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گسترش فعالیت بخش خصوصی در هر زمینه ای به ویژه در حوزه اقتصاد نیازمند تبیین و 
شفاف سازی سیاست ها، مقررات و چارچوب این فعالیت هاست به گونه ای که حقوق و روابط 
بین دس��ت اندرکاران  و ذی نفعان ازجمله دولت، س��رمایه گذاران و مصرف کنندگان نهایی به 
خوبی برای همه طرف ها روش��ن باش��د و حقوق تمامی آن ها را مورد توجه قرار دهد. تنظیم 
ای��ن روابط و چارچوب ها نیازمند حضور مش��ترک همه ذی نفعان درفرایند تصمیم س��ازی و 
تصمیم گیری اس��ت. بدون اخذ نظرات و دیدگاه های هر یک از این ذی نفعان می تواند توازن 
روابط و حقوق را به نفع دیگری تغییر دهد و در نهایت آن فعالیت ش��کل اجرائی و عملیاتی 
به خود نگیرد. تعریف دقیق و داشتن سازمان یا نهادی که نمایندگی هر یک از این طرف ها 
را داش��ته باشد امری ضروری است و بر این اساس است که در جوامع مترقی که تصمیمات 
بر توافقات اجتماعی متکی اس��ت ش��اهد ایجاد و رشد چنین نهادهایی بوده ایم نهادهایی که 
در قالب دس��تگاه های دولتی، انجمن ها و س��ندیکاهای کارگری و کارفرمائی، س��ازمان ها و 
نهادهای حمایت از مصرف کنندگان شکل گرفته اند و با تعامل در قالب سازمان های رسمی  و  
با حمایت قوانین و مقررات مختلف در کنار هم در تحکیم فعالیت های اقتصادی و اجتماعی  
و در نهایت ارتقاء س��طح خدمات به مشتریان که راهبرد اصلی هر جامعه مترقی است دست 

پیدا کنند.
یکی از مهم ترین مبانی ش��کل گیری این نهادها انگیزه اعضای هریک از این نهادهاس��ت 
که بنا بر مصالح و منافع صنفی خود و در جهت س��ازماندهی و پیگیری حقوق صنفی ش��ان 
به ایجاد چنین تش��کل هایی اقدام می کنند. در کشور ما هم طی سالیان متمادی بخش های 

اقتصادی و اجتماعی سازمان های مردم نهاد را تاسیس کرده اند.
حمل ونقل ریلی کش��ور به ویژه در بخش برون ش��هری حدود دو دهه است که تلاش هائی 
جدی برای جذب س��رمایه گذاری بخش خصوصی را آغاز  کرده است. تغییر ساختار راه آهن 
ج.ا.ا از یک بنگاه دولتی به یک ش��رکت دولتی با استقلال مالی و حقوقی و  ایجاد بنگاه های 
اقتصادی مستقل )SBU( در قالب شرکت های تجاری در راه آهن کشور ازجمله شرکت های 
رجا، تراورس و بالاس��ت قدم های مؤثری بوده است که برای رسیدن به این مقصود برداشته 

شده و در این چارچوب قابل ارزیابی است.

بخش خصوصی نوپا
و حقوق صنفی 

محمد سعیدنژاد
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جدی تری��ن اقدام در جهت خصوصی س��ازی فعالیت ها در راه آه��ن ج.ا.ا با تنظیم مواد 30، 
126 و 128 قانون برنامه س��وم آغاز ش��د و در طی دهه گذشته مراحل مختلف و مؤثری از 
خصوصی س��ازی در راه آهن ش��کل گرفته است و با این سیاس��ت امروزه شرکت های متعدد 
خصوصی برای فعالیت در این حوزه از حمل ونقل به فعالیت مش��غول هس��تند به طوری که 
س��رمایه های مادی و معنوی قابل توجهی از طریق بخش خصوصی در این حوزه وارده شده 

است. 
ش��کل گیری بخش خصوصی حمل ونقل ریلی نیازمند س��ازماندهی مناسب این شرکت ها 
جه��ت دفاع از حقوق س��رمایه گذاران اس��ت و این نی��از پایه اصلی تش��کیل انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابس��ته بوده است که خوشبختانه با حضور جدی و 
مؤثر اعضاء از س��ال 1380 فعالیت خود را آغاز و در حال حاضر به عنوان یک نهاد تأثیرگذار 

در حال گذار به شرایطی مؤثرتر در حوزه های تصمیم گیری است.
از س��وی دیگر جوان بودن خصوصی س��ازی در حمل ونقل ریلی نسبت به دیگر بخش های 
اقتصادی موجب ش��ده اس��ت که قوانین و مقررات این بخش نیز در مقایسه با دیگر بخش ها 
تغییرات مناس��ب نداش��ته باشد و یک سازمان و نهاد تنظیم کننده مقررات و روابط فی مابین 
بخش ش��کل نگیرد. حال آن که امروز در مخابرات کش��ور چنین نهادی ش��کل گرفته است 
ک��ه در تعام��ل بین بخش های دولتی، س��رمایه گذاران و مصرف کنن��دگان حقوق همه آنها 
را م��ورد توجه قرار ده��د. از جمله در جهت دفاع از حقوق س��رمایه گذاران بخش خصوصی 
نقش��ی سازنده و جذاب ایفا می کند. در چنین شرایطی اس��ت که می توان از سرمایه گذاران 
دعوت کرد تا با ریس��ک کمتری در این بخش فعالیت کنند. اقدامی که منافع آن شامل همه 

گروه های ذینفع از جمله دولت و مصرف کننده خواهد شد. 
راه آهن کش��ور هنوز مراحل زیادی در پیش دارد ت��ا همگون با دیگر بخش های اقتصادی 
کش��ور س��از و کارهای حضور مؤثر بخش خصوصی را در نهادهای تصمیم گیر خود وارد کند. 
کمیس��یون عالی جلوگیری از س��وانح راه آهن فعلًا تنها نهادی اس��ت که ب��ه موجب قانون 
دسترس��ی آزاد به ش��بکه ریلی کش��ور با حضور نماینده انجمن صنفی رسمیت می یابد. اگر 
به این نکته نیز توجه ش��ود که در ساختار سنتی اداری کشور تعدادی از شرکت های دولتی 
هم زمان وظایف و مس��ئولیت های حاکمیتی و تصدی را توأمان داش��ته اند و خصوصی سازی 
بدون تفکیک این وظایف موجب ش��ده است یک ش��رکت دولتی که از سویی رقیب تجاری 
شرکت های خصوصی است و کاهش و افزایش درآمد آن شرکت ها به طور معکوس در افزایش 

و کاهش درآمد شرکت دولتی تاثیر بگذارد از سوی دیگرمتولی تنظیم مقررات گردد.
 این وضعیت موجب ش��د ت��ا در ماده 164 قانون برنامه پنجم به دولت اجازه داده ش��ود 
تا نس��بت به اصلاح اساس��نامه راه آهن ج.ا.ا اقدام کند و وظایف حاکمیتی از آن تفکیک و به 

وزارت راه و شهرسازی منتقل شود که امیدواریم هر چه سریع تر این امر محقق شود.
در ص��ورت ایج��اد س��اختاری مناس��ب در تنظیم مق��ررات بخش ریلی کش��ور می توان 
نقش برجس��ته تری ب��ه انجمن های مربوط��ه  داد تا با همفکری و تعامل ب��ا بخش دولتی و 
مصرف کنندگان نهایی نس��بت به تهیه و تنظیم ضوابط و دس��تورالعمل های مناسب  شرایط 
خصوصی س��ازی در راه آهن کشور اقدام نماید. این بحث در فرصت های مناسب دیگری ادامه 
پیدا خواهد کرد و از همه اندیش��مندان درخواس��ت دارم تا با مشارکت  در آن  و ارائه نظرات 

خود در بارورتر کردن آن انجمن را یاري نمایند.
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دغدغه ها و مشکلات بخش خصوصی راه آهن 
در نشست تخصصی اعضای انجمن تشریح شد

جایگاه بخش خصوصی 
در گرگ و میش ابهام
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در جلسه کارشناسي  یکی از محورهای مهم 
بحث مس��ئله  تحقق طرح 300 کیلومتر س��یر 
روزانه واگنها مطرح شد. این طرح که با توجه به 
شرایط و وضعیت کنونی راه آهن طرحی آرمانی 
به نظر می رس��د ش��رکت ها و دست اندرکاران 
ریلی را به بررس��ی موش��کافانه برخی مسایل و 

مشکلات ریلی واداشته است.
وضعیت نابسامان تجهیزات و فرایند کند تخلیه 
و بارگیری، وجود برخی گلوگاه ها در شبکه ریلی 
و البته بعضا عدم همکاری مامورین و مسئولین 
مربوطه از عمده مشکلاتی است که مانع تحقق 
س��یر روزانه 300 کیلومتری واگ��ن های باری 
بخش خصوصی در شبکه ریلی کشورشده است. 
طرحی که در سال 1384 به تصویب رسیده اما 
به دلیل اجرایی نشدن مفاد آن موجب شده که 
توجیه اقتصادی حضور بخش خصوصی در شبکه 
ریلی با ابهام جدی روبرو شود و در نهایت به هدر 
رفتن اعتبار و  سرمایه و انگیزه های فعالین بخش 

ریلی بیانجامد. 
همچنین در این نشس��ت ب��ه مبحث الویت 
بن��دی س��یر قطارهای ب��اری بعن��وان یکی از 

موضوعات عمده و کلیدی بخش سیروحرکت راه 
آهن که نحوه اجرای آن مورد س��وال و اعتراض 
بخش خصوصی بوده و ش��رکت های خصوصی 
حم��ل و نقل ریلی و ش��رکت های صاحب بار از 
این امر زیان قابل توجهی را متحمل می ش��وند 

پرداخته شد.
در آغ��از جلس��ه مهن��دس مجی��د بابای��ی 
دبیرانجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابس��ته ضمن تشکر از حضور مدیران 
ش��رکت های خصوصی در این میزگرد هدف از 
برگزاری این نشس��ت ها را واکاوی مش��کلات و 
چال��ش های پیش روی بخش خصوصی و البته 
ارائه راهکارهایی جهت ب��رون رفت از آن عنوان 
نمودند. ایش��ان اعلام داشتند که برای موفقیت 
در این راستا حضور بخش خصوصی و دولتی در 
کنار هم بسیار پراهمیت و ضامن حل مشکلات 
پیش رو خواهد بود. البته برای این نشس��ت هم 
از مس��ولین راه آهن ج ا ا دعوت گردیده بود که 
متاس��فانه امکان حضور نیافتند و امیدواریم در 
نشست های آتی ش��اهد حضور پررنگ مدیران 
و مسولین دولتی نیز باشیم. دبیر انجمن صنفی 

ش��رکت های حم��ل و نقل ریلی ب��ا بیان اینکه 
خوشبختانه اقدامات ارزنده ای در طول دهه اخیر 
و در راس��تای اجرای اصل 44 قانون اساس��ی و 
توسعه روند خصوصی سازی در حمل و نقل ریلی 
بعمل آمده اس��ت , به "قانون دسترس��ی آزاد به 
شبکه حمل و نقل ریلی" و "آئین نامه  تاسیس و 
فعالیت شرکت های حمل و نقل ریلی" به عنوان 
شاه بیت قوانین مرتبط با خصوصی سازی اشاره 
نموده و اعلام داشتند که خوشبختانه هم اکنون 
بخش خصوصی در حمل و نقل ریلی کش��ور به 
منظوردف��اع از حقوق حقه خود از ظرفیت های 
قانونی مناسبی برخوردارمی باشد و صرفا چگونگی 
اجرا و ضمانت اجرایی قوانین بایستی مورد توجه 
و پیگیری جدی قرار گیرد. ایش��ان همچنین با 
اش��اره به این موضوع ک��ه بخش خصوصی طی 
س��الیان اخیر س��رمایه گذاری قابل توجهی در 
حمل و نق��ل ریلی و بویژه تامی��ن ناوگان باری 
و مسافری داش��ته است و بالطبع بدنبال کسب 
سود مناسب از این س��رمایه گذاریها می باشد, 
بخش ترافیک و سیر و حرکت را بعنوان یکی از 
حوزه های بسیار مهم حمل و نقل ریلی که نقش 

در نشس�تی که در دفتر انجمن صنفی شرکت های حمل و 
نقل ریلی و خدمات وابسته در روز سه شنبه 17 مرداد برگزار 
شد برخی از اعضای انجمن مشکلات و چالش های پیش روی 
فعالیت خود را تش�ریح کردند. از ظاهر نشس�ت پیدا بود که 
بخش خصوصی راه آهن تنهاست چراکه در این نشست پیش 
از هر مشکلی و دغدغه ای جای خالی مسئولین احساس می 
شود. آن ها پای میز جلسات این صنف فعال حضور نداشتند 

و بس�یاری از پرس�ش ها و ابهامات فعالیت حرفه ای آنان بی 
پاسخ ماند.  بس�یاری از مشکلات بخش خصوصی راه آهن با 
همراهی و مش�ارکت دولت قابل حل است و اگر دولت بخش 
خصوصی را با مش�کلاتش تنها نگذارد با تمام مش�کلاتی که 
پیش روس�ت می توان به توس�عه حمل و نقل س�بز امیدوار 
بود. گزارش خبرنگار نش�ریه ندای حمل و نقل ریلی را از این 

نشست می خوانید.
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چشمگیری در سیر بهینه واگنهای باری و ارتقاء 
کمی و کیفی جابجای��ی باردارد معرفی نموده و 
اعلام داش��تند که قطعا بهبود وضعیت ترافیک 
و س��یر و حرکت قطارها اثرات مثبت اقتصادی 
بر عملکرد ش��رکت های خصوصی حمل و نقل 
ریلی خواهد گذاشت. دبیر انجمن صنفی شرکت 
های حمل و نقل ریلی با اشاره به موضوع " عدم 
رعای��ت الویت بندی مناس��ب در حمل و نقل و 
بارگیری و عدم توجه به مشکلات و نقطه نظرات 
بخش خصوصی در این خص��وص " در راه آهن 
از این مس��ئله به عنوان یکی از تهدیدات پیش 
روی بخش خصوصی یاد کرده و اینکه بایس��تی 
از اعزام دس��توری قطارها بجای الویت بندی بر 
مبنای ظرفیت و قراردادهای جاری ش��رکت ها 
با صاحبان کالا خودداری نمود و بهتر است این 
الویت بندی ها با مشورت شرکت ها صورت گیرد 
به نحوی که ش��رکت ها نیز از برنامه ها و الویت 

بندی ها پیش از اجرا مطلع باشند .
دبیر انجمن صنفی عدم رشد حمل ونقل بار 
ریلی در طول چند س��ال اخیر و بالطبع کاهش 
س��هم حمل ونقل ریل��ی از مجموع حمل ونقل 
بار کش��ور را نشانه عدم تحقق کامل برنامه های 
خصوصی سازی در بخش ریلی کشور دانسته و 
عامل برون رفت از این وضعیت را توجه بیش��تر 
مس��ولین ریلی به امر سیاس��تگذاری و س��هیم 
نمودن بخ��ش خصوصی در برنام��ه ریزی ها و 

اجرای عملیات حمل و نقل می داند.

 هماهنگی نهادهای ریلی و اعتماد به 
کاهش تلاطم های مي انجامد

در ادامه ی نشس��ت مهن��دس هرمز قطبی 
مس��ئول کمیته ی س��یر و حرکت و همچنین 
نماینده انجمن در کمیس��یون س��وانح راه آهن 

گفت: "یکی از مسائل عمده ای که شرکت های 
خصوصی با آن روبه رو هس��تند مسئله ی سیر 

واگن هاست . 
مهندس قطبی بیان داشت: چنان چه در هر 
یک از جلس��ات و نشس��ت های ریلی موضوعی 
مقرر ش��ود باید تمام امکانات و ش��رایط به گونه 
ای هماهنگ تنظیم ش��وند ک��ه حداقل بیش از 

70درصد برنامه ی مقرر تحقق پیدا کند.
مسئول کمیته ی سیر و حرکت در ادامه گفت 
: باید در تمام برنامه ها ی ریلی زمینه ی اجرایی 
را بسیار مهم دانست و همواره به آن توجه داشت 
و تم��ام برنامه ها به گونه ای هماهنگ و تنظیم 
ش��وند که چنانچه مشکلی حل می شود مشکل 

دیگری جایگزین نشود .
وی تصریح کرد : باید به گونه ای پیش رفت که 
تمام فاکتور های لازم هماهنگ با یکدیگر حضور 
پیدا کنن��د .. باید تمام عوام��ل از جمله نیروی 
انس��انی.. ظرفیت خطوط .. شرایط لکوموتیوها و 
مامورین و ... در نظر گرفته شود و برای هماهنگی 
ه��ر چه بهتر آنها برنامه ریزی کرد . لازم اس��ت 
در نظر داشت تا زمانی که تعداد لکوموتیوها کم 
باشد نمی توان دیگر نقطه ضعف ها و کمبودها 
را شناسایی کرد به طوری که تا لکوموتیو نباشد 
نمی توان ظرفیت خط یا تعداد کافی مامورین را 

به طور صحیح تشخیص داد .
قطب��ی با اش��اره ب��ه ناعادلانه ب��ودن توزیع 
درآمدها و مس��ئولیت ها در راه آهن گفت: برای 
مثال درآمد ش��رکت های دارای واگن های لبه 
بلند که در برخی محورها مشغول به کار هستند 
قابل مقایس��ه با درآمد ش��رکت هایی که واگن 
های لبه کوتاه دارند نیس��ت و این تفاوت درآمد 
به جایی می رس��د که برخی از شرکت هایی که 
دارای واگن های لبه کوتاه هس��تند حتی منابع 

درام��دی لازم برای تعمی��رات و نگهداری واگن 
هایشان را هم ندارند.

عضو هیئت مدیره ش��رکت برادران مجدپور 
با اش��اره به ضرر و زیان ش��رکت ها اف��زود : در 
حال حاضر برخی ش��رکت های عضو انجمن در 
بحث حمل بار به س��ازمان هایی وابستگی دارند 
و چندان مجبور به ص��رف هزینه و زمان جهت 
بازاریابی نیستند ولی شرکت های دیگر که باید 
خودش��ان در تمام این زمین��ه ها اقدام کنند در 
برخ��ی مواقع نه تنها درآمدی کس��ب نکرده اند 
بلکه به خاطر موانع و مشکلات موجود نتوانسته 
اند باری را که با صاحب بار توافق کرده اند را هم 
به مقصد برسانند و به این ترتیب ضرر دو جانبه 

ای را متحمل شده اند . 
وی خاطر نش��ان کرد: معمولا س��هم بخش 
خصوص��ی راه آهن ب��رای حضور در جلس��ات 
کارشناسی و تصمیم گیری و بخش های اجرایی 
ناچیز است. مدیریت کلان کشور بایستی به این 
باور برس��د که حمل ونقل ریل��ی علاوه بر تمام 
مزایای��ی که دارد و ارجحیتی ک��ه در تمام دنیا 
ب��رای این بخش از حمل و نقل قائل می ش��وند 
م��ی تواند تلاطم های موجود در حمل و نقل به 
خص��وص حمل و نقل جاده ای را به میزان قابل 

توجهی  کاهش دهد .

 ض�رورت برنامه ری�زی اصولی برای 
الویت های سیر و حرکت

در ادامه این نشست محمدرضا مقدمی رئیس 
عملیات ریلی شرکت سایپا لجستیک درباره ی 
اولویت های س��یر و حرک��ت در راه آهن گفت: 
در ح��ال حاضر ما به عنوان یک ش��رکت فعال 
در زمینه ی حمل و نقل ریلی از وضعیت س��یر 
نامطلوب لکوموتیوها متحمل ضرر و زیان هایی 

قطبی:تازمانیكهتعدادلكوموتيوها
كمباشدنمیتواننقطهضعفهاو
كمبودهایديگریراشناسايیكرد

عبداللهی:راهآهندرحالحاضر
سياستگذاریمدونینداردوبيشتر
تمركزشمتوجهمسائلاجرايیاست
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شده ایم.
قسمتی از محموله های باری که دارای پروانه 
ی س��بز گمرکی هم هس��تند بای��د در تاریخی 
مش��خص از  مرز عبور می کردن��د و خارج می 
ش��دند اما بدون هیچ دلیل موجهی ش��اهد این 
هس��تیم که بار و محموله ی ش��رکت تا 10 روز 
در م��رز می ماند و به نظ��ر می آید الویت بندی 
حمل و نقل در راه آهن از برنامه ریزی مناس��بی 
برخوردار نیس��ت. حتی با نگاه خوش بینانه هم 
از واقعیت امر این طور اس��تنباط می ش��ود که 
س��یر واگن های شرکت های خصوصی در حال 
حاضربیشتر بر اساس روابط حاکم در حال سیرند 

تا توجه به ظوابط و مقررات تنظیم شده.
مهندس مجی��د بابایی دبی��ر انجمن صنفی 
ش��رکت های حم��ل و نقل ریل��ی در خصوص 
طرح سیر 300 کیلومتری در شبکه ریلی گفت: 
متوس��ط سیر واگن ها در شبکه ریلی کشور هم 
اکنون به مراتب پائین تر از متوس��ط کشورهای 

پیشرو در حمل ونقل ریلی می باشد.
در ایران هدف تعیین شده روزی 300 کیلومتر 
سیر واگن می باشد که در حال حاضر نهایتا 70-

80  کیلومتر سیر روزانه را داریم که تحقق بحث 
300 کیلومتر س��یر در روز عزم و اراده ی جدی 

کارگزاران دولتی و خصوصی را می طلبد.

 نگاه نابرابر دولت به حمل و نقل ریلی 
و جاده ای

 در ادامه ی نشس��ت مهندس غلامحس��ین 
عبدالهی مدیر عامل شرکت آسیا سیر ارس گفت: 
دولت در بخ��ش حمل و نقل ج��اده ای عمدتا 
وظیفه سیاست گذاری را بر عهده دارد اما اساس 
کار راه آهن اجرایی ست و تا مسائل و برنامه های 
اساسی راه آهن هماهنگ و منظم نشود هیچ یک 

از مشکلاتی که بیان شد مرتفع نخواهد شد. راه 
آهن در حال حاضر سیاست گذاری مدونی ندارد 
و بیشتر تمرکزش متوجه مسائل اجرایی حمل و 
نقل است. برای تحقق طرح 300 کلیومتر جابه 
جای��ی بار در روز باید هم��کاری ها و هماهنگی 

های مستمری صورت گیرد .
ایشان همچنین در بحث ظرفیت شبکه ریلی 
ب��ه راه آهن جنوب که علی الرغ��م وجود مراکز 
عمده بار در حال حاضر تنها ظرفیت سیر 5 رام 
قطار را داراست اشاره داشتند و اینکه با اقدامات 
اصلاحی ه��م نمی توان ظرفیت را به س��ادگی 
افزای��ش داده و لذا در این محور نیاز به اقدامات 

اساسی توسعه شبکه می باشد.
مهندس عبدالهی س��پس پیشنهاد داد: برای 
حل مشکلات سیر و حرکت، در گام نخست لازم 
است تا مشکلات مربوط به گلوگاه ها حل شود. تا 
گلوگاه های عمده شبکه ریلی مرتفع نشود نمی 
توان از این بخش انتظار پیش��رفت قابل توجهی 

داشت.
مدیرعامل ش��رکت آسیا سیر ارس در ادامه با 
توجه به قراردادهای راه آهن گفت: متاسفانه در 
اج��رای قراردادها راه آهن منظم عمل نمی کند. 
همچنین شرکت ها برای کوچک ترین تعمیرات 
و تغییرات در واگن هایشان باید هماهنگی های 
درازمدت��ی را ب��ا صرف زمان و هزین��ه ی بالا با 
راه آه��ن صورت دهند که این ام��ر نمونه ای از 
 عدم اختیارات بخش خصوصی در سازماندهی و 

برنامه ریزی هایش است .
 وی همچی��ن در ادامه گفت: آی��ا وام های با 
بهره های مناس��ب بانکی که به مالکین ناوگان 
 جاده ای ب��رای تامین ناوگان م��ورد نیاز واگذار 
می ش��ود به شرکت های خصوصی ریلی هم به 

همان شکل داده می شود؟ 

عبدالهی خاطر نش��ان ک��رد: در حال حاضر 
ش��رکت های خصوصی ریلی ب��ه نحوی از انحاء 
با مشکلات عدیده در امور اجرائی خود دست به 
گریبانند و این مسائل آنها را از برنامه ریزی برای 

امور توسعه بازداشته است.

 زیربناهای راه آهن باید توسعه پیدا 
کنند 

بی��ان  ب��ه  نوب��ت  نشس��ت  ی  ادام��ه   در 
دیدگاه های مهن��دس پرویز عالیوند مدیرعامل 
ش��رکت راه آهن حمل و نقل رس��ید و ایش��ان 
درب��اره ی موضوع طرح 300 کلیومتر جابجایی 
روزان��ه اظهار داش��تند: در س��ال 1384 که این 
 طرح به تصویب رسید با وجود مخالفت برخی از 
 ش��رکت ه��ا در نهای��ت ب��ا بح��ث و گفتگ��و، 
ش��رکت ه��ا مجاب ش��دند که این ط��رح قابل 
اجراس��ت. اما با گذشت س��ال ها از تصویب این 
 طرح هنوز هم ش��اهد  این هستیم که امکانات 
راه آهن جوابگوی اجرای کامل این طرح نیست. 
مهندس عالیوند تصریح کرد: در برخی موارد 
م��ی بینیم ک��ه لکوموتیو کافی وج��ود ندارد یا 
ظرفیت خط پاسخگو نیست و یا اینکه مامورین 
هم��کاری های لازم را لحاظ نمی کنند. با وجود 
عوامل و مش��کلات متعدد چنین طرحی تحقق 
پیدا نم��ی کند و گرنه اج��رای این طرح عملی 
است و دست یابی به آن چندان دور از دسترس 

نیست .
وی با اش��اره به مش��کلات دیگ��ر در اجرای 
این ط��رح اف��زود : در حال حاض��ر در راه آهن 
 مش��کل زیربنای��ی داریم و ظرفی��ت زیربناهای 
راه آهن معمولا برای اجرای طرح های این چنینی 
کافی نیستند. عملیات تخیله و بارگیری معمولا 
به دلیل مش��کلاتی در تجهیزات مربوطه به نحو 

بابايی:درراهآهنظرفيتهایقانونی
خوبیداريمامامسئلهیموردتوجه

ايناستكهچطوربتوانازاين
ظرفيتهابهنحواحسناستفادهكرد

پرهيزكاری:درحالحاضرضرروزيان
شركتهادراولويتهایسيرراهآهن
درنظرگرفتهنمیشود
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مناس��بی انجام نمی گردد. ایستگاه های مبادی 
و مقاصد باید تجهیز ش��ده و امکانات بارگیری و 

تخلیه پیشرفت کند. 
مدیرعامل ش��رکت راه آه��ن حمل و نقل در 
ادامه اظهار داش��ت: س��ال گذش��ته در هفته ی 
دولت محور بندرعباس دوخطه شد اما متاسفانه 
در حال حاضر در حد یک خط هم قابل استفاده 
نیست. در فضای اجرایی راه آهن، شاهد مشکلات 
این چنینی و عملیات نیمه تمام هس��تیم برای 
مثال قطار در سنگان شروع به بار گیری می کند 
ام��ا برای اتمام عملیات حمل بار و تحویل بار در 

مقصد باید منتظر بماند تا واگن هایی که در تربت 
حیدریه قرار دارند بیکار ش��وند و برای تکمیل و 

انجام عملیات به کمک آنها بروند .
بای��د برنامه های راه آهن طوری لحاظ ش��ود 
که ظرفیت ها نیز در نظر گرفته شود و امکانات 

بیشتری به بخش خصوصی واگذار شود .

 راه آه�ن بخ�ش خصوص�ی را به 
رسمیت بشناسد 

در ادامه نشس��ت مهندس عل��ی محمد قره 
گزلو قائم مقام ش��رکت ریل کاران ورس��ک در 

خص��وص رابطه ی راه آه��ن با بخش خصوصی 
گف��ت: متاس��فانه راه آه��ن آن ط��ور ک��ه باید 
 بخش خصوصی را به رس��میت نمی شناس��د و 
می توان گفت هرگز به چش��م یک ش��ریک به 
بخش خصوصی نگاه نکرده اس��ت و با وجود این 
که چند س��الی از واگ��ذاری امور حمل و نقل به 
بخش خصوص��ی می گذرد ما هن��وز هم نه در 
مراجع تصمیم گیری راه آهن عضو داریم و نه در 

برنامه ریزی ها و نرخ گذاری ها سهیم هستیم .
ق��ره گزلو تصریح کرد: بدلی��ل اولویت بندی 
نامناسب برنامه های س��یر وحرکت در راه آهن 

عاليوند:سالگذشتهدرهفتهیدولت
محوربندرعباسدوخطهشداما

متاسفانهدرحالحاضردرحديكخط
همقابلاستفادهنيست

مقدمی:درايرانهمصحبتازروزی
300كيلومترجابجايیباربهميان
آمدكهدرحالحاضرنهايتا80-70
كيلومترجابجايیباررادرروزراداريم
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ش��رکت های خصوصی  بطور عادلانه از س��ود 
مناسب برخوردار نمی شوند به طوریکه به ناگاه بر 
اساس تصمیمات مدیران ریلی برخی از واگن ها 
در اولویت بالا قرارگرفته و بخش عمده ظرفیت 
شبکه را به خود اختصاص می دهند که این امر 
موجبات توقف بیش از حد سایر واگن ها و زیان 

شرکت های مالک می گردد. 
وی در ادامه با اش��اره ب��ه اولویت بندی های 
س��یر در راه آه��ن گف��ت: حم��ل و تحویل 70 
 درصد محمولات شرکت روغن نباتی به عهده ی 
واگن های ش��رکت ریل کاران ورس��ک است اما 
با وجود ش��رایط کنونی ما حتی قادر نیس��تیم 
به 40 درصد تعهدات مان به این ش��رکت عمل 
کنی��م. در قراردادهای اخیر ما با ش��رکت روغن 
نباتی وضعیت تاخی��ر در تحویل بارها به جایی 
رس��ید که به ناچار حمل بارها ب��ا جاده صورت 
گرفت و مابه تفاوت کرایه هارا هم ش��رکت ما به 
عنوان زیان پرداخت کرد. قائم مقام شرکت ریل 
کاران ورسک خاطر نشان کرد: با وضعیت حاضر 
 کسی مایل به پذیرش ریسک سرمایه گذاری در 
 راه آه��ن نیس��ت و این ام��ر رفته رفت��ه باعث 
گوشه گیر و کمرنگ شدن صنایع و حمل و نقل 

ریلی کشور خواهد شد.
انجم��ن صنف��ی  دبی��ر  بابای��ی   مهن��دس 
ش��رکت های حمل و نق��ل ریل��ی در ادامه ی 
نشست اذعان داش��ت: در راه آهن ظرفیت های 

قانونی خوبی وجود دارد اما مسئله ی مورد توجه 
این است که چه طور می توان از این ظرفیت ها 

به نحو احسن استفاده کرد. 
به نظر می رس��د در فرایند خصوصی سازی 
حمل ونقل ریلی کش��ور، نهاد مس��تقل تنظیم 
مقررات )Regulatory Body( داش��ته باشیم  
ت��ا  نظارت ب��ر اج��رای قوانی��ن و روابط حاکم 
فیمابی��ن بخش دولتی و خصوص��ی را بر عهده 
گی��رد و طرفین ملزم به انج��ام تعهدات قانونی 
خود گردند. این نهاد همچنین از ایجاد انحصارات 
دولتی و خصوصی جلوگیری خواهد کرد و بدین 
ترتیب با دادن ضمانت به بخش خصوصی ایشان 
 را به سرمایه گذاری بیشتر در این بخش ترغیب 

می نماید.

 جاده را نباید به قطار ترجیح داد 
مهندس علی اکبر پرهیزکاری مدیربازرگانی 
سایپالجس��تیک در پایان این نشس��ت مزایای 
توسعه حمل و نقل ریلی را تشریح کرد و گفت: 
درکنارتمام مزایا و محاس��نی ک��ه حمل و نقل 
ریلی نس��بت به دیگر روش ه��ای حمل و نقل 
دارد یک��ی از مهم تری��ن آن ها صرفه جویی در 
 انرژی و مصرف س��وخت اس��ت که به ذخیره ی 
 س��رمایه ه��ای هنگفت��ی ب��رای کش��ور منجر 
می شود. در حال حاضر به دلیل عدم انسجام در 
برنامه ریزی ها ش��اهد آن هستیم که در برخی 
م��وارد هزینه ی حمل و نقل ب��ار با ریل و جاده 
یکس��ان است و حتی در برخی موارد نرخ حمل 
ونقل ریلی بالاتر از بخش جاده ایست که این امر 
در مقایس��ه با بیشتر نقاط دنیا بسیار نادر است. 
بای��د در خصوص نرخ گ��ذاری حمل ونقل باری 
بخش خصوصی نقش پررنگ تری را داشته باشد 
تا بتوان به توس��عه شایس��ته حمل و نقل ریلی 

امیدوار بود.
همچنی��ن مهن��دس قطب��ی پیرو س��خنان 
مهندس پرهی��زکاری گفت: در حال حاضر ضرر 
و زیان ش��رکت ها به دلی��ل اولویت بندی اعزام 
 قطارهای باری توس��ط راه آه��ن در نظر گرفته 
نمی شود و همواره ش��رکت ها از این امر بسیار 

گله مندند.
قطبی در پایان خاطر نش��ان ک��رد : در حال 
حاض��ر درمواردی ممکن اس��ت کامی��ون باری 
را ب��ا هزینه بالاتر نس��بت ب��ه راه آهن حمل اما 
صاحب بار حاضر اس��ت این مبلغ را بپردازد که 
ب��ارش به موقع به مقصد برس��د. تاخیرات مکرر 
و عدم همکاری هایی که در ایس��تگاه ها شاهد 
هس��تیم می تواند سرعت قطار را به میزان قابل 
توجهی پایین بیاورد و با وجود افزایش سرعت در 
سایر ش��یوه های حمل و نقل و مزایای دیگری 
که نس��بت به حمل و نقل ریلی دارند می تواند 
مزایای ویژه حمل و نقل ریلی را کم رنگ نموده 
و شاهد کاهش مستمر سهم حمل و نقل ریلی از 

مجموع حمل و نقل کشور باشیم.
در پایان مهندس مجی��د بابایی دبیر انجمن 
صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات 
وابسته ضمن تشکر از حضور مدیران شرکت ها 
در این میزگرد اظهار امیدواری کرد که با پیگری 
مستمر خواس��ته های بخش خصوصی و توجه 
لازم از سوی مسولین ریلی کشور شاهد حرکت 
روبه رشد حمل ونقل ریلی در کشور باشیم. قطعا 
در کنار توجه به توس��عه زیرساخت ها و افزایش 
ظرفیت خطوط و رفع گل��وگاه های ریلی که از 
اهمیت بالای��ی نیز برخوردارند بایس��تی به امر 
اصلاح ش��یوه های برنامه ریزی س��یر وحرکت،  
قیمت گذاری و به ویژه برنامه ای کردن حرکت 

قطارهای باری توجه ویژه مبذول داشت. 

قرهگوزلو:وقتیكهصاحبانسرمايه
باهمدرراهآهنسرمايهگذاری
میكنندبايددرسودهایحاصلهم
سهممشتركیداشتهباشند
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آقای س�عید نژاد ب�ا توجه ب�ه تغییرات 
فضای اقتصادی کش�ور از س�ال 89 به بعد 
و اجرایی ش�دن طرح هدفمن�دی یارانه ها 
که ب�ی تردید یکی از اه�داف آن بهره وری 
بیشتر در حمل و نقل بوده است بی مناسبت 
نیست تا خوانندگان را با تاثیرات این طرح 
در بخش حمل و نقل ریلی آش�نا کنیم. طی 

این مدت انتظار می رود که بودجه بیشتری 
ب�ه حمل و نقل ریلی تخصیص یابد و با توجه 
به مزیت های ذاتی آن به عنوان اولویت نزد 
برنامه ریزان و سیاس�تگزاران مطرح باشد. 

ارزیابی شما چیست؟
در مباحث و جلس��ات مختلف حمل و نقل 
معم��ولا حمل و نقل ریلی ج��زو اولویت ها به 
ش��مار می رود. اما متاس��فانه در عمل شاهد 
بوده ایم که س��هم حمل و نقل ریلی نسبت به  
سایر ش��قوق حمل و نقل کشور کاهش یافته 
اس��ت با یک نگاه خوش��بینانه این سهم از 

14تا 15 درصد بیشتر نبوده است.
اگر بخواهیم شاخص هدفمندی یارانه ها را 
در پیش برد عملیاتی اولویت ها مورد بررسی 
قرار دهیم این اولویت دست کم در زمینه ی 
حمل و نقل ریلی  رعایت  نش��ده است. حتی 
می توان به کاهش سهم حمل و نقل ریلی در 
چهار سال اخیر اش��اره کرد و این در حالی 
اس��ت که حمل و نقل کش��ور در بخش های 
دیگر افزایش داش��ته است. اولویت بندی در 

گفت و گو با مهندس محمد سعیدنژاد، رئیس انجمن صنفی حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

 »ندای حمل و نقل ریلی« را باید 
ندای اعضای انجمن صنفی شرکت های 
حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته 
و دیگر نهادهای فعال در حمل و نقل 
ریلی دانست که مسائل و چالش های 
پیش روی کارگزاران حمل و نقل ریلی 
را به مسئولین مربوطه و بخش های 
فعال می رساند. همچنین لازم است تا 
دیگر مشتریان عمده راه آهن یعنی مردم 
بدانند که این بخش با چه برنامه ها 
و چالش هایی روبروست. این نشریه 
می کوشد تا تعامل حداکثری را با ارائه 
رهنمودهای کارشناسی و تاثیرگذار در 
خانواده  گسترده حمل و نقل ریلی ایجاد 
کند. به همین منظور در شماره نخست 
گفت وگویی با مهندس محمد سعیدنژاد 
رئیس انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته انجام 
داده ایم که می خوانید:

 10



بی��ان و ارائه رئوس اهداف و برنامه ها  راحت 
اس��ت  اما در عمل با مش��کلاتی روبرو بوده 

است.
ط��ی چند س��ال اخیر سیاس��ت عمومی 
کش��ور در بخش ه��ای مختل��ف اقتص��ادی 
ب��ه س��مت خصوصی س��ازی تغییر مس��یر 
داده اس��ت. با این وجود برخ��وردی که در 
راه آه��ن ب��ا متولیان بخش خصوصی ش��ده 
ب��ا حمل و نقل جاده ای بس��یار متفاوت بوده 
اس��ت. س��رمایه گذاران به دلای��ل مختلف 
تمایل بیش��تری دارند که در بخش جاده ای 
س��رمایه گذاری کنند. از جمله ی این دلایل 
می ت��وان ب��ه آزادی عم��ل در حمل و نق��ل 
جاده ای اش��اره کرد. به طور مث��ال در حال 
حاضر هرکس که مایل به سرمایه گذاری در 
ساخت اتوبان باش��د تضامین کافی را برای 

بازگشت سرمایه خواهد داشت.
در موقعی��ت کنونی سیاس��ت عمومی ما 
از دس��ته سیاست های تش��ویقی برای جلب 
مشارکت بخش خصوصی نیست و این بدان 
معناس��ت که از سیاست های کلی کشور در 
اولویت قائل ش��دن به بخش خصوصی برای 
س��رمایه گذاری در حمل و نق��ل ریلی پیروی 
نمی کین��م. اگر سیاس��ت عمومی دولت هم 
عدم س��رمایه گذاری و توسعه بخش دولتی 
باشد این بدان معنی است که سرمایه گذاری 
در ای��ن بخش با چالش جدی مواجه اس��ت 
در حال��ی که س��رمایه گذاری در این بخش 
باید نس��بت به س��ایر بخش های حمل و نقل 

ارجحیت داشته باشد.
 ل��ذا چنان چه یک س��رمایه گذار بخواهد 
بی��ن دو بخش حمل و نقل جاده و ریلی یکی 
را انتخ��اب کن��د، بی تردی��د گرایش وی به 
سرمایه گذاری در بخش حمل و نقل جاده ای 

خواهد بود.
به طور کلی آن چه که در حال وقوع است 
متاس��فانه  برخلاف سیاست های حمایتی از 
بخش حمل و نقل ریلی است و سیاست های 
کلان اقتصادی کشور که در برنامه های سوم 
چهارم و پنجم به صراحت بر آن تاکید دارد 
در برنامه ریزی ه��ا و اولویت بندی ه��ا، مورد 

غفلت قرار گرفته است.

با توج�ه به اینک�ه 4 س�ال از خصوصی 
شدن راه آهن می گذرد  هنوز نارسایی هایی 
در ای�ن بخش به چش�م می خورد. منش�اء 
مشکلات بخش خصوصی راه آهن را در چه 

عواملی ارزیابی می کنید؟

برنامه ی خصوصی س��ازی راه آهن بیش 
از چهار س��ال است که در دس��تور کار قرار 
دارد در واقع خصوصی س��ازی در این بخش 
در س��ال 1380 با آغاز اجرای برنامه س��وم 
توسعه کشور پی ریزی ش��د. در برنامه سوم 
توس��عه موادی داش��تیم در مورد خصوصی 
ش��دن راه آهن ک��ه ضم��ن آن راه آهن باید 
ناوگان خ��ود را به بخ��ش خصوصی واگذار 
می کرد. از جمله اقدامات این س��ال ها برای 
اجرای قانون برنامه سوم توسعه می توان به 
واگذاری بخش عمده ای از واگن های راه آهن 
به بخش خصوصی اش��اره ک��رد. همچنین 
تعداد زیادی شرکت باری و مسافری در این 
مدت تاسیس ش��ده اند و سرمایه گذاری های 

بالا و موثری در این زمینه صورت گرفت.
اما منش��اء مش��کلات م��ا در بخش ریلی 
کش��ور این مسئله است که بخش حاکمیت 
و تص��دی با یکدیگر تنیده  هس��تند. یعنی 
نهادی که باید سیاس��ت گذاری کند بخشی 
از عملی��ات را هم بر عهده دارد  و در زمینه 
اجرایی هم به تصدی گ��ری می پردازد. نهاد 
تنظیم کنن��ده ی مق��ررات در ح��ال حاضر 
همان س��ازمانی اس��ت که بخ��ش عمده ای 
سرمایه دارد و مایل به استفاده از سرمایه اش 
است. قاعدتا در برنامه ریزی هایش به مسایل 
مربوطه در قالب ی��ک بنگاه نگاه می کند نه 
در قالب یک س��ازمان سیاست گذار. طبیعتا 
ب��ه س��رمایه گذاری هایی ک��ه در این زمینه 

صورت می گیرد نگاه رقابتی دارد.
در م��اده 164 برنامه ی قانون پنجم پیش 
بینی ش��ده اس��ت که  اساس��نامه  راه آهن  
ب��ه گون��ه ای تنظیم ش��وند ک��ه بخش های 
حاکمیتی از تصدی تفیک ش��ده و به وزارت 
راه منتقل شود و بخش های غیرحاکمیتی به 

راه آهن واگذار شوند.

آیا سرمایه گذاری های بخش خصوصی تا 
امروز برای شرکت ها سودآور بوده است؟

تم��ام ش��رکت های مربوط��ه ب��ا انتظار 
 س��ودآوری در ای��ن بخش س��رمایه گذاری 
کرده اند ام��ا در حال حاضر بخش عمده ای 
از این شرکت ها در بخش توسعه خود دچار 
تردید هس��تند. نشانه های آن را  می توان در 
افت تمایل بخش خصوصی  به سرمایه گذاری 
مشاهده نمود. با توجه به آمار خرید واگن های 
باری و مسافری جدید شاهد آن هستیم که 
در بخش خصوصی میل به سرمایه گذاری در 

این زمینه روبه کاهش است.

با توجه به سابقه ی شما در بخش مدیریت 
دولتی و مدیریت بخ�ش خصوصی در حال 
حاض�ر بعد از طرح اصل 44 نگاه دولت را به 

بخش خصوصی چگونه ارزیابی می کنید؟
در دس��تگاه های مختلف این نگاه دارای 
بار متفاوتی اس��ت. در وزارت راه و شهرسازی 
فعلی دولت به بخش های مختلف این وزرات 

نگاه های متفاوتی دارد. 
به نظر می آید در  زمینه  خصوصی سازی 
ن��گاه به بخش های دیگر حمل و نقل نس��بت 
ب��ه بخش ریلی نگاه مثبت ت��ری  در جریان 
باشد هرچند در بیان، حمل و نقل ریلی را به 

حمل و نقل های دیگر ارجحیت می دهند.

قدری درب�اره انجم�ن و فعالیت های آن 
صحبت کنیم. در حال حاضر اعضای انجمن 
ظرفیت اجرای چه مقدار از مسئولیت های 

راه آهن را می تواند برعهده بگیرد؟
در ح��ال حاضر تم��ام عملی��ات اجرایی 
بخش ریلی را می ت��وان به  بخش خصوصی 
عضو انجمن  واگذار کرد. از جمله در بخش 
خط )توس��عه و نگهداری خطوط(  و ناوگان 
)تامین ن��اوگان(و بهره برداری و خدمات چه 

در بخش مسافر و چه بار.
انجم��ن 53 عض��و دارد ک��ه در زمینه ی 
حمل و نقل مس��افر و ب��ار و خدمات راهبری 
قطارهای مس��افری فعالیت می کند.  انجمن 
عهده دار نمایندگی اعضا در بخش خصوصی 
است و وظیفه دارد که به حل مشکلات آنها 
بپردازد. همچنین با توجه به تازه تاس��یس 
ب��ودن انجمن، بای��د در تنظی��م مقررات و 
ضواب��ط حمل و نقل با اس��تفاده از ارتباطاتی 
که با دس��تگاه ها و بخش ه��ای مربوطه دارد 

به نحوی تاثیرگذار باشد.

به عنوان آخرین  سوال عضویت اعضای 
جدید در انجمن چه شرایطی دارد؟

ش��رکتی که خواهان عضویت در انجمن 
اس��ت ابتدا درخواس��ت عضویت خود را به 
انجم��ن ارائه  می کند. هیئ��ت مدیره طبق 
اساسنامه ی انجمن درخواست شرکت مورد 

نظر را بررسی می کند. 
و  فعالی��ت  موض��وع  چ��ه  چن��ان 
س��رمایه گذاری های آن ش��رکت با موضوع 
فعالیت های قید ش��ده در اساس نامه انجمن 
منطبق باشد شرکت با تایید هیئت مدیره به 

عضویت انجمن در می آید.
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خصوصي سازي یک سیاست اقتصادي براي 
تعامل می��ان دولت و دیگر بخش هاي اقتصادي 
با هدف نزدیک ش��دن به ش��رایط رقابت کامل 
و حصول بیش��تر کارایي اقتص��ادي و اجتماعي 

است. 
کشورهایي مثل فرانس��ه، انگلستان و ایالات 
متح��ده در زمره کش��ورهاي پی��ش رو در امر 
خصوصي س��ازي هس��تند. از طرفي بسیاري از 
کشورهاي در حال توسعه نیز برحسب ضرورت 
و مقتضیات زمان، براي دس��ت یابي به رش��د و 
توس��عه اقتصادي مطلوب، س��عي در اس��تفاده 
از س��ازوکارهاي اقتص��اد ب��ازار می کنن��د و به 
منظور فائق آمدن بر مشکلات عظیم اقتصادي 
 خ��ود، به فک��ر کاه��ش دخالت ه��اي  دولت در 
آن  دنب��ال  ب��ه  و  اقتص��ادي  فعالیت ه��اي 
خصوصي س��ازي مؤسس��ات تولیدي و تجاري 

تحت کنترل خود افتاده اند.
 خصوصي س��ازي فرآیندي است که طي آن 
دولت امکان انتقال وظایف و دارائي هاي خود را 
به بخ��ش خصوصي فراهم مي کن��د. در مفهوم 
اشاعه فرهنگي یعني فراهم کردن زمینه افزایش 
مشارکت مردم در کلیه سطوح در امور اقتصادي 
جامع��ه. از این رو خصوصي س��ازي اصطلاحي 
فراگیر و متنوع اس��ت که ب��ه کنترل عملیاتي 
و مالي مؤسس��ات دولتي و واگ��ذاري به بخش 

خصوصي اشاره مي کند. 
در جریان خصوصي س��ازي کارائي سازوکار 
بازار، حیات دوباره پیدا مي کند و عملکرد فعالیت 
اقتصادي دولت و بخش عمومي در محک آزمون 
قرار مي گیرد و طي ای��ن فرایند مي تواند منجر 
به مح��دود ش��دن مالکیت ی��ا مدیریت برخي 
از واحده��اي اقتص��ادي تحت تمل��ک دولت و 

واگذاري آن به مکانیزم بازار شود. 
اه��داف  مهم تری��ن  کل��ي  ط��ور   ب��ه 
خصوصي س��ازي که در هر کش��ور با توجه به 

سیاس��ت ها، برنامه هاي اقتصادي و راهبردهاي 
کلي جامعه اتخاذ مي ش��ود بیشتر مورد توجه و 

استفاده قرار گرفته اند عبارتند از:
 افزایش رقابت و بهبود کارایي در مدیریت 

و عملیات مؤسسات اقتصادي 
 کاهش نقش مستقیم دولت در فعالیت هاي 

اقتصادي 
 تقلیل هزینه هاي بودجه اي دولت ناشي از 

پرداخت یارانه و هزینه هاي سرمایه اي 
 توسعه بازارهاي سرمایه  داخلي و دستیابي 

به سرمایه، فناوری و منابع مالي خارجي 
 افزایش کارایي واحدهاي اقتصادي 

 تعدیل مقررات 
 افزایش رقابت 

 ایجاد انگیزه در کارکنان شرکت ها 

 خصوصی سازی در راه آهن ایران
با تبدیل بنگاه راه آهن دولتي ایران به شرکت 
راه آهن جمهوري اس��لامي ایران در سال 1366 
نگاه تجاري به صنع��ت حمل و نقل ریلي آغاز و 
با تصویب مواد 30 و 128 برنامه س��وم توس��عه 
اقتصادي کشور و ماده 29 تنفیذي قانوني برنامه 
چه��ارم و آئین نامه اجرای��ي مربوطه خصوصي 
سازي در راه آهن و واگذاري بخش هاي مختلف 

راه آهن آغاز شد.
این واگذاري طي سه مرحله انجام شد : 

مرحله اول : تعمیرات و نگهداري ش��بکه و 
راهبري قطارهاي مس��افري به پیمانکاران واجد 

شرایط سپرده شد.
 مرحله دوم: بازسازي و بهره برداري تعدادي 

از واگن ها به بخش خصوصي واگذار شد. 
 مرحله سوم: این تجربه با فروش قسمتي از 

ناوگان ریلي به بخش خصوصي کامل تر شد. 
خصوص��ی س��ازی در راه آه��ن ب��ه صورت 
واگذاری امکانات دولت��ی به بخش خصوصی و 

یا سرمایه گذاری جدید توسط بخش خصوصی 
 ص��ورت می گیرد که دامنه وس��یعی را ش��امل 

مي شود که مهم ترین آنها عبارتند از : 
 واگذاری واگنهای باری 

 واگذاری سالنهای مسافری 
 واگذاری لکوموتیوها 

 خری��د لکوموتیو ، واگن باری و مس��افری 
توسط بخش خصوصی 

 واگ��ذاری دپوه��ای تعمیرات��ی واگ��ن و 
لکوموتیو 

 واگذاری خدمات ایستگاهی 
 نگهداری علائم و ارتباطات 

 بازسازی و نوسازی شبکه و ناوگان 
 تعمیر و نگهداری خطوط 
 تعمیر و نگهداري ناوگان

 راهبري قطارهاي راه آهن 
ام��ا خصوصی س��ازی در حمل و نقل ریلی با 
چالش های زیادی روبرو بوده اس��ت. ناآش��نایي 
مدیران اقتصادي کشور با مقوله خصوصي سازي 
طي بیش از 10 س��ال گذش��ته و عدم استفاده 
از تجارب س��ایر کش��ور ها در این زمینه، نوعي 
بد بیني به خصوصي س��ازي در افکار عمومي به 
وجودآورده اس��ت. به طور کلي این چالش ها را 

مي توان به صورت زیر بیان کرد :
1- تأمین هزینه هاي زیرس��اخت توسط بخش 

حمل و نقل ریلي برخلاف سایر بخش ها )جاده اي(
2- عدم ثبات قوانین و مقررات و رویه ها

3- تعیین تعرفه توسط بخش دولتي و شناور 
نبودن نرخ تعرفه

4- عدم دریافت ب��ه موقع هزینه حمل بار و 
مسافر توسط شرکت هاي بخش خصوصي

5- ع��دم واگ��ذاري فعالیت هاي مناس��ب و 
بخش هاي مختلف راه آهن به بخش خصوصي

6- رقاب��ت راه آه��ن و رج��ا با ش��رکت هاي 
خصوصي در حمل بار و مسافر
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 ب��راي آنكه بت��وان در خصوص تحول در 
راه آهن برنامه مناس��بي پیشنهاد نمود، باید ابتدا 
مشكلات و تنگناهاي حاکم بر راه آهن ایران را 
ش��ناخت. این مقاله نظرات کارشناس ریلی را 
در خصوص یكي از ابعاد کلي مشكلات حاکم 

بر راه آهن ایران توضیح مي دهد.

یکي از چالش ه��اي اصلي حمل ونقل ریلي 
در کشور موضوع سودآوري آن است. در واقع با 
وجود مزایاي گسترده حمل ونقل ریلي و اعلام 
سیاس��ت کلي مبني بر اولویت راه آهن، مسئله 

سودآوري در فعالیت هاي مرتبط با حمل ونقل 
ریلي براي جذب سرمایه گذاران حل نشده است 
و این موضوع براي ترغیب مس��ئولان دولتي در 
توجه عملي به حمل ونقل ریلي نیز بسیار حائز 

اهمیت است.
اس��تفاده از هری��ک از ش��یوه هاي تراب��ري 
هزینه هایي را به صورت مستقیم براي استفاده 
کننده ها در بر دارد )نظیر هزینه وس��یله نقلیه، 
س��وخت، وق��ت و. .. که اصطلاح��ا هزینه هاي 
داخل��ي حم��ل ونق��ل نامی��ده مي ش��وند(، و 
همچنی��ن هزینه هایي را براي کش��ور به دنبال 

دارن��د )نظیر هزینه هاي مصرف ش��ده در امور 
عمراني، هزین��ه یارانه هاي دولت به س��وخت، 
هزینه آلودگي هوا، هزینه هاي انبوه س��وانح، و. 
.. ( که اصطلاحا هزینه هاي خارجي حمل ونقل 

نامیده مي شوند. 
هزینه ه��اي خارجي حمل ونق��ل علي رغم 
اهمی��ت براي کش��ور، چون به طور مس��تقیم 
توس��ط م��ردم پرداخت نم��ي ش��وند و لذا در 
محاسبه و انتخاب شیوه ترابري توسط مسافران 
یا صاحبان بار ملاک انتخ��اب قرار نمي گیرند 
و ممکن اس��ت ش��یوه اي که در واق��ع گرانتر 
 اس��ت، ارزان تر جلوه نماید و تقاضاي ترابري به 
شیوه اي که ارزان تر جلوه مي نماید، هدایت مي 

شود و الگوي ناصحیح درترابري شکل گیرد.
ب��راي اص��لاح الگوي مص��رف تراب��ري در 
کش��ورهاي مختلف بحث ب��ر چگونگي داخلي 
نم��ودن این هزینه ها وجود دارد. در کش��ور ما 
نیز مس��ئولان کش��ور به اهمیت و بزرگ بودن 
هزینه ه��اي خارج��ي حمل ونق��ل واقفند ولي 
س��ازوکار روش��ن و ش��فافي براي دخالت این 
هزینه ه��ا در برنامه ریزي بخ��ش وجود ندارد و 
رفتارهاي انفعال��ي و نگرش هاي کوتاه مدت یا 
بخشي نگري به صورت گسترده رایج است و در 
نتیجه انحراف از الگوي مصرف را شاهد هستیم. 
به عنوان مصادیق موضوع جا دارد توضیح داده 

شود که:
مص��رف ان��دک س��وخت از مزای��اي مه��م 
راه آهن اس��ت ولي پرداخت یارانه هاي هنگفت 
به س��وخت در س��ال هاي گذش��ته باعث شده 
حم��ل ونق��ل ج��اده اي و هوائي که س��وخت 
بیش��تري مصرف م��ي کنند، )منابع کش��ور را 
 بیش��تر مصرف کرده و آلودگي بیشتري ایجاد 
مي کنند( از یارانه بیشتري هم برخوردار شوند. 
خوش��بختانه با طرح هدفمند کردن یارانه هاي 
انرژي – که تاکنون یک مرحله آن انجام ش��ده 
اس��ت- این مش��کل کاهش یافته اما تاثیر سوء 
هدفمند نبودن یارانه ها در س��ال هاي گذش��ته 
موجب ش��کل گیري الگوي نادرست مصرف و 
تجمی��ع نامتوازن س��رمایه ها در زیربخش هاي 
مختلف )جاده اي، ریلي و هوایي( شده که نیاز 

به دوره طولاني براي اصلاح دارد.
کاه��ش  راه آه��ن  مزیت ه��اي  از   یک��ي 
هزینه هاي اس��تهلاک ش��بکه اس��ت یعني در 
راه آه��ن هزینه ه��اي نگهداري خط��وط کمتر 
)ب��ه ازاي  جاده ه��ا  نگه��داري  هزینه ه��اي  از 
عملکرد مش��ابه در انتقال بار و مس��افر( اس��ت 
 ب��ا این ح��ال در حمل ونقل ج��اده اي، جبران 
هزینه ه��اي نگه��داري جاده ها اغل��ب برعهده 

ضرورت تحول در اقتصاد حمل ونقل براي سودآور شدن 
حمل ونقل ریلي

اجحاف آشکار به ایمن ترین 
بخش حمل ونقل

سید مرتضي ناصریان/ کارشناس ارشد صنایع 
و مسئول ارزیابي اقتصادي طرحهاي راه آهن
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 اس��تفاده کنن��دگان نیس��ت پس ای��ن مزیت 
راه آه��ن موجب مناف��ع مالي ب��راي راه آهن و 
ش��رکت هاي حم��ل ونق��ل ریلي نمي ش��ود و 
حت��ي برعک��س هزینه هاي نگه��داري خطوط 
ریلي اکثراً برعهده دس��تگاه بهره بردار است به 

 

گونه اي که ش��رکت هاي حمل ونقل ریلي باید 
ت��ا 50 درصد درآم��د خود را ب��ه خاطر تامین 
زیرس��اخت به ش��رکت راه آهن بپردازند. )این 
عوارض تحت عنوان حق عبور یا حق دسترسي 
به خط مطابق قانون دسترس��ي آزاد به ش��بکه 
ریلي اخذ مي ش��ود( این عوارض که مشابه اي 
در بخش جاده اي ندارد، به معناي اخذ عوارض 
از استفاده کنندگان حمل ونقل ریلي و اعطاي 

یارانه به استفاده کنندگان جاده اي است.
در حم��ل ونقل جاده اي اگر مس��یري براي 
 ش��رکت حمل ونقل کنن��ده زیان آور باش��د، 
 به��ره ب��رداري از آن دچ��ار رک��ود ش��ده ی��ا 
تعرفه ه��اي آن افزای��ش مي یابد ول��ي راه آهن 
موظ��ف به ارائ��ه خدمات در همه مس��یرها به 
قیمت تکلیفي و اندک ولو بدون مس��افر کافي 
است. این تعرفه هاي تکلیفي موجب زیان دهي 
خدمات مس��افري ریلي مي ش��ود که بخش��ي 
به وس��یله ش��رکت راه آهن از دیگ��ر درآمدها 
جبران و بخش��ي به ص��ورت کمک دولت براي 
جب��ران زی��ان، تامی��ن م��ي ش��ود. )پرداخت 
دول��ت در حد قانون بودجه س��نواتي اس��ت و 
 مبنایي براي اس��تمرار درازم��دت ندارد و براي 
ش��رکت هاي بهره بردار غیردولت��ي قابل اتکاء 
نیس��ت.( بنابراین پایین نگه داش��تن تحمیلي 
تعرفه هاي حم��ل ریلي منجر به کاهش توجیه 
اقتص��ادي فعالی��ت در این بخش ه��ا و معطل 
ماندن نیاز م��ردم و همچنین تنزل کیفیت در 

ارائه خدمات شده است. 
حمایت هاي دولتي از صنایع خودروس��ازي 
داخلي نظیر تعرفه هاي س��نگین بر خودروهاي 
خارجي و ارزان بودن س��وخت از یک س��و و از 
س��وي دیگر عرضه ک��م و نامناس��ب خدمات 
حمل ونق��ل عمومي در دوره ه��اي قبل، باعث 
تمرکز حمل ونقل جاده اي مسافري بر وسایل 
 نقلیه شخصي شده اس��ت. همچنین در بخش 
ج��اده اي دولت براي نوس��ازي ن��اوگان حمل 
ونق��ل عموم��ي و خصوص��ي یارانه ه��اي قابل 
توجهي مي پردازد ک��ه موجب رغبت به تداوم 
 فعالیت در بخش جاده اي و رونق صنایع ذیربط 
مي گ��ردد ول��ي در زیربخش ریل��ي از صنایع 
داخل��ي ریل��ي حمایت کاف��ي نش��ده و یارانه  
متناسبي به مالکین ناوگان ریلي براي نوسازي 

ناوگان پرداخت نمي شود.

یکي از مهمترین مزای��اي حمل ونقل ریلي 
ایمني بسیار بالاتر آن است. آن چه از مردم در 
قالب پوش��ش هاي بیمه اي حمل ونقل دریافت 
مي ش��ود، جبران کننده بخش��ي از هزینه هاي 
پرداخت��ي بابت خس��ارات و دی��ه مجروحین و 
افراد فوتي اس��ت و اغلب هزینه هاي اجتماعي 
 حم��ل ونقل ج��اده اي ب��ه کل جامعه تحمیل 
م��ي گ��ردد در حالي ک��ه اصولاً بایس��تي این 

 

از  مناس��بي  ص��ورت  ب��ه   هزینه ه��ا 
اس��تفاده کنندگان حمل ونقل ج��اده اي اخذ 

شود.
هزینه ساخت زیربناهاي حمل ونقل از جمله 
هزینه هایي اس��ت که معمولا از محل اعتبارات 
 عمومي کش��ورها )اعتبارات دولت��ي( پرداخت 
می شود و از سوي استفاده کنندگان بازپرداخت 
نم��ي ش��ود بنابراین برنام��ه ری��زي اعتبارات 
 دولتي در س��اخت زیربناها از جمله روش هاي 
شکل دهي به شبکه هاي ترابري و هدایت حمل 

ونقل به شیوه هاي مطلوب محسوب مي شود.
در کشور ما اعتبارات ساخت جاده ها به طرز 
غیرقابل باوري بیش از اعتبارات زیربخش ریلي 
اس��ت: در س��ال هاي بعد از انقلاب شکوهمند 
اسلامي، طول خطوط ش��بکه اصلي راه آهن 2 
برابر ش��ده اس��ت در مقابل طول مجموع راه ها 
3,6 برابر ش��ده اس��ت )طول آزادراه هاي کشور 
در سال 57 معادل 50 کیلومتر بوده که اکنون 
بیش از 32 برابر ش��ده است، طول بزرگراه هاي 
کشور قبل از انقلاب اسلامي 175 کیلومتر بوده 
و اکنون 43 برابر شده است، طول راه هاي اصلي 
و فرعي 1,5 برابر و طول راههاي روس��تایي 13 

برابر شده است.
ع��دم تناس��ب توزی��ع اعتبارات ب��ه حدي 
اس��ت که معاون وزیر راه و مدیر عامل راه آهن 
جمهوري اس��لامي مي گوید: "توزیع اعتبارات 
حمل ونقل متناس��ب با اولویت ها نیس��ت. اگر 
بخش ریلي اولویت نخس��ت حمل ونقل است، 
بای��د ای��ن ام��ر در برنامه ها و توزی��ع اعتبارات 
 ه��م خود را نش��ان بده��د. در حال��ي که طي 
سال هاي گذشته شاهد اجحاف به ایمن ترین و 
اقتص��ادي ترین نوع حمل ونقل بودیم. طي 10 
سال گذشته 85 درصد اعتبارات حمل ونقل به 
بخش جاده اي و تنها 15 تا 20 درصد اعتبارات 

به حمل ونقل ریلي اختصاص یافته است."
ایجاد خط��وط فرعي ریلي مطابق آیین نامه 
ویژه اي که از 45 س��ال پی��ش تغییر ننموده، 
صرفا به هزینه ذینفع ایجاد مي شوند )البته در 
قان��ون مدیریت س��وخت و حمل ونقل عمومي 
تبصره اي براي تخفیف این مشکل منظور شده 

که عملیاتي نشده است( ولي در بخش جاده اي 
ایجاد راه هاي دسترس��ي و راه هاي روستایي به 

هزینه دولت صورت مي گیرد.
بخ��ش قابل توجه��ي از اعتب��ارات عمراني 
اس��تاني به توس��عه جاده ها اختصاص مي یابد 
ولي در بخش ریلي هیچ گونه اعتبارات استاني 
پرداخت نمي ش��ود. به طور کلي حمل بارهاي 
ترانزیتي به دلیل مس��افت بلن��د، حجم انبوه و 
داش��تن مب��ادي و مقاصد مش��خص از جمله 
 بارهاي مناس��ب ب��راي حمل ریلي محس��وب 
مي ش��وند ولي هیچ سیاس��تگذاري در جهت 
هدایت بارهاي ترانزیتي به س��مت حمل ریلي 
وج��ود ندارد و بلکه ایجاد و تقویت مس��یرهاي 
ج��اده اي در کریدورهاي ترانزیت��ي که امکان 
حمل ریلي بار وجود دارد، موجب تاثیر سوء بر 

جذب بار به راه آهن مي گردد.
حت��ي در زمان��ي که رییس جمه��ور و وزیر 
محت��رم وقت بر اولویت حمل ونقل ریلي تاکید 
 داش��ته ان��د، افزای��ش اعتبارات هم به س��مت 
جاده اي بوده است به طوري که درسال 1388 
با وج��ود افزایش 62 درصدي اعتبارات عمراني 
بخش حمل ونقل نس��بت به س��ال قبل، رشد 
اعتبارات عمراني زیربخ��ش ریلي 25 درصد و 
در زیربخ��ش ج��اده اي 70  درصد بوده یعني 
افزایش اعتبارات نیز به بخش جاده اي س��رازیر 

شده است. 
بنابراین نابساماني اساسي در نظام اقتصادي 
بخش حمل ونقل کش��ور ملاحظه مي ش��ود و 
برخ��لاف منطق اولویت راه آهن براي کش��ور و 
پیچیدگي هاي عملیاتي آن، هیچ امتیاز ویژه اي 
براي توسعه راه آهن در قوانین و مقررات منظور 
نش��ده بلکه برعکس از توس��عه بخش جاده اي 
حمایت بیشتري شده است. وضعیت یارانه ها و 
حمایت هاي دولتي در بخش حمل ونقل که در 
ظاهر به نفع مصرف کننده تنظیم شده در واقع 
کاملًا برخلاف ترویج الگوي مصرف بوده و باعث 
شده سفر با خودرو شخصي )به جاي اتوبوس و 
راه آهن( و حمل بار با کامیون )به جاي قطار( رایج 
 شده است و همسان سازي عوارض و یارانه ها در 
بخش ه��اي ریلي و جاده اي براي رقابت س��الم 
آنها لازم اس��ت. چنان چه دولت سیاس��ت هاي 
مزبور و مرتبط با زیربخش ریلي را اصلاح کند، 
آن گاه سودآوري فعالیت هاي حمل ونقل ریلي 
به نحو ب��ارزي تغییر مي نماید و ش��رکت هاي 
خصوصي بیش از گذشته به سرمایه گذاري در 
فعالیت هاي حمل ونقل ریلي )اعم از زیربنایي یا 
تامین ناوگان( ترغیب مي ش��وند تا حمل بار و 

مسافر در خطوط راه آهن را رونق بخشند. 
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یازدهمین ا  جلاس سران راه آهن های اکو، محلی 
برای طرح و بررس��ی چالش ه��ای حمل و نقل ریلی 

کشورهای منطقه بود.
اکو به عنوان س��ازمان منطقه ای همکاری های 
اقتصادی ش��امل 10 کش��ور آس��یایی است که در 
قلمرو جهان اس��لام واقع شده اند. موقعیت مناسب 
جغرافیایی منطقه آسیای مرکزی، دریای خزر، خلیج 
فارس، دریای عمان، دریای سیاه و دریای مدیترانه 
، از ویژگی های بس��یار ارزش��مند سازمان اکوست. 
در س��ازمان اکو، جمهوری اس��لامی ایران به عنوان 
دومین کش��ور دارنده ذخایر بزرگ نفت خام جهان 
)بعد از عربس��تان( و دومین دارنده بزرگترین ذخایر 
گاز طبیعی )بعد از روسیه( عضویت دارد. کشورهای 
ازبکس��تان، ترکمنس��تان و قزاقس��تان در آسیای 
مرکزی و آذربایجان در قفق��از از تولید کنندگان و 
صادرکنن��دگان نفت و گاز طبیعی در این س��ازمان 

عضو هستند .
در سازمان اکو ترکیه عضویت دارد که پیوستگی 
جغرافیایی س��ازمان را به اتحادی��ه اروپا فراهم می 
س��ازد. ایران امکان ارتباطی بین ترکیه و پاکستان 
را از طریق راه آهن و جاده فراهم می سازد و شبکه 
خطوط ریلی آن در جهت ش��مال – جنوب امکان 
ارتباط زمینی و ریلی آس��یای مرک��زی و آب های 
آزاد را فراهم می آورد. س��ه کشور مهم و پرجمعیت 
مسلمان غیرعرب آسیا )ایران، ترکیه و پاکستان( از 

اهمیت خاصی در منطقه برخوردارند. 
در 8 تیر ماه یازدهمین اجلاس سران راه آهن های 
کشورهای عضوسازمان اکو جلسه ای را در خصوص 
رسیدگی به مسائل مربوط به راه آهن و صنایع ریلی 
با شرکت روسای راه آهن های عضو سازمان به مدت 

دو روز درکشور ترکیه تشکیل داد.
مهن��دس مجی��د بابای��ی دبیر انجم��ن صنفی 
ش��رکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
ب��ه نمایندگی ازاتاق بازرگانی اکو و بعنوان مس��ول 
میز بخش خصوصی کشورهای عضو اکو درنشست 

مذکورشرکت کردند.
مهندس بابایی به خبرن��گار “ندای حمل و نقل 
ریلی” گفت: در این نشست در کنار طرح موضوعات 
مختلفی از جمله بررسی نحوه پیشرفت راه اندازی و 

عملیاتی شدن محورهای ریلی پنج گانه شامل:
راه ان��دازی قطار کانتین��ری اکو از طریق ترکیه،  

ایران ،  ترکمنس��تان ،  ازبکس��تان ،  قزاقس��تان و 
مسیر ایران)بندرعباس( ،  ترکمنستان ،  ازبکستان 

،  قزاقستان
راه ان��دازی مس��یرجدید ایران)قزوین-رش��ت-

آستارا(،  آزربایجان)آستارا( 
راه اندازی مسیر جدید قزاقستان،  ترکمنستان،  

ایران)گرگان(
اتصال ریلی چین به اروپا از طریق قرقیزس��تان،  

تاجیکستان،  افغانستان،  ایران و ترکیه
راه اندازی قطارکانتینری اکو درمسیراسلام آباد-

تهران- استانبول
 که در دستور کار اجلاس بود،  مشکلات بخش 
خصوصی نیزدر حوزه ی  ترانزیت کالا از جمله زمان 
سیر،  هزینه حمل،  انعطاف پذیری پائین سیستم های 
س��یر و حرکت وعلی الخصوص وجود بوروکراس��ی 
اداری وغیرضروری در فرایند سیر قطارهای ترانزیتی 

مورد بحث و بررسی قرار گرفت . 
مهن��دس بابایی نخس��ت به تعرفه ه��ای ریلی 
درمقایسه با حمل ونقل جاده ای اشاره کرد که عملا 
منجر به فاصله گرفتن صاحبان کالا از فعالیت های 
مربوط به ترانزیت ریلی ش��ده است . وی همچنین 
بالا بودن هزینه های سرمایه گذاری و بهره برداری 
ن��اوگان ریلی را عاملی ب��رای حضورنیافتن جدی و 
موثربخش خصوصی کش��ورهای عضو اکو در بحث 

ترانزیت ریلی دانست.
دبیرانجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
زمان س��یررا از دیگر مولف��ه های مهم ترانزیت کالا 
دانسته ووجود مشکلات س��اختاری در بخش های 
زیربنایی )کامل نبودن ش��بکه ریلی و فرس��ودگی 
ن��اوگان ریلی( و بازرگانی راه آهن های کش��ورهای 
عضو اکو را از جمله مش��کلاتی دانس��ت که اولویت 
ترانزیت کالا در بخش ریلی را برای صاحبان کالا در 

مقایسه با بخش جاده ای کاهش می دهد.
بابایی همچنین به وجود مش��کلاتی درعملیات 
اداری گمرکات مرزی کشورهای عضو اکو اشاره نموده 
و فک پلمپ ها و نصب پلمپ های غیراستاندارد را از 
جمله مشکلات عمده ای دانست که منجر به افزایش 

هزینه و زمان سیرترانزیت ریلی می گردد.
در ادام��ه جلس��ه بابای��ی ب��ه راه آهن مس��یر 
اس��لام آباد_تهران _ پاکستان که با 6500 کیلومتر 
مسیر ریلی که 2570 کیلومتر آن در ایران ،  2000 

کیلومت��ر در ترکیه و 1900 کیلومتر مس��یر نیز در 
کشور پاکستان واقع گردیده است اشاره کرد. زمان 
سیر قطارهای باری در این مسیر کمتر از نصف حمل 
و نقل دریایی می باش��د و نس��بت ب��ه حمل و نقل 
جاده ای نیز از ایمنی بالاتر و رعایت مس��ائل زیست 
محیطی برخوردار اس��ت. در حال حاضرماهانه یک 
قطارترانزیتی در این مسیرعبور می نماید که با توجه 
به اهداف ترانزیتی احداث مس��یر مذکورو پتانسیل 
های فراوان آن و از سوی دیگر درخواست کشورهای 
هند و بنگلادش برای پیوستن به این مسیر ترانزیتی 
،  س��ران راه آهن های کش��ورهای ایران،  ترکیه و 
پاکس��تان دراجلاس اخیر تاکید ویژه بررفع تنگناها 
وافزایش تع��داد قطارها ی ترانزیتی مس��یرمذکور 
داشتند. بابایی همچنین با اشاره به مزیت های بالای 
این مس��یر برای اتصال ریلی شرق و جنوب شرقی 
آس��یا به اروپا،  عدم احداث مسیر ریلی دور دریاچه 
وان در کشور ترکیه را از دیگر محدودیت های توسعه 
ترانزی��ت ریلی در این محور نام برده و افزود به نظر 
می رسد احداث مسیر مذکورفعلا در لیست اولویت 

های توسعه شبکه ریلی کشور ترکیه قرارندارد.
بابایی در ادامه به بازدید هیئت های کش��ورهای 
عضو اکو از قطار س��ریع الس��یر ترکیه در مس��یر “ 
آنکارا- اسکی شهیر” در روز دوم نشست اشاره کرد. 
این خط سریع السیربه طول 216 کیلومترکه سازنده 
ی ناوگان آن یک شرکت اسپانیایی با ظرفیت 419 
نفر می باش��د برای سرعت 250 کیلومتر درساعت 
طراحی گردیده و هم اکنون توس��ط راه آهن ترکیه 
در دس��ت بهره برداری می باشد و عملا ترکیه را در 
بین کشورهای عضو اکو به یکی از کشورهای پیشرو 
در امر راه اندازی قطارهای سریع السیرتبدیل نموده 
است. طبق اظهارمسولین مربوطه درراه آهن ترکیه 
هم اکنون بال��غ بر3000 کیلومتر راه آهن س��ریع 

السیردر این کشوردر دست اجرا می باشد. 
بابایی در پایان مباحثی که در جلسات اکو مورد 
بحث و بررس��ی قرار می گیرن��د را بدلیل اهمیت و 
نق��ش آن در توس��عه اقتصادی این کش��ورها مهم 
ارزیاب��ی کرده و لازم اس��ت بدون ات��لاف وقت و با 
همکاری و س��رمایه گذاری مش��ترک کش��ورهای 
عضوبه نتیجه برسند تا  درآینده نزدیک با عملیاتی 
ش��دن آن شاهد نتایج مفیدی بویژه در حمل و نقل 

ریلی ترانزیتی کشورمان باشیم .

در جستجوی زمان از دست رفته
فرایندهای کند وهزینه های بالای حمل و نقل ترانزیت، جذابیت ها 

را برای بخش خصوصی ریلی کشورمان کاهش داده است
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خطوط  و محورهای دسترسی
شبکه ریلی راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
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حمل ونقل یکي از مباني توسعه در تمامي 
کش��ورها به شمار می رود. کشورهاي توسعه 
یافته یا در حال توسعه، برنامه ریزي وسیعي 
براي بهبود سیستم هاي حمل و نقل داشته و 

به اجرا گذاشته اند.
حمل و نق��ل ریل��ي از بهترین ش��یوه هاي 
حمل بار و مسافر اس��ت و با مزایاي متعدد 
آن عموم خوانندگان آش��نائي دارند. مصرف 
انرژي و آلودگي محیط زیست کمتر، ایمني 
بیشتر و بس��یاري مزایا و ویژگي هاي دیگر، 
این ش��یوه حمل و نقل را نس��بت ب��ه دیگر 

روش هاي حمل ونقل ارجحیت مي دهد.
در کشور ما، تناس��ب حمل و نقل ریلي با 

اقلیم و جغرافیاي کش��ور از یک س��و و قرار 
گرفت��ن ای��ران در مس��یر کریدورهاي مهم 
بین الملل��ي و وجود باره��اي معدني فراوان 
از س��وي دیگر، بر اهمیت توسعه حمل و نقل 

ریلي افزوده است.
توس��عه و افزای��ش حمل و نق��ل ریلي در 
برنامه ه��اي توس��عه کلان کش��ور نیز مورد 
تائی��د و تاکید قرار گرفته اس��ت. تقریبا در 
تم��ام برنامه ه��اي تدوین ش��ده پنج س��اله 
کش��ور، برنامه افق ایران 1400 و... تاکید بر 
افزایش سهم حمل و نقل ریلي در کشور شده 
اس��ت. حال این س��وال اساسي مطرح است 
که چ��را در عمل توس��عه حمل و نقل ریلي 

در کشور بس��یار کمرنگ بوده و متناسب با 
اهداف تعریف شده نیست؟

بدون شک توس��عه و افزایش حمل و نقل 
ریلي منوط به تامی��ن ابزارها و مقدمات آن 
اس��ت. یکي از تجهیزات اصل��ي حمل و نقل 
ریلي لکوموتیو اس��ت. کمبود لکوموتیو یکي 
از مشکلات قدیمي راه آهن کشورمان است. 
تامین لکوموتیو هم ب��ه لحاظ فني پیچیده 
است و هم به س��رمایه گذاري بیشتري نیاز 
دارد. مش��کلات تحریم در س��ال هاي اخیر 
نیز باعث ش��ده تا خری��د لکوموتیو در ایران 
دشوارتر ش��ود. در گذش��ته راه آهن متولي 
اصل��ي خری��د و تامی��ن لکوموتیو ب��وده و 

آینده مبهم سرمایه گذاري خصوصي در بخش

لکوموتیو
تعیین نرخ عادلانه سهم مالکانه لکوموتیو به نحوي که با استانداردهاي قابل قبول 
بانك ها در کشور مطابقت داشته باشد ، از اهمیت بسیاري برخوردار است

مجتبي لطفي* 
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بودج��ه مورد نی��از نیز در اعتب��ارات دولتي 
تامین مي شد. عدم تخصیص اعتبارات کافي 
براي خری��د لکوموتیو یکي از عوامل کمبود 

لکوموتیو پس از انقلاب است. 
از طرفي راه آهن براي نگهداري لکوموتیوها 
نیز از اعتبارات دولتي استفاده مي کند. عدم 
تخصیص اعتبارات مورد نیاز عملا باعث شد 
تا قطع��ات یدکي مورد نی��از لکوموتیو هاي 
خریداري ش��ده نیز به موقع تامین نشده و 
نیروي کشش در سیس��تم حمل و نقل ریلي 

کشور با مشکلات دو چنداني مواجه شود.
مجموع��ه عوامل فوق به هم��راه افزایش 
طبیعي عم��ر لکوموتیوها و تاخیرات صنایع 

ریلي کش��ور در اج��راي پروژه ه��اي تولید 
لکوموتیو، عملًا شرایط تامین لکوموتیو را در 
دوره پس از انقلاب دش��وار س��اخته و باعث 
شد تا امکان تامین لکوموتیو درحد مطلوب 
غیرممکن شود. در چنین شرایطي است که 

بخش خصوصي وارد این عرصه مي گردد.
ورود بخ��ش خصوصي به ب��ازار لکوموتیو 
کشور صرف نظر از مزایاي ذاتي آن مي تواند 
بس��یاري از گره هاي قبلي را باز کرده و این 
مشکل قدیمي را رفع نماید. اولین پروژه هاي 
بخش خصوصي از اواخر سال 1386 آغاز شد 
و خوش��بختانه زود به نتیجه رس��یدو اولین 
لکوموتیو خصوصي در اواس��ط سال 88 در 
س��رویس قرار گرفت . بخ��ش خصوصي در 
پایان س��ال 1390 ح��دود 20 درصد نیروي 
کش��ش در ح��ال بهره برداري کش��ور را در 

اختیار داشته است.
اما این شروع خوب، خیلي زود دچار چالش 
شده و تقریباً از اواخر سال 1390 پروژه هاي 
تامین لکوموتیو در بخش خصوصي عموما به 

حالت تعلیق در آمده است. 
مشکلات بخش خصوصي در سرمایه گذاري 

و بهره برداري از لکوموتیو چیست؟
آی��ا بخش خصوص��ي نیز ب��ا موانع قبلي 

بخش دولتي مواجه مي باشد؟
سرمایه گذار  شرکت هاي  وضعیت  بررسي 
و مال��ک لکوموتیو در چند س��ال گذش��ته 
نش��ان مي دهد ک��ه بخش خصوصي با موانع 
دیگري روبرو است. اگرچه تحریم اقتصادي، 
شرایط دشوار بانکي، تامین سرمایه و... براي 
بخش خصوصي نیز مشابه بخش دولتي وجود 
دارد لیکن مش��کلات اصلي بخش خصوصي 

چیز دیگري است.
اولی��ن لکوموتی��و خصوص��ي کش��ور در 
س��ال 1388 به بهره برداري رس��ید و تعداد 
ش��رکت هاي خصوصي مال��ک لکوموتیو در 
س��ال 88، دو ش��رکت و 90 به 3 ش��رکت 
افزایش یافت. تعداد ش��رکت هاي بیش��تري 
نیز اقدام ب��ه اخذ مجوز و موافقت هاي اولیه 
از راه آه��ن نمودن��د و - در س��ال هاي 89 
مطالعات لازم را براي این سرمایه گذاري به 

عمل آوردند.
واقعی��ت این اس��ت که ش��رایط بحراني 
3ش��رکتي که قبلا اقدام به س��رمایه گذاري 
ک��رده بودن��د و همچنی��ن نح��وه تعام��ل 
بخش خصوصي و دولتي در استفاده از شبکه 
ریل��ي باعث گردی��د که تردیده��اي جدي 
نس��بت به ادامه این س��رمایه گذاري ایجاد 

گردد.
عمده ترین موانع پیش��رو بخش خصوصي 

را شاید بتوان به شرح ذیل خلاصه کرد:
1( کمب��ود مق��ررات و قوانی��ن به عنوان 

اولین تضمین سرمایه گذاري
واقعیت این است که هر سرمایه گذاري نیاز 
به قوانین و مقرراتي دارد که در چارچوب آن 
سرمایه گذار احساس امنیت داشته باشد. در 
ای��ن حوزه قوانین مصوب کافي وجود ندارد. 
تنها قانون موجود، قانون دسترس��ي آزاد به 
ش��بکه ریلي مصوب مجلس شوراي اسلامي 
اس��ت که در واقع منش��ور بخش خصوصي 
براي س��رمایه گذاري در بخش ریلي اس��ت. 
اما حتي در همین قانون آئین نامه هاي پیش 
بیني شده، که هنوز با گذشت چندین سال 

نوشته و تصویب نشده است.
همچنی��ن در م��وارد متع��ددي نظی��ر، 
اختی��ارات بخش خصوصي در بهره برداري از 
لکوموتیوها ، س��وانح و حوزه مس��ئولیت ها، 
استانداردهاي فني و... نیاز به تدوین مقررات 

و قوانین بیشتري است.
2 ( نحوه تعیین نرخ

تعیین نرخ یا س��هم مالکان��ه لکوموتیو از 
درآمد حمل بار یا مس��افر، مهم ترین مشکل 
بخش خصوصي در این سرمایه گذاري است.

عملک��رد راه آه��ن در س��ال های ،89 90 
و 91  وضعی��ت مبهم��ي را ب��راي بخ��ش 
خصوصي ترسیم کرده است. سرمایه گذاران 
این بخش براس��اس گزارشات توجیه فني و 
اقتص��ادي مدون و مفص��ل و اخذ تائیدهاي 
راه آه��ن و حتي وزارت راه نس��بت به خرید 
لکوموتیو اقدام کردند ولی در س��ال هاي بعد 
با تغییر مدیری��ت در راه آهن عملا با چالش 
جدي مواجه ش��دند زیرا راه آهن به تعهدات 
قبلي پایبند نبوده و شرایط جدیدي را براي 

قیمت گذاري اعلام نمود.
بحث هاي کارشناس��ي و مدیریتي مفصل 
ط��ي س��ال هاي 89- 90 بی��ن راه آه��ن و 
ش��رکت هاي مال��ک لکوموتی��و و همچنین 
انجمن صنفي ش��رکت هاي حمل و نقل ریلي 
به عمل آمد لیکن براساس اطلاعات موجود 
هرگز به نتیجه قطعي منجر نش��ده اس��ت. 
یک��ي از نقطه ضعف  مه��م در این خصوص 
نبود مقررات و قوانین شفاف است که نحوه 
قیمت گذاري را با لحاظ نمودن منافع هر دو 

بخش خصوصي و دولتي مشخص نماید.
اگرچ��ه این مبحث در ح��ال حاضر هنوز 
باز اس��ت اما براس��اس اطلاع��ات واصله از 
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لکوموتیوداران، شرکت هاي فوق از این بابت 
متحمل ضرر و زیان هاي س��نگیني شده اند. 
ب��ه نحوي ک��ه برخي از ش��رکت ها اقدام به 
ف��روش تع��دادي از لکوموتیو ه��ا نم��وده و 
عملا س��رمایه گذاري هاي جدید براي خرید 

لکوموتیو را معلق کرده اند.
بدون ش��ک تعیی��ن نرخ عادلانه س��هم 
مالکانه لکوموتیو به نحوي که با استانداردهاي 
قابل قبول بانک ها در کشور مطابقت داشته 
باشد، از اهمیت بس��یاري برخوردار است و 
تضمین کننده مش��ارکت و س��رمایه گذاري 
بانک هاي کشور در خرید لکوموتیو و توسعه 

حمل و نقل ریلي خواهد بود.
بر اساس اطلاعات موجود بخش خصوصي 
به ناچار از ش��وراي رقاب��ت نیز در خصوص 
تعیین سهم در آمد لکوموتیو کمک خواسته 
اس��ت تا با رعایت مقررات موجود در کشور 

در این خصوص اقدام نمایند.
3( وصول درآمد و مطالبات

مش��کل ب��زرگ دیگ��ر بخش خصوص��ي 
مال��ک لکوموتی��و، نح��وه وص��ول در آمد و 
مطالبات لکوموتیو هاس��ت. بررسي وضعیت 
لکوموتیوداران نشان مي دهد در برخي موارد 
حت��ي در آم��د لکوموتیو ها پس از گذش��ت 
1/5س��ال نیز بصورت کامل پرداخت نشده 

است.
 این مي تواند با توجه به شرایط تورم، خود 
هزینه مالي جدیدي را به شرکت ها تحمیل 
و ب��راي این س��رمایه گذاري نوپا یک تهدید 

جدي باشد. ش��رکت هاي مالک لکوموتیو بر 
اساس قانون دسترس��ي آزاد به شبکه ریلي 
از ابتدا خواهان اج��راي قانون قطار کامل و 
قطع ارتباط مالي با راه آهن شده اند تا بتوانند 
مانند شرکت هاي مالک واگن، درآمد خود را 
از صاحبان بار یا شرکت مالک واگن در یافت 
نماین��د لیکن تاکنون نتوانس��ته اند موافقت 

راه آهن را در این خصوص جلب نمایند.
4(تغییرات نرخ ارز و افزایش سر س��ام آور 

هزینه ها
هزینه ه��اي تعمی��ر، نگه��داري و خرید 
لکوموتی��و کاملا متاثر از ن��رخ برابري ارز و 
ریال است زیرا بخش قابل توجهي از قطعات 
یا مواد وابس��ته به قیمت ه��اي بین المللي و 
ارز است. افزایش بي رویه قیمت ارز در سال 
91 و ع��دم ثبات آن هزینه هاي تمام ش��ده 
تعمیر و نگهداري را در حالي که قیمت هاي 
افزایش چش��مگیري  قطعات یدکي خارجي 
نداش��ته عملا در زم��ان کوتاهي بیش از دو 

برابر کرده است.
در ش��رایط موج��ود و در صورت��ي ک��ه 
واقعیت هاي فوق توسط راه آهن در نرخ گذاري 
درآمد لکوموتیو در سال 91 لحاظ نشود عملا 
ادامه فعالیت بخش خصوصي ممکن نخواهد 
بود. البته این مش��کلي اس��ت که راه آهن به 
عنوان بزرگترین مالک لکوموتیو خود نیز با 
آن مواجه اس��ت و درک آن براي بخش هاي 

فني و ناوگان راه آهن کاملا مشهود است.
افزای��ش قیم��ت س��وخت در س��ال 89 

به بی��ش از ده برابر یک هزین��ه جدید براي 
بخش خصوص��ي نوپا در ای��ن صنعت بوده 
است. احتمال افزایش مجدد قیمت سوخت 
در آین��ده نزدی��ک، تهدی��د دیگ��ري براي 
بخش خصوصي اس��ت و مش��خص نیس��ت 
چگونه مي بایس��ت این هزینه ها راپوش��ش 

دهد.

 نتیجه گیري
مجموعه عواملي که توضیح داده ش��د به 
همراه مش��کلات اجرائي متعدد دیگر که از 
حوصله این مقاله خارج است، شرایط سخت 
و به واقع ناپایداري را براي بخش خصوصي 
مالک لکوموتیو در کشور ایجاد نموده است.

در صورتي ک��ه راه آهن به عنوان نماینده 
دول��ت و متول��ي حمل و نق��ل ریلي کش��ور 
واقعیت ه��اي موج��ود را در نح��وه تعامل با 
بخ��ش خصوصي لح��اظ نکند بدون ش��ک 
بحران امروز مالکان لکوموتیو تش��دید و این 

فعالیت ها خیلي زود متوقف خواهد شد.
در ش��رایط موجود کشور تامین لکوموتیو 
مورد نیاز ش��بکه ریلي کش��ور مي بایس��ت 
دغدغه ج��دي هم��ه مس��ئولین در بخش 
دولتي و خصوصي باشد و قدرشناسي بیشتر 
نس��بت به لکوموتیو هاي موجود به عمل آید 
به نحوي که بتوان از آنها حداکثر اس��تفاده 

را به عمل آورد.
*رئیس کمیته لکوموتیو، انجمن صنفي ش�رکت هاي حمل 

و نقل ریلي و خدمات وابسته
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اولین کارخانه تخصصی س��اخت لکوموتیو 
ایران س��فیر در مجموعه مپنا با هدف تامین 
نیروی کش��ش م��ورد نی��از حمل و نقل ریلی 
مسافری و بومی  سازی صنعت تولید لکوموتیو 

در داخل کشور به بهره برداری رسید.
این کارخانه در فضایی به وسعت 57000 
متر مربع احداث ش��ده است و ظرفیت تولید 
120 دس��تگاه لکوموتیو و ناوگان ریلی را در 
مرحل��ه ی اول دارد. کارخان��ه لکوموتیو مپنا 
مجهز به سالن های بوژی، بدنه، رنگ، مونتاژ 
و آزمای��ش  اس��ت. بدنه و سیس��تم ترمز و 
کشش لوکوموتیو 'ایران سفیر' ساخت داخل 
اس��ت و به گفته مقامات مپنا این نخس��تین 
لکوموتیوی اس��ت که در داخل ایران مونتاژ 
نمی شود، بلکه ساخته می شود و همانند همه 
ش��رکت های بزرگ لوکوموتیوس��از، برخی از 

اجزای آن از خارج وارد می شود.
ب��ه گفت��ه مدی��ر عام��ل گ��روه مدیریت 
پروژه ه��ای نیروگاه��ی ایران)مپن��ا(، اغل��ب 
ش��رکت های ب��زرگ لوکوموتیوس��از دنیا از 
قبیل جی.ام برخی از قطعات آن را از س��ایر 

شرکت های سازنده تامین می کند.
'ایران س��فیر' دارای استاندارد بین المللی 
است که با کیفیت و استاندارد لوکوموتیو های 

اروپایی برابری می کند
ب��ه گفته مدیرعام��ل گروه مپن��ا بیش از 
50 درصد لوکوموتیو 'ایران س��فیر' س��اخت 
داخل اس��ت و اگر روزی لازم باش��د، قدرت 

س��اخت این اقلام را در داخل کش��ور داریم. 
در زم��ان کنون��ی بدنه، بوژی، سیس��تم های 
الکتریکی، ترمز در داخل س��اخته می شود و 
موتور لوکوموتیو هم در داخل کشور و توسط 

شرکت دسا مونتاژ می شود.
وی با بیان این که، در داخل کشور تراکشن 
موتور ساخته می ش��ود، افزود: در لوکوموتیو 
'ایران س��فیر' با توج��ه به پیش��نهاد همکار 
خارجی از تراکشن موتورهای داخلی استفاده 
نشده است، اما می توان از تراکشن موتورهای 
داخلی اس��تفاده کرد. مدی��ر عامل گروه مپنا 
همچنین با اشاره به تاکیدات رئیس جمهوری 
مبنی بر عدم واردات لوکوموتیو و استفاده از 
ظرفیت های موجود در کشور ابراز امیدواری 
کرد که در سال تولید ملی و حمایت از کار و 
سرمایه ایرانی، دستگاه ها و نهادهای ذی ربط 

به جای استفاده از لوکوموتیوهای وارداتی از 
تولیدات داخلی استفاده کنند. 

 اه�داف ط�رح س�اخت لکوموتیو 
ایران سفیر

 ایجاد نیروی کشش مورد نیاز حمل و نقل 
ریل��ی مس��افري ب��ا رویک��رد 12 درصد کل 

حمل و نقل مسافر در کشور 
 افزای��ش ن��اوگان لکوموتیوه��ای فعال 

کشور  
 امکان افزایش سرعت قطارهای مسافری 

به 160 کیلومتر در ساعت

 امکان تولید برق مورد نیاز س��الن های 
مسافری توسط لکوموتیو و حذف واگن مولد 

برق 
 کاهش مصرف سوخت با افزایش سطح 

فناوری تا میزان 10درصد
 انتقال دانش ساخت و تولید لکوموتیو و 
بومی  سازی آن در داخل کشور تا 50درصد  

 بهره مندی از ظرفیت های صنایع داخلي 
کشور

 میزان اشتغال ایجادشده ناشی از 
این پروژه

در مرحله اول 300نفر به صورت مستقیم 
در این پروژه مش��غول به کار ش��ده اند و در 
مرحله دوم و تا زمان تکمیل طرح،  750 نفر 
به صورت مس��تقیم و 3000 فرصت ش��غلی 

به ش��کل غیرمس��تقیم و در صنایع پشتیبان 
کارخانه تولید لکوموتیو ایجاد می شود.

 آثار مثبت در حمل و نقل مسافری
در ح��ال حاضر تع��داد کل لکوموتیوهای 
مورد استفاده در بخش مسافری حدود 120 
دستگاه لکوموتیو است که با اجرای کامل این 
پروژه، تعداد لکوموتیوهای آماده خدمات دهی 
به بخش مس��افری بالغ بر 250 دستگاه بالغ 
خواهد ش��د که عملا ظرفی��ت لکوموتیوهای 
مسافری را به بیش از 2 برابر افزایش خواهد 

داد.

لکوموتیوهای مپنا در خط تولید
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شناس��ه ی بس��امد رادیوی��ی)RFID( یکی 
از کارآمد تری��ن فناوری های موجود، راه گش��ای 
مدیری��ت زنجیره ی تامین در رده ی جهانی بوده 
است RFID است که به بیانی ساده ریزسامانه ی 
الکترونیک��ی کوچکی مجهز ب��ه آنتنی کوچک، 
تراپاس��خ گر )transponder( و ریزپردازن��ده 
است. این س��امانه وقتی که بس��امدی رادیویی 
از گس��تره ی RF امواج رادیویی را دریافت کند 
اطلاع��ات آن را پ��ردازش می کند و شناس��ه ی 
برچس��ب مربوطه را ارایه می کن��د. برای مثال، 
فروش��گاه زنجیره ای بزرگی مثل وال مارت برای 
ردگیری بهتر تغیی��رات موجودی انبار و کاهش 
دادن س��رقت در فروش��گاه ها از برچس��ب های 
RFID اس��تفاده می کن��د. این برچس��ب های 
نمایشی تصویری از گردش فراورده ها در سامانه ی 
موج��ودی به دس��ت می دهند که مش��کلات را 
بی درن��گ در معرض دید مدی��ران قرار می دهد 
تا به صورتی موثر به رفع ش��ان اقدام کنند. حتی 
بسیاری از تامین کنندگان هم فناوری RFID را 
به کار گرفته اند تا همسازی شان را افزایش دهند. 
فناوری RFID به ش��رکت ها امکان می دهد تا 
به صورت بی درنگ موجودی ش��ان را ردگیری و 
پایش گری کنند. فن��اوری  RFID  اگر به طور 
کامل با س��امانه ی مدیریت موجودی یک پارچه 
شده باشد ترازهای بهینه ی سفارش دهی و انبار 
ک��ردن از تامین کننده ی مواد خ��ام تا نقطه ی 
فروش محص��ولات نهایی را به 

صورت منس��جم حفظ می کند. از مدت ها قبل 
پیش بینی می شد که این فناوری نقش عمده ای 
در لجستیک زنجیره ی تامین پیدا کند اما هنوز 
روی دور نیفتاده اس��ت. هزینه ی برچس��ب های 
RFID چنان رو به کاهش اس��ت که استفاده از 
آن ها را خیلی مقرون به صرفه کرده است. حسن 
اساس��ی RFID این اس��ت خوانش گر بس��امد 
رادیویی)RF( آن می تواند طی یک ثانیه و بدون 
نیاز به دید مس��تقیم 200 برچس��ب را بخواند. 
قابلیت های پی گیری و ردگیری تقریباً بی درنگ، 
در کنار شناسایی قلم به قلم از طریق استاندارد کد 
الکترونیکی فراورده)EPC( انبوهی از فرصت های 
جدید بهسازی در عملیات زنجیره ی تامین پدید 
م��ی آورد. علاوه بر لجس��تیک زنجیره ی تامین، 
 RFID صنایع بس��یار دیگ��ری هم از فن��اوری
منتفع خواهند ش��د. تولید کارخانه ای، مدیریت 
موجودی، خدمات امور مش��ترکین، حفاظت در 
برابر س��رقت، خدمات امنیت فراورده ها ش��مار 
اندکی از مواردی است که می توان RFID را در 
آن ها به کار گرفت. برای مثال، شرکت فدکس در 
 RFID کامیون های تحویل محموله از کلیدهای
استفاده می کند. در نتیجه نه وقت رانندگان بابت 
کلنجار رفتن با کلیدها ه��در می رود نه کلیدها 
را گ��م می کنند. تمام رانندگان دارای دس��تبند 
RFID هستند و بنابراین در حین کار دغدغه ی 

ذهنی کلیدها را ندارند.
فناوری هایی مانند RFID که می توانند در هر 
ثانیه 200 برچسب را بخوانند واقعاً سود شرکت ها 

را افزایش می دهند. هر کارمند اگر بتواند هر 10 
ثانی��ه یک جعبه را ببیند حدود 30 دقیقه طول 
می کش��د تا کار را انجام ده��د یعنی 30 دقیقه 
دیرتر از رایانه و برچس��ب های RFID کار انجام 
می دهد. در شرکت های بزرگ که چنین کاری را 
هزاران بار باید انجام داد به س��هولت می توان به 

عظمت صرفه جویی ها پی برد.
فن��اوری اطلاعات به طور مدام در حال تغییر 
اس��ت و روزی نمی گ��ذرد که محقق��ان راه های 
ت��ازه ای ب��رای بهترک��ردن، کوچک ترس��ازی، 
ایمن ترسازی، سبک تر کردن، مطمئن تر کردن و 
حتی کاربرپسندتر کردن افزاره های فناوری پیدا 
نکنند. همواره دیدگاه های تازه ای مطرح می شود 
و نوآوری ه��ا ادامه دارد. در خرده فروش��ی دقیقاً 
همین وضعیت در حال رخ دادن است. افزاره های 
ذخیره س��ازی جدید و بزرگ تر در دست ساخت 
است که به شرکت های مدیریت زنجیره ی تامین 
امکان می دهد داده ها را با دقت و ایمنی بیش تری 
نسبت به گذشته ذخیره کنند اما این کار به بهای 
بزرگ ش��دن اندازه ها یا چشم پوش��ی از فناوری 
صورت نمی گی��رد. وال مارت در ح��ال حاضر با 
همکاری ام آی تی در حال س��اخت تراش��ه های 
RFID هوش مندتر، ارزان تر وکارآمدتر اس��ت. 
امید می رود که روزی این تراش��ه ها جانش��ین 
رمزینه ها ش��وند و به رف��ع حفره های موجودی 

کمک کنند. 

 نصب س�امانه ی RFID  در راه آهن 
فنلاند

س��ازمان حمل و نقل فنلاند نصب س��امانه ی 
RFID در راه آهن فنلاند را به ش��رکت ویلانت 
س��پرد. طبق این قرارداد ش��رکت ویلانت 120 
خوانش گر مخصوص RFID نصب خواهد کرد 
و آن ها را با ش��بکه ی آشکارس��از راه آهن فنلاند 

یکپارچه خواهد کرد.
ای��ن س��امانه ی جدید ردگی��ری پایش گری 
بی درن��گ قطاره��ا در س��رعت های مختلف تا 
س��رعت 250 کیلومت��ر در س��اعت و همچنین 
ردگی��ری قطاره��ا در نواح��ی دوردس��ت ب��ا 
 اس��تفاده از ش��بکه ی جی پی آراس ب��ه منظور 

بهکرد ایمنی و خدمات را میسر خواهد کرد.
ویلانت بیش از یک سال است در قالب طرحی 
که حالت آزمونه )پایلوت( دارد با راه آهن فنلاند 
همکاری داش��ته اس��ت. طی این ط��رح آزمونه 
چهارخوانش گر RFID  ویلانت در نقاط مختلف 
شبکه ی راه آهن فنلاند نصب شده بود تا اطلاعات 
قطارهای گذری را بگیرند و با اطلاعات برگرفته 

از سامانه ی آشکارساز ترکیب کنند.

تحولی شگرف برای مدیران حمل و نقل اتفاق افتاد

شناسه بسامد رادیویی 
در ردگیری کالا
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شرکت راه آهن کانکان )کی آرسی( که شاخه ای از شرکت راه آهن هند 
)آی آر( است در پی آن است که تا دسامبر 2015 بلندترین پل راه آهنی 

جهان را بر فراز رودخانه ی چناب در جامو و کشمیر برپاکند.
این پل 359 متر بلندی دارد و توس�ط ش�رکت آفکونز در 65 
کیلومتری شهر کاترا ساخته می شود.هزینه ی ساخت این پل در 
س�ال 2004 میلادی 92 میلیون دلار برآورد ش�ده بود اما برآورد 
کنونی 116.6 میلیون دلار است.مهندسان این طرح معتقدند در 
چنین ارتفاعی سرعت باد زیاد است و اگر بیش از 90 کیلومتر در 
ساعت شود قطاری نمی تواند از روی آن عبور کند.اگر سرعت باد 

از 90 کیلومتر در ساعت بیش تر شود سامانه ی هشدار نصب شده در 
پل به طور  خودکار سیگنال هشدار ارسال خواهد کرد. پل چناب هزار 

و 315 مت�ر طول دارد و طول دهانه ی مرکزی آن 467 متر اس�ت. میزان 
فولاد به کار رفته در این پل 25 هزار تن خواهد بود.

راه آهن هندوستان در پی راه اندازی نرم افزار جدیدی برای ردگیری جابجایی تمام قطارهای شبکه ی خود است.
این سامانه ی نرم افزاری جدید که تصویرپردازی ماهواره ای برای ناوبری ریلی)سیمران( نام دارد محل دقیق قطارها را از طریق 
حالت تعاملی تلفن ها و رایانه های کیفی عرضه می کند و دیگر نیازی به پرس وجوی تلفنی نیست. این سامانه به صورت آزمونه در 

18 قطار راه اندازی شده است و طی 18 ماه آینده در تمام قطارها راه اندازی می شود.
وینای میتال، رییس هیات مدیره ی راه آهن هندوس�تان در همایش�ی که توس�ط موسس�ه ی مهندسان 

 )IRSE( هندوستان و موسسه ی مهندسان سیگنال راه آهن )IRSTE(مخابرات و سیگنال راه آهن
لندن   برگزار شده است اعلام کرد با راه اندازی این سامانه در مسیری 3هزار و 300 کیلومتری و 

پوشش دادن کل ایستگاه های شلوغ، گام مهمی به سوی ایمن سازی قطارها برداشته شده 
اس�ت.کول بهوشان از اداره ی برق راه آهن هندوستان نیز گفت  به منظور تقویت ایمنی 

از طریق کاهش اتکا به نیروی انس�انی برای تایید باز بودن مس�یر، طی سال گذشته 
مس�یرهای ریلی در بیش از 850 مکان مداربندی ش�ده اس�ت و این کار در دو سال 

آینده در حدود 1500 مکان دیگر هم انجام می شود.

شرکت راه آهن کرانه ی شرقی انگلستان تندیسی از جاناتان ادواردز، قهرمان 
پرش س�ه گام المپیک 2000 سیدنی را در تقاطع کینگ کراس شهر لندن برپا 
کرد. نکته ی جالب در مورد این تندیس که به اندازه ی واقعی است ساخت آن 
از قطعات دس�ت دوم قطار است.  تولمی ارلینگتون سازنده ی انگلیسی این 
مجسمه اس�ت. جاناتان ادواردز که هنوز حدنصاب جهانی پرش سه گام را 
در اختیار دارد در آیین پرده برداری از این تندیس حضور داشت، تندیسی 
که از 150 قطعه ی مختلف قطارهای دیزلی و برقی ساخته شده است.ادواردز 
که عضو کارگروه برگزاری المپیک 2012 لندن اس�ت می گوید: تندیس خیلی 
جالبی اس�ت. آدم باور نمی کند ک�ه بتوان از قطعات کهنه ی قط�ار بتوان چنین 
مجس�مه ی جالبی ساخت.ارلینگتون سازنده ی این مجسمه به خاطر ساختن تندیس 
جانوران و انسان از مواد بازیافتی شهرت دارد و پیش از این مجسمه ای از ملکه ی انگلستان و 

پرنس فلیپ با ظروف شکسته ی آشپزی ساخته بود.

ساخت بلندترین پل جهان در راه آهن هندوستان

نرم افزار جدید ردگیری قطار در راه آهن هندوستان

تندیس قطاری
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صنعت حمل و نق��ل ریلی در زمان انقلاب 
صنعتی به عنوان یکي از اولویت های توسعه 
صنعتی کش��ورها مطرح ش��د و از دیرباز در 
پیشرفت صنایع گوناگون دیگر نقش بسزایی 
داشته اس��ت. حالا حمل و نقل ریلی در زمره 
صنایع پیشرفته و روز دنیا محسوب می شود. 
امروزه ش��رکت های ب��زرگ صنعتی جهان 
بخ��ش حمل و نق��ل ریل��ی را در کنار بخش 
نیروگاهی توس��عه می دهند ک��ه از حمایت 
جدی دولت ها بهره مند اس��ت و در اختیار 
داشتن ش��بکه ریلی کارآمد از شاخص های 
توسعه یافتگی به شمار می رود. گزارشی که 
پیش رو دارید زیرساخت های شبکه ریلی 6 
کش��ور جهان را مورد ارزیاب��ی قرار می دهد 
که این کش��ورها امروزه جزو الگوهای موفق 
صنع��ت حمل و نق��ل ریلی جهان به ش��مار 

می روند.
 چین در زمینه جذب همزمان و رقابتی 

تکنولوژی های روز دنیا
 کره جنوبی در زمینه تحقیق و توسعه 

صنایع ریلی
 ترکی��ه در زمین��ه س��اخت واگ��ن و 

لکوموتیو
 هند در زمینه بومی سازی

 اس��پانیا در زمینه توس��عه ش��بکه  و 
ناوگان سریع السیر

 آفریقای جنوبی در زمینه صنایع تولید 
ناوگان باری سنگین

در زیر ب��ه مطالعه ی فعالیت ها و دس��ت 
آورده��ای ریل��ی ای��ن 6 کش��ور پیش��گام 

می پردازیم. 

 الگوی توس�عه صنای�ع ریلی در 
کشور چین 

کش��ور چین  با جمعیت 1,339 میلیارد 
نفر و مس��احت 9596 ه��زار کیلومتر مربع 
در س��ال 2009 با 65000 کیلومتر ش��بکه 
راه آهن ک��ه 26000 کیلومت��ر آن دوخطه 
و 30000 کیلومت��ر برق��ی اس��ت و داراي 
17000 لکوموتیو، 43000 واگن مس��افری 
و 585000 واگ��ن ب��اری بوده و توانس��ته 
اس��ت با داشتن 2 میلیون نفر پرسنل، جابه 
جای��ی 789 میلیارد نف��ر کیلومتر و 2524 
میلیارد تن کیلومتر بار رتبه اول حمل و نقل 
بار و رتبه دوم حمل و نقل مس��افر را به خود 
اختصاص دهد. نسبت مس��افر به کل واحد 

حمل در این کشور 24درصد است.
راه آه��ن چین  به عنوان ی��ک وزارتخانه 

الگوهای موفق حمل و نقل ریلی در 6 کشور جهان

 20 تاری�خ  در  یادب�ودی  قط�ار 
ژوئ�ن، دو روز قبل از هفتادویکمین 
س�الگرد آغاز جنگ جهانی دوم از 
مس�کو راهی شهر برس�ت شد. در 
آغاز این س�فر مس�افران این قطار 
که کهنه س�ربازان روس�یه ی سفید 
ه�م جزوش�ان هس�تند دس�ته ی 
گل نث�ار میدان پی�روزی کردند، از 
موزه ی جنگ کبیر میهنی و مجتمع 
یادبود خاتین دیدار کردند و سپس 
در نزدیکی باروی قلعه ی برس�ت به 
تماشای طلوع خورشید نشستند و 

در آیین یادبود شرکت کردند.
یادبود  قط�ار  س�ازمان دهندگان 
می گویند راج�ع به اجرای این طرح 
بوده اند.  دچار احساسات متناقضی 
از ی�ک س�و جوان تره�ای روس�یه 
ب�ه خاط�رات جنگ علاق�ه دارند و 
کودکان بس�یاری دوس�ت دارند در 
این س�فر ش�رکت کنند اما از سوی 
دیگر هر س�ال این سفر برای شمار 
بیش تری از رزمندگان قدیمی دشوار 
می ش�ود، رزمندگانی که متوس�ط 
سن ش�ان بین 88 تا 89 سال است. 
البته راه آهن روسیه واگن مخصوصی 
در اختیارشان می گذارد تا راحت تر 

سفر کنند.

حرکت قطار یادبود 
از مسکو به برست

عباس قربانعلی بیگ
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مهم به منظور ایجاد رقابت س��ازنده از سال 
2000 اق��دام به تش��کیل دو بخش راه آهن 
 CNR و CSR شمالی و جنوبی به نام های
نموده است که این دو شرکت اصلی راه آهن 
ه��ر کدام با چندین ش��رکت تولید ناوگان و 
تجهیزات ریلي با ش��رکت هاي معتبر و برتر 
خارج��ی در جهت انتق��ال فناوری همکاری 
دارند. CNR دارای 18 کارخانه، دو موسسه 
 CSR تحقیقاتی و یک ش��رکت تج��اری و

دارای 16 کارخانه و 6 هلدینگ است.  

 الگوی توسعه حمل و نقل ریلی هند
کش��ور هند  با جمعی��ت 1100 میلیارد 
نفر و مس��احت 3287 ه��زار کیلومتر مربع 
در س��ال 2009 با 64200 کیلومتر ش��بکه 
راه آهن ک��ه 18000 کیلومتر آن دوخطه و 
18000کیلومت��ر برقي اس��ت داراي 8200 
و  مس��افري  واگ��ن   45000 لکوموتی��و، 
194000واگن باری بوده و توانسته است با 
داشتن 1,4 میلیون نفر پرسنل، جابه جایي 
925 میلیارد نفر کیلومتر و 551میلیارد تن 
کیلومت��ر بار رتبه اول مس��افری جهان را به 

خود اختصاص دهد.
هند از نظ��ر مدیری��ت یکپارچه مالکیت 
ایالتی به عنوان اولین در آس��یا و دومین در 
جهان اس��ت که دارای 9 ایالت است. با این 
حال یکی از مش��کلات ای��ن راه اهن وجود 
خطوط ریلی با عرض های غیراس��تاندارد از 
جمل��ه خط متریک و خ��ط عریض)1676( 

است.
راه آه��ن هند برای توس��عه و عبور از این 
تنگنا، دهمی��ن برنامه پنج س��اله )2007-
2002( را با هدف حمل به 624میلیون تن 

بار  که در ابتدای دوره 489 میلیون تن بود، 
آغاز کرد و  با رش��د اقتصادی سریع خود در 

سال 2005 به این هدف دست یافت.
برای س��اخت مسیر باری دهلی – بمبئی 
بودجه ای مع��ادل 45میلی��ارد دلار در آن 
سال تعیین ش��د. همچنین 30میلیارد دلار 
طی یک برنامه 5س��اله برای اتصال بهتر  به 
بنادر س��رمایه گذاری ش��د. هندوستان در 
زمینه ساخت ناوگان با 9 شرکت با همکاری 
ش��رکت های پیش��رو در جه��ان هم��کاری 

می کند. 
کارگزاران حمل و نقل ریلی هندوستان  به 
بومی س��ازی و مشابه آن چه که در چین دو 
دهه قبل عمل می ش��د، ات��کا کرده اند و در 
نظ��ر دارند تا به مدد فن��اوری روز و تحقیق 
و توس��عه قوی صنایع ریلی س��اخت داخل 

باشد.
بر همین اساس سرعت قطارهای مسافری 

در هند تغییر محسوسی نداشته است. البته 
نبای��د از این نکته غافل بود که راه آهن هند 
به عنوان بزرگترین راه اهن مس��افری جهان 
تحت فش��ار ش��دید اجتماعی باید خدمات 
پرهزین��ه و پردغدغه مس��افری را که قریب 
62درصد واحد حم��ل را به خود اختصاص 

داده متحمل شود.

 الگوی توسعه حمل و نقل ریلی در 
آفریقای جنوبی

آفریقای جنوبی ب��ا جمعیت 49 میلیون 
نفر و مس��احت 1219ه��زار کیلومتر مربع 
در س��ال 2009 با 24500کیلومتر ش��بکه 
راه آه��ن دارای 11ه��زار نفر پرس��نل بوده، 
سالانه 16میلیارد نفر کیلومتر و 113میلیارد 

تن کیلومتر بار حمل می کند. 
برقی کردن قطارها در آفریقای جنوبی در 
دهه 1920 با احداث ایس��تگاه برق کولنسو 
Colenso  برای تامین برق مسیر این شهر 
به Pietermaritzburg و راه اندازی قطار 
 )1E First Class( مدرن آفریقای جنوبی

آغاز شد. 
بیش از 75 ش��رکت خصوصی حمل و نقل 
ریل��ی در حوزه هایی نظی��ر حمل و نقل مواد 
معدنی، صنعتی و کشاورزی فعالیت می کنند. 
 Welcom یکی از این شرکت ها در منطقه
 TFR از خط��وط ریل��ی متعلق به ش��رکت
برای حمل 1میلیون تن طلای خام استفاده 

می نماید. 
راه آهن ملی آفریقای جنوبی ارائه دهنده 
خدمات مس��تقیم به بالغ بر 1000 شرکت 
خصوصی فعال در حوزه راه آهن می باش��د و 
در حال حاضر نیز با سرمایه گذاری مشترک 

خطوط راه آهن چین

واگن های مجلل در آفریقای جنوبی
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در حال اج��رای برنامه بازس��ازی و افزایش 
ظرفیت ها می باشد. 

 Union Carriage & و RSDفعالیت 
Wagon در زمینه تولید ناوگان دو شرکت 

اصلی می کنند.
مرکز تحقیقات راه آه��ن آفریقای جنوبی 
به عنوان یک��ی از عوامل اصلی در توس��عه 
فناوری ه��ای نوین ریلی اس��ت که از جمله 
افتخ��ارات آن طراح��ی و توس��عه و کاربرد 

وسیع بوژی فرمان پذیر شفل است.
 ب��ا این اق��دام هزینه حمل س��نگ آهن 
از مع��ادن این کش��ور ک��ه در فاصله زیادی 
از بنادر ق��رار دارند به کش��ور ژاپن حتی با 
استرالیا که در فاصله نزدیکتری به ژاپن قرار 
دارد و از مزیت بار محوری بالاتری بهره مند 

است قابل رقابت شده است. 
استفاده از قطارهای سنگین 20هزار تنی 
و دارا بودن رکورد س��نگین ترین قطار دنیا 
تا چند سال گذشته از عوامل بهره وری این 

راه آهن به شمار می آمد.

 الگوی توسعه حمل و نقل ریلی در 
اسپانیا

کشور اس��پانیا با جمعیت 71میلیون نفر 
و مساحت 505 هزار کیلومتر مربع در سال 
2009 با 15000 کیلومتر شبکه راه آهن که 
4600کیلومتر آن دوخطه و 8000کیلومتر 
برقی اس��ت و با 14هزار نفر پرسنل، سالانه 
22 میلیارد نفر کیلومتر مس��افر و 8میلیارد 

تن کیلومتر بار جابجا می کند.   
وزارت توسعه اسپانیا که مسئولیت صنایع 
حمل و نقل را نیز به عهده دارد تا سال 2020 

با تمرکز بر ش��بکه راه آهن پرس��رعت، طول 
این خطوط را ب��ه 10000 کیلومتر خواهد 
رس��اند به طوری که 90 درصد مردم به این 

شبکه دسترسی داشته باشند.
ش��رکت دولت��ی  Eusko Tren ک��ه 
همچنان تحت تملک دولت اس��ت بیش��تر 
در زمین��ه توس��عه خط��وط برقی اس��پانیا 
 Catalan ش��رکت  و  می کن��د  فعالی��ت 
Railway)FGC( بر گس��ترش شبکه های 
محلی اط��راف بارس��لونا متمرکز اس��ت به 
ط��وری ک��ه در س��ال 2004 بی��ش از 54 

میلیون مسافر ایالتی را جابجا کرد.
مطالعه راهبردی پیت توسط دولت برای 
تبیی��ن جهت گیری ه��ای اصلی بخش های 

حمل و نقل در سال 2008 انجام گردید. 
 توس��عه فناوری بومی تالگ��و و بوژی های 
عرض متغیر نیز از نمونه های موفق صنایع ریلی 

اسپانیا است که حدود نیم قرن زمینه بسیاری از 
نوآوری ها در این کشور گردیده است.

 الگوی توسعه حمل و نقل ریلی در 
کره جنوبی

کره جنوبی با مس��احت 98هزار کیلومتر 
مرب��ع و جمعی��ت 48میلیون نف��ری خود 
ش��بکه ای به طول 3400کیلومتر داش��ته 
و ب��ا 1650کیلومت��ر ش��بکه دو خط��ه و 
1900کیلومتر خط برقی سالانه 32میلیارد 
نف��ر کیلومت��ر و 9میلیارد ت��ن کیلومتر بار 

جابجا می کند. 
IIARCO یکی از مهمترین شرکت های 
حمل و نقل در کره جنوبی اس��ت که پس از 
تاس��یس در س��ال 2001، امتیاز 30 ساله 
ساخت شبکه پرسرعت ریلی را دریافت کرد 
تا ش��هر س��ئول را به فرودگاه بین المللی و 
فرودگاه داخلی متصل کند. شبکه ریلی کره 
جنوبی و ش��رکت هیوندایی از س��هامداران 

مطرح این طرح هستند.
مرک��ز تحقیقات کره جنوب��ی KRRI از 
فعالترین و قویترین مراکز تحقیقاتی اس��ت 
که از آخرین دس��تاوردهای آن توسعه قطار 
س��ریع الس��یر )KTX( بر مبن��ای فناوری 
دریافتی از آلستوم فرانسه و افزایش سرعت 

آن از 300 به 350 است.
حضور فعال ش��رکت های معتبری مانند 
روتم، دایوو، هیوندایی، هانجین، ال جی و. .. 
در ح��وزه صنایع ریلی در زمینه های ناوگان 
و تجهی��زات مربوط��ه ، علائ��م و ارتباط  و.  
نشاندهنده عزم بالای این کشور برای توسعه 
روز افزون صنایع ریلی و حضور قوی و فعال 

در بازار منطقه ای و جهانی می باشد.

راه آهن اسپانیا

راه آهن روسیه
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 الگوی توسعه حمل و نقل ریلی در 
ترکیه

کشور ترکیه با جمعیتی بالغ بر 70میلیون 
نفر و مس��احت 796 ه��زار کیلومتری خود 
یکی از الگوهای موفق توس��عه صنایع ریلی 
است که طول شبکه 11000کیلومتری آن 
س��الانه 5 میلیارد نفر کیلومتر مسافر و 11 

میلیارد تن کیلومتر بار جابجا می کند.
 )Turkish State Railway)TCDD
فعالیت خود را در س��ال 2004 با ساختاری 
جدید و با همکاری ژاپن آغاز کرد تا هزینه ها 
و نی��روی کار خود را تا حد اس��تانداردهای 

اتحادیه اروپا کاهش دهد.
ش��رکت تولومساژ س��ازنده لکوموتیو برای 
ساخت لکوموتیو و موتورهای دیزل و توواساژ در 
زمینه واگن های مسافری و. .. فعال می باشند. 
این ش��رکت ها غالبا با همکاری با شرکت های 
اروپایی و آمریکایی از جمله جی ام ، جی ای  و  

وسلو فعالیت می نمایند.
شرکت EUROTEM با سرمایه گذاری 
مش��ترک ش��رکت روتم کره جنوبی و یک 
شرکت خصوصی برای تولید قطارهای خود 
کش��ش الکتریکی در س��الهای اخیر آغاز به 

کار نموده است. 
شرکت های ترکیه با وجود اقدامات خوبی 
که برای بومی سازی تجهیزات ریلی کرده اند 
اما با کم توجهی به بخش تحقیق و توسعه، 
وابستگی مستمری را برای این صنعت مهم 

ایجاد کرده اند. 

 خصوصیات مشترک و قابل توجه 
کشورهای موفق در صنایع ریلی

1_ مرکز تحقیقات و آزمایشگاه های ریلی 
مجهز

2_ خطوط تست ناوگان و تجهیزات شبکه
3_ تعامل س��ازنده و مستمر با پیشگامان 

جهانی صنایع ریلی
4_ پروژه های بومی سازی همراه با ارتقاء 

و توسعه محصول
5_ حضور در عرصه های غیر ریلی مانند 

انرژی نوین و نفت و گاز
6_ تولید محصولات یکسان توسط چند 

سازنده و مالکیت معنوی با دولت
ام��روزه اهمیت حمل و نق��ل ریلی بر هیچ 
دولتی پوشیده نیست و باید همه ی مسئولان 
و دست اندرکاران کشور برای پیشبرد هرچه 

بهتر این صنعت تلاش کنند. 

برای توسعه ی  استراژدی های پیشنهادی 
همگامی ب��ا  و  کش��ور  ریل��ی  حمل و نق��ل 

پیشرفت های روز جهانی در صنایع ریلی 
و  طراح��ی  ش��رکت های  تش��کیل   _1

مهندسی برای طراحی ناوگان ها
2_ تش��کیل مرک��ز پژوهش ه��ای نوین 

صنایع ریلی 
3_ تشکیل هولدینگ های ریلی به منظور 

نزدیک شدن بهره بردار و تولید کننده
4_ تشکیل کنسرسیوم های صنعتی برای 

توسعه محصول نهایی لکوموتیو و واگن 
5 _ تسریع حرکت به سمت پروژه های » 

بی او تی » و جلب سرمایه گذاران
6_ حض��ور فعال تر در عرصه تعمیرات و 

نگهداری و ارتقاء ناوگان
7_ ورود ب��ه صحنه تجهیزات انرژی باد و 

تجهیزات سرچاهی نفت و گاز
8_ ورود ب��ه عرص��ه تجهی��زات تعمیر و 

نگهداری خط، خط برقی و حفاری تونل
9_ حمایت بیشتر برای تقویت شرکتهای 

پیمانکار عمومی » جی سی«
پیش��نهاد راهکارهایی به دولت و مجلس 

برای حمایت هرچه بیشتر از صنایع ریلی 
1_ معافی��ت صنایع ریلی تا 10 س��ال از 

مالیات 
2_ معافیت مالیاتی و گمرکی پروژه های 

» بی او تیي«
3_ استفاده از وجوه اداره شده و وامهای 
ک��م بهره ب��رای توس��عه ظرفیت ش��بکه و 

ناوگان 
4_ مجوز واردات بخش اولیه خرید توسط 

صنایع ریلی بدون گمرک
5_ بهره مندی از بخش��ی از صرفه جویی 

سوخت حاصل از توسعه حمل و نقل ریلی
6_اعمال هزینه های جانبی حمل و نقل به 

شقوق مختلف 
7_حمایت ه��ای خ��اص مانن��د جوای��ز 

صادراتی برای حضور در صحنه جهانی
8_قوانین حمایتی برای خصوصی سازی 

عمودی
9_الزام خریداران ن��اوگان و تجهیزات از 

خارج به مشارکت با صنایع موجود
10_جلوگی��ری از ایج��اد صنایع جدید 
تولی��د ناوگان  به جز برای س��رمایه گذاران 

» بی او تی« 
برای دس��ت یابی به توس��عه و پیش��رفت 
صنایع ریل��ی همواره باید به ایجاد تقاضا در 

این صنعت نیز توجه داشت.
در  تقاض��ا  ایج��اد  ب��رای  راهکارهای��ی 

حمل و نقل ریلی 
1_ تقویت نقش استانها در ساخت و بهره 

برداری از شبکه های حومه
2_افزای��ش ظرفیت ش��بکه ب��ا دوخطه، 

برقی نمودن و...
3_کاهش هزینه های دسترسی به شبکه 

ریلی یا افزایش سیر و...
4_ حرکت به س��مت پروژه های » بی او 

تی » و جلب سرمایه گذاران
5_خصوصی س��ازی عم��ودی )واگذاری 

زیرساخت، ناوگان و بهره برداری ( 
6_ترغی��ب صنایع قدرتمند مانند فولاد ، 

معادن و. .. به سرمایه گذاری 
7_محدود نمودن حمایت دولت در مترو 

شهرها به تامین ناوگان
8_کاهش تن��وع ناوگان و. .. برای رقابتی 

شدن با محصولات وارداتی 

راه آهن ترکیه
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قط��ار ب��ه عنوان ی��ک گزینه ش��اخص 
حمل و نقل نزد مردم��ان اتحادیه اروپا جای 
ویژه ای برای خود گش��وده اس��ت. بسیاری 
از مس��افران، وقتی س��فرهای خارجی خود 
را برنامه ری��زی می کنند، حتم��ا گزینه قطار 
را از قل��م نمی اندازند زیرا این وس��یله امن 
و راح��ت امروزه رقیبی جدی برای ش��بكه 
هواپیمای��ی در اتحادیه اروپا مطرح ش��ده 
اس��ت. در این نوشته س��عی شده اطلاعات 
مختصری درباره خطوط ریلی کش��ورهای 
دیگر، امكان��ات جدید قطارها، ویژگی های 
س��فر با قطار و چگونگی تهی��ه بلیت ارائه 

شود.

 چرا قطار؟
قطارها امکان ارتباط مسافر با محیط را برقرار 

می کنن��د. سرنش��ینان قطار از طریق مس��یرهای 
زمینی به دل ش��هرها و کش��ورها می روند و در 
خط سیر خود، صحنه های زیبایی را می بینند که 
در س��فرهای هوایی و حتی در سفر با اتومبیل و 

اتوبوس، نمی توانند شاهد آن باشند. 
در مقایس��ه با س��فرهای هوایی که کاملًا از 
ش��رایط آب و هوا تاثیر می پذیرن��د، قطارها در 
تمام طول سال، چه هوا آفتابی باشد، چه بارانی 
 و چ��ه برف و ک��ولاک، مس��افران را به مقصد 
می رس��انند. به ع��لاوه قطاره��ا از ترافیک های 
احتمال��ی ک��ه در س��فرهای ج��اده ای اجتناب 
ناپذیرند، در امان هستند. در بسیاری از کشورها، 
برنامه حرکت قطارها کاملًا دقیق و حساب شده 
اس��ت و س��فر با قطار موجب می شود کمترین 

تاخیر در برنامه سفر مسافران اتفاق بیافتد.
ایس��تگاه های قطار عموماً در مراکز ش��هرها 

هس��تند و خطوط مترو به آنها وصل می ش��وند، 
بنابراین دسترس��ی به آنها ساده است و مسافران 
ارزان  چن��دان  ن��ه  هزینه ه��ای  پرداخ��ت   از 
تاکس��ی ها، خ��لاص می ش��وند. از طرف��ی بار 
مس��افران به هنگام سوار ش��دن به قطار، کنترل 
نمی شود و مسافران در ایستگاه های قطار مجبور 
نیس��تند، همچ��ون فرودگاه ها، مدت��ی طولانی 
در صف های کنترل و بازرس��ی، انتظار بکشند. 
معمولاً برای س��وار ش��دن به قطار به مسافران 
توصیه می شود حداکثر 30 دقیقه قبل از حرکت، 
در ایستگاه باش��ند، اما مس��افرانی که سفرهای 
هوایی را انتخاب کرده اند، باید س��اعتها قبل در 

فرودگاه حاضر شوند.
قطاره��ا روزانه در س��اعت هاي مختلف در 
تمامي مسیرهاي اروپایي بدون توجه به شرایط 
ج��وي در حرکت هس��تند. برنامه زم��ان بندي 

حرک��ت قطارها بس��یار دقیق اس��ت و معمولا 
تاخیر ندارند در نتیجه در مقایسه با پرواز امکان 
انتخاب بیش��تري خواهید داشت. براي مثال در 
مس��یر رم به فلورانس از صبح ساعت 6:15 هر 
یک س��اعت یک قطار مستقیم س��ریع السیر در 
این مس��یر در حرکت است. در بیشتر مسیرهاي 

اروپایي این شرایط وجود دارد.
ایستگاه هاي قطار در مرکز شهرها قرار دارند 
و دسترسي به آنها آس��ان است در ایستگاه هاي 
قطار با استفاده از خطوط مترو مسافران می توانند 
به هر نقطه از ش��هر بروند. در بیش��تر شهرهاي 
بزرگ چندین ایس��تگاه در مراکز مختلف ش��هر 
وج��ود دارد. در پاریس 8 ایس��تگاه قطار وجود 
دارد. همچنین در برخي شهرها در محل فرودگاه 
)فرانکفورت، پاریس، میلان، رم، آمس��تردام...( 
ایستگاه قطار هم وجود دارد. در مقایسه با پرواز، 

مسافران زمان کمتر و هزینه کمتري براي رسیدن 
به ایستگاه صرف خواهند کرد. 

کاف��ي اس��ت 20 دقیق��ه پی��ش از حرکت 
 در ایس��تگاه قط��ار باش��ید. هی��چ خب��ری از 
ایس��ت های بازرس��ی وقت گیر و خسته کننده 
نیس��ت. همچنین در مقایس��ه با پرواز در وقت 

خود صرفه جویي بسیار خواهید داشت. 
مس��افران قط��ار مجبور ب��ه پرداخت اضافه 
بار نیس��تید. هرچند بهتر اس��ت تا به اندازه اي 
بار همراه باش��د که مس��افر بتواند با خود حمل 
کنید. قطارهاي اروپایي واگن بار ندارند و جاي 
مخصوص چمدان ه��ا در ای��ن قطارها محدود 
اس��ت. در قطارهاي روز رو در واگن هاي درجه 
 2 ابت��دا و انته��اي هر واگن مح��ل مخصوص 
چمدان هاس��ت،  همچنی��ن فض��اي بالاي س��ر 
مس��افران به چمدانها اختصاص داده شده است. 

در واگن ه��اي درج��ه 1 ج��اي بیش��تري براي 
چمدان ها در نظر گرفته شده است.

لذت س��فر ب��ا قطارهای اروپایی آن اس��ت 
ک��ه می توان س��رعت بی��ش از 320 کیلومتر در 
ساعت را با قطارهای س��ریع السیر تجربه کرد. 
با قطارهاي س��ریع الس��یر مي توان در یک روز 
از چندین ش��هر بازدید کرد. مي توانید صبحانه 
خ��ود را در لندن میل کنید،  نهار را در پاریس و 

شام را در  ژنو.
مدت زمان سفر از قلب پاریس به قلب لندن 
با قطار 2س��اعت و 15 دقیقه، رم به فلورانس 1 
س��اعت و 30 دقیقه، رم به ونیز 3 ساعت و 45 
دقیقه،  پاریس به بروکس��ل 1 ساعت و 30 دقیقه 
تا آمس��تردام 3 ساعت.  بارس��لون به مادرید 3 

ساعت. وین به بوداپست 2 ساعت. 
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لذت سفر با
قطارهای مدرن
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قط��ار ب��ه عنوان ی��ک گزینه ش��اخص 
حمل و نقل نزد مردم��ان اتحادیه اروپا جای 
ویژه ای برای خود گش��وده اس��ت. بسیاری 
از مس��افران، وقتی س��فرهای خارجی خود 
را برنامه ری��زی می کنند، حتم��ا گزینه قطار 
را از قل��م نمی اندازند زیرا این وس��یله امن 
و راح��ت امروزه رقیبی جدی برای ش��بكه 
هواپیمای��ی در اتحادیه اروپا مطرح ش��ده 
اس��ت. در این نوشته س��عی شده اطلاعات 
مختصری درباره خطوط ریلی کش��ورهای 
دیگر، امكان��ات جدید قطارها، ویژگی های 
س��فر با قطار و چگونگی تهی��ه بلیت ارائه 

شود.

 چرا قطار؟
قطارها امکان ارتباط مسافر با محیط را برقرار 

می کنن��د. سرنش��ینان قطار از طریق مس��یرهای 
زمینی به دل ش��هرها و کش��ورها می روند و در 
خط سیر خود، صحنه های زیبایی را می بینند که 
در س��فرهای هوایی و حتی در سفر با اتومبیل و 

اتوبوس، نمی توانند شاهد آن باشند. 
در مقایس��ه با س��فرهای هوایی که کاملًا از 
ش��رایط آب و هوا تاثیر می پذیرن��د، قطارها در 
تمام طول سال، چه هوا آفتابی باشد، چه بارانی 
 و چ��ه برف و ک��ولاک، مس��افران را به مقصد 
می رس��انند. به ع��لاوه قطاره��ا از ترافیک های 
احتمال��ی ک��ه در س��فرهای ج��اده ای اجتناب 
ناپذیرند، در امان هستند. در بسیاری از کشورها، 
برنامه حرکت قطارها کاملًا دقیق و حساب شده 
اس��ت و س��فر با قطار موجب می شود کمترین 

تاخیر در برنامه سفر مسافران اتفاق بیافتد.
ایس��تگاه های قطار عموماً در مراکز ش��هرها 

هس��تند و خطوط مترو به آنها وصل می ش��وند، 
بنابراین دسترس��ی به آنها ساده است و مسافران 
ارزان  چن��دان  ن��ه  هزینه ه��ای  پرداخ��ت   از 
تاکس��ی ها، خ��لاص می ش��وند. از طرف��ی بار 
مس��افران به هنگام سوار ش��دن به قطار، کنترل 
نمی شود و مسافران در ایستگاه های قطار مجبور 
نیس��تند، همچ��ون فرودگاه ها، مدت��ی طولانی 
در صف های کنترل و بازرس��ی، انتظار بکشند. 
معمولاً برای س��وار ش��دن به قطار به مسافران 
توصیه می شود حداکثر 30 دقیقه قبل از حرکت، 
در ایستگاه باش��ند، اما مس��افرانی که سفرهای 
هوایی را انتخاب کرده اند، باید س��اعتها قبل در 

فرودگاه حاضر شوند.
قطاره��ا روزانه در س��اعت هاي مختلف در 
تمامي مسیرهاي اروپایي بدون توجه به شرایط 
ج��وي در حرکت هس��تند. برنامه زم��ان بندي 

حرک��ت قطارها بس��یار دقیق اس��ت و معمولا 
تاخیر ندارند در نتیجه در مقایسه با پرواز امکان 
انتخاب بیش��تري خواهید داشت. براي مثال در 
مس��یر رم به فلورانس از صبح ساعت 6:15 هر 
یک س��اعت یک قطار مستقیم س��ریع السیر در 
این مس��یر در حرکت است. در بیشتر مسیرهاي 

اروپایي این شرایط وجود دارد.
ایستگاه هاي قطار در مرکز شهرها قرار دارند 
و دسترسي به آنها آس��ان است در ایستگاه هاي 
قطار با استفاده از خطوط مترو مسافران می توانند 
به هر نقطه از ش��هر بروند. در بیش��تر شهرهاي 
بزرگ چندین ایس��تگاه در مراکز مختلف ش��هر 
وج��ود دارد. در پاریس 8 ایس��تگاه قطار وجود 
دارد. همچنین در برخي شهرها در محل فرودگاه 
)فرانکفورت، پاریس، میلان، رم، آمس��تردام...( 
ایستگاه قطار هم وجود دارد. در مقایسه با پرواز، 

مسافران زمان کمتر و هزینه کمتري براي رسیدن 
به ایستگاه صرف خواهند کرد. 

کاف��ي اس��ت 20 دقیق��ه پی��ش از حرکت 
 در ایس��تگاه قط��ار باش��ید. هی��چ خب��ری از 
ایس��ت های بازرس��ی وقت گیر و خسته کننده 
نیس��ت. همچنین در مقایس��ه با پرواز در وقت 

خود صرفه جویي بسیار خواهید داشت. 
مس��افران قط��ار مجبور ب��ه پرداخت اضافه 
بار نیس��تید. هرچند بهتر اس��ت تا به اندازه اي 
بار همراه باش��د که مس��افر بتواند با خود حمل 
کنید. قطارهاي اروپایي واگن بار ندارند و جاي 
مخصوص چمدان ه��ا در ای��ن قطارها محدود 
اس��ت. در قطارهاي روز رو در واگن هاي درجه 
 2 ابت��دا و انته��اي هر واگن مح��ل مخصوص 
چمدان هاس��ت،  همچنی��ن فض��اي بالاي س��ر 
مس��افران به چمدانها اختصاص داده شده است. 

در واگن ه��اي درج��ه 1 ج��اي بیش��تري براي 
چمدان ها در نظر گرفته شده است.

لذت س��فر ب��ا قطارهای اروپایی آن اس��ت 
ک��ه می توان س��رعت بی��ش از 320 کیلومتر در 
ساعت را با قطارهای س��ریع السیر تجربه کرد. 
با قطارهاي س��ریع الس��یر مي توان در یک روز 
از چندین ش��هر بازدید کرد. مي توانید صبحانه 
خ��ود را در لندن میل کنید،  نهار را در پاریس و 

شام را در  ژنو.
مدت زمان سفر از قلب پاریس به قلب لندن 
با قطار 2س��اعت و 15 دقیقه، رم به فلورانس 1 
س��اعت و 30 دقیقه، رم به ونیز 3 ساعت و 45 
دقیقه،  پاریس به بروکس��ل 1 ساعت و 30 دقیقه 
تا آمس��تردام 3 ساعت.  بارس��لون به مادرید 3 

ساعت. وین به بوداپست 2 ساعت. 
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مناسب هس��تند. نام دیگر این قطارها هتل قطار 
 اس��ت چون خدماتی ک��ه در طول مس��یر ارائه 

مي کنند دست کمی از هتل ندارد. 
براي مسیرهاي زیر قطار شب رو را پیشنهاد 
مي کنیم: پاریس-ونیز میلان، بارسلون، مادرید، 

برلین. وین به ونیز- هامبورگ به کپنهاگ و. ..
با استفاده از قطار علاوه بر کمک به پاکیزگي 
محیط زیس��ت، امکان آش��نایي با فرهنگ مردم 
بومي را دارید و مي توانید از زیبایي هاي مس��یر 

لذت ببرید.
 س��فرهاي ریل��ي در مقایس��ه با س��فرهاي 
جاده اي ایمن تر هس��تند.  احتمال گم شدن در 
جاده ها وجود ندارد. جاي پارک پیدا کردن یکي 
از معضلات س��فر با خ��ودرو در اروپا اس��ت.

همچنین هزینه هاي سنگین سوخت.
راحتی و آرامش در قطار وصف ناپذیر است. 
ش��ما می توانید غذا یا نوشیدنی را روی صندلی 
خودت��ان یا در واگن رس��توران میل کنید، مجله 
ی��ا کتاب بخوانید، رایانه خ��ود را به پریز وصل 
کرده و فیلم مورد علاقه تان  را ببینید یا به شبکه 

جهاني اینترنت متصل باشید.
س��فر با قطار همچنین امکان بهرهمندی از 

تخفی��ف تا 15درصد ب��راي گروه ها )10 نفر به 
بالا( را فراهم کرده است. همچنین تخفیف هایي 
براي کودکان 4-11، جوانان12-25 و سالمندان 
بالاي 60 س��ال پیش بیني ش��ده اس��ت. هرچه 
زودتر اقدام به رزرو جاي خود کنید از نرخ هاي 
 بهت��ري به��ره میبرید. انج��ام رزرو براي ش��ما 

هزینه اي نخواهد داشت.

 هتل قطارها
امروزه بس��یاری از مسافران، از هتل قطارها 
ب��رای س��فرهای خود اس��تفاده می کنن��د. هتل 
قطاره��ا، معم��ولاً کوپه هایی مجه��ز به تخت و 
دستش��ویی اختصاصی داخل کوپه دارند. انواع 
لوک��س این هتل قطاره��ا، کوپه های اختصاصی 
یک تا دو نفره هم ارائه می کنند. در این قطارها، 
داخل کوپه حمام هم تعبیه شده است تا راحتی 
اقامت در هتل به مس��افران عرضه شود. در هتل 
قطاره��ا معم��ولاً صبحانه ، ش��ام و نوش��یدنی، 
 سرو می ش��ود و هزینه آن از قبل در مبلغ بلیت 
پیش بینی شده اس��ت. خطوط ریلی »لوسیتانیا« 
یکی از این هتل قطارهاس��ت که بین کشورهای 

اسپانیا و پرتغال حرکت می کند.

 هتل قطارها مس��یرها را ش��بانه می پیمایند، 
به عن��وان مث��ال قط��ار »آرتس��یانایت« که بین 
شهرهای پاریس، میلان، ونیز، فلورانس و رم در 
حرکت است، از پاریس بین ساعت های 19:30 
 ت��ا 22:00 حرک��ت می کن��د و صبح ب��ه مقصد 
می رسد. بنابراین مس��افران می توانند هزینه یک 

شب اقامت در هتل را نیز صرفه جویی کنند.

 قطارهای امروزی
س��فر با قطار، شاید برای بس��یاری از افراد، 
تداعی کننده تصویری از قطارهای قدیمی باشد، 
 که با س��روصدای زیاد و س��رعت ک��م از میان 
تونل های دودگرفته عبور می کنند، اما قطارهای 
امروزی از این تصویر بس��یار فاصله گرفته اند. 
امروزه در اروپا قطارهای تندرو با س��رعتی بین 
150 تا 320 کیلومتر در ساعت، شما را از جایی 
به جایی دیگر می رس��انند. نمون��ه این قطارها، 
قطار “یورو استار” است  که مسیر پاریس- لندن 
را در مدت زمان 2 ساعت و 15 دقیقه و با عبور 
از کانال مانژ، طی می کند. در نظر داشته باشید که 
مس��افری که پرواز را برای همین مسیر انتخاب 
کرده اس��ت، حدود 2 ساعت قبل از پرواز، باید 
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در فرودگاه باش��د، اما با قطار در زمان مشابه، به 
لندن رسیده اس��ت. نکته جالب دیگر این است 
که هزینه این قطار برای مس��افرانی که خارج از 
اروپا بلیت رزرو کرده اند، ارزان تر است تا برای 
خ��ود اروپایی ها. روزانه 16 قطار بین دو ش��هر 
پاریس و لندن مس��افران را جابجا می کنند و این 
بدان معنی اس��ت که مس��افر می تواند به راحتی 

بهترین زمان را برای سفر خود انتخاب کند.
قطارهای مدرن در بس��یاری کشورها امکان 
استفاده از اینترنت رایگان، دسترسی به روزنامه 
و مجل��ه م��ورد علاقه مس��افر، ص��رف غذا در 
رستوران های بوفه، اس��تراحت در اقامتگاه های 
ایس��تگاه ها، اس��تفاده از کابین کنفرانس و کابین 
ب��ازي بچه ه��ا و ام��کان رزرو تاکس��ی قبل از 
رس��یدن قطار را به مسافر می دهند. ایستگاه های 
قطار دارای صندوق امانات هس��تند و مسافران 
مي توانند چمدان های اضافی خود را در ایستگاه 
گذاش��ته و بعد از بازدید از یک شهر، دوباره به 
ایستگاه مراجعه کرده، بار خود را برداشته و ادامه 

مسیر دهند.

 قطارهای گردشگری
در صنعت گردشگری امروز، قطارها نه تنها 
وسایلی برای حمل و نقل مسافر از جایی به جای 
دیگر هس��تند، که حتی خود سفر با قطار نیز به 
جاذبه ای برای گردشگران تبدیل شده است. در 
کشور زیبای س��وئیس، قطارهایی با سقف های 
شیشه ای و امکان دید پانورامیک یا تمام نما، در 
مسیرهایی مشخص، به گردشگران خدمات ارائه 

می دهند. به عنوان مثال، قطار تمام نمای »گلیشر 
اکسپرس« سوئیس، مسیر بین »زرمات« و »سنت 
موریتنز«، یعنی ش��رق و غرب آلپ را در مدت 
7 ساعت و نیم، و از طریق 91 تونل و 291 پل، 
در تابستان و زمستان طی می کند. کوپه های این 
قطار بدون لرزش و دارای سیستم تهویه مطبوع 
هس��تند. در قطارهای »گلیشر اکسپرس« سیستم 
اطلاع رس��انی به ش��ش زبان، برای مسافران در 
نظر گرفته شده اس��ت. متولیان گردشگری این 
کشور، سفر با این قطار را به یک بسته مسافرتی 
تبدیل کرده اند و گردشگران می توانند خدمات  
دیگری از جمله اقامت در هتل، س��فر با کشتی 

تفریحی و... را نیز با آن خریداری کنند. 
علاوه بر س��وئیس، کشورهای اتریش، ایتالیا 
و نروژ هم خدمات قطارهای توریس��تی را ارائه 

می دهن��د. گردش��گران طرفدار محیط زیس��ت 
و گردش��گران سفرهای کم ش��تاب، از مشتریان 

همیشگی این گونه قطارها محسوب می شوند.

 بلیت اعتباری چیست؟
بلیت ه��ای اعتباری، بلیت هایی هس��تند که 
امکان استفاده از چندین مسیر در چندین کشور 
را در یک بازه زمانی به مسافر می دهند. به عنوان 
مثال با اس��تفاده از بلیت اعتباری »گلوبال پاس« 
می توان به مدت 2 تا 3 ماه در 22 کشور اروپایی 
س��فر کرد و بدیهی است که استفاده از این بلیت، 
بسیار ارزان تر از تهیه بلیت برای مسیرهای مختلف 
است. بلیت های اعتباری، امکان استفاده از تخفیف 
هتل ها، ورودی موزه ها، خطوط مترو و ترانسفرهای 

فرودگاهی را نیز به مسافرانشان می دهند.

 چگونه تخفیف بگیریم؟
هزینه بلی��ت قطار، با توجه ب��ه زمان رزرو 
بلیت، شرایط س��نی، فصل پرسفر و کم سفر و. 
.. ش��امل تخفیفاتی می ش��ود. معمولاً از کودکان 
زیر 4 سال که به صندلی اختصاصی نیاز ندارند، 
هزینه بلیت دریافت نمی ش��ود. بلیت سالمندان 
بالای 60 س��ال و جوانان زیر 25 سال نیز شامل 
تخفیفی حدود 20 درصد می شود. گروه های ده 
نف��ره به بالا هم می توانن��د از تخفیفات گروهی 
بهره مند ش��وند.با اینکه قطارها، محدودیتی برای 
میزان بار مسافران در نظر نمی گیرند، اما عاقلانه است 
که از بردن چمدان های بسیار بزرگ خودداری کنید. 
توصیه می شود چمدان های کوچک همراه داشته باشید 
تا علاوه بر راحتی حمل و نقل، بتوانید آن را در کوپه 
خود جا بدهید و خیالتان از بابت گم شدن و سرقت 

راحت باشد.

 31

لی
 ری

ای
ی ه

ور
فنا



مدیریت زنجیره ی تامین)اس سی ام( امروزه 
در جهان کسب وکار موضوع مهمی است. مقاله 
حاضر توس��ط دکتر کیومرث پریانی محقق و 
استاد دانشگاه تهیه شده است که ضمن تعریف 
زنجی��ره تامی��ن و جایگاه مه��م آن در عرصه 
تجارت امروزی به نقش شرکت های حمل و نقل 

ریلی نگاه ویژه دارد.
دکت��ر پریان��ی با س��ه دهه س��ابقه فعالیت 
دانشگاهی و دو دهه فعالیت مستمر در صنعت 
سال های طولانی به عنوان محقق و پژوهش گر 
در واحد برنامه ریزی راهبردی ش��رکت جنرال 
موتورز فعالیت داش��ته است. او دانش آموخته 

دانشگاه میشیگان از آمریكاست.

هیچ ش��رکتی بدون مدیریت کارآمد گردش 

کالا، تامین��ات و حتی خدم��ات نمی تواند امید 
داش��ته باش��د که از پس مه��ار هزینه ها برآید 
یا نیازهای مش��تریان را ب��رآورده کند. حوزه ی 
مدیری��ت زنجیره ی تامین ب��ه لطف بهبودهای 
م��داوم فن��اوری و زیرس��اخت پش��تیبان این 
فناوری ه��ا ب��ه س��رعت در ح��ال دگرگونی و 
بالندگی اس��ت. خوش��ایندترین نکته این است 
که کمابیش تمامی شرکت ها به هر اندازه ای که 
باشند به این فناوری ها و ابزارها دسترسی دارند 
که حداقل شان رایانه های شخصی معمولی است. 
ش��رکت ها برای آن که محصولات را با هزینه ی 
کم تر و به صورت س��ریع تر به مشتریان تحویل 
دهن��د فرایندهای کسب وکارش��ان را همس��از 
ب��ا مدیریت زنجیره ی تامی��ن کارآمد می کنند. 
مدیریت زنجیره ی تامین یعنی هماهنگ سازی 
تمامی فعالیت ها و گردش های اطلاعاتی دخیل 

در خرید، س��اخت و انتق��ال محصولات. یعنی 
یکپارچه سازی نیازهای لجستیک تامین کننده، 
توزیع کننده و مشتری در قالب فرایندی منسجم 
به منظور کاه��ش دادن هزینه ی انبار، کارهای 

اضافی و وقت لازم برای انجام دادن کار. 
زنجیره ی تامین ش��بکه ای از تاسیسات لازم 
برای ت��دارک موادخ��ام، تبدیل م��واد خام به 
محصولات واسط و نهایی و رساندن محصولات 
نهایی به دس��ت مشتریان است. این زنجیره در 
واق��ع حلقه ی رابط کارخانه ه��ای تولید، مراکز 
توزی��ع، وس��ایل نقلی��ه، فروش��گاه ها، مردم و 
اطلاع��ات از طریق فرایندهایی مثل تدارکات یا 
لجستیک و به منظور رساندن کالاها یا خدمات 

از منبع تا مصرف کننده است.
پی��ش از ادام��ه دادن بح��ث، بهت��ر اس��ت 
زنجیره ی تامین و مدیریت آن را تعریف کنیم. 

مروری کلی بر مدیریت زنجیره ی تامین

کیومرث پریانی
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زنجیره ی تامین شبکه ای از فعالیت های تحویل 
محصول یا خدمات به مش��تری اس��ت. به بیان 
دیگر زنجی��ره ی تامین عبارت اس��ت از تامین 
موادخام، س��رهم ک��ردن، انبارک��ردن، دریافت 

سفارش، توزیع و تحویل.
زنجی��ره ی تامی��ن دنبال��ه ای از تاسیس��ات 
س��ازمانی، کارکرده��ا و فعالیت ه��ا اس��ت که 
همگی در تولی��د و تحویل محصول یا خدمات 
دخال��ت دارن��د. ای��ن تاسیس��ات عبارتن��د از 
انبارها، کارخانه ها ی��ا کارگاه ها، مراکز فراوری، 
مراک��ز توزیع، خرده فروش��ی ها و دفاتر. منظور 
از کارکرده��ا و فعالیت ها نیز پیش بینی تقاضا، 
خرید، مدیریت موج��ودی، مدیریت اطلاعات، 
تضمین کیفی��ت، زمان بندی، تولید و تحویل و 
خدمات امور مش��تریان است. تعجبی ندارد که 
نام دیگر زنجیره ی تامین، زنجیره ی ارزش است 
زیرا ارزش نهایی محصول یا خدمات در امتداد 
این زنجیره ش��کل می گیرد یعنی از خرید مواد 
خ��ام، دریافت، انبارکردن، عملیات، س��امانه ی 
توزیع تا کاربر نهایی. نمودار س��اده ی زنجیره ی 

تامین در شکل زیر آمده است.
مدیریت زنجی��ره ی تامین کارکردی تجاری 
است که تمام حلقه ی شبکه ی تامین را هماهنگ 
می کن��د. بنابراین جابجای��ی کالا در زنجیره ی 
تامی��ن از تامین کنندگان ت��ا تولیدکنندگان و 
توزیع کنندگان را هماهنگ می کند و تش��ریک 
اطلاعاتی مانند پیش بینی ها، داده های فروش و 
تبلیغ��ات فروش را در زنجیره ی تامین س��امان 

می دهد. 

 جای�گاه ویژه حمل و نق�ل ریلی در 
زنجیره تامین

برای انجام تجارت در هر جامعه ای داش��تن 
س��امانه ی کارآمد و موث��ر حمل و نقل ضروری 
اس��ت. فراورده یا خدمات تا به نقطه ی مصرف 
تحویل داده نشود ارزش چندانی برای مشتریان 
ندارد. بنابراین، حمل و نقل هم برای انتقال کالای 
خریداری ش��ده از تامین کنندگان به س��ازمان 
خری��دار لازم اس��ت هم برای انتق��ال کالاهای 
کام��ل به محل مش��تری. یعنی ب��ا حمل و نقل 
است که می توان فراورده و خدمات را از طریق 
زنجیره ی تامین از محل تولید به محل مصرف 
انتقال داد. بنابراین ب��ه دلیل وجود حمل و نقل 
اس��ت که زمان و م��کان ارزش پی��دا می کند. 
بهره ی زمانی هنگامی حاصل می ش��ود که کالا 
س��ر وقت به دست مشتری برس��د نه زودتر و 
نه دیرتر. بهره ی مکانی هنگامی حاصل می شود 
فراورده یا خدمات در محل مطلوب مشتری به 

وی تحوی��ل داده ش��ود. بنابراین حمل و نقل در 
زنجیره ی تامین دارای اهمیت زیادی اس��ت و 
فراورده ه��ا باید به موقع و در مکان درس��ت به 
تم��ام هم��کاران زنجی��ره ی تامین ب��ه صورت 

رویه مند تحویل داده شود.
حمل و نقل در زنجیره های تامین بین المللی 
تامی��ن  دارای کارک��رد حس��اس تری اس��ت. 
حمل ونق��ل و انب��ار کاف��ی، گذران��دن کالا از 
گم��رکات و تحویل به موقع کالا در مکان هایی 
واقع در کشورهای بیگانه و هزینه ی حمل و نقل 
بر قابلی��ت خدمات دهی کامل زنجیره ی تامین 
به بازار خارجی اثر می گذارد. در موارد بسیاری، 
شرکت ها مجبور شده اند تا از کارگزاران خارجی 
یا خدمات حمل و نقل طرف ثالث استفاده کنند 
تا بتوانند کالا را به صورت کارآمدی به مکان های 

واقع در کشورهای خارجی حمل کنند.
شاید گمان کنید که هدف اصلی حمل و نقل 
به معنای جابجاکردن کالا هدفی بدیهی اس��ت 
اما فراهم س��ازان خدمات حمل و نقل در صورتی 
ک��ه این کار را به صورت کارامدی انجام ندهند 
از پا درمی آیند. مثلًا ش��ماری از ش��رکت های 
هواپیمای��ی مس��افربری اع��لام ورشکس��تگی 
کرده اند و برای آن که بتوانند به کار ادامه دهند 
دس��ت به دامن اتحادیه های کارگری ش��ده اند. 
مدیران حمل و نقل ب��رای آن که بتوانند ارزش 
خدمات ش��ان را به حداکثر برسانند باید تفسیر 
درس��تی از نیازهای خدماتی مش��تریان داشته 
باشند، برای برآمدن از پس هزینه های تحویل و 
کس��ب سود معقول مذاکرات کافی انجام دهند 
و خدمات مورد نظر را هر چه کارآمدتر تحویل 

دهند.
وقت��ی که فاصله زیاد باش��د، بار س��نگین و 
حجیم باش��د ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی 
بهتری��ن قابلیت رقابت را دارن��د. خدمات ریلی 
نس��بتاً کند و انعطاف ناپذیر است اما حمل ونقل 
ریل��ی از هوایی و جاده ای کم هزینه تر اس��ت و 
در مس��یرهای طولانی به خوب��ی از پس رقابت 
برمی آی��د. ش��رکت های راه آهن ب��رای آن که 
بتوانند بهتر رقابت کنند به خریدن شرکت های 
حمل ونقل ج��اده ای روی آورده ان��د و بنابراین 
می توانند با اس��تفاده از شرکت های حمل و نقل 
ج��اده ای و کش��نده های تریل��ی  )TOFC(و 
کانتینر)COFC(، تحویل گرفتن و دادن بار را 
به صورت نقطه به نقطه انجام دهند.این خدمات 
صورت هایی از ترابری چندوسیله ای هم قلمداد 
می شوند. اس��تفاده از قطارهای پرسرعت نیز از 
جمله تازه ترین تحولات در ترابری ریلی اس��ت. 
بس��ته به آن که هزینه و مکان پایانه ها چگونه 

باشد قطارهای پرسرعت می توانند بدیل جذابی 
برای ترابری هوایی باشند.

ش��رکت های ترابری هوایی که از طریق هوا 
کالا را حم��ل می کنند نس��بت به س��ایر وجوه 
ترابری خیلی گران هستند. هواپیما به خصوص 
برای مسیرهای طولانی خیلی سریع است ولی 
از پ��س حمل بارهای خیلی بزرگ یا س��نگین 
برنمی آید. ام��ا برای بارهای س��بک و پرارزش 
ک��ه باید به س��رعت به مقصده��ای دور حمل 
ش��وند ترابری هوایی بهترین است. آسیب های 
حی��ن حمل در این ن��وع حمل و نقل خیلی کم 
اس��ت و بس��امد زمان بندی مطلوب است ولی 
پوش��ش دهی جغرافیایی نیز محدود اس��ت. به 
خاطر همین محدودیت است که در نواحی فاقد 
پوش��ش باید ترابری هوایی را با ترابری جاده ای 

یا ریلی تلفیق  کرد. 

 مدیریت حمل و نقل
 همان طور ک��ه گفتیم، حمل و نقل حلقه ای 
حیاتی و راهبردی اس��ت که س��ازمان ها را در 
بس��تر زنجیره ای تامین به ه��م وصل می کند 
بنابراین باید آن را به صورت کارآمدی مدیریت 
ک��رد تا بتوان زمان بندی مورد نظر مش��تری و 
سایر الزامات حمل بار را رعایت کرد و مقرون به 
صرفه عمل کرد.بنابراین، تامین کنندگان،کاربران، 
مشتریان، کاربران نهایی و فراهم سازان خدمات 
حمل ونقل همگی دستی در مدیریت کارآمد و 
موثر حمل و نقل دارند. با توجه به آن که ترابری 
نقش مهم��ی در زنجیره های تامین ایفا می کند 
شماری از مسائل مدیریت ترابری که به اختصار 

شرح خواهیم داد عبارت اند از:
الف( کاس��تن میزان تامین کنندگان ترابری، 
ش��ماری مزیت ها ب��رای س��ازمان دارد. یعنی 
اس��تفاده از فراهم س��ازان کم تر خدمات ترابری 
به ش��رکت ها ام��کان می دهد تا فق��ط بهترین 

تامین کنندگان را برگزینند و به کار گیرند.
ب(برای ب��ه حداقل رس��اندن حمل و نقل و 
هزینه ها و بهکرد خدمات رس��انی به مش��تریان 
در زنجی��ره ی تامین، بای��د مطلوب ترین وجوه 
حمل و نقل و ش��رکت های حم��ل ونقل موجود 
را با در نظر داش��تن بازاره��ای مختلف و مواد 

خریداری شده،برگزید.
ج( باید از پیم��ان کاران خدمات حمل ونقل 
استفاده کرد زیرا در حال حاضر رایج است و به 

نفع هر دو طرف است.
د(شرکت ها در تکاپوی افزایش سطح خدمات، 
مهندس��ی مجدد کردن فراینده��ای داخلی و 
متمرکزس��ازی منابع بیش ت��ر در کارکردهای 
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اصلی  هستند در نتیجه برون سپاری حمل ونقل 
و خدمات مرتبط با آن مثل انبارداری، ترخیص 
از گمرک و یکپارچه س��ازی ترابری بار اشاعه ی 
بیش ت��ری یافته اس��ت. ش��رکت های کوچک 
ممکن اس��ت به س��راغ برون س��پاری خدمات 
حمل و نق��ل بروند زی��را در حمل ونق��ل تجربه 
ندارند. اما برون س��پاری به معنای سپردن کل 
کار به طرف ثالث،برای ش��رکت های بزرگ نیز 
می تواند باعث صرفه جویی در هزینه ها یا بهکرد 

خدمات شود. 
ه(برای ش��ناخت مشکلات و انجام اصلاحات 
به منظور بهکرد خدمات حمل و نقل باید کارایی 
حمل و نقل را س��نجید و ب��ا معیارهای از پیش 
تعیین ش��ده، محک های کارایی ی��ا کارایی در 
دوره ی پیش مقایسه کرد تا مشکلات مشخص 

شود.
و(همکاری راهبردی با فراهم سازان خدمات 
حمل و نقل به منظور ایجاد و مدیریت ش��بکه ی 

کارآمد زنجیره ی تامین
ز( ممی��زی کردن ترابری ب��ه منظور تدوین 
توصیه های��ی برای ایج��اد تغییر در ش��بکه ی 
حمل و نقل. روش عاقلانه آن است که کارمندان 
بخش های مختلف ش��رکت در گ��روه ممیزی 
حضور داشته باش��ند زیرا سامانه ی حمل و نقل 
علاوه بر همکاران زنجیره ی تامین بر ش��ماری 

از بخش های شرکت هم اثر می گذارد.

 معجزه فناوری اطلاعات در کس�ب 
و کار امروز

شرکت هایی که در مدیریت زنجیره ی تامین 
موفق باش��ند محصول را با هزینه ی کم تر و در 
حداقل زمان به مشتری می رسانند. سامانه های 
اطلاعات باعث می ش��وند تا مدیریت زنجیره ی 

تامی��ن حالت کارآمدت��ری پیدا کن��د زیرا در 
هماهنگ س��ازی، زمان بندی و واپایی تدارکات، 
تولی��د، مدیریت موجودی و تحویل محصول به 

مشتری به شرکت ها یاری می رسانند. 
سامانه های اطلاعات هستند که برنامه ریزی 
تقاضا، پیش بینی  تولید، درخواس��ت موادخام، 
پ��ردازش س��فارش ها، تخصی��ص موج��ودی، 
انج��ام س��فارش، خدم��ات تراب��ری، دریافت، 
صورت حس��اب گیری و پرداخ��ت را یکپارچ��ه 

می کنند.
تاریخچه و تحولات مدیریت زنجیره ی تامین 
را در این مقاله دنبال می کنیم، تعریفی عملیاتی 
از ای��ن اصطلاح و اجزاء و مفاهیم کلیدی آن به 
دست می دهیم و در نهایت اثر مدیریت زنجیره ی 
تامین بر شرکت هایی چون وال مارت، سون الون 

و استارباکس کافی را بررسی می کنیم.
اصطلاح مدیریت زنجیره ی تامین نخستین 
ب��ار در معن��ای مع��روف آن توس��ط اولی��ور و 
وبر)Oliver and Webber 1982( ابداع شد 
و هولیهان)Houlihan 1994( آن را در رشته 
مقالاتی برای تشریح مدیریت گردش مواد خام 
در فراسوی مرزهای سازمانی به کار گرفت. قبل 
از آن، ش��رکت ها از اصطلاحاتی چون مدیریت 
بهره برداری)OM(، برنامه ریزی مواد خام مورد 
نیاز)MRP(، پویایی س��امانه )SD(و س��اخت 
 Friscia،(می کردند اس��تفاده   )JIT(سرموعد
O’Marah & Souza، 2004(. از آن پ��س 
چندی��ن محق��ق ت��لاش کرده اند ت��ا مدیریت 
زنجی��ره ی تامی��ن از چش��م اندازهای متفاوت 

بررسی کنند.

ارزش موجودی ه��ا در زنجیره های 
ای��الات  ش��رکت های  تامی��ن 
متحده به بی��ش از یک تریلیون 
دلار می رس��د. همچنین استدلال 
کرده ان��د که ش��رکت ها با اس��تفاده از 
مدیریت زنجیره ی تامی��ن میزان عدم قطعیت 
کاه��ش  را  تامی��ن  زنجی��ره ی  مخاط��رات  و 
می دهن��د و بنابراین ترازه��ای موجودی، مدت 
چرخ��ه، فراینده��ای کس��ب وکار و خدمات 
امور مش��تریان را تحت تاثیر قرار می دهند. 
برای مقابله با اث��رات عدم قطعیت و قابلیت 
تغییر اث��رات تقاضا در زنجیره ی تامین 
نیز مدیریت زنجیره ی تامین لازم است. 
در فقدان مدیریت موثر زنجیره ی تامین، 
پدیده ای معروف به اثر تازیانه ای ممکن است 
رخ ده��د که در مجاری پیش بینی محورِ تامین، 
مش��اهده می ش��ود و باعث بزرگ نمایی قابلیت 
تغیی��ر س��فارش ها یا به عبارت دیگ��ر تقاضاها 

می شود. 
در دوره ه��ای افزای��ش تقاض��ا، س��فارش ها 
کاه��ش خواهد یافت یا متوقف خواهد ش��د تا 
موجودی کاهش یابد. ب��ه عبارت دیگر، هرچه 
در زنجیره ی تامین به پیش می رویم با تغییرات 
مورد مشاهده ی بیش تری در تقاضا رخ می دهد 
و بنابراین به موجودی ایمن نیاز بیش تری پیدا 

می کنیم. 
بنابراین اث��ر تازیانه ای در زنجیره های تامین 
پیش بینی مح��ور، معضل��ی به ش��مار می آید و 
مدیریت دقیق آن هدف مهم مدیریت زنجیره ی 
تامین اس��ت. پیامد اثر تازیانه ای این اس��ت که 
تغییرات بیش از آن چه از مصرف کننده ی نهایی 

به دست می آوریم بزرگ نمایی می شود. 
کارشناس��ان زنجی��ره ی تامی��ن دریافته اند 
که اث��ر تازیانه ای جزو معض��لات  زنجیره های 
تامین پیش بینی محور اس��ت و مدیریت دقیق 
آن نی��ز هدف مه��م مدیران زنجی��ره ی تامین 
است. این معضل ریشه در این واقعیت دارد که 
تقاضای مش��تریان ثبات ندارد و شرکت ها برای 
محاسبه ی موجودی و سایر منابع به پیش بینی 

تقاضا متوسل می شوند.
 اما شرکت به علت دقیق نبودن پیش بینی ها 
ناچار ب��ه ایجاد موجودی های موقت )به عبارت 
دیگر موجودی های ایمن( متوس��ل می ش��وند. 
این اعوجاج ممکن اس��ت به موجودی مازاد در 
سراسر س��امانه، ظرفیت های ناکافی یا زیاده از 
حد، کمبود محص��ول و افزایش هزینه ها منجر 

شود.
راه دیگر، ایجاد زنجیره ی تامین تقاضامحور 
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است که براساس س��فارش های واقعی مشتری 
عمل می کند. این مفهوم را در تولید کارخانه ای 
کانبان )سامانه ی کش��ش( می نامند. این مدل 
ب��ا بیش تری��ن موفقی��ت در س��امانه ی توزیع 
شرکت وال مارت به اجرا در آمده است. یکایک 
فروش��گاه های وال م��ارت داده ه��ای نقط��ه ی 
ف��روش)POS( را روزی چن��د ب��ار از صندوق 
پرداخت  به دفاتر شرکت ارسال می کنند. ارسال 
کالا از مرک��ز توزیع وال مارت به فروش��گاه و از 
تامین کننده به مرکز توزیع  وال مارت با استفاده 
از همی��ن اطلاعات تقاضا صف بندی می ش��ود. 
در نتیج��ه میزان تقاضای مش��تری و جابجایی 
موجودی در سراس��ر زنجیره ی تامین تقریباٌ به 
طور کامل نمایان می شود. داشتن اطلاعات بهتر 
هم به استقرار بهتر موجودی و کاهش هزینه در 

سراسر زنجیره ی تامین منجر می شود.
سرمایه گذاری س��نگین در فناوری اطلاعات 
و ایجاد فرهنگی در ش��رکت که انعطاف پذیری 
زیادی داشته باشد و بر تقاضای مشتری تمرکز 
کند دو عامل بازدارنده ی بس��یار مهم در اجرای 

زنجیره ی تامین تقاضامحور است.
ب��رای مقابل��ه با اث��ر تازیان��ه ای چه��ار راه 
وجود دارد. نخس��ت آن که تغیی��ر باید با نگاه 
تامین کننده به ش��رکت همس��از باشد تا بتوان 
میزان موجودی مورد نی��از در آینده را برآورده 
کرد. برای تحقق چنین چی��زی باید اجازه داد 
تا اطلاعات تقاضا در دسترس تمامی بخش های 
زنجیره ی تامین باش��د تا تمام دست اندرکاران 
زنجی��ره ی تامین از هم��ه ی تصمیمات احیای 

موجودی آگاه باشند. 
نکته مهم در زنجیره تامین آن جاس��ت که 
ش��رکت هایی ک��ه از فناوری های پیش��رفته ی 
اطلاعات استفاده می کنند نسبت به همتایان شان 

برتری رقابتی دارند.
در زنجی��ره ی تامین، ارتباط برق��رار کردن 
ب��ا تامی��ن کنن��دگان و ارتباط��ات بی��ن خود 
تامین کنن��دگان مولفه ی مهمی برای رس��یدن 
به موفقیت اس��ت. انعطاف پذیری تامین کننده 
در پاس��خ دادن به نیازهای متغیر هس��تارهای 
تولیدکنن��ده در اغل��ب موارد بخ��ش مهمی از 

تماس تامین کننده/مشتری است.
و  رایانه ه��ا  اطلاع��ات،  فن��اوری  اش��اعه ی 
رایانام��ه،  اینترن��ت،  اطلاع��ات،  س��امانه های 
تب��ادل  وب بنی��اد،  نرم اف��زاری  س��امانه های 
الکترونیکی داده ها )EDI( و شناس��ه ی بسامد 
رادیویی)RFID( س��بب شده است تا عملکرد 
مدیریت زنجیره ی تامین بهبود چشم گیری پیدا 

کند.
رایانه ها: رایانه مهم ترین فناوری و سنگ بنای 
کارای��ی موثری اس��ت ک��ه امروزه از آن س��ود 
می بری��م. رایانه های آغازین ب��زرگ بودند، هر 
کس��ی از پس پرداخت هزینه اش��ان برنمی آمد 
و ب��ا کارهایی چون تولید انبوه تناس��ب بهتری 
داش��تند. امروزه آن وضعیت، دیگر وجود ندارد 
زیرا رایانه های شخصی)پی سی( ساده می توانند 
دس��ت کم برخی قابلیت های پای��ه را در اختیار 
ش��رکت های کوچک بگذارند که یار و یاورشان 
در  مدیریت فعالیت های زنجیره ی تامین باشد.

از  حت��ی  اینترن��ت  اش��اعه ی  اینترن��ت: 
پیاده سازی سامانه ی EDI هم گسترده تر بود. 
پیش از اینترنت، رایانه ها را به صورت مستقیم 
و با استفاده از خطوط فیبرنوری و سیگنال های 
اختصاصی بی س��یم به هم وصل می کردند. اما 
اکنون با استفاده از اینترنت می توان هر رایانه ای 
را در جه��ان به ش��بکه وصل ک��رد. در نتیجه 
بازارهای جدید و دست نخورده ای گشوده شده 
اس��ت که در گذشته جزو گزینه ها نبوده است. 
همچنین خطوط ارتباطی بیش تری در اختیار 
تامین کنندگان و س��ایر ش��رکت ها در سراسر 
جهان قرار گرفته است. همچنین مشتریان هم 
از این امکان برخوردار شده اند که نظرات خود 
را در بستر اینترنت برای شرکت ها ارسال کنند 
تا ش��رکت ها نیز شناخت بیش تری از مشتریان 

خود داشته باشند که در گذشته میسر نبود.
داده ها)EDI(: سامانه ا ی  الکترونیکی  تبادل 
که به منظور تبادل اس��ناد تج��اری، رایانه ها را 
به هم پیوند می دهد. این ابزار فناوری اطلاعات 
عمدتاً به عنوان جانشین تراکنش های کاغذی به 
کار گرفته ش��د و سرعت و کارایی در زنجیره ی 
تامین را افزایش می دهد. ایجاد پیوند با س��ایر 
ش��رکت ها و تامین کنندگان هم از قابلیت های 
این ابزار اس��ت ب��ه گونه ای که اطلاع��ات ارایه  
ش��ده ی مربوطه کمابیش هم��واره دقیق و به 
روز اس��ت. به لطف این فناوری، س��ازمان دهی 
اطلاع��ات بهتر می ش��ود و در نتیج��ه تحلیل 
داده ه��ا و تصمیم گیری های راه کنش��ی خیلی 

آسان تر می شود.
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کش��ورمان در حال حاض��ر 9500 کیلومتر 
خط راه آهن اصلی  دارد که تنها در دو محور دو 
خطه اس��ت و در حدود 1336 کیلومتر ریل در 
دست احداث است. تعداد واگن های باری موجود 
در ش��بکه حدود 21600 دس��تگاه و واگن های 
مس��افری حدود 1600 دستگاه عملیات انتقال 
بار و مسافر را برعهده دارند.  در این میان نقش 
راه آهن در توس��عه حمل و نقل چندوجهی قابل 
توجه اس��ت. نخستین همایش یک روزه »نقش 
حمل و نقل چند وجه��ی در تجارت ملی و بین 
المللی 12 تیرماه از س��وی گروه سرمایه گذاری 
توس��عه ترابر ایرانیان در مرکز همایش های بین 
المللی صدا و س��یما برگزار ش��د ک��ه طی آن 
کارشناس��ان و صاحب نظرات دیدگاه های خود 
را درباره توس��عه حمل و نقل چندوجهی و نقش 

حمل و نقل ریلی بازگو کردند. 
دکت��ر عل��ی جهاندی��ده مدیرعام��ل گروه 
س��رمایه گذاری توس��عه ترابر ایرانی��ان هدف از 
برگزاری اولین همایش »نقش حمل و نقل چند 
وجه��ی در تج��ارت ملی و بین الملل��ی را طرح 
چالش ها و تنگناهای ای��ن بخش از حمل و نقل 
عن��وان کرد و گف��ت: حمل و نقل چندوجهی به 
لحاظ ساختاری در ایران مورد توجه قرار نگرفته 
و ع��دم س��رمایه گذاری و تنگناه��ای قانونی از 

عوامل رشدنایافتگی آن محسوب می شود. 
ام��روزه حمل و نقل نقش ویژه ای در توس��عه 
اقتصادی جهان ایفا می کند و به عنوان یک نیاز 
اساس��ی بش��ر و عامل مؤثر در حیات اقتصادی 
کش��ورها نقش بس��زایی دارد. اص��ولا تقاضای 
حمل و نق��ل از فعالیت ه��ا به وی��ژه فعالیت های 
بازرگان��ی و تجاری حاصل می ش��ود و دو عامل 
حمل و نقل و تجارت با تعاملات روزافزون پیوند 
ناگسس��تنی دارد. در جوامع پیشرفته با توسعه 

تج��ارت و بازرگانی روش ه��ای حمل و نقل نیز 
توسعه پیدا کرده و شیوه های سنتی جای خود 
را به شیوه های نوین می دهند که حمل و نقل دو 
وجهی از جمله آنهاست، اما این شیوه به دلایل 
ساختاری در کشور ما مورد استفاده قرار نگرفته 

است. 
دکتر جهاندیده پیشرفت هر کشوری را در گرو 
درک صحیح چالش ها و تلاش جمعی برای رفع 
آنها برشمرد و تأکید کرد: باور داریم که پیشرفت 
ه��ر کش��وری درک صحیح از چالش هاس��ت و 
برگزاری اولین همایش »نقش حمل و نقل چند 
وجه��ی در تجارت ملی و بین المللی« تلاش��ی 
اس��ت برای علمی که می تواند نقش اساسی در 

اقتصاد کشور ایفا کند. 

عبدالعل��ی صاحب محمدی مع��اون وزیر راه 
و شهرس��ازی و مدیرعام��ل راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران در نخس��تین همای��ش نق��ش 
حمل و نق��ل چن��د وجه��ی در تج��ارت ملی و 
بین الملل��ی بس��تر را برای س��رمایه گذاری های 
بخش خصوص��ی در زمین��ه حمل و نقل مثبت 
ارزیابی کرد و افزود: در صورت توسعه حمل و نقل 
چندوجهی می توان به درآم��دی معادل درآمد 
نفت تنها از حوزه حمل و نقل چندوجهی امیدوار 
بود. سرمایه گذاری در حمل و نقل چندوجهی نه 
تنها به افزایش اشتغال و درآمد می انجامد بلکه 
ق��درت چانه زنی ما را در عرصه های بین المللی 

افزایش می دهد. 
او ب��ا ی��ادآوری ای��ن نکته که اکنون بس��تر 
مس��اعدی برای سرمایه گذاری بخش خصوصی 
فراهم شده خاطرنشان کرد که می توان از منابع 
صندوق توسعه ملی در این خصوص بهره گرفت 
و از آن برای س��ازندگان و بهره برداران استفاده 

کرد. 
توس��عه بخش ه��ای اقتص��ادی، صنعت��ی و 
کشاورزی در سایه زیرس��اخت های حمل و نقل 
به وجود می آید و ش��رکت های حمل و نقل فعال 
در صنعت حمل و نقل می توانند با متشکل شدن 
در قالب کنسرسیس��وم امکان حضور موفق در 

پروژه های داخلی و خارجی را داشته باشند. 
صاحب محمدی معاون وزیر راه و شهرس��ازی 
استفاده از حمل و نقل چند وجهی را بهره برداری از 
فرصت ها و ویژگی های محیطی و اقتصادی برشمرد 
و تأکید کرد: طی سال های پس از پیروزی انقلاب 
اسلامی در حوزه های جاده ای، هوایی، دریایی و ریلی 
شاهد توسعه های کمی و کیفی بوده ایم که مقایسه 

این بخش با قبل از انقلاب وضعیت قابل قبولی را 
نشان می دهد، اما نیازمند تلاش های بیشتری در 

این حوزه هستیم. 
مدیرعامل راه آهن جمهوری اسلامی ایران به 
ساخت اولین کارخانه ساخت لکوموتیو در کشور 
اش��اره کرد و گفت: راه اندازی این واحد صنعتی 
علاوه بر ایجاد اشتغال و امکان قطعه سازی برای 
تولید کنندگان داخلی می تواند به منزله محرکی 
برای همه بخش ها محس��وب ش��ود. هر چقدر 
ظرفیت حمل و نقل چند وجهی در کشور بیشتر 
باش��د قدرت چانه زنی سیاسی را در عرصه های 

بین المللی موجب می شود. 
دکتر مهین فخفوری کارشناس حمل و نقل، 
حمل و نقل چند وجهی را رکن اساس��ی تجارت 
بین المللی و عامل توس��عه اقتصادی عنوان کرد 
و گفت: ب��رای حمل و نقل کالا در قرن 21 دیگر 
حمل و نقل س��نتی یک جانبه کفایت نمی کند 
چرا که امروزه حمل و نقل لجس��تیک و مبدأ تا 
مقصد مطرح اس��ت و حمل و نق��ل یک وجهی 
جوابگو نیست. باید تأکید کنم که صاحبان کالا 
هم تمایل دارند تا برای حمل کالایش��ان با یک 
نفر قرارداد داشته باشند و یک شرکت مسئولیت 
حمل و نقل کالای آنان را بر عهده بگیرد. بنابراین 
ت��ا زمانی که تج��ارت وج��ود دارد و صادرات و 
واردات جریان دارد و حمل و نقل بین المللی رایج 
اس��ت، حمل و نقل چند وجهی هم ادامه خواهد 

داشت. 
دکتر مهین فخفوری زیرساخت های حقوقی 
را عامل مهم در توس��عه حمل و نقل چند وجهی 
عن��وان ک��رد و اف��زود: عامل مهم در توس��عه 
حمل و نقل چند وجهی این اس��ت که مس��ئول 
حمل و نقل بداند چه مس��ئولیتی دارد و به امور 
این نوع حمل و نقل تس��لط داشته باشد. در غیر 

این صورت حمل و نقل چند وجهی توسعه پیدا 
نمی کند. پس امروز در ایران لازم اس��ت که یک 
رژیم حقوقی وجود داشته باشد و این مهم تحقق 
پیدا نمی کند. پس امروز در ایران لازم است که 
یک رژیم حقوقی وجود داشته باشد و این مهم 
تحقق پیدا نمی کند مگر اینکه تمام کسانی که 
در این بخش ذی نفع هس��تند چه دولتی و چه 
خصوصی دس��ت در دس��ت یکدیگر بگذارند تا 

حمل و نقل چند وجهی در کشور رونق بگیرد.
غلامرضا رزازی، عضو هیئت مدیره ش��رکت 
توس��عه ترابر ریل��ی ایرانیان در مقال��ه خود به 
نقش راه آهن و برنامه های توس��عه ای آن اشاره 
ک��رد و افزود: در حال حاضر س��هم حمل و نقل 
ریلی کشور از بازار جابجا شده حدود 10 درصد 
است. این در حالی است که تکلیف برنامه توسعه 
پنجم منتهی به س��ال 1394 سهم حمل و نقل 
ریلی کش��ور را در بخش ب��ار حدود 30درصد و 
برای مس��افر 18درصد تعیین نموده است. برای 
رسیدن به این برنامه لازم است تا حدود 8000 
کیلومتر به خطوط اصل��ی راه آهن، حدود 300 
دس��تگاه لکوموتیو ب��ه ناوگان کش��ش، حدود 
722 دستگاه واگن مسافری به ناوگان مسافری 
کش��ور، حدود 154 دستگاه واگن در قالب خود 
کشش و حدود 15600 دستگاه انواع واگن باری 
به ناوگان باری و مس��افری کشور تا پایان سال 

1394 افزوده شود. 
وی خاطر نش��ان کرد: در برنامه کوتاه مدت 
تملک سهام شرکت های فعال و معتبر ریلی در 
دس��تور کار قرار گرفت و در میان مدت تملک 
ش��رکت هایی با س��هام 100 درص��دی و ایجاد 
شرکت های لازم جهت تشکیل یا زنجیره کامل 
در هلدینگ ریلی به صورت مستقیم و مشارکتی 
مبنای برنامه لحاظ شد. در بلند مدت )برنامه 5 

ساله( توس��عه فعالیت ها با نفوذ هر چه بیش تر 
در ب��ازار حمل و نقل ریلی و اخ��ذ جایگاه برتر از 
طریق توسعه ناوگان ریلی به میزان 150 دستگاه 
لکوموتیو خط��وط اصلی، 300 دس��تگاه واگن 
مسافری کوپه ای، 20 قطار خود کشش سرعت 
بالا با قابلیت حرکت با سرعت 200 کیلومتر بر 
ساعت و 4500 دستگاه واگن باری برنامه ریزی 
ش��د. در این راس��تا مطابق با برنامه کوتاه مدت 
اقدام به مشارکت در شرکت های موجود و فعال 
حمل و نقل ریلی خصوص��اً با دیدگاه حمل و نقل 
ترکیب��ی نمود که حاص��ل آن تملک 30درصد 
سهام ش��رکت حمل و نقل ترکیبی کشتیرانی و 
40درصد س��هام شرکت س��مند ریل هر دو در 
بخش باری و 80درصد س��هام ش��رکت مهتاب 

سیر جم در بخش مسافری نمود.
 در بخ��ش دیگ��ری از ای��ن همای��ش دکتر 
محمد مدد مدی��ر برنامه ریزی و اقتصادی گروه 
سرمایه گذاری توسعه ترابر ایرانیان نیز به هماهنگی 
بین بخش خصوصی و دولتی اش��اره کرد و افزود: 
ب��رای اولی��ن بار اس��ت که بخ��ش خصوصی در 
حمل و نقل چندوجهی اقدام به برگزاری همایش 
کرده و به دنبال این است تا بین بخش خصوصی و 

دولتی هماهنگی ایجاد کند. 
س��خنان سرهنگ مهماندار رییس پلیس راه 
کشور در این همایش تاکیدی بود بر ساختارهای 
ناموزون در حمل و نقل که موجبات تلفات انسانی 
را در تصادفات جاده ای رقم زده است. او با اشاره 
به س��هم حمل و نقل جاده ای تعداد کشته های 
س��ال 90 را بر اثر تصادفات جاده ای و ش��هری 
حدود 20 هزار نفر ذکر کرد و افزود طبق آخرین 
آمار سازمان بهداشت جهانی سالیانه حدود 1/2 
میلیون نفر در سرتاس��ر جهان بر اثر تصادفات 

جاده ای جان خود را از دست می دهند. 
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جهانديده:حملونقلچندوجهی
بهلحاظساختاریدرايرانمورد
توجهقرارنگرفتهوعدمسرمايه

گذاریوتنگناهایقانونیازعوامل
رشدنايافتگیآنمحسوبمیشود

صاحبمحمدی:اكنونبسترمساعدی
برایسرمايهگذاریبخشخصوصی
فراهمشدهاستومیتوانازمنابع
صندوقتوسعهملیدراينخصوص
بهرهگرفت
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کش��ورمان در حال حاض��ر 9500 کیلومتر 
خط راه آهن اصلی  دارد که تنها در دو محور دو 
خطه اس��ت و در حدود 1336 کیلومتر ریل در 
دست احداث است. تعداد واگن های باری موجود 
در ش��بکه حدود 21600 دس��تگاه و واگن های 
مس��افری حدود 1600 دستگاه عملیات انتقال 
بار و مسافر را برعهده دارند.  در این میان نقش 
راه آهن در توس��عه حمل و نقل چندوجهی قابل 
توجه اس��ت. نخستین همایش یک روزه »نقش 
حمل و نقل چند وجه��ی در تجارت ملی و بین 
المللی 12 تیرماه از س��وی گروه سرمایه گذاری 
توس��عه ترابر ایرانیان در مرکز همایش های بین 
المللی صدا و س��یما برگزار ش��د ک��ه طی آن 
کارشناس��ان و صاحب نظرات دیدگاه های خود 
را درباره توس��عه حمل و نقل چندوجهی و نقش 

حمل و نقل ریلی بازگو کردند. 
دکت��ر عل��ی جهاندی��ده مدیرعام��ل گروه 
س��رمایه گذاری توس��عه ترابر ایرانی��ان هدف از 
برگزاری اولین همایش »نقش حمل و نقل چند 
وجه��ی در تج��ارت ملی و بین الملل��ی را طرح 
چالش ها و تنگناهای ای��ن بخش از حمل و نقل 
عن��وان کرد و گف��ت: حمل و نقل چندوجهی به 
لحاظ ساختاری در ایران مورد توجه قرار نگرفته 
و ع��دم س��رمایه گذاری و تنگناه��ای قانونی از 

عوامل رشدنایافتگی آن محسوب می شود. 
ام��روزه حمل و نقل نقش ویژه ای در توس��عه 
اقتصادی جهان ایفا می کند و به عنوان یک نیاز 
اساس��ی بش��ر و عامل مؤثر در حیات اقتصادی 
کش��ورها نقش بس��زایی دارد. اص��ولا تقاضای 
حمل و نق��ل از فعالیت ه��ا به وی��ژه فعالیت های 
بازرگان��ی و تجاری حاصل می ش��ود و دو عامل 
حمل و نقل و تجارت با تعاملات روزافزون پیوند 
ناگسس��تنی دارد. در جوامع پیشرفته با توسعه 

تج��ارت و بازرگانی روش ه��ای حمل و نقل نیز 
توسعه پیدا کرده و شیوه های سنتی جای خود 
را به شیوه های نوین می دهند که حمل و نقل دو 
وجهی از جمله آنهاست، اما این شیوه به دلایل 
ساختاری در کشور ما مورد استفاده قرار نگرفته 

است. 
دکتر جهاندیده پیشرفت هر کشوری را در گرو 
درک صحیح چالش ها و تلاش جمعی برای رفع 
آنها برشمرد و تأکید کرد: باور داریم که پیشرفت 
ه��ر کش��وری درک صحیح از چالش هاس��ت و 
برگزاری اولین همایش »نقش حمل و نقل چند 
وجه��ی در تجارت ملی و بین المللی« تلاش��ی 
اس��ت برای علمی که می تواند نقش اساسی در 

اقتصاد کشور ایفا کند. 

عبدالعل��ی صاحب محمدی مع��اون وزیر راه 
و شهرس��ازی و مدیرعام��ل راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران در نخس��تین همای��ش نق��ش 
حمل و نق��ل چن��د وجه��ی در تج��ارت ملی و 
بین الملل��ی بس��تر را برای س��رمایه گذاری های 
بخش خصوص��ی در زمین��ه حمل و نقل مثبت 
ارزیابی کرد و افزود: در صورت توسعه حمل و نقل 
چندوجهی می توان به درآم��دی معادل درآمد 
نفت تنها از حوزه حمل و نقل چندوجهی امیدوار 
بود. سرمایه گذاری در حمل و نقل چندوجهی نه 
تنها به افزایش اشتغال و درآمد می انجامد بلکه 
ق��درت چانه زنی ما را در عرصه های بین المللی 

افزایش می دهد. 
او ب��ا ی��ادآوری ای��ن نکته که اکنون بس��تر 
مس��اعدی برای سرمایه گذاری بخش خصوصی 
فراهم شده خاطرنشان کرد که می توان از منابع 
صندوق توسعه ملی در این خصوص بهره گرفت 
و از آن برای س��ازندگان و بهره برداران استفاده 

کرد. 
توس��عه بخش ه��ای اقتص��ادی، صنعت��ی و 
کشاورزی در سایه زیرس��اخت های حمل و نقل 
به وجود می آید و ش��رکت های حمل و نقل فعال 
در صنعت حمل و نقل می توانند با متشکل شدن 
در قالب کنسرسیس��وم امکان حضور موفق در 

پروژه های داخلی و خارجی را داشته باشند. 
صاحب محمدی معاون وزیر راه و شهرس��ازی 
استفاده از حمل و نقل چند وجهی را بهره برداری از 
فرصت ها و ویژگی های محیطی و اقتصادی برشمرد 
و تأکید کرد: طی سال های پس از پیروزی انقلاب 
اسلامی در حوزه های جاده ای، هوایی، دریایی و ریلی 
شاهد توسعه های کمی و کیفی بوده ایم که مقایسه 

این بخش با قبل از انقلاب وضعیت قابل قبولی را 
نشان می دهد، اما نیازمند تلاش های بیشتری در 

این حوزه هستیم. 
مدیرعامل راه آهن جمهوری اسلامی ایران به 
ساخت اولین کارخانه ساخت لکوموتیو در کشور 
اش��اره کرد و گفت: راه اندازی این واحد صنعتی 
علاوه بر ایجاد اشتغال و امکان قطعه سازی برای 
تولید کنندگان داخلی می تواند به منزله محرکی 
برای همه بخش ها محس��وب ش��ود. هر چقدر 
ظرفیت حمل و نقل چند وجهی در کشور بیشتر 
باش��د قدرت چانه زنی سیاسی را در عرصه های 

بین المللی موجب می شود. 
دکتر مهین فخفوری کارشناس حمل و نقل، 
حمل و نقل چند وجهی را رکن اساس��ی تجارت 
بین المللی و عامل توس��عه اقتصادی عنوان کرد 
و گفت: ب��رای حمل و نقل کالا در قرن 21 دیگر 
حمل و نقل س��نتی یک جانبه کفایت نمی کند 
چرا که امروزه حمل و نقل لجس��تیک و مبدأ تا 
مقصد مطرح اس��ت و حمل و نق��ل یک وجهی 
جوابگو نیست. باید تأکید کنم که صاحبان کالا 
هم تمایل دارند تا برای حمل کالایش��ان با یک 
نفر قرارداد داشته باشند و یک شرکت مسئولیت 
حمل و نقل کالای آنان را بر عهده بگیرد. بنابراین 
ت��ا زمانی که تج��ارت وج��ود دارد و صادرات و 
واردات جریان دارد و حمل و نقل بین المللی رایج 
اس��ت، حمل و نقل چند وجهی هم ادامه خواهد 

داشت. 
دکتر مهین فخفوری زیرساخت های حقوقی 
را عامل مهم در توس��عه حمل و نقل چند وجهی 
عن��وان ک��رد و اف��زود: عامل مهم در توس��عه 
حمل و نقل چند وجهی این اس��ت که مس��ئول 
حمل و نقل بداند چه مس��ئولیتی دارد و به امور 
این نوع حمل و نقل تس��لط داشته باشد. در غیر 

این صورت حمل و نقل چند وجهی توسعه پیدا 
نمی کند. پس امروز در ایران لازم اس��ت که یک 
رژیم حقوقی وجود داشته باشد و این مهم تحقق 
پیدا نمی کند. پس امروز در ایران لازم است که 
یک رژیم حقوقی وجود داشته باشد و این مهم 
تحقق پیدا نمی کند مگر اینکه تمام کسانی که 
در این بخش ذی نفع هس��تند چه دولتی و چه 
خصوصی دس��ت در دس��ت یکدیگر بگذارند تا 

حمل و نقل چند وجهی در کشور رونق بگیرد.
غلامرضا رزازی، عضو هیئت مدیره ش��رکت 
توس��عه ترابر ریل��ی ایرانیان در مقال��ه خود به 
نقش راه آهن و برنامه های توس��عه ای آن اشاره 
ک��رد و افزود: در حال حاضر س��هم حمل و نقل 
ریلی کشور از بازار جابجا شده حدود 10 درصد 
است. این در حالی است که تکلیف برنامه توسعه 
پنجم منتهی به س��ال 1394 سهم حمل و نقل 
ریلی کش��ور را در بخش ب��ار حدود 30درصد و 
برای مس��افر 18درصد تعیین نموده است. برای 
رسیدن به این برنامه لازم است تا حدود 8000 
کیلومتر به خطوط اصل��ی راه آهن، حدود 300 
دس��تگاه لکوموتیو ب��ه ناوگان کش��ش، حدود 
722 دستگاه واگن مسافری به ناوگان مسافری 
کش��ور، حدود 154 دستگاه واگن در قالب خود 
کشش و حدود 15600 دستگاه انواع واگن باری 
به ناوگان باری و مس��افری کشور تا پایان سال 

1394 افزوده شود. 
وی خاطر نش��ان کرد: در برنامه کوتاه مدت 
تملک سهام شرکت های فعال و معتبر ریلی در 
دس��تور کار قرار گرفت و در میان مدت تملک 
ش��رکت هایی با س��هام 100 درص��دی و ایجاد 
شرکت های لازم جهت تشکیل یا زنجیره کامل 
در هلدینگ ریلی به صورت مستقیم و مشارکتی 
مبنای برنامه لحاظ شد. در بلند مدت )برنامه 5 

ساله( توس��عه فعالیت ها با نفوذ هر چه بیش تر 
در ب��ازار حمل و نقل ریلی و اخ��ذ جایگاه برتر از 
طریق توسعه ناوگان ریلی به میزان 150 دستگاه 
لکوموتیو خط��وط اصلی، 300 دس��تگاه واگن 
مسافری کوپه ای، 20 قطار خود کشش سرعت 
بالا با قابلیت حرکت با سرعت 200 کیلومتر بر 
ساعت و 4500 دستگاه واگن باری برنامه ریزی 
ش��د. در این راس��تا مطابق با برنامه کوتاه مدت 
اقدام به مشارکت در شرکت های موجود و فعال 
حمل و نقل ریلی خصوص��اً با دیدگاه حمل و نقل 
ترکیب��ی نمود که حاص��ل آن تملک 30درصد 
سهام ش��رکت حمل و نقل ترکیبی کشتیرانی و 
40درصد س��هام شرکت س��مند ریل هر دو در 
بخش باری و 80درصد س��هام ش��رکت مهتاب 

سیر جم در بخش مسافری نمود.
 در بخ��ش دیگ��ری از ای��ن همای��ش دکتر 
محمد مدد مدی��ر برنامه ریزی و اقتصادی گروه 
سرمایه گذاری توسعه ترابر ایرانیان نیز به هماهنگی 
بین بخش خصوصی و دولتی اش��اره کرد و افزود: 
ب��رای اولی��ن بار اس��ت که بخ��ش خصوصی در 
حمل و نقل چندوجهی اقدام به برگزاری همایش 
کرده و به دنبال این است تا بین بخش خصوصی و 

دولتی هماهنگی ایجاد کند. 
س��خنان سرهنگ مهماندار رییس پلیس راه 
کشور در این همایش تاکیدی بود بر ساختارهای 
ناموزون در حمل و نقل که موجبات تلفات انسانی 
را در تصادفات جاده ای رقم زده است. او با اشاره 
به س��هم حمل و نقل جاده ای تعداد کشته های 
س��ال 90 را بر اثر تصادفات جاده ای و ش��هری 
حدود 20 هزار نفر ذکر کرد و افزود طبق آخرین 
آمار سازمان بهداشت جهانی سالیانه حدود 1/2 
میلیون نفر در سرتاس��ر جهان بر اثر تصادفات 

جاده ای جان خود را از دست می دهند. 

مهماندار:سهمحملونقلجادهای
ازكشتههایتصادفاتجادهایو

شهریدرسال90حدود
20هزارنفربودهاست

رزازی:سهمحملونقلريلیكشور
ازبازارجابجاشدهحدود10درصد
است.درحالیكهبرنامهتوسعه
پنجمسهمحملونقلريلیكشوررا
دربخشبارحدود30درصدوبرای
مسافر18درصدتعييننمودهاست
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با گذشت نزدیک به 74 سال از بهره برداري 
نخستین خط شبکه راه آهن سراسری کشور که 
ش��مال و جنوب کشور را به یکدیگر متصل مي 
کرد، امروز شاهد هستیم که براساس آمار سهم 
حمل و نقل ریلی ما در زمینه حمل کالا و مسافر 
نسبت به سایر اش��کال حمل و نقل به خصوص 
حمل جاده ای بسیار ضعیف است. بر اساس آمار 
بانک مرکزی ایران درسال 85، سهم حمل و نقل 
ریلی در ایجاد ارزش افزوده زیربخش هاي حمل 
ونقل حدود 2 درصد بوده اس��ت. این در حالی 
اس��ت که با توجه به مزایاي آشکار حمل و نقل 
ریلي در مقایس��ه با روش هاي دیگر حمل و نقل 
از جمله ایمنی بالا، کم ترین س��هم در آلودگی 
محیط زیست، امکان حمل انبوه و صرفه جویی 
مصرف س��وخت و در نتیجه  ی بهره وری بالای 
اقتصادی، امروزه اکثر دولت ها و کشورها توجه 

ویژه ای نسبت به توسعه این بخش دارند. 
ب��ه گفته ی قائم مقام وزیر راه و شهرس��ازی 
کشور در سال گذش��ته، براساس برنامه توسعه 

پنجم، س��هم حمل و نقل ریل��ی در حمل بار و 
مسافر درسال 90 باید به ترتیب به 30 درصد و 
18 درصد افزایش می یافت که متاسفانه این امر 
تحقق پیدا نکرد؛ نمون��ه اي دیگر که باز هم از 
نبودن ضمانت در اجرایی شدن برنامه ها و چشم 

انداز ها حکایت دارد. 
با توجه به اهمیت و نقش کلیدی سیاس��ت 
گ��ذاران و قانون گ��ذاران و در راس آن مجلس 
ش��ورای اسلامی در توس��عه و بهبود اوضاع این 
بخ��ش در این گ��زارش ب��ا دو نف��ر از اعضای 
کمیس��یون عم��ران در این ارتب��اط گفتگو اي 

انجام داده ایم. 
مهرداد بائوج لاهوتی س��خنگوی کمیسیون 
ب��ا خبرن��گار ماهنام��ه  عم��ران، در گفتگ��و 
 حمل و نق��ل و در پاس��خ ب��ه این س��وال که در 
زمینه ی تاکید بر حمل و نقل ریلی چه تفاوتی در 
سیاست ها نسبت به گذشته مشاهده شده است 
گفت:  عقب ماندگي بخش ریلی ما تا حد زیادی 
از گذشته به ارث رسیده است، ولی فکر می کنم 

ب��ه تازگی توجه و اعتقاد بیش��تری به توس��عه 
این بخش و افزایش س��هم حمل و نقل ریلی در 
کش��ور–  با توجه به اینک��ه در حال حاضر 90 
درصد حمل و نقل در کشور توسط جاده هاست و 
10 درصد توسط ریل و هواپیما و. .. -  در میان 
تصمیم گیران و سیاست گذاران به وجود آمده 
و با تعهدي که نسبت به اجراي سند چشم انداز 

ایجاد شده این هدف دنبال مي شود. 
سخنگوی کمیسیون عمران افزود: هدف را در 
س��ند چشم انداز مشخص کرده ایم و بر اساس 
افق چش��م انداز تا س��ال 1404، باید 26 هزار 
کیلومتر شبکه راه آهن داشته باشیم. این میزان 
در حال حاضر در حدود 10 هزار کیلومتر است 
و به این معني اس��ت که بر اس��اس برنامه باید 
سالي 1000 کیلومتر راه آهن در کشور بسازیم. 
با توج��ه به آهنگ و می��زان پروژه هایي که در 
استان هاي مختلف در این زمینه در دست اقدام 
است، سرعت ساخت  خطوط راه آهن در کشور 
درحال حاضر مطلوب اس��ت. ول��ي با توجه به 

نمایندگان کمیسیون عمران مجلس در گفت وگو با ندای حمل و نقل ریلی:

به اراده بخش دولتي در فراهم کردن بستر مناسب مشارکت بخش خصوصي بستگي دارد 
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عقب ماندگي هاي گذش��ته اگر ما این س��رعت 
و روند افزایش��ي را حف��ظ کنیم به آن 26 هزار 
کیلومتر مي رس��یم و در غی��ر اینصورت موفق 
نخواهیم شد.  در هر صورت باید در اجرای این 

برنامه ها بسیار مصمم تر باشیم.
وي همچنین بحث نوس��ازي ن��اوگان را در 
کنار ساخت شبکه راه آهن یکي از ضرورت هاي 
توس��عه این بخش دانس��ت و اف��زود : صنعت 
حمل و نقل ریلي یکي از صنایع ضروری هس��ت 
که باید به آن توجه کنیم هم در بحث توس��عه 
ریل و هم در بحث به سازي ناوگان حمل و نقل. 
الآن متوسط عمر لوکوموتیو هاي بالاي 30 سال 
و متوسط سن واگن هاي ما بالاي 20 سال است 
که این برازنده ي حمل و نقل ما نیست. درنتیجه 
در بخش ریلی هم س��ن ناوگان موجود کش��ور 
باید جوان تر ش��ود و ه��م باید 1000 کیلومتر 

سالیانه شبکه ریلی ساخته شود. 
سخنگوي کمیسیون عمران مجلس با اشاره 
به ضرورت جذب سرمایه بخش خصوصي براي 
توس��عه بخش حمل و نقل ریلی و عمومی گفت:  
محدودیتی که در این بخش وجود دارد کمبود 
مناب��ع مال��ی و ضرورت اس��تفاده از فاینانس و 
س��رمایه گذاري و مش��ارکت بخش خصوصي 
 اس��ت. چ��ون مناب��ع دول��ت همان ط��ور که 
مي دانید منابع محدودي است و اگر تکیه فقط 
بر این منابع محدود باش��د شاید باز هم نگرانی 
از اجرایی نش��دن اهداف وجود داش��ته باشد و 
توصیه ما این اس��ت ک��ه در کنار  همین منابع 
محدود اعتبارات دولت بحث اس��تفاده از توان 
بخ��ش خصوصي نیز بای��د در حمل و نقل ریلي 

لحاظ شود.
وي در پاسخ به س��وال خبرنگار ماهنامه در 
ارتباط با مش��کلاتي که ب��راي بخش خصوصي 
در ارتب��اط با س��رمایه گذاري و مش��ارکت در 
حمل و نقل ریلي وجود دارد، گفت:  من فکر مي 
کنم که اگر اعتقاد واگذاري به بخش خصوصي 
در دولت وجود داشته باشد بخش خصوصي هم 
بسیاری از مسائل باقی را حل می کند. البته اگر 
اعتقاد واگذاري به بخش خصوصي وجود داشته 

باشد. 
وي اف��زود:  " متاس��فانه هنوز ای��ن اعتقاد 
وجود ن��دارد. هنوز تم��ام س��رمایه گذاري ها 
توس��ط دولت انجام مي شود. ولي اگر بتوانیم 
براي بخ��ش خصوصي فضای اعتماد، امنیت و 
آرامش فعالیت را ایج��اد کنیم و بتوانیم براي 
آنه��ا منابع و تس��هیلات فراه��م کنیم، بخش 
خصوصي مي تواند وارد شود و مي تواند کاري 
که اکنون دولت برعهده دارد را حتي به شکل 

بهتر دنبال کند. 
سخنگوي کمیسیون عمران در پاسخ به این 
س��وال که مجلس براي الزام به اجرایي شدن 
طرح ه��ا چه راهکارهاي نظارت��ي در نظر دارد 
پاس��خ داد:  مجلس و دول��ت باید تنگاتنگ در 
کنار هم فعالیت کنند، تا هم مجلس تنگناهاي 
قانوني که در ارتباط با اجرا وجود دارد برطرف 
کند و هم بر  قوانین تصویب ش��ده واقعا اجرا 
ش��وند. در واق��ع در کنار هم ب��ودن مي تواند 

خیلي از مشکلات را برطرف کند. 
نماینده مردم لنگرود و سخنگوي کمیسیون 
عمران همچنین در پاس��خ به اینکه مشکلات 
بخش حمل ونقل را بیش��تر مرب��وط به منابع 
مالي مي داند یا مدیریتي گفت: "شاید هر دو. 
ب��ه هر حال اگر هم کمب��ود منابع مالي وجود 
دارد م��ن فکر مي کنم مدیری��ت، اگر از توان 
بخش خصوصي استفاده کند، مي تواند کمبود 
منابع را ه��م جبران کنن��د. وي ادامه داد: به 
عن��وان مثال امس��ال اجازه دادی��م که بخش 
حمل و نقل از اوراق مش��ارکت اس��تفاده کند.  
حالا ک��ه ض��رورت و تاکید بر توس��عه بخش 
حمل و نقل ریلي اس��ت، میت��وان از این اوراق 
در بخش ریلي اس��تفاده ک��رد. همچنین براي 
رفع مشکلات ارزي مي توان از صندوق توسعه 
ملي استفاده کنند. از این اهرم ها باید استفاده 

شود."
از طرف دیگر ،  س��ید مهدی هاشمي،  عضو 
دیگر کمیسیون عمران،  در مصاحبه با خبرنگار 
ماهنامه گفت علت عق��ب ماندگي این بخش 
ناش��ي از نگاه غلط مدیریتي در کشور است و 
معتقد اس��ت این نگاه غلط هنوز تغییر زیادي 
نکرده اس��ت و هنوز باید ب��راي نهادینه کردن 
تفکر درس��ت و دوراندیش چه در بخش اجرا و 

چه در قانونگذاران تلاش کنیم.
وي در اش��اره به علل عقب ماندگي صنعت 
حمل و نقل ریلي کش��ور گفت: نتوانس��ته ایم 
مزایاي این صنعت را به درستي منتقل کنیم. 
و از طرف��ي عدم توجه مدیران ما چه در بخش 
قانون گذاري چه در بخش اجرایي این مشکل را 
مضاعف کرده است. شاهدیم که در برنامه هاي 
میان مدت و کوتاه مدت دوراندیش��ی ها نمود 
ندارد.  مثلا در برنامه ریزی کوتاه و میان مدت 
باید بر این موضوع تاکید کنیم که قرار اس��ت 
سالانه 1000 کیلومتر افزایش خطوط ریلي را 
داشته باشیم، ولي متاس��فانه این توجه نه در 
بودجه پیش بیني مي شود و نه از طرف مجلس 
مطالبه مي ش��ود. در حالي که ما می دانیم اگر 
در صنع��ت حمل و نقل ریلي س��رمایه گذاري 

کنی��م، گرچ��ه ممکن اس��ت در کوت��اه مدت 
هزینه هایي را در بر داش��ته باشد ولي در بلند 
مدت منافع بسیاري زیادي براي ما تامین مي 
کند. به عنوان مثال ش��اید خسارت هاي مالي 
قابل جبران باشد ولي خسارت هاي جاني قابل 
جبران نیس��ت و همانگونه که مي دانید  الآن 
سالانه در حدود 17 هزار کشته در تصادفات و 
بخش حمل و نقل جاده اي داریم. این تلفات در 
بخش ریلي در پایین ترین حد ممکن است. از 
طرف دیگر بحث آلودگي هاي زیست محیطي 
یا س��رعت عمل و بهینه سازی را داریم.  ولي 
متاسفانه این موضوعات مورد بي توجهي قرار 
گرفته اس��ت من امیدوار هستم که ما توجه را 
به نحوي داش��ته باشیم که صنعت حمل و نقل 
ریلي ما در اولویت اول حمل و نقل، چه در بین 

شهري و چه خارج شهري، قرار گیرد. 
وي در پاس��خ ب��ه اینکه آیا درمقایس��ه به 
س��ال هاي قبل، ام��روز تغییراتي درسیاس��ت 
گذاري ها مش��اهده مي کنید گفت: به نظر من 
تغییرات عمده و اساس��ي وجود نداشته است. 
ببینی��د، در آمری��کا در 40 س��ال پیش، 90 
درصد بودجه عمراني شان را به مدت 10 سال 
روي موضوع حمل و نقل و ساخت زیرساخت ها 
خصوص��ا حمل و نقل ریلي گذاش��تند. ولي ما 
چنین چیزي را در کشورمان نمي بینیم. یعنی 
ب��ا همه تاکیداتي که ش��ده و می ش��ود نه در 
لایحه چنین چیزي مشاهده مي شود و نه در 
مصوبات مجلس و این نش��ان دهنده ي ضعف 

اعتقاد ما به چنین چیزي است. 
وي در پاس��خ به دلایل عدم اجرایي ش��دن 
اه��داف برنامه ها گفت: در کش��ور ما به دنبال 
طرح ه��اي زودبازده هس��تند و چ��ون صنعت 
حمل و نق��ل ریلي ما در ی��ک دوره میان مدت 
بازده خواهد داشت با این مشکل مواجه است.  
وي درزمینه ي تعهد در اجرایي شدن طرح ها 
توس��ط دول��ت، گفت معتقداس��ت مصوبات و 
نظارت مجلس مي توان��د در این زمینه نقش 

بسیار مهمي ایفا کند. 
نماینده کمیس��یون عمران، در مورد بحث 
مشارکت بخش خصوصي آن را منوط به اراده 
بخش دولتي براي فراهم کردن بس��تر مناسب 
براي فعالیت بخش خصوصي دانس��ت و گفت: 
اگر ما به خصوصي ش��دن اعتقاد داشته باشیم 
بس��تري را فراهم مي کنیم که ای��ن نیازها از 
بخش خصوص��ي مطالبه ش��ود و براي بخش 
خصوصي هم به صرفه باش��د. اگ��ر اراده براي 
مش��ارکت بخش خصوصي وجود داشته باشد 

بسیاری از این مشکلات نیز حل مي شود.
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س��امانه ف��روش بلیت ه��ای ش��رکت های 
 ریلی مس��افری ای��ن روزها تحول��ی را تجربه 
می کن��د. ب��ا واگ��ذاری واگن ه��ای ملكی به 
ش��رکت های خصوصی س��امانه فروش بلیت 
نیز ک��ه تا پیش از این در اختیار ش��رکت رجا 
بود به ش��رکت های خصوصی واگذار می شود. 
بنگاه ه��ای خصوص��ی ریلی به طور مش��ترک 
ش��رکتی را با عنوان س��فیرریل آریا راه اندازی 
نموده ان��د که به طور تخصص��ی کلیه فرآیند 
فروش بلی��ت قطارهای مس��افربری را برعهده 

خواهد گرفت. 
ن��دای حمل و نقل ریلی درب��اره ی وضعیت 
کنونی فروش بلیت های مس��افری در راه آهن و 
چشم انداز آینده با مهندس سیدحسن موسوی 
ن��ژاد  مدیرعام��ل ش��رکت مهتاب س��یرجم و 
همچنین عضو هیئت مدیره و خزانه دار انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی گفت و 

گویی انجام داده است.

شرکت مهتاب سیرجم در سال 89 با تحویل 

100 واگن مس��افری در مس��یر تهران – اهواز، 
تهران- اندیمش��ک و تهران - خرمشهر  شروع 
به کار کرد. تلاش مهتاب س��یرجم بر این بوده 
که با وجود محدودیت ناوگان، خدمات مناسبی 
را در اختیارمس��افرین  قرار دهد و در عرصه ی 
حمل و نق��ل ریل��ی حض��ور رضایت بخش��ی 
داش��ته باش��د و در این مدت همواره گزارش  
دس��تگاه های نظارتی حاکی از ارتقای س��طح 

خدمات این شرکت بوده است. 

ف�روش  ب�رای  راه آه�ن  حاض�ر  ح�ال   در 
بلیت های مسافری ش�رکت های خصوصی چه 

سامانه ای تعریف کرده است؟
در ح��ال حاضر س��امانه ف��روش بلیت ها به 
این ش��کل اس��ت که طبق رویه ی سابق و قبل 
از خصوصی ش��دن راه آهن، کلیه بلیت ها توسط 
شرکت مسافری رجا به فروش می رسد و بعد از 
حمل مسافر توس��ط شرکت ها و کسر کسورات 

لازم مبالغ به شرکت ها پرداخت می شود. 

چرا ش�رکت ها خ�ود به طور مس�تقل برای 
فروش بلیت هایشان اختیار لازم را ندارند؟

مستقل نبودن شرکت ها در امر فروش بلیت 
 ب��ه این دلیل اس��ت که س��امانه ف��روش بلیت 
به گونه ای است که باید قادر به ارائه خدمات به 
مس��افران باشد و این رویه ای تعریف شده دارد. 
غیر از این مس��ئله حق ف��روش بلیت موضوعی 
اس��ت که بنا به دلایلی به راحتی قابل واگذاری 
نیس��ت چراکه فروش بلیت این روزها به عنوان 
اب��زاری برای اعم��ال نفوذ و ق��درت و مدیریت 
مطرح است که ظاهرا تمایلی برای واگذاری آن 

به بخش خصوصی مشاهده نمی شود.

مهتاب س�یرجم  در نظر دارد به طور مستقل 
به فروش بلیط ها اقدام  کند. این تصمیم به بهبود 
روند مدیریتی شرکت چه کمکی خواهد  داشت؟

شرکت های مسافری بخش خصوصی، بنگاهی 
را تش��کیل داده اند باعنوان شرکت "سفیرریل 
آری��ا " که وظیفه اش ارائه کلیه خدمات مربوط 
به ف��روش بلیت ش��رکت های بخش خصوصی 
ریلی اس��ت. این شرکت از طریق دفاتر خدمات 

مس��افرتی و گردشگری و بعدها از طریق شبکه 
اینترن��ت بلیت ه��ا را در اختیار مس��افران قرار 

می دهد.
ویژگی اصل��ی روش جدید فروش بلیت این 
اس��ت که به تدریج و با گذش��ت زمان، عملیات 
فروش از طریق آنلاین و شبکه اینترنتی سامان 
می یاب��د ک��ه این امر ه��م رضای��ت حداکثری 
مس��افرین را به همراه خواهد داش��ت و هم به 
کاه��ش هزینه ها برای مس��افران منجر خواهد 

شد. 
و نکته ی آخر این که به واسطه ی این سامانه، 
درآمد حاصل از فروش بلیت ها به طور مستقیم 

در اختیار شرکت ها قرار خواهد گرفت.

پی آمد های حاصل از عدم استقلال شرکت ها 
در ف�روش بلیت تاکنون چه معضلاتی داش�ته 
اس�ت که تصمیم گرفته اید به طور مستقل به 

این کار اقدام کنید؟
در هر فعالیت و س��رمایه گ��ذاری مهم ترین 
بخ��ش؛ بازرگانی اس��ت. اهمیت ای��ن موضوع 
تا حدی اس��ت که از ش��رکتی ک��ه اختیار امور 
بازرگانی اش را به دس��ت ندارد نمی توان انتظار 

پیشرفت و توفیق داشت.
ب��ه قاعده همه ش��رکت ها س��رفصل درآمد 
و هزین��ه دارن��د که ب��ا مدیریت مناس��ب امور 
بازرگانی باید توازن��ی در آن ایجاد کنند. چنان 

چه س��امانه فروش بلیت و بخ��ش بازرگانی در 
اختیار و مدیریت بنگاه های اقتصادی باشد آن ها 
می توانن��د در کنار عملیات ف��روش، طرح ها و 
برنامه ریزی ها را در سایه ی اختیاراتشان تنظیم 
کنند. این موضوع موجب رضایت مندی بیشتر 
مس��افران خواهد شد. برای مثال شرکتی که در 
بخش فروش بلیت اختیارات لازم را در دس��ت 
دارد می تواند با تخفیف های خاص در زمان های 
معی��ن و کاهش قیمت ها و افزایش خدمات و یا 
با ارائه ی تس��هیلاتی در امر فروش و تحویل آن 
به مشتریان پیشرفت و توسعه عملیات بازرگانی 

خود را تضمین کند.
اما در صورتی که ش��رکت ها در امر بازرگانی 
اختیارات لازم را نداش��ته باشند هیچ موفقیتی 

حاصل نمی شود و در  چنین شرایطی نمی توان 
از راه آهن انتظار پیشرفت داشت. 

چ�را راه آهن اقدامی برای واگذاری س�امانه 
فروش بلیت به شرکت ها ننموده است؟

این واگذاری از ط��رف راه آهن تا حدودی در 
حال اجراست و به زودی این امر محقق می شود.  
ام��ا این که چ��را تاکنون این واگ��ذاری صورت 
نگرفته باید گفت که سامانه فروش بلیت از دیرباز 
در اختیار رجا بوده اس��ت و رجا اقدام به فروش 
کلیه بلیت ها می ک��رد.  بعد از واگذاری مالکیت 
واگن ها، قرار بر این ش��د که س��امانه فروش هم 
انتقال پیدا کند. اما چون بیشتر شرکت ها قادر به 
ارائه سامانه فروش مناسب نبودند این واگذاری 
تا به امروز به صورت کامل صورت نگرفته است. 

مهتاب سیرجم برای عملیات فروش بلیت هایش 
چه هماهنگی های را با دفاتر خدمات مسافرتی و 

گردشگری در دستور کار دارد؟  
ح��دود 15 روز قب��ل از ف��روش، ای��ن دفاتر 
فروش آزمایشی را بدون مشتری آغاز و تعدادی 
بلیت را صادر می کنند. س��امانه فروش س��اده و 
کاملا کاربردی طراحی ش��ده اس��ت. دفاتر طی 
آموزش هایی که از قبل صورت گرفته اس��ت با 
نحوه فروش بلیت های مهتاب س��یر جم آش��نا 

هستند.

شرکت مهتاب سیر جم با 100 واگن مسافری سامانه فروش مستقل خود را بزودی آغاز می کند 

بلیت های قطار اینترنتی به فروش می رسد
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س��امانه ف��روش بلیت ه��ای ش��رکت های 
 ریلی مس��افری ای��ن روزها تحول��ی را تجربه 
می کن��د. ب��ا واگ��ذاری واگن ه��ای ملكی به 
ش��رکت های خصوصی س��امانه فروش بلیت 
نیز ک��ه تا پیش از این در اختیار ش��رکت رجا 
بود به ش��رکت های خصوصی واگذار می شود. 
بنگاه ه��ای خصوص��ی ریلی به طور مش��ترک 
ش��رکتی را با عنوان س��فیرریل آریا راه اندازی 
نموده ان��د که به طور تخصص��ی کلیه فرآیند 
فروش بلی��ت قطارهای مس��افربری را برعهده 

خواهد گرفت. 
ن��دای حمل و نقل ریلی درب��اره ی وضعیت 
کنونی فروش بلیت های مس��افری در راه آهن و 
چشم انداز آینده با مهندس سیدحسن موسوی 
ن��ژاد  مدیرعام��ل ش��رکت مهتاب س��یرجم و 
همچنین عضو هیئت مدیره و خزانه دار انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی گفت و 

گویی انجام داده است.

شرکت مهتاب سیرجم در سال 89 با تحویل 

100 واگن مس��افری در مس��یر تهران – اهواز، 
تهران- اندیمش��ک و تهران - خرمشهر  شروع 
به کار کرد. تلاش مهتاب س��یرجم بر این بوده 
که با وجود محدودیت ناوگان، خدمات مناسبی 
را در اختیارمس��افرین  قرار دهد و در عرصه ی 
حمل و نق��ل ریل��ی حض��ور رضایت بخش��ی 
داش��ته باش��د و در این مدت همواره گزارش  
دس��تگاه های نظارتی حاکی از ارتقای س��طح 

خدمات این شرکت بوده است. 

ف�روش  ب�رای  راه آه�ن  حاض�ر  ح�ال   در 
بلیت های مسافری ش�رکت های خصوصی چه 

سامانه ای تعریف کرده است؟
در ح��ال حاضر س��امانه ف��روش بلیت ها به 
این ش��کل اس��ت که طبق رویه ی سابق و قبل 
از خصوصی ش��دن راه آهن، کلیه بلیت ها توسط 
شرکت مسافری رجا به فروش می رسد و بعد از 
حمل مسافر توس��ط شرکت ها و کسر کسورات 

لازم مبالغ به شرکت ها پرداخت می شود. 

چرا ش�رکت ها خ�ود به طور مس�تقل برای 
فروش بلیت هایشان اختیار لازم را ندارند؟

مستقل نبودن شرکت ها در امر فروش بلیت 
 ب��ه این دلیل اس��ت که س��امانه ف��روش بلیت 
به گونه ای است که باید قادر به ارائه خدمات به 
مس��افران باشد و این رویه ای تعریف شده دارد. 
غیر از این مس��ئله حق ف��روش بلیت موضوعی 
اس��ت که بنا به دلایلی به راحتی قابل واگذاری 
نیس��ت چراکه فروش بلیت این روزها به عنوان 
اب��زاری برای اعم��ال نفوذ و ق��درت و مدیریت 
مطرح است که ظاهرا تمایلی برای واگذاری آن 

به بخش خصوصی مشاهده نمی شود.

مهتاب س�یرجم  در نظر دارد به طور مستقل 
به فروش بلیط ها اقدام  کند. این تصمیم به بهبود 
روند مدیریتی شرکت چه کمکی خواهد  داشت؟

شرکت های مسافری بخش خصوصی، بنگاهی 
را تش��کیل داده اند باعنوان شرکت "سفیرریل 
آری��ا " که وظیفه اش ارائه کلیه خدمات مربوط 
به ف��روش بلیت ش��رکت های بخش خصوصی 
ریلی اس��ت. این شرکت از طریق دفاتر خدمات 

مس��افرتی و گردشگری و بعدها از طریق شبکه 
اینترن��ت بلیت ه��ا را در اختیار مس��افران قرار 

می دهد.
ویژگی اصل��ی روش جدید فروش بلیت این 
اس��ت که به تدریج و با گذش��ت زمان، عملیات 
فروش از طریق آنلاین و شبکه اینترنتی سامان 
می یاب��د ک��ه این امر ه��م رضای��ت حداکثری 
مس��افرین را به همراه خواهد داش��ت و هم به 
کاه��ش هزینه ها برای مس��افران منجر خواهد 

شد. 
و نکته ی آخر این که به واسطه ی این سامانه، 
درآمد حاصل از فروش بلیت ها به طور مستقیم 

در اختیار شرکت ها قرار خواهد گرفت.

پی آمد های حاصل از عدم استقلال شرکت ها 
در ف�روش بلیت تاکنون چه معضلاتی داش�ته 
اس�ت که تصمیم گرفته اید به طور مستقل به 

این کار اقدام کنید؟
در هر فعالیت و س��رمایه گ��ذاری مهم ترین 
بخ��ش؛ بازرگانی اس��ت. اهمیت ای��ن موضوع 
تا حدی اس��ت که از ش��رکتی ک��ه اختیار امور 
بازرگانی اش را به دس��ت ندارد نمی توان انتظار 

پیشرفت و توفیق داشت.
ب��ه قاعده همه ش��رکت ها س��رفصل درآمد 
و هزین��ه دارن��د که ب��ا مدیریت مناس��ب امور 
بازرگانی باید توازن��ی در آن ایجاد کنند. چنان 

چه س��امانه فروش بلیت و بخ��ش بازرگانی در 
اختیار و مدیریت بنگاه های اقتصادی باشد آن ها 
می توانن��د در کنار عملیات ف��روش، طرح ها و 
برنامه ریزی ها را در سایه ی اختیاراتشان تنظیم 
کنند. این موضوع موجب رضایت مندی بیشتر 
مس��افران خواهد شد. برای مثال شرکتی که در 
بخش فروش بلیت اختیارات لازم را در دس��ت 
دارد می تواند با تخفیف های خاص در زمان های 
معی��ن و کاهش قیمت ها و افزایش خدمات و یا 
با ارائه ی تس��هیلاتی در امر فروش و تحویل آن 
به مشتریان پیشرفت و توسعه عملیات بازرگانی 

خود را تضمین کند.
اما در صورتی که ش��رکت ها در امر بازرگانی 
اختیارات لازم را نداش��ته باشند هیچ موفقیتی 

حاصل نمی شود و در  چنین شرایطی نمی توان 
از راه آهن انتظار پیشرفت داشت. 

چ�را راه آهن اقدامی برای واگذاری س�امانه 
فروش بلیت به شرکت ها ننموده است؟

این واگذاری از ط��رف راه آهن تا حدودی در 
حال اجراست و به زودی این امر محقق می شود.  
ام��ا این که چ��را تاکنون این واگ��ذاری صورت 
نگرفته باید گفت که سامانه فروش بلیت از دیرباز 
در اختیار رجا بوده اس��ت و رجا اقدام به فروش 
کلیه بلیت ها می ک��رد.  بعد از واگذاری مالکیت 
واگن ها، قرار بر این ش��د که س��امانه فروش هم 
انتقال پیدا کند. اما چون بیشتر شرکت ها قادر به 
ارائه سامانه فروش مناسب نبودند این واگذاری 
تا به امروز به صورت کامل صورت نگرفته است. 

مهتاب سیرجم برای عملیات فروش بلیت هایش 
چه هماهنگی های را با دفاتر خدمات مسافرتی و 

گردشگری در دستور کار دارد؟  
ح��دود 15 روز قب��ل از ف��روش، ای��ن دفاتر 
فروش آزمایشی را بدون مشتری آغاز و تعدادی 
بلیت را صادر می کنند. س��امانه فروش س��اده و 
کاملا کاربردی طراحی ش��ده اس��ت. دفاتر طی 
آموزش هایی که از قبل صورت گرفته اس��ت با 
نحوه فروش بلیت های مهتاب س��یر جم آش��نا 

هستند.
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بخ��ش  واگن ه��ای  حاض��ر  ح��ال  در 
خصوص��ی به دلیل ناش��ناخته ب��ودن برای 
کشورهای همس��ایه و کش��ورهای آسیای 
میان��ه در امر ترانزیت موفق نیس��تند. چنان 
چه دولت ط��ی توافق نامه هایی ناوگان های 
بخ��ش خصوصی را ب��ه آنه��ا معرفی کند 
و  ترانزی��ت  پیش��رفت  می توانی��م ش��اهد 
حص��ول درآمده��ای موث��ر از بخش ریلی 
باشیم. مهندس ابوالقاسم سعیدی مدیرعامل 
شرکت راه آهن ش��رقی بنیاد و نایب رئیس 
انجمن صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابس��ته با اعلام ای��ن مطلب به 
خبرنگار ندای حمل و نقل ریلی گفته است که  
این شرکت تا به حال در زمینه ی حمل و نقل 
ریلی ارائه ی خدمات و پیشبرد فعالیت های 
مربوطه به موفقیت های چش��مگیری دست 

پیدا کرده است.
  مهندس س��عیدی در این شماره مهمان 
ندای حمل و نقلی ریلی اس��ت و طی گفت 
وگویی از اولویت ه��ای حمل و نقل ریلی و 

دیگر مسائل راه آهن می گوید. 

با هم�ه ی امکان�ات و ظرفیت هایی که در 
راه آه�ن وجود دارد در حال حاضر حمل و نقل 

چه کالاهایی در راه آهن اولویت دارد؟
در زمان های مختلف اولویت ها تغییر می کند. 
م��ا نمی توانیم اولویت را ب��رای یک کالا در تمام 
زمان ها یکس��ان بدانیم. به طور مثال حمل مواد 
س��وختی در فصل های س��رد از اهمیت ویژه ای 
برخوردار است و در اولویت قرار می گیرد. غیر از 
این حمل مواد سوختی در شرایطی خاص جزو 

اولویت ها محسوب می شود.
ام��ا در کل حدود 60 درصد حمل و نقل بار در 

راه آهن مربوط به مواد معدنی است و در صورت 
مساعد بودن بازار حمل این مواد در اولویت قرار 

می گیرد.  
در ح��ال حاضر اکثر نیروگاه ها دو گانه س��وز 
هس��تند و چنان چه به دلیل وجود مش��کلاتی 
در صادرات و واردات یا سیستم پالایش و انتقال 
گاز نتوان از گاز اس��تفاده کرد نیروگاه ها ناچارند 
که از س��وخت مازوت اس��تفاده کنند. در چنین 
ش��رایطی حمل و نقل م��ازوت در راه آهن اولویت 

پیدا می کند.

در حال حاضر وضعیت و میزان حمل و نقل 
مواد سوختی در راه آهن چگونه است؟

ناوگان ه��ای راه آه��ن برای حم��ل تمام مواد 
چهارگان��ه ی س��وختی از جمل��ه گاز بنزی��ن و 
گازوئیل و نفت ظرفی��ت ندارند. در حال حاضر 
در راه آهن ناوگان مناس��بی ب��رای حمل بنزین 
وجود ندارد و بنزین به نحوی از حمل و نقل ریلی 
کنار گذاشته شده است. حمل و نقل نفت نیز جز 

در ایام زمس��تان و نواحی غربی کشور که مورد 
اس��تفاده قرار می گیرد استفاد بازار قابل توجهی 

ندارد.
گازوئیل هم به خاطر سیال بودنش در بسیاری 
از مواق��ع  از طریق کانال ها و لوله های مخصوص 
منتقل می ش��ود. مازوت هم چنان چه گفته شد 
در صورت نبود گاز در نیروگاه ها مورد اس��تفاده 

قرار می گیرد. 
همچنین در زمس��تان و فصل های س��رد که 
اس��تفاده از گاز در مص��ارف خانگی هم افزایش 
می یابد و به سوخت مازوت هم نیاز پیدا می شود 
حمل و نقل این سوخت باید در واگن های خاصی 
صورت گیرد زیرا مازوت در دمای پایین منجمد 
می ش��ود و باید توسط واگن های مخصوصی که 
دارای سیستم بخار هستند حمل شوند تا مازوت 
منجمد شده حالت سیال و قابل استفاده به خود 

بگیرد. 
بنابراین در حمل مواد سوختی اگر آمار 200 
میلیون لیتر استفاده روزانه از این مواد را در نظر 
بگیریم طبق آمار ش��رکت نفت سهم ریل از این 

حمل و نقل تقریبا 7درصد است.

آی�ا امکان دسترس�ی هم�ه نیروگاه ها به 
سوخت هایی که توس�ط قطار حمل می شود 

وجود دارد؟
خیر. متاس��فانه در حال حاضر این دسترسی 
مقدور نیس��ت. زیرا تمام نیروگاه های کش��ور به 

شبکه ریلی متصل نیستند. 

در راه آهن برای ایمنی بیشتر لکوموتیوها 
چه دس�توالعملی برای جداس�ازی واگن های 

شیمیایی از مسافری وجود دارد؟
از  تع��دادی  راه آه��ن  حاض��ر  ح��ال  در 

ترانزیت پرسود از 
حمل و نقل ریلی 
را جدی بگیریم

حملبنزينازحملونقلريلیكنارگذاشتهشدهاست

ارتقاء ظرفیت های ترانزیتی 
راه آهن ضرورتی اجتناب 

ناپذیر است
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لکوموتیو هایش را به حمل مسافر اختصاص داده 
اس��ت. برای حمل مواد و ب��ار از این لکوموتیو ها 
اس��تفاده نمی شود. مگر این که در مسیری قطار 
باری دچار مشکل شود و راه آهن به ناچار مجبور 
به استفاده از لکوموتیو قطارهای مسافربری شود 
که حمل مواد و بار با این قطار ها هم مشروط به 

نبودن مسافر در آنها است.

در ح�ال حاضر نق�ش راه آه�ن در بهبود 
ترانزیت کشور تا چه حد موثر است؟

به نظ��ر من با توجه ب��ه ظرفیت هایی که در 
حمل و نقل ریل��ی وجود دارد س��هم راه آهن در 
ترانزیت کش��ور قابل توجه نیست و می تواند به 

واقع بسیار بیشتر از آن رقم کنونی باشد. 
ناوگان ه��ای ریلی متاس��فانه در برخی موارد 
متناسب با مواد و بارهای ترانزیتی که باید حمل 
شوند نیستند. همچنین برخی از محدودیت ها در 
زمینه ی ترانزیت به ضوابط و مقررات موجود حال 

حاضر در راه آهن برمی گردد.
در ح��ال حاض��ر بس��یاری از واگن ه��ای ما 
نمی توانند به کشورهای آسیای میانه حمل و نقل 

داشته باشند. 
زمانی تمامی واگن های راه آهن دولتی و برای 
کشورهای آس��یای میانه شناخته شده بود ولی 
در حال حاضر که عم��ده ی ناوگان های راه آهن 
به بخش خصوصی واگذار شده این واگن ها دیگر 
برای نظام اداری کشورهای آسیای میانه شناخته 

شده نیست. 
تواف��ق نام��ه ای ه��م ب��رای معرف��ی بخش 

خصوصی به نظام اداری این کشورها منعقد نشده 
است. بنابراین واگن های بخش خصوصی قادر به 

فعالیت گسترده در زمینه ترانزیت نیستند.

آیا این موانع را می توان مرتفع کرد ؟
چنان چه بخش دولتی راه آهن که ش��ناخته 
شده است توافق نامه هایی را با کشورهای آسیای 
میانه و دیگر کش��ورها منعق��د کند و ضمن آن 
 بخش خصوص��ی و واگن های ای��ن بخش را به 
آن ها معرفی کند می توانیم ش��اهد فعالیت های 
چشم گیر بخش خصوصی در زمینه ی ترانزیت 
باش��یم. این امر به تدریج به پیش��رفت ترانزیت 

کشور منجر می شود.

بخش ترانزی�ت تا چه ح�د می تواند برای 
کشور درآمد زا باشد؟

توجه به ترانزیت در امر اقتصاد کشور می تواند 
بس��یار راه گشا باش��د. به نظر من درآمد حاصل 
از ترانزیت می تواند جایگزین بخش عمده ای از 

درآمد نفت نیز باشد.
در ح��ال حاضر هر تن باری که از ش��مال به 
جن��وب حمل ش��ود 50 دلار ارزش افزوده دارد 
بنابراین اگر ش��ما یک میلیون تن مواد سوختی 
را از ش��مال به جنوب منتقل کنید صرف نظر از 
درآمدهای جانبی 50 میلیون دلار درآمد خواهید 
داش��ت.  بنابراین لازمه ی پیش��رفت و گسترش 
ترانزیت کش��ور عزم و باور ج��دی در این زمینه 

است.
چنان چه بخش��ی از این درآمد قابل توجه به 

صاحبان کالا و وسائط حمل و نقل ریلی اختصاص 
داده شود می توان حضور باانگیزه تر و موثرتری را 
از ارگان ها و بخش های مربوطه شاهد بود.  البته 
نباید فراموش کرد که در حال حاضر ناوگان های 
راه آهن جهت تمامی امور ترانزیتی مناسب نیستند 
و باید توجه و تجهیزات ویژه ای را به این بخش 

اختصاص داد. 

در حال حاضر اولویت حمل و نقل با بار است 
یا با مسافر ؟ کدام یک سود آورتر است ؟

در بخش دولتی معمولا اولویت با بار بوده است 
و حتی زمانی که رجا ار راه آهن جدا شد همچنان 
اولویت حمل و نقل با بار بوده اس��ت. اما در بخش 
خصوصی به خصوص در شرکت رجا حمل و نقل 
مس��افر برای صاحبان سرمایه س��ودآورتر است. 
همچنین سرعت واگن های مسافری از واگن های 
باری بیش��تر است و س��رعت بالا در برخی مواد 

کاهش هزینه ها و سود بیشتر را به دنبال دارد.

در ح�ال حاضر قیم�ت گذاری ن�رخ بار و 
مسافر به چه شکل است ؟

 در س��ال 84 ب��ر اس��اس م��اده ی 6  قانون 
دسترسی آزاد به شبکه ریلی آیین نامه ای نتظیم 
شد که طبق آن ش��رکت های مالک مسافری و 
ب��اری باید نرخ های مورد نظر خ��ود را به اطلاع 
راه آهن برسانند و بعد از تایید راه آهن این نرخ ها 
اجرا ش��ود. اما از س��ال 84 تا کنون با وجود پی 
گیری ها و تلاش های بخش خصوصی این آیین 

43 نامه به تصویب نرسیده است.
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در بررسی چگونگی تدوین قوانین و مقررات 
مرتبط با خصوصی س��ازی در راه آهن ملاحظه 
می شود که در سال های نه چندان دور به موجب 
تبصره2 قانون تش��کیل شرکت سهامی راه آهن 
مصوب1366/06/29که به صورت ماده واحد به 
تصویب مجلس شورای اسلامی رسید به شرکت 
راه آهن اجازه داده شد که با تشکیل شرکت های 
دیگر و یا با مشارکت بخش خصوصی یا دولتی 
شرکت یا شرکت هایی را تشکیل دهد و در ادامه 
در برنامه های دولت به ویژه قانون برنامه س��وم 
و چهارم توسعه اقتصادی اجتماعی و فرهنگی 
مطابق ماده 128 قانون برنامه س��وم به وزارت 
راه و تراب��ری اجازه داده ش��د با حفظ مالکیت 
دولت بر خطوط ریلی و اعمال سیاس��ت جامع 
و هماهن��گ ریلی کش��ور و جلوگیری از ایجاد 
 انحصار و تضمین استمرار ارائه خدمات بخشی از 
فعالیت های مربوط به حمل و نقل بار و مس��افر 
تعمیر و نگهداری و باز س��ازی شبکه و ناوگان 
حمل و نقل ریلی را به اشخاص حقیقی و حقوقی 
بخش غیردولتی داخلی واگذار کند و در صورت 
لزوم با ایجاد ش��رکت های مشترک  بین بخش 
غیردولتی داخل��ی و راه آهن از آن ها حمایت و 
تس��هیلات لازم در این زمینه را فراهم سازد و 
در براب��ر بند ب ماده 28 قان��ون برنامه چهارم 

نیز به :

 اتمام شبکه راه آهن ترانزیت کالا و مسافر 
شمال _جنوب و شرق _غرب

 اتم��ام ش��بکه راه آهن آس��یایی واقع در 
محدوده کشور

 ایجاد امکان دسترسی بخش غیردولتی به 
شبکه راه آهن کشور

 تجهی��ز کامل ش��بکه راه آهن کش��ور به 
سیستم علائم و ارتباطات

 نوس��ازی ناوگان راه آهن کشور با استفاده 
از وجوه اداره شده به نحوی که در پایان برنامه 
متوسط سن ناوگان مسافری حداکثر به 15 سال 
برسد این موضوع با تصویب قانون دسترسی آزاد 
به ش��بکه حمل و نقل ریلی در مجلس شورای 
اس��لامی )مصوب1384/07/06( ک��ه منجر به 
تشکیل ش��رکت های حمل و نقل ریلی مستقل 
توس��ط بخش غی��ر دولتی و یا ش��رکت های 
مشترک حمل و نقل ریلی بین راه آهن و بخش 
غیر دولتی گردید شتاب بیشتری به خود گرفت 
و گام  های مربوط به خصوصی سازی در راه آهن 

برداشته شد.

ش�رکت های  صنف�ی  انجم�ن   
حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

در اج��رای ماده 131 قان��ون کار جمهوری 
اس��لامی ایران و ب��ه منظ��ور حف��ظ حقوق و 

منافع مشروع و قانونی و بهبود وضع اقتصادی 
کارفرمای��ان که خود متضم��ن حقوق و منافع 
جامعه نیز اس��ت و همچنی��ن اهمیت و نقش 
تش��کل های کارفرمائی در شکل گیری اهداف 
سیاس��ت ها و برنامه ه��ای توس��عه اقتص��ادی 
فرهنگی و ش��ناخت نیازها و مسائل مشترک 
کارفرمایان و ضرورت برقراری ارتباط نزدیک و 
ف��ی مابین با هدف هم س��وئی و همفکری در 
امر توس��عه اقتصادی و سرمایه گذاری و ایجاد 
اشتغال انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل 
ریل��ی و خدمات وابس��ته با اه��داف و وظائف 
و اختی��ارات و ارکان مندرج در این اساس��نامه 

تشکیل می شود.
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و 
خدمات وابسته نهادی است صنفی غیرسیاسی 
و غیرانتفاعی که به هیچ حزب و گروه سیاسی 
وابس��تگی و گرایش نداشته و به منظورحفظ و 
حراس��ت حقوق کارفرمایان این صنعت و وفق 
قانون تش��کیل می ش��ود و مدت فعالیت آن از 

تاریخ تاسیس نامحدود خواهد بود. 

 اهداف تاسیس انجمن
- هماهنگی جمعی به منظور تامین حقوق 
مش��روع و قانون��ی حرفه حمل و نق��ل ریلی و 
خدمات وابسته به آن و اختصاص سهم بیشتر 
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از حمل و نقل کشور به ناوگان ریلی
- حمایت از حقوق حقه ش��رکت های عضو  
و اق��دام در جه��ت بهبود و ش��رایط کار و حل 

مشکلات اعضاء
 اش��اعه فرهنگ کارآفرین��ی و صنعت در 
جامعه به منظور گس��ترش زمینه فعالیت های 
اقتص��ادی  در بخش خصوصی و کوش��ش در 
جهت توس��عه ظرفیت های اقتصادی و نیروی 

انسانی کشور در این بخش
 عضویت و ایجاد رابطه و تعامل و همکاری 
با انجمن ها و تش��کل های داخلی و بین المللی 

جهت ارتقاء و بهبود روابط کار جامعه
 بهبود بخشیدن به امور آموزش و گسترش 
و ارتقاء علمی و توس��عه کم��ی و کیفی جایگاه 

رقابتی صنعت حمل و نقل ریلی
-کوشش برای نهادینه کردن گفت و گوهای 
دو جانبه و چند جانبه و سعی در جهت اعتلاء 

سطح این نوع مذاکرات
 کوش��ش در جه��ت ش��اخت مس��ائل و 
مش��کلات اقتصادی و رفع موانع در راس��تای 
بهبود ارتباطات و ارتقاء سهم حمل و نقل ریلی 

کشور
 برقراری پیوند ساختاری بین فعالیت های 
کارفرمائی در صنعت حمل و نقل ریلی و خدمات 

وابسته
 پی��ش بینی بهره ب��رداری از ه��ر گونه 
تکنولوژی مرتب��ط و جدید و همچنین تدوین 
و انتشار هر نوع نشریه علمی و خبری که برای 

پیشبرد اهداف انجمن موثر باشد. 

 وظائف و اختیارات
 اتخاذ تدابیر و سیاست های لازم در راستای 
تش��ویق و هدایت صاحب��ان حرفه حمل و نقل 
ریلی و خدمات وابس��ته به س��رمایه گذاری در 
بخش حمل و نقل کالا و مس��افر برای گسترش 

این صنعت و بالا بردن ضریب اشتغال
 ارائ��ه طری��ق ب��ه ش��رکت های عضو در 
رابطه باوظائف و مسئولیت های خود به منظور 
پاس��خگوئی به نیاز های جامعه و کوش��ش در 

جهت ایجاد هماهنگی فی مابین
 تعامل و همکاری با کارفرمایان و انجمن ها 
و دس��تگاه های ذیربط برای ارتقاء بهره وری و 

بهبود اوضاع کاری حمل و نقل ریلی
 کمک به فراهم سازی زمینه های توسعه 
و گس��ترش بخش خصوصی در امر حمل و نقل 

ریلی و خدمات وابسته

 ایج��اد نظام تصمیم گیری سیس��تمی و 
خردمندانه به جای تصمیمات فردی و هدایت 

مدیران شرکت ها به این سمت
 ایج��اد وحدت و ی��ک پارچگی برای هم 
فکری و ارتقاء دانش فنی مدیران ش��رکت ها و 

ارائه نظرات کارشناسی خبره به آن ها
 ایجاد کمیته های تخصصی جهت تعامل 
و تصمیم گیری های بخش��ی و گروهی و رفع 

مشکلات اعضاء
 ارائ��ه نظ��رات مش��ورتی به اعض��اء در 
زمینه های مرتبط با مس��ائل حمل و نقل ریلی، 
فنی، حفاظت و ایمنی، بهداشت کار، روابط کار 
و تامین اجتماعی، امور بیمه، رفتار س��ازمانی، 
نیروی انس��انی، حقوق��ی، مالیات��ی و هر نوع 

موضوع مرتبط
 ارائه نظ��رات حقوقی اقتصادی اجتماعی 
فنی و تخصصی به کلیه دستگاه های خصوصی 
عمومی دولتی و نهاد ها و همچنین همکاری و 
ارائه مش��اوره های لازم به تم��ام مراجع دولتی 
ذی مدخل مراجع قانون گذاری س��ایر نهادها 
و سازمان های رس��می و غیر رسمی در مسائل 

صنفی و صنعتی
 تعیین و معرف��ی نماینده خبره به مراکز 
آموزشی سازمان مالیاتی مراجع قضائی و سایر 

دستگاه های مرتبط جهت حفظ حقوق اعضاء
 برگ��ذاری ش��رکت و حض��ور فع��ال در 
همایش های علمی نشس��ت ها و کنفرانس های 

تخصصی مرتبط با صنعت حمل و نقل ریلی
 قبول نمایندگی اعضاء در کلیه مراجع و 
پیگیری لازم از سازمان های ذیربط و نیز قبول 
داوری ب��رای رفع اختلاف��ات صنفی مرتبط با 

اهداف و وظائف انجمن
 استیفای حقوق صنفی اعضاء و توجه به 

خواسته های مشروع و قانونی آن ها
 در صورت لزوم اس��تفاده از وام  و امکانات 
و تس��هیلات مالی بانک ها و موسس��ات مالی و 

اعتباری
 انجام سایر وظائفی که به نوعی با اهداف 
سیاست ها خط مش��ی ها و راهبرد های انجمن 
منطبق باش��د نظیر دوره های آموزشی برپائی 

همایش ها نمایش گاه ها و. ... 

 اعضای انجمن
انجمن متشکل از 53 عضو است.   که فعالیت 

و خدمات اعضا به شرح زیر می باشد :
2 شرکت مالک واگن باری و مسافری

3 شرکت مالک لکوموتیو
4 شرکت خدمات وابسته 

7 شرکت مالک واگن مسافری
9 شرکت فورواردری
12 شرکت راهبری

16 شرکت مالک واگن باری 

 انواع عضویت در انجمن
عضو اصلی : کلیه ش��رکت های حمل و نقل 
ریلی اعم از مالک یا سرمایه گذار در امر ناوگان 
ریلی ک��ه در امور حمل و نقل کالا و مس��افرت 
فعالیت داش��ته و از مراجع ذیربط دارای مجوز 

لازم باشد. 
عضو وابسته : کلیه شرکت هایی که در امور 
راهبری قطار های باری مس��افری و فورواردری 
حمل و نقل کالا خدم��ات جانبی با حمل و نقل 
ریلی و یا هر نوع خدماتی که بنا به تش��خیص 
هیات مدیره انجمن به عنوان خدمات وابس��ته 

تلقی می گردد فعالیت دارند. 
عضوافتخاری : اش��خاص حقیقی و حقوقی 
صاحب نظر و صاحب منصب بنا به تش��خیص 

و تایید هیات مدیره. 
 ارکان انجمن
مجمع عمومی

مجمع عمومی عالی ترین رکن انجمن است 
و دارای دو نوع اجلاس می باش��د که از اجتماع 

نمایندگان حقیقی اعضاء تشکیل می گردد. 
 مجمع عمومی عادی

 مجمع عمومی فوق العاده
 هیات مدیره

هیات مدیره مس��ئول اداره امور انجمن بوده 
و مرکب از 5 نفر عضو اصلی و 2 نفر عضو علی 
البدل می باش��د که برای مدت سه سال از بین 
نمایندگان اعضاء اصلی انجمن انتخاب می شوند 
و انتخاب مجدد آن ها برای دوره های بعد بلامانع 

است. 
اعضاء هیات مدی��ره در طول مدت خدمت 
در هیات مدیره باید کماکان عضو هیات مدیره 
یا مدیر عامل یکی از شرکت های عضو انجمن 

باشد. 
 بازرس

مجمع عمومی یک نفر را ب��ه عنوان بازرس 
اصل��ی ویک نفر را به عنوان بازرس علی البدل 
برای ب��رای مدت یک س��ال انتخاب می نماید 
انتخ��اب مجدد آنان در س��ال های بعد بلامانع 

می باشد. 
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اهورا مهر گستران
مدیرعامل: علي ساجدي

تلفن: 88611570
نمابر: 88036560

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل: عباس 

جلال کمالي
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: بهنام مبیني
تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

تجهیزات ناوگان 
ریلي البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبي لطفي
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: حمید صدیق پور
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

 تعاوني خدمات 
پشتیباني فني و 
مهندسي راه آهن

مدیرعامل: اسد زاهدي
تلفن: 66399982
نمابر: 66431977

توکا ریل

مدیرعامل: سیدرسول 
خلیفه سلطاني

تلفن: 0311-6690282
نمابر: 0311-6690285

جاده ابریشم خلیج 
فارس

مدیرعامل: فرهاد 
شریعتي

تلفن: 88525456
نمابر: 88525457

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: حمید 

محمد ظاهري
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل و نقل بین المللي 
پاکان ترابر

مدیرعامل: مهدي 
اسدپور منفرد

تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل و نقل بین المللي 
خوشنام راه

مدیرعامل: حمیدرضا 
خدري

تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بین المللي 
کشتیراني برادران 

مجدپور
مدیرعامل: مجید 

مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل بین المللي 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلي امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل و نقل ترکیبي 
کشتیراني ج.ا.ا

مدیرعامل: خشایار 
تیموري پور

تلفن: 88140660
نمابر: 88313537

 حمل و نقل چندوجهي 
سایپالجستیک

مدیرعامل: دارا غزنوي
تلفن: 44181556
نمابر: 44181615

حمل و نقل ریلي 
راهوار کوثر

مدیرعامل: غلامرضا 
حامدي

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: سید محمود 
کمالي

تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل ریلي نیرو
مدیرعامل: سید کاظم 

حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتي بازرگاني 
نادرکاران فردا

مدیرعامل: خانم نادیا 
خان نخجوان

تلفن: 88326649
نمابر: 88321641

خدماتي صنعت کاران 
زرین

مدیرعامل: سید تقي 
ابراهیم نژاد

تلفن: 66388922
نمابر: 66388923

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: پرویز عالیوند

تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

آتیه سلطان ریل صنعت

مدیرعامل: حسن میلانلو
تلفن: 77982643
نمابر: 77982643

 آسیا سیرارس

مدیرعامل: غلامحسین 
عبدالهي 

تلفن: 88767943
نمابر: 88531604

آهن ریل کاران

مدیرعامل: یعقوب 
دغاغله

تلفن: 0611-2276147
نمابر: 0611-2284006

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: شکرالله شفیع زاده
تلفن: 0311-2355130
نمابر: 0311-2334530
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 راه آهن شرقي بنیاد
مدیرعامل: ابوالقاسم 

سعیدي
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمي 
تلفن: 88324779
نمابر: 88346179

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: احسان 

افضلي
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: محمد جواد 

فخاري
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ریل ترابر فجر
مدیرعامل: سید احمد 

مجتبائي
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل ترابر کوثر
مدیرعامل: سید 

محمد هاشمي
تلفن: 88347790
نمابر: 88824884

ریل صنعت پارس
مدیرعامل: علیرضا صادق 

زاده
تلفن: 0251-7832465
نمابر: 0251-7832465

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: ابراهیم 

نصیري دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 سپیدار ریل 
ایرانیان

مدیرعامل: یوسف رودگر
تلفن: 55664846
نمابر: 55684374

سرآمد بهسازان 
سبز

مدیرعامل: محمدرضا 
واعظي

تلفن: 55125083
نمابر: 55125083

سمند ریل
مدیرعامل: حسین 

محمدي
تلفن: 44195032
نمابر: 48279329

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55644601
نمابر: 55668541

فني خدماتي حمل و نقل 
راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: محمد 

میرجلیلي
تلفن: 0351-8262901
نمابر: 0351-8262902

فولاد ریل جنوب
مدیرعامل: حافظ نظري

تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: علیرضا 

احتشامي 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

قطارهاي مسافري 
رجاء

مدیرعامل: ناصر بختیاري
تلفن: 88310880
نمابر: 88826082

قطارهاي مسافري و 
باري جوپار

مدیرعامل: مهدي 
ابراهیمي

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

قطارهاي مسافري 
هستیا

مدیرعامل: منصور 
کشاورز

تلفن: 88529651
نمابر: 88743236

کاروان ریل گلستان
مدیرعامل: رحمت الله 

عسکري
تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066

کمال نقش 
دانش)کمند(

مدیرعامل: کمال الدین 
سخاء

تلفن: 88467737
نمابر: 88467737

گروه صنعتي ریل 
پرداز

مدیرعامل: محمد صادق 
خلفي

تلفن: 66505022
نمابر: 66505022

 لکوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: علي فیضي

تلفن: 66918904
نمابر: 66918906

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامي

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: سید حسن 

موسوي نژاد
تلفن: 88848712
نمابر: 88305402

نقش گوهر رهنود
مدیرعامل: محمدرضا 

مرادي
تلفن: 55125275
نمابر: 55125275

 47

لی
ل ری

ونق
مل 

ن ح
جم

ی ان
ضا

اع



1_ کمیته ارتباطات و روابط عمومی
تحت نظارت حمید صدیق پور ) عضو هیئت مدیره انجمن و مدیر عامل شرکت ترکیب حمل و نقل (
2_کمیته تخصصی استاندارد ملی و بین المللی قطارهای مسافری

3_ کمیته تخصصی امور حقوقی  مالیاتی و بیمه 
4_ کمیته تخصصی دارندگان واگن های مخزن دار

تحت نظارت ابوالقاسم سعیدی ) نایب رئیس هیات مدیره انجمن و مدیرعامل شرکت راه آهن شرقی بنیاد (
5_ کمیته تخصصی بهداشت و بهبود مواد غذایی

تحت نظارت آقایان محمود قیام )عضو هیئت مدیره انجمن و مدیرعامل شرکت سیمرغ آهنین ( 
و مسعود نوری ) عضو هیئت مدیره شرکت ماربین (

6_ کمیته تخصصی تایید اقلام 
تحت نظارت آقایان عباس فروتن )از مدیران شرکت قطارهای مسافری و باری جوپار ( و محمد رضا تفقدی 

) از مدیران شرکت راه آهن شرقی بنیاد (
7_ کمیته تخصصی حقوق و دستمزد. . روابط کار و امور رفاهی

تحت نظارت رضاصفرزاد میراشرافی
8_کمیته تخصصی دارندگان واگنهای لبه بلند

تحت نظارت مهدی ابراهیمی )مدیر عامل شرکت قطار های مسافری و باری جوپار(
9_ کمیته تخصصی دارندگان واگن های لبه کوتاه

تحت نظارت غلامحسین عبدالهی )مدیر عامل شرکت آسیا سیر ارس(
10 _ کمیته تخصصی راهبران و دارندگان واگن های مسافری استیجاری

تحت نظارت محمود قیام )عضو هیات مدیره انجمن و مدیر عامل شرکت سیمرغ آهنین(
11_ کمیته تخصصی سیر و حرکت و ارتقاء ایمنی

تحت نظارت هرمز قطبی )عضو هیات مدیره شرکت برادران مجدپور(
12_ کمیته تخصصی فنی و پشتیبانی

تحت نظارت حسین هراتی )رئیس هیات مدیره شرکت ریل ترابر فجر(
13-  کمیته تخصصی لکوموتیو

تحت نظارت مجتبی لطفی )مدیر عامل شرکت البرز نیرو(
14_ کمیته نیروی انسانی و آموزش

تحت نظارت کمال الدین سخاء )مدیر عامل شرکت کمال نقش دانش)کمند(
15- کمیته سرمایه گذاری و تامین منابع

تحت نظارت محمد سعید نژاد )رئیس هیئت مدیره(

با  کمیته های تخصصی انجمن صنفی
 شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته آشنا شویم:

کمیته های پانزده گانه

اعضای هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته 

انجمن صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته با تش��كیل کمیته های تخصصی پانزده گانه توانس��ته اس��ت تمام مباحث و 
موضوعات فعالیت در عرصه حمل و نقل ریلی را در کانال صحیح و مناس��ب بررس��ی کند. با مروری بر عناوین هر یک از این کمیته ها درمی یابیم 
که استیفای حقوق اعضا در مسیری جریان دارد که پیگیری هر یک از مطالبات با روش های روزآمد همراه است. در شماره های آینده به تفصیل 

عملكرد و برنامه های هریک از این کمیته ها مورد بررسی قرار خواهد گرفت.

مهندس محمد سعید نژاد
 رئیس هیأت مدیره انجمن

مهندس ابوالقاسم سعیدی
نائب رئیس و عضو هیات مدیره

مهندس سیدحسن موسوی نژاد 
عضو هیات مدیره و خزانه دار

مهندس محمود قیام
عضو هیات مدیره

سلطان حمید صدیق پور
عضو هیات مدیره

حسین خطیبی
بازرس اصلی

مهدی ابراهیمی
عضو علی البدل

مجید بابائی ابراهیم آبادی
دبیر انجمن
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