
مپنا تعداد 12دستگاه لکوموتیو MP24  با قدرت 
3000 اســب بخــار تحویل و همچنیــن تعداد 80 
دســتگاه با قدرت 4000 اسب بخار، قرارداد خرید 
خارجــی منعقد نموده اســت که امیدوار هســتیم 
موضوع ثبت سفارش انجام تا بتوانیم در خصوص 
تقویت ناوگان خود و تشکیل قطار کامل اقدامات 

قابل قبولی را در سطح کشور داشته باشیم.
ســعید بخش در ادامه گفت: نکته قابل تاکید، 
توجه بــه تولیــد داخل می باشــدکه خوشــبختانه 
توکاریــل تمــام ســفارش خریــد واگن خــود را از 
طریــق تولیدکنندگان داخــل تامین و در خصوص 
لکوموتیــو تعــداد 12 دســتگاه تاکنــون از مپنــا 

خریداری نموده است.
مدیرعامل شــرکت توکاریل در خصوص چالش 
خصــوص  در  ریلــی  شــرکت های  روزهــای  ایــن 
خریــداری چرخ از داخل یا خریداری چرخ وارداتی 
اینگونــه گفــت: در خصوص تهیه چــرخ، اولویت 
را در خریــد تولید داخل قــرار داده ایم. لکن توقع 
همــه از تولیدکنندگان محتــرم توجه کمی و کیفی 
بــه تولیــدات و محصولات تولید داخل می باشــد 
کــه هم بتواند از نظر کیفیت و کارایی و هم از نظر 
قیمــت با طــرف خارجــی رقابت و مزیت داشــته 

باشد. 
مثلا چــرخ واگن بــاری تولید چین یــا اوکراین 
در حــال حاضــر قیمتی حــدود 30 میلیون تومان 
دارد لکــن تولیــد داخل قیمتی حــدود 20% بالاتر 
می باشد و برای شرکتی که قصد خرید سالانه  1000 
عــدد چــرخ را دارد قطعا اگر حق انتخاب داشــته 
باشــد با تمام ملاحظات و توجــه ویژه به اولویت 
خریــد داخل اختلاف حــدود 6  میلیارد تومان به 
هیــچ عنوان قابل توجیــه نخواهد بود، مگر اینکه 
اجبارا و الزاما فقط امکان خرید داخل میسر شود 
کــه این موضوع نتیجــه ای همچون تولید خودرو 
داخــل را در بــر خواهــد داشــت در ضمــن اینکه 
آیــا تولید داخــل می تواند میزان نیــاز تولید چرخ 
واگن هــای باری و یا لکوموتیو مورد نیاز کشــور را 

تامین نماید؟
شــرکت  مدیرعامــل  بخــش  ســعید  محســن 
توکاریل در انتهای گفت و گو گفت: به نظر می رســد 
اگــر تولیدکنندگان محترم داخلــی از نظر کیفیت و 
با قیمت مناســب محصولات خود را ارائه نمایند 
مصرف کننده رغبت بیشــتری جهت خرید خواهد 
داشت که امیدوار هستیم مسئولین محترم وزارت 
صمت این انحصارها را شکسته و فضای کسب و 
کار را در محیطــی عادلانــه میســر نمایند تا امکان 
سرمایه گذاری، اشتغال زایی و رونق اقتصاد کشور 

عزیز اسلامیان را داشته باشیم. 

حمل و نقل ریلی بین  المللی در ایران:

فلات ایران از حیث لجستیکی در نقطه ای واقع شده است که ایجاد و تثبیت کریدورهای شمال به 

جنوب )و بالعکس( و شرق به غرب )و بالعکس( را -با الزامِ گذار از دل خود- تاکید و ناگزیر می نماید، 

بــه گونــه ای که هر مســیر بدیل یــا جایگزین آن را، از حیــث اقتصادی و عملیاتــی، فاقد مطلوبیت و 

جذابیت می ســازد. وجود گمرکات متصل به شــبکه ریلی مانند بندرگاه های جنوبی کشــور از دیرباز، 

مانند بندر امام، بندر خرمشــهر، بندر عباس و نقاط مرزی شــمالی مانند سرخس،  بندر امیرآباد، جلفا 

)که البته دیری اســت رکود بر آن حاکم اســت( و رازی زمینه مســاعد و مناســبی را برای تبادل کالا و 

حمل ترانزیتی فراهم نموده است. آمار عملیاتی حمل ترانزیتی محقق شده در چهار سال گذشته )که 

نگارنده، آگاهانه صرفا به سنوات نزدیک اشاره می نماید تا تصویر دقیق تر و قابل اتکاءتری را مستند 

 MENA قــرار دهد( نشــان می  دهد علیرغم کلیــه تنش های واقع شــده در دهه گذشــته در منطقه

Middle East & North Africa(( مانند بهار عربی، درگیری های حادث شده در افغانستان، عراق 

و سوریه، تلاش ها برای تغییر دولت در ترکیه و همچنین ماجراجویی های مزمن در منطقه قفقاز بین 

آذربایجان-ارمنســتان و همچنین روسیه-اوکراین، همچنان شــبکه ریلی ایران، بعنوان مسیری قابل 

اعتناء برای فعالان حمل و نقل و کنشگران لجستیک، مورد توجه قرار گرفته و می گیرد.

حمل ریلی ترانزیتی از ایران در نگاه آمار:
آمــار رســمی وبســایت راه  آهن نشــان می دهد 
کــه حمــل محمــولات ترانزیتــی ریلــی در طــول 
ســال های 1397، 1398، 1399 و نه ماهه نخست 
ســال 1400 در مقیــاس تــن کیلومتــر بــه ترتیــب 
 663.534.828 و   2.227.172.098 مقادیــر 
خــود  بــه  را   2.051.020.043 و   910.004.891 و 

دیــده اســت. مبتنی بر آمار عملیاتی محقق شــده، 
توسعه اتصال شبکه ریلی به شبکه ریلی کشور های 
همســایه، نقاط تبادل با قابلیــت بالقوه اتصال به 
شبکه ریلی کشورهای همسایه )مانند مرز شم تیغ 
به افغانستان، مرز آستارا به آذربایجان، مرز شلمچه 
به عراق(، اقبال و درخواست عمومی صاحبان کالا، 
احتمــال حصــول نتیجه بــرای احیای برجــام و ... 

کارگروه حمل و نقل ریلی بین المللی چرایی 
و چگونگی

 مهندس سید مجتبی مرعشی
معاون لجستیک و بهره برداری شرکت سمند ریل:

ترانزیت ریلی
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واحدمقدارشرح

تن120.000.000حجم کل صادرات

تن35.000.000حجم کل واردات

تن8.800.000حجم کل ترانزیت )کالای گذرنده از ایران(

راه  آهــن ایران را بر آن داشــت تــا در مهرماه 1395 
در پاســخ به ایــن رویکــرد کلان، اداره کل بازرگانی 
بین المللی را در ساختار سازمانی خود، ایجاد نماید.

کارگروه حمل و نقل بین  المللی ریلی؛ چرایی:
شــرح وظایف ذاتی اداره کل بازرگانی بین المللی 
راه آهــن، عــلاوه بر ضبــط و ربط امــور متبوعه در 
داخل، به طور ذاتی به انجام مذاکرات و عقد تفاهم 
با کشــورهای همسایه برای تسهیل در سیر و تبادل 
ناوگان، بررســی زمینه های لازم برقراری تعرفه های 
یکســان/هم عرض، تســهیل امور اســنادی در مرز 

تبادل ناوگان و... معطوف می گردد.
انجمــن صنفی شــرکت های حمــل و نقل ریلی 
و خدمات وابســته که تا پاییــز 1400 با کارگروه های 
استاندارد افزایش سرعت واگن های مسافری، حمل 
و نقل ترکیبی، ســیر و حرکــت و ایمنی، لکوموتیو، 
امر مســافری و خدمات مشتریان، ناوگان لبه کوتاه، 
ناوگان لبه بلند، نــاوگان مخزن دار، حقوقی و بیمه 
و مالیــات به صورت هم عرض با ادارات کل راه آهن 
وظایــف ذاتی و صنفی خود را تعقیب می نمود، در 
واکنشی صحیح به شرایط عمومی صنفی، خواست 
فعالان حمل و نقل ریلی و همچنین تغییر ساختار 
ســازمانی راه  آهن ایران، درخواســت ایجاد کارگروه 
حمــل و نقل بین المللــی را اعلام وصــول نمود و 
ضمن برگزاری جلسات اولیه، زمینه سنجی و امکان 
ســنجی تشــکیل ایــن کارگــروه را بعنــوان دهمین 
کارگروه تخصصی انجمن، در دســتور کار خود قرار 
داد و نهایتــا در آخریــن ماه پاییــز 1400 این بذر به 
جوانــه نشســت و با تعیین رییس و دبیــر کارگروه، 

جلسات رسمی آن آغاز گردید.

کارگروه حمل و نقل بین  المللی ریلی؛ چگونگی:
چگونگی 1: اهداف ملی

بــر اســاس آخرین اطلاعات ارائه شــده توســط 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی، حجم 
کل صــادرات، واردات و ترانزیــت کشــور به ترتیب 
120، 35 و 8.8 میلیون تن در ســال 2020 میلادی 

بوده است.
از ســویی ایران در تمام کریدورهای ســنتی ریلی 

منطقــه ماننــد تراســیکا، INSTC، KTI، ITI و .. 
همواره حضور و نقشی پررنگ داشته است و حذف 

آن نه محال، بلکه امری پرهزینه به نظر می رسد.
چگونگی ۲: اهداف صنفی

حمــل و نقل بین المللی ریلی اعــم از صادراتی، 
وارداتــی و ترانزیــت اگرچه عمری همســنگ تاریخ 
راه آهن ایران دارد، لیکن تاریخچه فعالیت مستقل 
تشــکیلاتی، سیاســتگذاری و صنفــی ایــن حــوزه، 

فعالیتی نوپا تلقی می شود. 
اتخــاذ و اعمــال برخــی سیاســت های از ســوی 
بازرگانــی  )اداره کل  حاکمیتــی  رســمی  ســاختار 
بین المللی راه آهن( که گاها فاقد ارتباط و همگرایی 
اثربخــش با بخــش خصوصی فعــال در این زمینه 
بوده اســت، کمرنگ بودن تعامل و ارتباطات موثر 
بــا دیگر ثمن هــا و انجمن های صنفی هم عرض در 
رسته های کشتیرانی و جاده ای بین المللی، حضور کم 
تاثیر در مراکز تصمیم ســازی و سیاست گذاری های 
ملــی و منطقه ای، تصمیمات جزیره ای و نامرتبط با 
یکدیگر، غیرشفاف بودن فعالیت اشخاص حقیقی 
و حقوقی این حوزه، خالی بودن جایگاه نهادی برای 
ارایه نظریه های کارشناسی و مشورتی و ... از جمله 
دلایل متقنی اســت که ضرورت حضور این کارگروه 

را بیش از پیش به رخ می کشد.

آنچــه کارگروه در شــرح ماموریت های ذاتی و 

استراتژی اتخاذی خود آورده است:
و  اهــداف  هوشــمندانه،  بصــورت  کارگــروه 
ماموریت های سازنده ای را برای خود ترسیم نموده 
اســت. اهــداف و ماموریت هایی ماننــد تلاش در 
جهــت کاهش تک قطبی ســازی در مســیر ســیر و 
حرکــت و تبــادل ناوگان با راه آهــن جمهوری ترکیه 
)TJDD(،  تشــکیل کنسرســیوم های داخلــی در 
زمینــه تســهیل حمل و نقــل و کاهــش هزینه ها، 
ایجــاد هماهنگی ســازنده در فضــای همکاری های 
شرکت های حمل و نقل و فورواردر، تعامل سازنده 
بــا نهادهای تاثیرگــذار در فضای حمــل و نقل و... 
از جمله آنها می باشــد. همچنین استراتژی افزایش 
حمــل محمــولات ریلی بین المللی، افزایش ســهم 
حمل ریلی بین المللی در قیاس با جاده ای، و توسعه 
تعامــل ســازنده شــرکت های ریلی بــا راه آهن های 

کشور های منطقه قابل ذکر است.

توصیــه هــای راهبــردی و تاکتیکــی فعالیت 
کارگروه:

- تکثر و تنوع تعدادی بازیگران و کنشــگران یک 
صنعت یکی از معیارهای معتبر ســنجش وســعت 
و وزن فعالیتی آن می باشــد. لذا یکی از اصلی ترین 
راهبردهــای کارگــروه می تواند ایجــاد زمینه زایش 
و فعالیــت پایــدار و بلندمدت اشــخاص حقیقی و 
حقوقــی در این عرصه باشــد و توامان بسترســازی 
برای توسعه فعالیت های شاغلین فعلی این صنف 

تلقی گردد.
- از ســویی، ایجــاد شــرایط پالایــش فعالیــن 
غیــر رســمی نیــز از نــکات پیچیــده ای اســت کــه 
می توانــد بعنوان یک فعالیت تاکتیکی در دســتور 
تصمیم گیری های کارگروه قرار گیرد. در شرایط اتخاذ 
اســتراتژی تکثر و تاکتیک اعمــال محدودیت های 
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صحیح )که دو سیاســت متنافر می باشــد(، تامین 
بقای بازیگران واقعی و شایســته و شناسایی کسانی 
که بــدون درک ضرورت های صنفــی در این زمینه 
بصــورت مقطعــی دارای فعالیــت هســتند، امری 
ظریــف و تخصصــی اســت کــه در صــورت اجرای 
ناصحیح و ناصــواب می تواند زمینه های تعارض و 

اختلافات درون زا در صنف را ایجاد نماید.
- به هر روی باید پذیرفت که از ابتدای تاســیس 
و فعالیــت راه آهــن و بــه ویــژه پــس از اجــرای 
سیاســت خصوصی ســازی و واگذاری ناوگان ریلی 
در دهــه 80 شمســی، حمل و نقــل بین المللی در 
ایــران مبتنی بر ضوابط وقت، جاری و ســاری بوده 
اســت. در وضعیتــی کــه ضوابط شــفاف و دقیقی 
در ایــن حــوزه وجــود نداشــت و یــا ابلاغ نشــده 
بــود، اشــخاص حقیقــی یا حقوقــی با اســتفاده از 
ظرفیت هــای موجود، فعالیت شــان را دوام و قوام 
بخشــیدند و علیرغم تمــام محدودیت ها بویژه در 
 CIS تعامل با کشــورهای جماهیر شــوروی ســابق
و جمهــوری ترکیه، جریانی معنادار از عبور و ســیر 
نــاوگان دولتی و خصوصی اعم از امدادی یا ملی را 
)حتی گاها با هزینه شــخصی( زمینه سازی نمودند. 
به نیکی پیداســت که برای برقرار ماندن این جریان 
اصیــل، گاها قومیت و زبان، ارتباطات غیر رســمی، 
جغرافیای فعالیتی، دانش و مهارت سینه به سینه 
و ... عواملی بوده اند که نتایج مثبت آنها بر عوارض 
منفی شــان چربیده است. حال و با استقرار کارگروه 
حمل و نقل ریلی بین المللی، عصاره و چکیده این 
تجربیات و دستاوردها می تواند چراغ راه قرار گیرد. 
منظــور از جغرافیای فعالیتی، این اســت که اصولا 
اشــخاص حقیقی و حقوقی با خاســتگاه خراســان، 
طبعــا دارای جریــان روانتری از ارتبــاط و همکاری 
مشترک با ترکمنستان و کشورهای شرق دریای خزر 

بوده انــد و به روالی مشــابه، شــرکت های فعال در 
جغرافیای آذربایجان شــرقی )مانند تبریز و سهلان( 
دارای ارتباطات معنادارتری با طرف ترکیه ای بوده اند 
و اطلاق صفت مونوپلی در این نوع از همکاری ها، 
تعبیــری ناصحیــح و غیــر عادلانــه از ایــن دســت 

همکاری ها ارزیابی می شود.
- ایجــاد زمینــه بســط و توســعه و فعالیــت 
غیرانحصاری از دیگر راهبردهایی است که می تواند 
درکانــون توجــه کارگــروه قرار گیــرد. تشــویق اداره 
کل بازرگانــی بین المللــی راه آهن بــه تنظیم قواعد 
مشخص برای فعالیت در این حوزه، نه با عجله بلکه 
با درنگ و روشن بینی، نیز حائز جایگاهی ارزشمند 
بــرای کارگروه تلقی می شــود. تســهیم و تخصیص 
مسیری معین یا یک کریدور نوظهور به شرکت های 
زیر مجموعه راه آهن ایران )و تنها به این شرکت ها( 
و ایجاد گلوگاه های نامرئی اما موجود، شــائبه عدم 
امکان اســتفاده برابر از فرصت ها را برای بسیاری از 
اشــخاص حقیقی و حقوقی ایجاد نموده اســت که 

کارگروه حمل و نقل بین المللی می تواند با روشــن 
بینی، بدنبال رفع آن باشد و ایفای نقشی پر رنگ تر 

را عهده دار شود.
- یورش جســورانه و کارشناســی شده کارگروه به 
سمت تعامل با راه آهن کشورهای همسایه شوروی 
ســابق واقع شــده در شــرق دریــای خــزر، از دیگر 
مــوارد راهبردی و تاکتیکی اســت که مدت مدیدی 
اســت که بعنوان یک نیاز واقعــی و یک زخم کهنه 
مغفــول مانده اســت. شناســایی نهادهای تصمیم 
ســاز و تصمیم گیر ریلی در کشــورهای ترکمنستان، 
ازبکستان، قزاقستان، ارایه نظریات متقن کارشناسی 
و مبــرز مشــورتی بــه اداره کل بازرگانــی بین الملل 
راه آهــن، احصــاء بخشــنامه ها و تعرفه های طرف 
ترکمن و ابلاغ با تفســیر و تدوین شــیوه نامه های 
اجرایــی به اعضای انجمن، شــفاف ســازی ضوابط 
و قواعد اکســپدیتوری برای صــدور و تبادل مجوز 
واگن های ایرانی و حوزه فدراســیون روسیه، زمینه 
ســازی کاهش توقف ناوگان ایرانی معطل مانده در 
جغرافیای سرخس ایران، تسهیل و تسریع در تخلیه 
و بارگیری ناوگان ایرانی رســوبی پشت مرز سرخس 
ایران و ... از دیگر موارد حائز اهمیت در این زمینه 

است.
- اقنــاع راه آهــن ایــران بــه توجــه موَسَــع تر به 
شــرکت های فعال ریلی بین المللی، تشویق راه آهن 
به تعامل و توسعه فعالیت ها و ارتباطات با سازمان 
راهــداری و پایانه ها به عنوان نهــادی تاثیرگذار غیر 
قابل کتمان در حوزه حمل و نقل بین المللی، ایجاد 
فشــار و مطالبه گری از راه آهــن برای انجام رایزنی با 
گمرک و اعمال نفوذ برای رفع مشــکلات بویژه در 
منطقــه ویژه شــهید رجایــی و .. از اقدامــات کوتاه 
مدت و عاجل در حوزه اختیارات و مسئولیت های 

کارگروه تلقی می شود.
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