای 
مس��یر کوتاه و ترکیبی س��وق یافته و 
با توجه به مزایای این ش��یوه، س��هم 
بالای��ی از ش��بکه به قطارهای مس��یر 
کوتاه و مس��یر های ترکیبی اختصاص 
یافته و سهم اندکی از شبکه در اختیار 
قطارهای مس��یر بلند می باشد. در این 
ش��یوه بجای اختصاص ش��بکه به یک 
قطار مس��یر بلند، شبکه به چند قطار 
مسیر کوتاه تفکیک و مسافرین بجای 
سیر مستقیم از مبدا به مقصد حداقل 
از دو قطار برای مسافرت خود استفاده 
می نماین��د. بعنوان مثال در قطارهای 
کمربن��دی از مبادی مختلف به مقصد 
مش��هد مقدس بجای راه ان��دازی یک 
قطار از مبادی مختلف، چندین قطار به 
مقصد تهران راه اندازی شده و مسافرین 
از مب��ادی مختل��ف به مقص��د تهران 
عزیم��ت و از تهران با توج��ه به تنوع 
ساعت و س��ازمان قطار و مقتضیات و 
ش��رایط خود از جمله ساعت ورود به 
مقصد، هزینه ی بلیت، سازمان قطار و 
... می توانند گزینه ی مطلوب را انتخاب 
و به مش��هد ادامه سفر دهند. با توجه 
به کمبود واگن مسافری، نبود خطوط، 
کمبود لکوموتیو، ترافیک ش��بکه و ... 
راه اندازی مس��یرهای جدی��د در حال 
حاض��ر از محدودیت ه��ای راه آهن به 
ش��مار م��ی رود. از طرفی ب��ا توجه به 
در خدمت رس��انی  راه آه��ن  رس��الت 
ب��ه اقش��ار مختلف جامع��ه در پهنای 
ش��یوه ی  ل��زوم  ای��ران،  جغرافی��ای 
جدی��د برنامه ری��زی قطار ب��ه منظور 
خدمت رس��انی به بخش های بیشتری 
از جغرافی��ای س��رزمینی ایران هر چه 
بیشتر احس��اس می گردد. با این روش 
می توان بخش های مختلف کش��ور را 
ک��ه در حال حاضر بصورت مس��تقیم 
دارای مسیر اختصاصی نبوده را به هم 
متصل و ضری��ب بهره مندی جمعیت 
مناط��ق مختلف کش��ور را از خطوط 
ریلی افزایش داده و به این مهم دست 
یافت. در این راس��تا یکی از مهمترین 
چالش ها، تغییر در عادات سفر و ایجاد 
تقاضا برای این نوع از س��فر می باش��د 

که این امر مس��تلزم اطلاع رس��انی به 
مس��افرین در م��ورد مزایای س��فر با 
قطاره��ای ترکیبی می باش��د. در حال 
حاضر مسافرینی که عموما اتباع عراقی 
هس��تند با قطار اهواز- مشهد اقدام به 
مسافرت به مقصد قم می نمایند و پس 
از انجام زیارت به س��مت مشهد ادامه 
سیر می دهند )قطارهای اهواز- تهران 
یا اهواز مشهد به مقصد قم و ادامه سیر 

با قطار قم- مشهد(.
از جمله مزایای��ی که می توان برای 
س��فرهای ترکیبی )خصوصا عبوری از 
ته��ران ( با قطار متصور بود به ش��رح 

ذیل است:
۱- تنوع در سازمان قطار 

۲- تنوع در قیمت بلیت
۳- تنوع در ساعت حرکت

۴- امکان تعریف مس��یرهای جدید 
بدون اختصاص مسیر خاص در شبکه

۵- پوشش اهداف جانبی مسافرین 
)مانند امکان انجام خرید، بازدید، امور 

اداری و ...(
در حال حاضر قطارهای مس�یر 
بلند به دو دسته تقسیم می گردند

قطارهای کمر بن��دی به مقصد 
مش��هد مق��دس ک��ه از ته��ران عبور 

می نمایند.
مس��یرهای جدید که در حال 
حاض��ر با توجه به محدودیت ش��بکه، 
ناوگان، لکوموتیو و ... امکان راه اندازی 
بص��ورت مج��زا را ندارن��د )تبری��ز – 
زاهدان، اهواز – تبریز، تبریز – گرگان، 
زاهدان – گرگان، تبریز – بندر عباس 

و ...  (.
شیوه ی برنامه ریزی برای 

قطارهای مسیر بلند کمر بندی 
به مقصد مشهد مقدس

به منظور برنامه ریزی به ش��یوه ی 
ترکیبی برای قطاره��ا در این روش با 
توجه به تعدد حرک��ت قطارها و تنوع 
س��ازمان و ...  از ته��ران به مش��هد و 
محتمل ترین زمان س��یر قطار از مبدا، 
زمان های در دسترس مسافرین برای 
حرکت از تهران به مش��هد مشخص و 
بر اس��اس آن انتخاب ه��ای گوناگونی 
در اختی��ار مس��افرین ق��رار می گیرد. 
این ش��یوه به مس��افرین این امکان را 
می ده��د تا با توجه به ش��رایط خود از 
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قبی��ل زمان تحویل م��کان اقامتی در 
مقصد، زمان فراغت از ش��غل از مبدا، 
س��ازمان قطار )۴تخته در ش��کلهای 
مختلف سبز، س��یمرغ، زندگی، فدک، 
نور، ۶ تخته، اتوبوسی و ..(، قیمت بلیت 
و ... را م��د نظر قرار داده و بر اس��اس 
آن اق��دام ب��ه برنامه ریزی برای س��فر 
می نماید. همچنین برای مس��یر هایی 
مانن��د اهواز – مش��هد می توان به این 
شیوه قطارهای اهواز – مشهد را به دو 
قطار تهران – اهواز و تهران – مش��هد 
تبدی��ل نمود. ب��ا این ش��یوه علاوه بر 
افزایش ظرفیت مس��یر تهران – اهواز 
و افزایش تنوع ساعت حرکت، ضریب 
اشغال قطارهای تهران – مشهد را در 
تمام ساعات افزایش می یابد. این مزایا 
برای سایر مس��یرهای بلند مثل تبریز 
– مش��هد، اصفهان – مش��هد، زنجان 
– مش��هد و ... قابل تعمیم اس��ت. اما 
برای قطار نزدیک مثل کرج – مشهد، 
قزوی��ن – مش��هد، قم – مش��هد و .... 
می توان از ظرفیت قطارهای حومه ای 
و محل��ی ب��رای جابجایی مس��افرین 
به مقص��د تهران اس��تفاده نم��وده و 
ادامه مسیر این مس��افرین از تهران با 
قطارهای تهران – مشهد انجام شود. با 
توجه به تنوع ساعت حرکت قطارهای 
تهران – قم، تهران – هشتگرد، تهران 
– قزوی��ن، ته��ران – میان��ه، تهران - 
زنج��ان، انتخاب ه��ای متنوعی از نظر 
زمان حرکت و سازمان قطار در اختیار 
مس��افرین قطارهای قزوین – مشهد، 
ک��رج – مش��هد و قم – مش��هد قرار 

خواهد گرفت.
ب��رای  برنامه ری��زی  ش��یوه ی 

قطارهای مسیر بلند به مقاصد جدید:
در ای��ن روش ب��ا توج��ه ب��ه زمان 
حرکت قطار از مب��دا )زاهدان، تبریز، 
مش��هد و ... ( و س��اعت ورود آن ب��ه 
تهران و همچنین زمان حرکت قطار از 
ته��ران به مقصد دوم )گرگان، زاهدان، 
اهواز و ...(  اق��دام به برنامه ریزی برای 
ای��ن مس��یرهای جدید می گ��ردد. در 
صورتی که با توج��ه به زمان حرکت از 
مب��دا اول و ورود قطار به مقصد اول با 
حرکت از مقص��د اول به مقصد نهایی 
مطابقت داشته باشد ) با در نظر گرفتن 
تاخیرهای احتمالی( اق��دام به فروش 

بلی��ت ترکیبی برای مس��افر می گردد 
و ب��رای قطاری ک��ه در ح��ال حاضر 
وج��ود ن��دارد )تبریز – اه��واز( بلیت 
تبریز – تهران – اهواز صادر می گردد. 
در صورتی که زمان رس��یدن به مقصد 
اول و اع��زام از مقص��د اول ب��ه مقصد 
نهایی مطابقت نداش��ته باشد با توجه 
به امکان��ات و محدودیت های ش��بکه 
اقدام به برنامه ریزی این قطارها نموده 
بطوری که با اس��تفاده از مس��یرهای 
فعلی امکان ایجاد مسیر جدید بصورت 

ترکیبی فراهم گردد. 
مزایای روش جدید برنامه ریزی 

قطارها:
کاهش اختلال در شبکه:

با توج��ه به وجود تاخی��ر در اغلب 
مواقع ب��رای قطاره��ای کمربندی به 
هنگام عبور از ته��ران با توجه به الزام 
اع��زام قطارها ب��دون تاخی��ر از مبدا، 
باعث توقف مازاد بر برنامه قطارها می 
گردد. از طرفی با توجه به تاخیر قطار 
در ورود به ایس��تگاه تهران و حرکت از 
تهران خارج از برنامه پیش بینی ش��ده 
باعث برهم خوردن ترافیک ش��بکه در 
طول مس��یر می گ��ردد. در این روش 
ب��ا جایگزین��ی قطاره��ای ترکیبی با 
قطارهای کمربندی از افزایش اختلال 
در ش��بکه جلوگی��ری ش��ده و باعث 
کاهش ترافیک و بی نظمی در شبکه ی 

ریلی می گردد.
کاهش خرابی سالن:

در برنامه ریزی قطارها به ش��یوه ی 
ترکیب��ی، کاه��ش زمان س��یر مداوم 
واگن ه��ای مس��افری )ب��ازه ی زمانی 
حداکثر ۱۴ ساعته( و پیش بینی زمان 
مناس��ب برای انجام بازدید و اقدامات 
تعمیراتی باعث کاهش توقفات ناش��ی 
از خراب��ی س��الن ش��ده و از طرفی با 
نت مناس��ب پیش بینی ش��ده، باعث 
تش��خیص به موقع خرابی و مرمت آن 
ش��ده و از گس��ترش خرابی و تحمیل 
س��اعت کار و هزین��ه ی اضافی جهت 
مرم��ت آن ه��ا جلوگی��ری و بهره وری 

واگن افزایش می یابد.
کاهش خرابی لکوموتیو:

در برنامه ریزی قطارها به ش��یوه ی 
ترکیب��ی، کاه��ش زم��ان س��یر و به 
تب��ع آن کاهش زمان کارک��رد مداوم 

کاه��ش خرابی های  باعث  لکوموتی��و 
ناش��ی از کارکرد مداوم لکوموتیو شده 
و ب��ا انج��ام بازدیده��ای فن��ی و رفع 
عیوب در س��اعت های کارک��رد مداوم 
کمتر باع��ث کاهش خرابی، جلوگیری 
ازگس��ترش خراب��ی در مراحل اولیه و 
ب��ه تبع آن کاهش هزین��ه نگهداری و 
تعمیرات آن ها ش��ده و به نوعی باعث 
افزایش به��ره وری در بخش لکوموتیو 
که از کالاهای س��رمایه ای در سیستم 

حمل و نقل ریلی ست می گردد.
ارائه مسیرهای جدید:

بصورت  قطاره��ا  برنامه ری��زی  ب��ا 
ترکیبی می توان مس��یرهای جدیدی 
را برای حمل و نقلی ریلی معرفی نموده 
که ارائ��ه ی آن بصورت قطارهای مجزا 
ب��ا توجه به غیر اقتص��ادی بودن، عدم 
ام��کان اضافه نم��ودن قطار ب��ا توجه 
ب��ه ترافیک مس��یر و ... ام��کان پذیر 
نمی باشد. این در حالی است که تعریف 
مس��یر بصورت قطار ترکیبی می توان 
ب��ه بازاره��ای جدی��دی در ح��وزه ی 
حمل و نقل ریلی دس��ت یافته و علاوه 
بر آن باعث افزایش رضایت مس��افرین 

می گردد.  
افزای��ش تع��داد و تن��وع   

ساعت حرکت:
بصورت  قطاره��ا  برنامه ری��زی  ب��ا 
ترکیبی و ح��ذف قطارهای کمربندی 
امکان ایجاد تنوع ساعت حرکت برای 
این مقاصد فراهم ش��ده ک��ه می تواند 
به عنوان عامل��ی جهت افزایش ضریب 
اش��غال قطاره��ا ش��ده و برنامه ریزی 
قطارها بدین شیوه را توجیه پذیر نماید. 
به عنوان مثال در مسیر تهران-تبریز در 
حال حاضر دو قطار در حال سیر بوده 
دو قطار کمربندی تبریز- مشهد نیز در 
این مسیر تردد می نمایند.با برنامه ریزی 
به ش��یوه ی جدید می ت��وان قطارهای 
تهران- تبریز را ب��ه چهار رام قطار در 
ساعت های متنوع افزایش و مسافرین 
تبری��ز - مش��هد را در گام نخس��ت از 
تبری��ز به تهران منتق��ل و در گام دوم 
با یکی از قطارهای تهران – مش��هد به 

مشهد اعزام شوند. 

نتیجه گیری:
با توجه ب��ه محدودیت های موجود 

در سیستم حمل و نقل ریلی در حوزه ی 
راه اندازی مسیرهای جدید )مسیر های 
بلندوکمربن��دی( و به منظور توس��عه 
خدمات حمل و نقل ریلی در مسیر های 
جدید، ش��یوه ی برنامه ریزی قطارهای 
مس��افری بلند مدت بصورت ترکیبی 
بهترین گزینه به منظور دس��تیابی به 

این اهداف می باشد. 
در نهای��ت ب��ا ای��ن ش��یوه علاوه 
بر کاه��ش هزینه های ناش��ی از س��یر 
قطارهای کمربندی و طولانی مس��یر 
)خراب��ی لکوموتی��و - خراب��ی واگن و 
...( تع��داد قطارهای مس��افری موجود 
در ش��بکه خصوصا قطارهای اعزامی از 
نواحی به تهران افزایش می یابد. ضمنا 
این شیوه تنوع زمان حرکت قطارها را 
به مسافرین ارائه نموده و سبب افزایش 

رضایت مسافرین می گردد.    
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اعضای انجمن

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

مهران برومند 

آهن ریل کاران
مدیرعامل:

 حسن منجزی پور

بهتاش سپاهان
مدیرعامل: 

خیراله سلیمیان

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
ترکیب حمل و نقل

مدیرعامل: 
سبحان نظری

توکا ریل
مدیرعامل: 

محسن سعیدبخش

 توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

حمل و نقل بین المللی کشتیرانی 

برادران مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
قاسم غیور زحمتکش

توسعه حمل و نقل 
 بین المللی پارسیان
مدیرعامل:  سیدعلیرضا 

حسینی طباطبایی

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک

مدیرعامل: 
صمداله شکری

بیکران قشم
مدیرعامل: 

بهمن یحیایی

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان

ریل پارس سینا 
مدیرعامل: 

حامد نوروزی 

چند وجهی فولاد 
لجستیک
مدیرعامل: 

جواد صادقی مجد

فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم محمدی

حمل ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: ۶۶۴۲۴۹۰۰
نمابر: ۶۶۴۲۱۲۱۶

تلفن: ۰۳۱-۳۶۲۴۵۰۱۰
نمابر: ۰۳۱-۳۶۲۸۲۰۲۶

تلفن: ۸۸۳۴۷۴۵۲-۵
نمابر: ۸۸۳۰۳۳۴۱

تلفن: ۸۸۷۹۷۸۹۹
نمابر: ۸۸۷۷۰۴۵۹

تلفن:۴۶۱۰۰۹۸۰-۹
نمابر:۴۶۱۰۰۹۸۰-۹

تلفن: ۸۸۰۴۹۳۰۰
نمابر: ۸۸۰۴۳۲۲۶

تلفن: ۰۵۱-۳۸۱۱۲۲۲۶-۸
نمابر:۰۵۱-۳۸۱۱۲۲۲۹

تلفن: ۸۸۹۵۵۸۵۱
نمابر: ۸۸۹۵۲۴۶۴

تلفن: ۸۸۳۱۰۸۸۰
نمابر: ۸۸۸۳۴۳۴۰

تلفن: ۸۸۷۲۷۲۵۳-۸
نمابر: ۸۸۷۲۷۰۳۳

تلفن: ۷۷۶۲۴۷۷۰
نمابر: ۷۷۶۴۵۶۸۹

تلفن: ۸۸۳۲۴۳۳۴
نمابر: ۸۸۳۲۴۳۳۵

تلفن: ۴۴۷۸۰۱۹۵
نمابر: ۴۸۲۷۹۳۲۹

تلفن: ۸۸۱۴۰۶۶۰
نمابر: ۸۸۳۰۳۹۵۳

تلفن: ۸۴۰۱۳۰۰۰
نمابر: ۸۸۶۲۶۶۴۰

تلفن:۵۵۲۵۰۹۳۱-۷
نمابر: ۵۵۲۴۸۷۸۲

تلفن: ۸۸۸۷۱۷۳۷
نمابر: ۸۸۸۵۰۸۷۰

تلفن: ۸۸۹۰۰۱۴۱-۷
نمابر: ۸۸۹۰۴۰۵۳

تلفن: ۶۶۹۱۵۱۸۳-۵
نمابر: ۶۶۹۱۳۹۲۴

تلفن: ۰۳۱-۶۶۹۰۲۸۲
نمابر: ۰۳۱-۳۶۶۹۰۲۸۵

تلفن:۰۳۱-۳۶۷۳۴۴۰۱-۲
فکس:  ۰۳۱-۳۶۷۳۴۴۰۳ 

تلفن: ۴۴۲۸۱۶۱۰-۲
نمابر: ۴۴۲۸۱۶۱۳

تلفن:۵۷۸۵۱
نمابر: ۵۷۸۵۱ داخلی ۸

تلفن: ۰۳۱-۳۶۵۰۵۰۲۶
نمابر: ۰۳۱-۳۶۵۰۴۷۹۸

تلفن: ۰۶۱-۳۲۲۷۴۵۱۵
نمابر: ۰۶۱-۳۲۲۷۴۵۱۵

ش��رکت های عضو انجمن صنفی ش��رکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

سید علیرضا اشرف زاده

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمود مرتضایی

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 
ناصر غفاری

نورالرضا
مدیرعامل: 

سید رسول میراحمدی

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: 
مجتبی لطفی

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم

ناوگان ریل 
الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

علی سلیم نیا

تجارت کوشش 
سپاهان

مدیرعامل: 
شکراله شفیع زاده

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: 
محمود قیام

کمال نقش
دانش)کمند(

مدیرعامل: 
کمال الدین سخا

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی

مهندسی  و بازرگانی 
راهیان عصر دایا

مدیرعامل:
مرجان عالیوند

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: 
محمود امامی

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

کامران بهمنی

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
غزاله تیما

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

راه آهن کشش
مدیرعامل: 
ناصر صوفی

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان

 

 

تارک دیزل پارسی
مدیرعامل: 

محمدرضا راستکار

پیشگامان رسانه 
پارس

مدیرعامل:
مهدی جعفری ندوشن

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل: سیدجلیل 
سیدحسنی 

تلفن: ۴۱۴۶۸۰۰۰ 
نمابر: ۸۸۵۳۱۵۶۴

تلفن: ۸۸۴۸۰۰۰۴
نمابر: ۸۸۷۲۴۹۸۹

تلفن: ۸۸۸۱۳۹۷۸-۸۰
نمابر: ۸۸۳۲۲۲۲۶

تلفن: ۸۸۸۰۰۹۳۵
نمابر: ۸۸۹۰۹۷۷۵

تلفن: ۸۸۷۰۵۷۰۷
نمابر: ۸۸۵۵۲۸۹۸

تلفن: ۶۶۹۲۸۰۵۵
نمابر:۶۶۵۷۸۷۳۹

تلفن: ۰۳۵-۳۸۲۶۷۴۰۱
نمابر: ۰۳۵-۳۸۲۶۷۴۰۱

تلفن:۳ -۸۸۹۸۴۱۸۲
نمابر: ۸۸۹۸۴۱۹۵

تلفن: ۸۸۷۶۹۵۷۳
نمابر: ۸۸۵۱۶۲۰۶

تلفن:۴۰۸۸۱۷۹۰
نمابر: ۸۸۱۹۸۶۹۰

تلفن:۰۳۱-۳۶۷۰۱۱۶۱
نمابر: ۰۳۱-۳۶۶۹۴۹۹۴

تلفن: ۸۸۴۶۷۷۳۷
نمابر: ۸۸۴۶۷۷۳۷

تلفن: ۸۸۸۴۰۵۲۰
نمابر: ۸۸۸۲۹۴۲۴

تلفن: ۶۶۱۲۱۱۷۴
نمابر: ۶۶۱۲۱۱۸۲

تلفن: ۴۳۴۵۷
نمابر: ۸۶۰۷۱۷۳۱

تلفن: ۰۳۵-۳۸۲۶۲۵۵۲
نمابر: ۰۳۵-۳۸۲۶۲۵۵۴

تلفن:۳- ۵۵۱۲۵۰۸۲
نمابر: ۵۵۱۲۵۰۱۵

تلفن: ۰۵۱-۳۲۲۵۳۰۰۶
نمابر:  ۰۵۱-۳۲۲۵۳۰۰۶

تلفن: ۵۵۴۶۴۶۰۱
نمابر: ۵۵۶۶۸۵۴۱

تلفن:۸۸۰۴۸۹۹۱-۲
نمابر:۸۸۰۴۳۲۲۶

تلفکس: ۲۲۹۲۱۲۲۲ تلفن:۸۸۹۸۴۱۸۳
نمابر:۸۸۹۸۴۱۹۵

تلفن:۶۶۹۳۹۴۴۰
فکس: ۶۶۹۱۶۱۸۸

تلفکس:۰۳۵-۳۶۲۴۴۴۴۲ تلفن: ۸۸۷۱۵۸۸۹
نمابر: ۸۸۷۱۳۹۸۷
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جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

فنی و مهندسی کیان 
صنعت شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

سفیر ترابر ماهان
مدیرعامل:

حسین مولایی 

کالا و خدمات 
پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین

راهبران ماهان سیر
کارمانیا

مدیرعامل:
احمد قلی زاده

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

محی الدین صبوحی

پیام ترانس
مدیرعامل:

روح ا... محمودی

خاور زمین طوس
مدیرعامل:

مجید صباغی

میتالورژی ایند کیمیستری 
پرودکت پارس

مدیرعامل:
کابلاندی ایتیکنوف

بهینه ترابر آژور
مدیرعامل:

سمانه علیپور خوبده

ریل ترابر توس
مدیرعامل:

حمیدرضا رستگار مقدم

رسان ریل پارس
مدیرعامل:

امین پور برخورداری

ستاره ریل زر
مدیرعامل:

احمد نوری طهرامند

مبنا نیرو محرکه
مدیرعامل:

شهرام پوراسد مهربانی

پرتو بارفرابر 
خلیج فارس

مدیرعامل:
مهرداد نجاتی محرمی

صبا دریا
مدیرعامل:

اسمعیل حسینی

احیاء ریل ایرانیان
مدیرعامل:

مرتضی رجبی 

مشاورگستران
صنعت آدنیس

مدیرعامل:
امیررضا زارع زاده 

نیروی کشش 
ریلی پرس
مدیرعامل:

بهیار صنوبری

آلتن کاروان توران
مدیرعامل:

فرشید خوارزمی

تلفن: ۵۵۱۲۵۸۲۳
نمابر: ۵۵۱۲۶۰۲۴

تلفن: ۰۵۱-۳۷۱۲۷۳۸۳
نمابر: ۰۵۱-۳۷۱۲۷۴۵۰

تلفن: ۸۶۰۸۳۷۸۳
نمابر: ۸۸۸۵۰۶۲۹

تلفن: ۸۸۷۳۰۹۰۱ 
نمابر: ۸۸۷۳۲۰۰۹

تلفن: ۸۸۸۸۹۰۲۶
نمابر: ۸۸۸۷۹۱۷۸

تلفن: ۸۸۴۷۱۹۵۸
نمابر: ۸۸۴۰۳۹۶۸

تلفن: ۲۶۱۴۹۶۸۵
نمابر: ۲۶۱۴۹۶۵۴

تلفن: ۰۵۱-۳۳۴۴۶۸۰۰
نمابر: ۰۵۱-۳۳۴۴۷۴۰۴

تلفن: ۲۲۸۸۶۸۵۳ 
نمابر: ۲۲۸۸۶۸۵۲

تلفن: ۰۷۶-۳۳۶۸۶۷۶۳
نمابر: ۰۷۶-۳۳۶۸۶۵۷۸

تلفن: ۰۵۱-۳۳۴۴۶۹۰۰
نمابر: ۰۵۱-۳۳۴۴۷۴۰۰

تلفن: ۸۶۰۳۶۷۴۱
نمابر: ۸۶۰۳۶۷۵۲

تلفن: ۸۸۶۶۰۳۴۹
۸۸۶۶۷۹۵۳        
نمابر: ۸۸۲۰۳۹۸۱

بهین لجستیک ایرانیان
مدیرعامل:
ایوب خزائی

تلفن: ۲۲۹۱۲۲۹۵    
نمابر: ۲۲۹۱۲۳۵۷

آلتن ریل گلستان
مدیرعامل:
رجب قزاق

تلفن: ۳۳۳۷۶۶۴۱ - ۰۱۷
نمابر: ۳۳۳۷۶۶۴۰ - ۰۱۷

تلفن: ۸۸۷۵۷۸۰۴
نمابر: ۸۸۷۵۷۸۰۴

تلفن: ۳۷۶۸۷۹۸۹ - ۰۵۱
نمابر: ۳۷۶۸۷۹۸۹ - ۰۵۱

تلفن: ۸۸۷۵۷۸۰۴
نمابر: ۸۸۵۰۰۶۳۴

تلفن: ۹۱۰۰۶۸۸۶
نمابر: ۴۳۸۵۳۷۵۵

تلفن:۵۵۱۲۵۷۳۷
نمابر: ۵۵۱۲۵۷۳۸

تلفن: ۰۱۳-۴۴۴۴۲۵۹۶
نمابر:۰۱۳-۴۳۴۲۵۳۷۳

تلفن:  ۳۲۴۷۸۴۰۳ -۰۳۴
نمابر:  ۰۳۴-۳۲۴۷۱۴۵۰
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