
زنجیره ارزش در صنایع فولاد و خدمات وابسته بخش قابل توجهی از شبکه حمل ونقل را درگیر می کند. این سهم هم در شبکه ریلی و هم جاده ای قابل توجه است. 

در نشســت کارشناســی درباره یکی از حلقه های زنجیره ارزش یعنی حمل محمولات معدنی و رســیدن آن به کارخانجات فولاد و چالش ها و برنامه های توسعه ای آن بحث 

شده است. کارشناسانی که در این بحث شرکت دارند آقایان محسن محمدی معاون مدیرعامل شرکت توسعه عمران و مدیریت منطقه گل گهر، سبحان نظری دبیر انجمن 

شرکت های ریلی و خدمات وابسته و محمدکاظم صباغی هرندی مدیر ارشد خدمات فنی و پشتیبانی فولاد دیدگاه های خود را مطرح کردند.

گلوگاه های صنایع فولاد
جایگاه حمل ونقل در زنجیره ارزش صنایع فولادی بررسی شد 

سبحان نظری:
حمل و نقل ما بر سیستم گران قیمت جاده ای بنا 

شده است
فلســفه ایجاد حمل و نقــل ریلی برای انبوه بری بار 
و مســافر است. هرچه واحد حمل به ازای واحد نقلیه 
بیشــتر باشــد، نرخ حمل کمتر می شــود و از این نظر 
حمــل و نقل دریایی ســرآمد مدهــای مختلف حمل 
و نقــل اســت. واقعیت مشــهودی کــه در 20 اقتصاد 
برتــر دنیــا بر اســاس GDP وجود دارد این اســت که 
در بخش حمل و نقل درون ســرزمینی بیشتر از شیوه 
حمل و نقل ریلی اســتفاده می کنند. کشــورهایی هم 
که آبراه هــای داخلی دارند علاوه بر حمل و نقل ریلی 
به حمل آبی نیز متکی هســتند. اگر سهم بخش ریلی 
در حمل و نقل بار را به طور متوســط در این 20 کشور 
بررســی کنیــم می بینیم حدود 35 تا 40 درصد ســهم 
بخش ریلی اســت. برای مثال در روسیه نزدیک به 90 
درصد جابه جایی بار برعهده شبکه ریلی است. در این 
کشور سهم حمل مسافر در بخش ریلی هم به همین 
میزان است. البته روسیه در زمینه ریلی کشور خاصی 
اســت و اتکای این کشــور به ریل در دنیا رتبه نخست 

را دارد. 
در ایــران در بخــش حمل و نقل بــار نزدیک به 10 
درصد سهم بخش ریلی است و در بخش مسافری نیز 
حــدود  5درصد از حمل و نقل عمومی ســهم بخش 
ریلی است. اگر خودروهای سواری را هم حساب کنیم 
سهم بخش مسافری با ریل حدود یک درصد می شود. 
می توان دید که ایران مانند کشورهای دیگر 20 اقتصاد 
برتــر دنیا عمل نکرده اســت و حمــل و نقل خودش 
را متکی بر سیســتم گران قیمــت حمل و نقل جاده ای 
بنا کرده اســت کــه دلایل مختلفــی دارد. از مهم ترین 
دلایل این اتکا که همه روی آن توافق دارند اســتفاده 
از سوخت بسیار ارزان قیمت است. در بخش جاده ای 
نهاده انرژی مورد نیاز یعنی گازوییل را آن قدر ارزان و 

نزدیک قیمت صفر عرضه می کنیم که باعث می شــود 
بهای تمام شــده حمل و نقل جاده ای پایین باشد. این 
قیمت ارزان ســوخت باعث شــده بــرای کارخانه چند 
میلیــون تنی فولاد یا یک معدن چند ده میلیون تنی 
استفاده از حمل و نقل جاده ای عیب به حساب نیاید. 
اگــر وضعیت ایران را با کشــورهای دیگر مقایســه 
کنیم خلا محسوســی را خواهیم دیــد که قاعدتا باید 
برای این خلا چاره ای بیندیشیم و اگر این اتفاق نیفتد 
بــا گلوگاه توســعه ای در اقتصاد مواجه خواهیم شــد. 
در حــال حاضــر هم معتقدم یکــی از گلوگاه های مهم 
فراروی توســعه اقتصادی کشــور گلوگاه لجســتیک و 
حمل و نقل است. هر صنعت بزرگی هم اگر بخواهد 
در کشــور رشــد و توســعه پیدا کند باید در نخســتین 
اقدام گلوگاه لجستیکی خودش را رفع کند. همچنان که 
برخی صنایع به مشکل برق یا گاز خورده اند اگر فکری 
به حال لجستیک نکنند به همین زودی ها به مشکل 
لجســتیک هم خواهند خورد و باید پیشقراولان قدم 

جلو بگذارند و این گره ها و گلوگاه ها را باز کنند.

محمدی: 
در جانمایی ها برای احداث کارخانه ها، جایگاهی 

برای حمل و نقل ندیده ایم
در فــرآوری محصــولات فــرض بــر این اســت که 
زنجیــره ای وجود دارد و بخشــی از ایــن زنجیره حمل 
و نقل اســت. این دو بخش تاثیر دوســویه روی هم 
دارند؛ به این معنا که صنایع فولادی می توانند شــبکه 
حمل و نقل ریلی و جاده ای را تحت تاثیر قرار بدهند 
و همچنین شبکه حمل و نقل می تواند فرصت هایی 

را که در اختیار صنایع است تبدیل به منافع کند.
مشــکل اصلی این است که نتوانستیم ارتباط برد ـ 
برد بین صنایــع و حمل و نقل ایجاد کنیم. منطقه ای 
را در نظر بگیرید که قرار است 31میلیون تن کنسانتره 
در آن محــل تولید شــود. بخشــی از این میــزان قرار 

اســت در داخل منطقه مصرف و بخــش دیگر صادر 
شــود. ما در جانمایی هایی که بــرای احداث کارخانه ها 
شــده جایگاهی برای حمل و نقل ندیده ایم! همیشــه 
بین طرح های جامعی که می نویســیم و برنامه اجرایی 
که صنایع دارند و شــبکه حمل و نقلی که قرار اســت 
ایــن طرح ها را به هم وصل کند ارتباطات را به اندازه 
کافی ندیده ایم و بیشــتر اوقات درگیر مشکلات دیگر 
در زنجیره ارزش هستیم. اگر بتوانیم عدم ارتباط بین 
طرح های جامع و اقتضائات حمل و نقل را حل کنیم 
شــاید بخشــی از معضلات و چالش هــای اصلی حل 
شــود و بتوانیم چشــم انداز واقعــی از کاری که در نظر 

داریم داشته باشیم.

صباغی هرندی: 
به دلیــل کمبودهای زیرســاختی در بخش ریلی، 
فولادی هــا مجبــور بــه اســتفاده از حمل جــاده ای 

هستند
در حال حاضر حمل با شــیوه های ریلی، جاده ای و 
ترکیبــی صــورت می گیرد که در آینده بــا توجه به نیاز 
بیشــتر به سنگ آهن حمل دریایی نیز به این شیوه ها 

اضافه خواهد شد. 
اگر مقایســه ای بیــن حمل و نقل ریلــی و جاده ای 
داشته باشیم می بینیم حمل توسط ریل مزایای زیادی 
دارد ازجملــه مقــرون به صرفه بودن. در کشــور ایران 
به دلیل مناســب نبــودن زیرســاخت های حمل ریلی 
مجبوریــم از حمل جاده ای اســتفاده می کنیم و حمل 
جاده ای حدود 7درصد بیشــتر از حمل ریلی است. در 
حالی که در دنیا عکس این موضوع را شــاهد هستیم 
و اگر زیرساخت های ریلی درست شود صنایع فولادی 
مطمئنا به ســمت استفاده بیشــتر از حمل ریلی روی 

خواهند آورد. 
مزیت بعدی حمل توسط ریل، حفظ محیط زیست 
و کاهــش تولیــد آلاینده ها اســت. طبــق برآوردهای 

گفت وگو با فعالان بخش فولاد
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کارشناســی صــورت گرفتــه در حمل و نقــل جاده ای 
میزان تخریب محیط زیست و تولید آلاینده ها 8برابر 
شیوه حمل و نقل ریلی است. ضمن این که در حمل 
ریلی شاهد بالا بودن ضریب ایمنی بار، افزایش امنیت 
حمــل بار، کاهش دور ریز مواد اولیه و... هســتیم که 
قیمت تمام شــده را کاهش می دهــد و باعث رقابتی 
شــدن محصول تولیدی می شود. شرکت های فولادی 
هم تلاش می کنند با توجه به مزایای فوق بیش از 90 

درصد حمل مواد را توسط ریل انجام دهند. 
برای تحقق چشــم انداز باید شــبکه ریلی از 12هزار 
کیلومتر به 25هزار کیلومتر برســد که برای این کار نیاز 
به ســرمایه گذاری 3500 میلیون یورویی داریم و برای 
انجام این کار نیاز است تا نگاه حکومت به بخش ریلی 
تغییــر کند. ما در تولید فولاد جایــگاه دهم را در دنیا 
داریم و در ریل رتبه 23 را داریم یعنی در بخش ریلی 
نسبت به میزان تولید فولاد 13 جایگاه عقب هستیم 
و در بخش حمل ریلی به دلیل کمبودهای زیرساختی، 
فولادی ها مجبور به استفاده از حمل جاده ای هستند. 
برای این که بتوانیم این عقب ماندگی ها را جبران کنیم 
حکومــت باید بــرای ســرمایه گذاری بخش خصوصی 
جذابیت هــای لازم را ایجــاد کند تا بتوانیــم به میزان 

نرمال برسیم.

صنایع فولاد، سودآور یا هزینه ساز؟
ســبحان نظری: به عنوان دبیر انجمن شــرکت های 
ریلی صادقانه اعتراف می کنم اگر سرمایه کافی داشته 
باشم به جای ریل و حمل و نقل لجستیک در صنعت 
فولاد سرمایه گذاری می کنم. صنایع فولادی و معدنی 
حاشــیه های سود بسیار بالا و رویایی دارند. قیمت ها 
در اقتصاد ما به گونه ای تنظیم شده است که در طول 
زنجیره ارزش این حلقه های مختلف نســبت سود به 
سرمایه گذاری شان یکنواخت نیست و اختلاف فاحش 
باهم دارند. در شرکت های بزرگ فولادی شاهد هستیم 
که نسبت سود به مبلغ فروش بالای 50 درصد است 
و اگــر صورت هــای مالــی تلفیقی شــرکت های بزرگ 
فــولادی را در ســایت کدال ببینید مشــاهده خواهید 
کــرد که برای مثال صــورت مالی تلفیقی فولاد مبارکه 
100هزار میلیارد تومان فروش بوده است و حدود 60 
هزار میلیارد تومان ســود خالص پس از کســر مالیات 
و... داشــته اند. نتیجــه این اســت کــه صنایع فولادی 
و معدنــی ســودهای بســیار بالایی کســب می کنند به 
بهــای بیچارگی لجســتیک، صنعــت بــرق و گاز. البته 
مقصر صنایع نیســتند بلکه حاکمیت است که طوری 

برنامه ریزی کرده است که به این نتیجه برسیم. 
چاره ای جز این نداریم که قیمت ها را واقعی کنیم. 
اگر قیمت ها آزاد باشــد آن موقع کارخانه های فولادی 

به این نتیجه می رسند که حمل ریلی مقرون به صرفه 
است و همین باعث می شود استقبال از سرمایه گذاری 
در بخــش ریلی صورت بگیرد و جذابیت ایجاد شــود. 
توصیه من این است که قیمت ها واقعی شوند و همه 
حلقه های زنجیره ارزش سودآور باشند. همان طور که 
پیــش از ایــن هم عرض کردم باید عده ای پیشــقراول 
خــارج از حاکمیــت پا پیش بگذارنــد تا حوزه حمل و 
نقل ریلی توســعه پیدا کند و گلوگاه صنایع فولادی و 
صنایع دیگر رفع شود و این پیشقراول کسی نیست جز 
خود صنایع فولادی. صنعت فولاد باید خودخواهانه 
اما آینده نگرانه به جای توسعه طرح های فولادی با این 
پیش فرض که نیاز لجستیک این صنعت برون زا تامین 
خواهد شد باید در حوزه لجستیک سرمایه گذاری کند 

و آینده خودش را نجات دهد. 

از  ســرمایه گذاری فولادی هــا در بخــش ریلــی 
سودشان خواهد کاست

صباغی هرندی: بحثی که در مورد ســود مطرح شد 
کاملا درســت است و صنایع فولادی سودهای خوبی 
کســب کردند. منتها در ســال های پیــش محدودیت 
انرژی قابل توجهی وجود نداشــت اما در حال حاضر 
محدودیت برق سه ماهه در تابستان و محدودیت گاز 
یــک ماه و نیم در زمســتان و همچنیــن چالش هایی 
در حــوزه آب داریم که42 این محدودیت ها صدمات 

زیادی در زمینه تولید فولاد ایجاد کرده است.
بخــش ریلی مزایای زیادی برای صنعت فولاد دارد 
و اگــر نتوانیم مــواد را با ریل حمل کنیم هم به لحاظ 
هزینه هــا و هم فرآیند تولید دچار چالش شــویم. به 
همین منظور فــولاد مبارکه باز هم به اجبار در بخش 
ریــل و نــاوگان و لکوموتیو مشــارکت هایی را شــروع 
کرده اســت و در توســعه زیرســاخت ها کارهایی را در 
حال انجام هســتیم. همه این سرمایه گذاری ها باعث 
خواهــد شــد در ســال های آینده ســود شــرکت های 

فولادی کمتر شود. 

بایــد به فکر اســتفاده از فناوری هــای روز چرخه 
تولید فولاد باشیم

محمــدی: این که حاشــیه ســود در زنجیــره ارزش 
فــولاد متــوازن نیســت را قبــول داریــم ولــی وقتی 
شــرکت فولادی وارد ســرمایه گذاری در حــوزه برق یا 
ریل می شــود با توجه به قوانیــن و مواردی که وجود 
دارد اســتفاده کننده  از این سرمایه گذاری ها فقط خود 
شــرکت فولادی نیست و اینجا با تناقض هایی روبه رو 

هستیم. 
مســاله دیگر که باید به آن توجه داشته باشیم این 
است که تا سال 2050 چرخه قراضه ای که در طبیعت 

ایجاد کرده ایم بیش از 50میلیارد تن اســت که سالانه 
حــدود 2میلیارد تن هــم به آن اضافه می شــود. اگر 
نتوانیم ســنگ آهن را استخراج کنیم و از آن استفاده 
کنیم در آینده به آن نیازی نخواهیم داشت و برای ما 
ارزش اقتصــادی نخواهد داشــت. پس باید از همین 
الان به فکر اســتفاده از فناوری های روز و به روز کردن 
چرخــه تولید فولاد باشــیم و بتوانیــم از قراضه ها در 

تولید فولاد استفاده کنیم. 

سرمایه گذاری در خرید ناوگان برای فولادی ها در 
مقایسه با سودشان قابل قیاس نیست

ســبحان نظــری: فکــر کنــم از صحبت هــای مــن 
برداشــت اشــتباه شــد و بایــد اصــلاح کنــم. اصــلا 
اعتقادی به این ندارم که شرکت های فولادی باید در 
زیرســاخت ها سرمایه گذاری کنند چون اساسا این کار 
را وظیفه دولت می دانم. ما در سیستم حمل و نقل 
ریلی دو بخش داریم، شــبکه ریلی و ناوگان. مالکیت 
شــبکه ریلی با دولت است و توصیه ای هم نمی کنم 
فولادی ها در این بخش سرمایه گذاری کنند اما دولت 
با هر بهانه ای بوده شرکت های فولادی را وارد این کار 
کرده اســت. بخش دیگر ناوگان ریلی اســت که کاملا 
خصوصی اســت و دولت به هیچ عنــوان حق ندارد 
در ایــن بخش ورود کند و نــاوگان جدیدی وارد کند. 
سخن من این بود که برای بخش خصوصی مستقل 
اصلا جذابیتی وجود ندارد تا بخواهد در حوزه خرید 
نــاوگان ســرمایه گذاری کند چون ســود در این حوزه 
بســیار پایین اســت و دوره بازگشت ســرمایه گذاری 
حدود 20 ســال است. البته دولت مشوق هایی مثل 
اســتفاده از مــاده 12 روی کاغــذ آورده اســت اما به 
ســختی می شود از تســهیلات آن استفاده کرد، چون 
پولی ندارد تا بخواهد به علاقه مندان ســرمایه گذاری 

در این بخش بدهد. 
توصیه من این است که به جای این که مثلا فولاد 
مبارکــه منتظر باشــد تا یک شــرکت بخش خصوصی 
ســرمایه گذاری کنــد و نــاوگان بخــرد تا بارهــای آن را 
جابه جا کند، خود فولاد مبارکه وارد این حوزه شــود و 
در خرید ناوگان سرمایه گذاری کند. البته این گزینه هم 
گزینه بهینه ای نیست و گزینه بهینه ای که در بلندمدت 
حاصــل شــود این اســت کــه قیمــت انــرژی واقعی 
شــود. در واقع در این شــرایطی که قرار داریم، این کار 
مصداق از چاه در آمدن و رفتن در چاله است. اساسا 
سرمایه گذاری در خرید ناوگان برای شرکت های فولادی 
یا شــرکت های معدنی در مقایســه با سودهایی که به 
دست می آورند اصلا قابل قیاس نیست و به اندازه ای 

نیست که بخواهند منتظر شرکت های ریلی بمانند. 
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