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 هدایت قطار بخش خصوصی
 به خط کور 

بر اس��اس قان��ون برنامه چهارم و پنجم توس��عه و قانون 
دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی، کل ناوگان مسافری و باری 
در صنع��ت حمل‌ونق��ل ریلی به بخ��ش خصوصی فروخته 
ش��ده اس��ت و به دولت نیز اجازه داده ش��ده ت��ا به منظور 
ایجاد رویکرد توسعه‌ای در شبکه حمل‌ونقل ریلی و افزایش 
س��هم بار و مسافر توسط ناوگان بخش خصوصی با تفکیک 
وظای��ف حاکمیتی و تصدی‌گری در حمل‌ونقل ریلی، حتی 
نسبت به اصلاح ساختار و تغییر اساسنامه راه‌آهن جمهوری 
اسلامی ایران و واگذاری بخش‌های غیرحاکمیتی به بخش 
خصوص��ی و ایج��اد ظرفیت‌های جدید توس��ط این بخش 
اق��دام قانونی بعمل آورد. به اس��تناد قانون فوق، راه‌آهن از 
س��رمایه‌گذاری جدی��د و تصدی گری در ای��ن بخش منع 
گردیده و علاوه بر آن تأکید ش��ده است کل لکوموتیوهای 
ش��رکت راه‌آهن ج.ا.ا نیز به بخش خصوصی فروخته شود و 
راه‌آهن از هرگونه س��رمایه‌گذاری در این بخش منع شده. 
مگر با ش��رایط خاص لیکن آنچه قابل مشاهده است آنست 
که برخلاف مفاد قانون، قطار خصوصی‌س��ازی گویا به خط 

کور هدایت شده است. 
هدای��ت قطار خصوصی به خط ک��ور چگونه اتفاق افتاده 

است؟
یکی از ش��رایط مهم این امر، مربوط ب��ه مراحل تهیه و 
تدوی��ن مقررات و تصویب آئین‌نامه‌ها و دس��تورالعمل‌های 
مربوط به قانون دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی می‌باشد که 
اصول لازم برای تهیه و تصویب آئین‌نامه‌ها رعایت نگردیده 

و به بیراهه هدایت ش��ده اس��ت. این قان��ون در 11 ماده و 
14 تبصره در س��ال 1384 در مجلس ش��ورای اسلامی به 
تصویب رسیده است که باید 8 آئین نامه و 2 دستورالعمل 

در راستای آن تهیه و تصویب می‌شده است.
از این 8 آئین‌نامه و 2 دس��تورالعمل دو آئین‌نامه آن باید 
به تصویب هیئت وزیران می‌رس��ید که ای��ن دو آئین نامه 

چون روال کارشناسی را طی کرده است مشکلی ندارد.
ولی مشکل از چگونگی تهیه سایر آئین‌نامه‌ها و روش‌های 

تهیه و تصویب آنها شروع شده است.
5 آئین نامه بعدی فقط یک مورد آن باید توسط راه‌آهن 
تهیه و وزیر محترم راه و شهرسازی تائید و ابلاغ می نموده 
چهارم��ورد دیگر بای��د از طریق وزیر محت��رم تهیه و ابلاغ 
می‌ش��د. که متأسفانه تماماً توسط راه‌آهن با این تفکر تهیه 
ش��ده که اگر اجباراً ناوگان به بخش خصوصی واگذار شده 
نبای��د مدیریت به آن ها واگ��ذار گردد و راه‌آهن باید بتواند 
مثل گذشته کار تصدی گری را انجام دهد آئین‌نامه‌ها بدون 
اخذ نظر مشورتی از بخش خصوصی و کارشناسان خبره بی 
طرف این صنعت بصورت یک طرفه توس��ط راه‌آهن تهیه و 
فقط پاراف وزیر محترم گرفته ش��ده و ابلاغ گردیده است و 

آنچه که در این آئین‌نامه‌ها دیده نشده است از جمله:
    الف( جذابیت کسب و کار در این صنعت و سوددهی 

برای سرمایه‌گذاران.
ب( اس��تقلال در مالکیت و واگ��ذاری مدیریت به بخش 

خصوصی.

دبیر انجــمن

غلامحسین عبداللهی سروی
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ج‌( راه‌آهن بعنوان  ش��ریک تجاری بخش خصوصی باید 
عمل نماید.

د‌( ع��دم پیگیری جدی در اجرای تبصره 2 ماده 6 قانون 
دسترسی آزاد به شبکه ریلی از طرف راه‌آهن.

و‌( ع��دم ن��گاه درس��ت متولی��ان بخ��ش دولت��ی ب��ه 
سرمایه‌گذاران این صنعت. 

هـ( عدم مش��ارکت دهی انجمن صنفی و مراکز تحقیقی 
حمل‌ونقل.

همچنی��ن یک��ی از آئین‌نامه‌هائی که می‌ت��وان گفت از 
مهمتری��ن آئین‌نامه‌های این قانون ب��وده )تبصره 2 ماده 6 
قانون دسترس��ی آزاد به ش��بکه ریلی و مرب��وط به تعیین 
تعرف��ه بهره‌برداری از ش��بکه ریلی( اس��ت گرچه مدیریت 
جدی��د راه‌آه��ن در تعیین نرخ بهره‌برداری از ش��بکه ریلی 
تلاش برای س��ود ده‌ک��ردن این بخش نموده اس��ت، ولی 
متأس��فانه پس از گذشت 10 س��ال از تصویب قانون هنوز 

آئین‌نامه مزبور تهیه و ابلاغ نشده است.
ب��ا هدایت ای��ن قطار به خ��ط کور چ��ه نتایجی حاصل 

می‌گردد:
1- ثاب��ت می‌گ��ردد ک��ه خصوص��ی س��ازی در صنعت 

حمل‌ونقل ریلی نباید انجام می‌گرفته است.
2- آنچ��ه که تاکنون اجراء ش��ده صحیح نبوده و باید از 

ادامه روند جلوگیری بعمل آید.
3- ثاب��ت می‌گ��ردد که بخ��ش خصوصی نتوانس��ته در 
نوسازی و بازسازی ناوگان ریلی اقدامی اساسی بعمل آورد.
4- فروش لکوموتیوهای راه‌آهن به بخش خصوصی باید 

متوقف گردد.
5- ش��رکتهای حمل‌ونق��ل ریل��ی ایجاد ش��ده توانمند 
نمی‌باشند و توان ادامه فعالیت ندارند باید در یکدیگر ادغام 

یا منحل گردند.
6- راه‌آهن در امور تصدی‌گری باقی بماند و دولت اجازه 

خرید ناوگان باری و مسافری به راه‌آهن بدهد. 
ولی آنچه که برای کشور و مردم  در حال اتفاق می‌باشد. 

تلخ‌تر از این می‌باشد.
طبق اص��ل 44 قانون اساس��ی و قوانین مصوب مجلس 
شورای اسلامی راه‌آهن امکان برگشت به گذشته را ندارد و 

این مقاومت باعث گردیده که :
- س��رمایه‌گذاری در این صنعت زیان‌ده ش��ده و روز به 
روز عمر ناوگان مس��افری و باری بالا رفته و امکان نوسازی 

ناوگان وجود نداش��ته باش��د و مالکین نمی‌توانند خدمات 
لازم را به مشتریان ارائه نمایند.

- ورود ناوگان نو خصوصاً واگن مس��افری بسیار کم و در 
حد توقف ‌باش��د. و مردم نمی‌توانند از خدمات و س��رویس 
خ��وب و ناوگان نو که در  ش��أن جمهوری اس�المی ایران  

است استفاده کنند.
- وجود ن��اوگان باری با عمر بالا عم�اًل هزینه تعمیرات 
را بالا برده و با س��رعت سیر پایین و قیمت تمام شده بالا، 
س��هم حمل ریلی روز به روز کاهش و به سهم جاده افزوده 

می‌گردد.
- کمک به نوس��ازی ناوگان ریلی متوقف ش��ده و س��هم 
تس��هیلات به حمل و نقل جاده‌ای انتقال یافته و عملًا، روز 

به روز سهم بار و مسافر جاده‌ای افزایش می‌یابد.
و اما برای رفع مشکل چه باید کرد:

1- تأکی��د و تس��ریع در اج��رای قانون برنام��ه و قانون 
دسترسی آزاد به شبکه ریلی.

2- برای تهیه آئین‌نامه‌هائی که در قانون تس��ریع نش��ده که 
راه‌آهن تهیه نماید لزوماً بای��د فقط مورد تائید وزیر محترم راه 
و شهرس��ازی قرار گیرد و برای این امر لازم است در وزرات راه 
و شهرس��ازی کارگروهی متش��کل از 7 نفر مش��تمل بر : 2 نفر 
بعنوان نمایندگان راه‌آهن، 2 نفر بعنوان کارشناسان خبره بخش 
خصوصی، 2 نفر بعنوان نمایندگان انجمن صنفی و 1 نفر بعنوان 
کارشناس اقتصادی تشکیل گردد تا اینکه آئین‌نامه‌های مربوطه 

توسط این کارگروه بررسی و اصلاح گردد.
3- این کارگروه کلی��ه قوانین مربوط به حمل‌ونقل ریلی را 
بازنگری و پیش��نهاد لایحه جدید ب��رای هیئت وزیران جهت 

ارسال به مجلس شورای اسلامی تهیه نماید.
4- پیش‌بینی نهاد ثالث��ی تحت عنوان نهاد تنظیم مقررات 

در صنعت حمل‌ونقل ریلی.
5- ساختار راه‌آهن طبق قانون بازنگری شود. 

6- اصل جذابیت کس��ب و کار و س��وددهی در این صنعت 
مورد بازنگری قرار گیرد.

7- در وزارت راه و شهرسازی ساختاری برای خصوصی‌سازی 
ایجاد گردد.

8- بخ��ش خصوصی فعلی که صاحب ص��د در صد ناوگان 
باری و مسافری است به رسمیت شناخته شود.

9- وظای��ف راه‌آهن در قبال بخش خصوصی تدوین و ابلاغ 
گردد.
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ميزگرد اهميت و نقش نهاد تنظيم مقررات در حمل و نقل ريلي

تنظيم مقررات يا تجديد ساختار؛ 
مساله اين است

پويا مهرابي

خصوصی‌س��ازی در بخ��ش ریل��ی علی‌رغ��م ش��روع خ��وب، ح��الا با 
دس��ت‌اندازی‌های فراوان روبه‌رو است. مشكل اصلي از آن جا شكل گرفت 
كه خصوصي‌سازي به هدف تبديل شد و نه افزايش بهره‌وري، كاهش هزينه 
و ايجاد اشتغال. شرکت‌هایی پا گرفتند که مصادیق بخش‌خصوصی واقعي 
در آن‌ها دیده نمی‌ش��د. ش��رکت‌هایی که یا به واسطه ماهیت شبه‌دولتی 
خود برنامه منس��جمی برای آینده خود ندارند و یا با مصلحت‌اندیشی‌های 
رایج اجازه نمايان ش��دن اش��کالات اساس��ی بخش را نمی‌دهند و با ادامه 
وضعیت فعلی بهانه‌ای برای اس��تمرار دوره مدیریت خود خواهند داش��ت. 
جالب‌ت��ر این‌جا اس��ت که حتی ش��رکت‌هایی که ذاتا خصوصی هس��تند 
هم به‌دلیل ق��رار گرفتن در فضای ناکارآمد از همان نس��خه‌های نخ‌نمای 
شبه‌دولتی پیروی می کنند. به‌نظر می‌رسد گرایش قوی برای تصدی‌گری 
دولت همچن��ان وجود دارد و چندان تمایلی برای واگذاری مس��ئولیت‌ها 

به بخش خصوصی مش��اهده نمی‌ش��ود. آمار‌ها نش��ان‌دهنده بدهی بالای 
ش��رکت‌های حمل و نقل ریلی به راه‌آهن و بالعكس اس��ت كه این موضوع 

سابقه تاریخی دارد.
آيا وضعیت نابس��امان کنونی برای مس��ئولان عالی‌رتبه کشور مشخص 
نيس��ت؟ در فضاي غيرش��فاف كه روز ب��ه روز راه‌آهن س��هم ناچيز خود 
را در حم��ل و نقل كش��ور از دس��ت مي‌دهد، وجود نه��اد تنظيم مقررات 
»رگولات��وري« لازم به نظر مي‌رس��د. نه��ادي كه بتوان��د در صورت بروز 
مش��كل بين بخش خصوصي و دولتی بي‌طرفانه داوري كند. ضرورت‌های 
تشيكل چنین نهادی برای تنظيم مقررات، موضوع نشست کارشناسی این 
ش��ماره دوماهنامه ندای حمل و نقل ریلی است که با حضور آقايان حميد 
صديق‌پور، ابوالقاس��م س��عيدي، غلامحسين عبدالهي س��روي، محمدرضا 

محمدي ارسي و شفيع نادري مورد بحث و بررسی قرار گرفت.
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ابوالقاسم سعيدي: اميدواريم چنين 
جلساتي باعث ش��ود گام‌های اساسی 
به س��مت حل مشکلات قدیمی حمل 
و نق��ل ریلی برداش��ته ش��ود. كيي از 
دلايلی که منجر ش��د خصوصي‌سازي 
در بخش ريلي نسبت به ديگر بخش‌ها 
ب��ا تاخي��ر انجام ش��ود، بافت س��نتي 
بخش ريل��ي بود. خصوصي‌س��ازي از 
اوايل دهه هشتاد ش��روع شد. انجمن 
صنفي هم تقريبا هم‌زمان با تش��يكل 
بخ��ش خصوصي پ��ا گرف��ت. راه‌آهن 
ب��ه لحاظ تاخي��ر و بافت س��نتي، در 
كل نس��بت ب��ه ديگر بخش‌ها رش��د 
و ش��تاب لازم را در خصوصي‌س��ازي 
نداش��ت. خصوصي‌س��ازي در ايران به 
مفهوم رايج آن در دنيا انجام نشد. در 
كش��ور ما تنها ماليكت، منتقل شده و 
مديريت منتقل نشده است. در بخش 
ريلي اين موضوع بيش��تر محس��وس 
است. بخش خصوصي در حمل و نقل 
ريل��ي با چالش‌ها و مش��كلات زيادي 
روبه‌رو اس��ت و مق��ررات و قوانين در 
بخش ريلي نس��بت به س��اير بخش‌ها 
بسيار نارسا است. قانون دسترسي آزاد 
به شبكه ريلي در سال 1384 تصويب 

شده و تنها قانون منحصر به فرد ريلي 
است که این قانون هم بعد از ده سال 
هنوز ب��ه طور كامل اجرايي نش��ده و 
آيين‌نامه‌هاي��ش تدوين و اجرا نش��ده 
اس��ت، از جمله ماده ش��ش آن قانون. 
از گذشته‌ها كي رش��ته محدوديت و 
كمبود داش��تيم كه موجب ش��ده در 
فعاليت‌هاي‌مان چندان موفق نباشيم. 
روابط بين ما و مشتري بايد به‌گونه‌اي 
باش��د كه حقوق دو طرف رعايت شود 
ام��ا متاس��فانه در این زمین��ه ضوابط 
و مق��ررات تبيين نش��ده‌اند. ش��ركت 
راه‌آهن براس��اس قانون س��ال 1366 
كي ش��ركت دولتي اس��ت که فعاليت 
تجاري و بازرگاني دارد و كمتر ديده‌ام 
ش��ركتي فعاليت حاكميتي هم داشته 
باش��د! قوانيني كه راه‌آهن ارايه كرده 
است نتوانسته رضايت بخش خصوصي 
را جلب كن��د. راه‌آهن در خيلي موارد 
رقي��ب بخ��ش خصوصي اس��ت پس 
طبيع��ي اس��ت مقرراتي ك��ه تدوين 
ك��رده عموما اگ��ر نگوي��م عالمانه اما 
به صورت ناخودآگاه قوانين مناس��بي 
نباش��ند و در جه��ت مناف��ع خودش 
باشد. البته اين مش��کلات روز به روز 

كمتر مي‌شود چون راه‌آهن در گذشته 
حمل بار و مسافر را بر عهده داشت اما 
بع��د از واگذاري‌ها به بخش خصوصي 
تصدي‌گري راه‌آهن كمتر شد. از جمله 
بعد از واگذاري رجا )هنوز هم خصوصي 
ب��ه آن معنا نيس��ت( تصدي‌گري‌هاي 
راه‌آهن كمتر ش��د. كس��ي كه قوانين 
را براي بخ��ش تهيه ميك‌رده خودش 
كي ط��رف ق��رارداد ب��ود. مگر حفظ 
منافع بخش اي��راد دارد؟! خير، اما در 
راس��تاي خصوصي‌س��ازي و براساس 
اص��ل 44 و كاهش تصدي‌گري دولت 
ب��ا اين م��وارد تناق��ض دارد. طي اين 
سال‌ها كه از خصوصي‌سازي مي‌گذرد 
شاهد رش��د چنداني نبوديم و از نظر 
سهم بار و مس��افر ثابت مانده‌ايم. اگر 
كس��ي هم بگويد رشد داشتيم باتوجه 
به رش��د حجم بار و مس��افر در كشور 
عقب‌ماندگي بيش��تري داشتيم. براي 
تنظيم قوانين و مقررات كه لازم براي 
انجام هر كاري اس��ت، انجمن جلسات 
و مكاتبات زيادي داش��ته و پيش��نهاد 
كردي��م كي نه��اد يا س��ازماني وجود 
داشته باشد كه اگر بين طرفين بحثي 
پيش آمد كي تش��يكلات جداگانه‌اي 
حاكم باش��د. نه‌تنها چنين تشيكلاتي 
نداريم بلكه در داخل مجموعه شركت 
راه‌آهن هم كي واحد مس��تقل كه به 
مش��كلات بخش خصوصي رس��يدگي 
كن��د وجود ندارد. هر بار هر مش��كلي 
پيش مي‌آيد مس��تقيم با مديريت آن 
مجموع��ه طرف هس��تيم. فرض كنيد 
اگر واگن‌ها س��ير مناسب ندارند، كي 
واحد نيس��ت ك��ه مس��ئوليت طرف 
اجراي كار من را داشته باشد يا راه‌آهن 
كي معاونت يا بخشي به عنوان بخش 
خصوصي ندارد تا مس��ايل و مشكلات 
را به آن واحد درميان ‌بگذاريم. قطعات 
واگ��ن زياد مفق��ود مي‌ش��وند و تنها 
بخشي كه ما مي‌توانيم اين موضوع را 
با آن‌ها مطرح كنيم اداره كل واگن‌ها 
است كه در واقع مسئوليت اين كار را 
به عه��ده دارد و طبعا به دنبال توجيه 
كار خود خواهد بود. اگر معاونتي براي 
خصوصي‌سازي وجود مي‌داشت شايد 
به اين مشكلات بهتر رسيدگي مي‌شد.

غلامحسين عبدالهي سروي: شركت 

راه‌آهن طبق اس��اس‌نامه، كي شركت 
است و هيچ وظيفه حاكميتي براي آن 
در نظر گرفته نشده است و اساس كار 
ما، قانون دسترسي آزاد به شبكه ريلي 
است که این قانون با يازده ماده و 14 
تبصره به تصویب مجلس رسیده است. 
راهكار، نوش��تن آيين‌نامه‌هاي در نظر 
گرفته شده است كه قانون‌گذار هشت 
آيين‌نام��ه و دس��تورالعمل پيش‌بيني 
كرده است. قانون‌گذار خيلي از وظايف 
را در قانون پيش‌بيني كرده بود اما در 
زمان نوشتن دستورالعمل و آيين‌نامه 
آن موارد رعايت نشد. مشكل از جايي 
آغاز ش��د كه از پن��ج آيين‌نامه‌اي كه 
مي‌باي��د وزير راه با نظر كارشناس��ان 
راه‌آهن  مربوط��ه تصوي��ب ميك‌��رد، 
آيين‌نامه را نوشته و در دفتر وزير تنها 
پاراف ش��دند و از اين‌جا بود كه دچار 
انحراف ش��ديم. س��كيل بريده شده و 
آيين‌نام��ه در دفتر وزي��ر به كي كلمه 
كه موافق هستم و يا اقدام شود بسنده 
ش��د. اگر در ابتدا نظر بخش خصوصي 
پرس��يده مي‌شد اين گرفتاري‌ها فعلي 
وجود نمي‌داش��ت. كيي از آيين‌نامه‌ها 
تبصره 6 است كه نحوه مشاركت ما با 
راه‌آهن را مش��خص ميك‌ند، به عنوان 
مث��ال در نرخ‌گذاري بايد آيين‌نامه آن 
نوشته شود كه هنوز هم نوشته نشده 
اس��ت. مي‌دانيد چرا؟ براي اينك‌ه كي 
چهارچوب��ي تعيين مي‌ش��د و راه‌آهن 
موظف ‌ب��ود در آن چهارچوب حركت 
كن��د اما الان چهارچ��وب نداريم. كي 
س��ال افزايش نرخ داريم و س��ال بعد 
نداريم. در گذش��ته تغيي��ر در نرخ به 
اطلاع وزير مي‌رس��يد و ايش��ان قبول 
ميك‌��رد ام��ا اخي��را اي��ن كار هم به 
معاون‌شان يعني رييس راه‌آهن واگذار 
ش��ده است. س��اده گرفتن كار موجب 
ش��ده تا مشكلات فعلي به وجود بيايد 
و آغ��از آن زماني بود ك��ه وزارت‌خانه 
كار خود را ج��دي نگرفت. اگر تبصره 
6 نوشته مي‌شد چهارچوب‌ها مشخص 
را  چهارچ��وب  قانون‌گ��ذار  مي‌ش��د. 
مش��خص كرده ب��ود اما ب��ه آن عمل 
خيل��ي  رقاب��ت  ش��وراي  نمي‌ش��ود. 
نمي‌توان��د وارد اي��ن مبح��ث ش��ود. 
وزارت‌خانه بايد س��ازماني را راه‌اندازي 

كند و نظرات فعالان را بپرسد.
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پس مش��كل كار ما ب��ا وزارت‌خانه 
اس��ت ك��ه راه اصولي خ��ود را نرفت. 
به وزير پيش��نهاد داديم نظرات بخش 
خصوص��ي را هم در نظ��ر بگيريد. اگر 
راه‌آهن خدمات مجاني مي‌داد و يا پول 
نمي‌گرفت ش��رايط فعل��ي قابل قبول 
بود اما الان كه س��هم بالايي مي‌گيرد 
بايد آيين نامه‌ها و دس��تورالعمل‌ها را 
ش��خص بي‌طرف تنظي��م كند. بخش 
خصوص��ي ب��ار را تهيه ميك‌ن��د و به 
راه‌آه��ن پ��ول مي‌دهد، پ��س راه‌آهن 
پيمان��كار م��ا اس��ت. از ابت��دا بنيان 

راه‌آهن بنيان تصدي‌گري بود و تجربه 
حاكميت��ي نداش��ته اس��ت. در بخش 
مسافري در جزيي‌ترين كار‌ها دخالت 
ميك‌نند. بخش خصوصي طبق قانون 
كار، كارمن��د اس��تخدام ميك‌ن��د اما 
راه‌آه��ن مي‌گويد م��ن بايد صلاحيت 

افراد استخدام شده را مشخص كنم!

محمدرض��ا محمدي ارس��ي: فقط 
بخش خصوصي سردرگم نيست. خود 
پرس��نل راه‌آه��ن كه در بخ��ش اجرا 

كار ميك‌نن��د نیز گرفتار مش��كلات و 
س��ردرگمي‌ هس��تند. هم‌اكن��ون كار 
سليقه‌اي شده و هر كسي تفسير خود 
را از قان��ون دارد. اكثر دولتي‌ها به اين 
شكل هس��تند كه منافع سازمان خود 
را بيش��تر از بخ��ش خصوصي در نظر 
مي‌گيرن��د. با خود فك��ر ميك‌نند قدم 
را جاي��ي بردارن��د كه كس��ي از آن‌ها 
بازخواس��ت نكند. حق هم دارند؛ بايد 
پاس��خگوي مسئولان خود باشند پس 
با احتياط ق��دم بر مي‌دارند. همچنين 
ب��ه ص��ورت حاكميت��ي، ب��ا تحكم و 

دس��توري با بخش خصوصي برخورد 
ميك‌نن��د، يعني هيچ ش��ركت حمل 
و نقل��ي نمي‌توان��د اعمال نظ��ر كند. 
هرچي نوش��تند و گفتند همان است. 
به عنوان مثال، اوايل س��ال از راه‌آهن 
تخفيف خواس��تيم و موافقت شد ولي 
همان زمان مصوب��ه مربوط را ندادند. 
من هم با صاح��ب كالا صحبت كردم 
و 500 ه��زار تن قرارداد بس��تم و بعد 
از س��ه م��اه مصوبه‌اي ك��ه راه‌‌آهن به 
م��ا داد تنه��ا چهارماه اعتبار داش��ت، 

بع��د از چهارم��اه چه كار باي��د بكنم. 
صاحب كالا كه قبول نميك‌ند افزايش 
نرخ بدهد. ب��ا پيگيري‌هايي كه انجام 
داديم فقط 50 درصد تخفيف اوليه را 
اعمال كردند. زيان را چه كس��ي بايد 
پرداخت كند؟ مس��لما مال��ك واگن. 
اي��ن زيان را چگونه بايد جبران كنيم. 
اگ��ر بار را حم��ل نكني��م روي اعتبار 
م��ا تاثير منفي خواهد داش��ت. پس با 
اطمينان نمي‌توانيم با مشتري صحبت 
كنيم. دس��ت به عصا هم نمي‌توان كار 
كرد. جالب اين كه مس��ئولان راه‌آهن 

هم صادقانه در مورد مس��ائل صحبت 
نميك‌نن��د. آن‌ق��در مس��اله را ط��ول 
مي‌دهن��د تا ش��ركت بخش خصوصي 
ناچار ش��ود براي اينك‌ه جلوي زيان را 
هرچه زودت��ر بگيرد كار را ادامه دهد. 
اين مش��كلات از جايي شروع شد كه 
نه��اد يا س��ازماني وجود نداش��ت كه 
بي‌طرفانه قانون و مقررات را تهيه كند. 
جايي وجود ندارد كه مشكلات‌‍‌‌‌مان را 
مطرح كنيم و آن واحد هم كار بخش 
خصوص��ي را تا حاصل ش��دن نتيجه 

نهايي پيگيري كند. اين موضوع باعث 
شده كه س��ردرگمي بين شركت‌هاي 
حمل و نقلي با راه‌آهن به‌وجود بيايد.

حميد صديق‌پ��ور: چگونگي روابط 
بين بخش خصوصي و راه‌آهن كيي از 
مشكلات مهم در بخش ريلي است كه 
بخش خصوصي با آن دس��ت و پنجه 
نرم ميك‌ند. اين موضوع باعث برگزاري 
اين ميزگرد ش��د و اميد است موجب 
توجه مس��ئولان امر به اي��ن موضوع 
مهم ش��ود. در قوانين حاكم، تايكد به 

واگذاري امور به بخش غيردولتي شده 
و تايك��د دارد تنظيم روابط به گونه‌اي 
باش��د كه س��رمايه‌گذار از عملكردش 
راضي باش��د و سهم سرمايه‌اش پابرجا 
بمان��د. به عنوان مثال می‌توان از ماده 
28 قانون الح��اق برخي موارد تنظيم 
بخش��ي از مقررات مالي دولت نام برد. 
همچنين ماده 67 قان��ون فوق تايكد 
بر جلب مش��اركت س��رمايه‌گذاران و 
حمايت از س��رمايه‌گذاري در توس��عه 
حم��ل و نق��ل ريلي به گون��ه‌اي دارد 
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ك��ه اص��ل س��ود و س��رمايه تضمين 
ش��ود. قانون دسترس��ي آزاد به شبكه 
ريلي تنها قانوني اس��ت ك��ه رابطه را 
مش��خص ميك‌ند و متاسفانه فقط به 
صورت قان��ون، تصويب و ابلاغ ش��ده 
اس��ت و درب��اره ضواب��ط اجرايي آن 
هنوز اتفاق خاصي نيفتاده است. وقتي 
ضوابط ‌كيطرفه تنظيم مي‌شود بخش 
خصوص��ي و دولتي به ج��اي تعامل با 
كيديگ��ر تقابل خواهند داش��ت و هر 
ي��ك فكر ميك‌نند باي��د گليم خود را 
به تنهاي��ي از آب بكش��ند و اگر نگاه 
اوليه از تنظيم اي��ن مقررات و اجراي 
اص��ل 44 را ببينيم آن بوده كه دولت 
واگذاري انجام دهد و بخش خصوصي 
به عن��وان س��رمايه‌گذار از اينك‌ه در 
رابطه با دولت مس��ائل را رفع و رجوع 
ميك‌ند رضايت كافي داش��ته باش��د. 
امروز اين كار انجام شده است اما نحوه 
شكل‌گيري بخش خصوصي ريلي مثل 
كودكي ناقص است و نگاهي كه از طرف 
راه‌آهن حاكم است، نگاه از بالا و نگاه از 
بالا است كه اين نگاه، نگاه خوبي نيست. 
اگر بخواهيم آينده اين بخش را ارزيابي 
كنيم حتما بايد به افرادي رجوع كنيم 
كه در اي��ن صنعت حض��ور دارند. اگر 
فعالان اين بخش راضي باشند و انگيزه 
لازم را داش��ته باشند مي‌توانيم اميدوار 
باشيم به اهداف چشم‌انداز دست يابيم 
اما اگر ش��رايط فعلي حاكم باشد اتفاق 
خاص��ي نخواه��د افتاد و س��رمايه‌گذار 
خاصي صورت نخواهد گرفت. امروز اگر 
ارزيابي داش��ته باشيم متوجه مي‌شويم 
ب��راي بخش خصوصي ديگ��ر انگيزه‌اي 
ب��راي س��رمايه‌گذاري مج��دد وج��ود 
ندارد و بايد ديد كجاي كار نتوانس��تيم 
قدم‌هايي برداري��م كه بخش خصوصي 
وارد اين كار ش��ود و تنها جايي كه بايد 
اين حلقه اتص��ال را برقرار كنيم همان 
نهاد مستقل براي تنظيم مقررات است. 
قوانين را گروهي خاص تنظيم ميك‌ند 
و گ��روه ديگری آن را انج��ام مي‌دهد، 
پس طبیعی اس��ت که در مس��ير اجرا 
دچار مش��كل ش��ود چون ن��گاه واحد 
اعمال نشده اس��ت. بهترين روش براي 
انجام اين كار شرايط برد-برد است. بايد 
نگاه راه‌آهن به عنوان متولي كار، مبنی 
بر برد طرف مقابل هم باش��د نه اينك‌ه 

هر آن‌چه راه آهن مي‌گويد اجرا ش��ود. 
هم‌اكنون به عل��ت نبود آيين‌نامه‌ها در 
هر كار و مساله‌اي هر بخشي به صورت 
س��ليقه‌اي عمل ميك‌ند. گفته‌ايم سهم 
حمل و نق��ل ريلي در بخ��ش بار بايد 
30 درصد ش��ود و در بخش مس��افري 
س��هم‌مان بايد 18 درصد باش��د؛ برای 
دس��تیابی به اين هدف چ��ه امکاناتی 
وج��ود دارد؟ مگر راه‌آه��ن مي‌خواهد 
عمليات اجرايي به عه��ده بگيرد! براي 
اجرايي ش��دن اهداف و خ��روج از دور 
تسلسل مسيري بايد طي شود تا بخش 
خصوص��ي فعال در حم��ل و نقل ريلي 
س��رمايه‌گذاران جديد را براي ورود به 

اين بخش تشويق كنند.

ن��ادري:  ش��فيع  اصغ��ر  عل��ي 
بح��ث انح��راف و مول��ود ناق��ص در 
خصوصي‌س��ازي ريلي از نكات جالب 
صحبت دوستان بود. در عمل در اروپا 
چون بهره‌وري راه‌آهن در طي سال‌ها 
كاهش يافت به اين نتيجه رسيدند كه 
بخش بهره‌برداري را ج��دا كنند. اين 
موضوع از 25 سال پيش شكل اجرايي 
به خود گرفت. اروپايي‌ها به اين نتيجه 
رس��يدند كه در س��اختار حمل و نقل 

ريلي چهار ركن تعريف كنند.
رك��ن اول مدي��ر و مالك ش��بكه 
زيربناي��ي اس��ت؛ يعن��ي كس��ي كه 
ماليكت ش��بكه زيربنايي ريلي را دارد 
و مديري��ت ترافي��ك را ه��م به عهده 
دارد. يعن��ي تردد قطارها توس��ط اين 
نهاد ص��ورت مي‌گي��رد. تقريب��ا اين 
نهاد‌ در تمام اروپا دولتي اس��ت. ركن 
دوم نماين��ده دول��ت در حمل و نقل 

ريلي اس��ت. اين ركن سازماني است 
كه نماينده دولت اس��ت و وظيفه‌اش 
سياست‌گذاري كلان است. در نهايت 
در بحث ريلي سياست‌هاي كلاني كه 
بايد از نگاه دولت باش��د توس��ط اين 
ركن مش��خص مي‌ش��ود. ركن س��وم 
بح��ث اپراتورهاي قطاره��اي باري و 
مس��افري اس��ت. اين ركن مسئوليت 
قطارهاي مس��افري و قطارهاي باري 
را به عهده دارد كه ش��امل لكوموتيو، 
واگ��ن، تعمي��ر و نگه��داري و نيروي 
انساني است. ركن چهارم نهاد مستقل 
نظ��ارت و پايش مقررات ريلي اس��ت. 
وظيفه عمده آن دو مورد اس��ت. كيي 
ايمني ريلي و ديگري تعرفه‌هاي ريلي 
است. در ايران ترجمه‌اي ناقص از اروپا 
صورت گرفت. مدلي خوب را دريافت 
كردي��م اما راه را به بي‌راهه رفتيم. در 
عم��ل كي اج��راي ناقص��ي از مفهوم 
خصوصي سازي صورت گرفت. با 30 
شركت مالك واگن، پنج شركت مالك 
لكوموتي��و و ده ش��ركت مالك واگن 
مس��افري رو به رو هستيم كه در اين 
موارد صحبتي در رابطه با مس��ئوليت 
قطار نيس��ت؛ برعكس اهداف ابتدايي 
وضعيت فعلي را ش��اهد هس��تيم. در 
زمين��ه لكوموتي��و، راه‌آهن مس��تاجر 
بخش خصوصي ش��ده اس��ت. راهكار 
رف��ع مش��كلات در تجديد س��اختار 
حمل و نقل ريلي اس��ت. اين مس��ائل 
بح��ث كيي دو س��ال آينده نيس��ت. 
كيبار براي حدود 20 سال آينده بايد 
فك��ر كنيم كه در س��اختار فعلي چه 
اشكالاتي وجود دارد. قانون دسترسي 
آزاد در زمين��ه تنظي��م مقررات هيچ 

گون��ه صحبتي ندارد. باتوجه به فضاي 
موجود در برنامه شش��م فونداس��يون 
ريل��ي را بايد درس��ت چيدمان كرد تا 
ده‌ها و صد‌ها مش��كلي كه با آن رو‌به 
رو هس��تيم را به درستي و پايدارحل 
كنيم در غير اين صورت شرايط فعلي 
پابرجا مي‌ماند. اين كه بعد از گذشت 
س��ال‌ها هن��وز خيلي از مش��كلات و 
مسائل پابرجا هستند و حل نمي‌شوند 
به علت نبود ساختار مناسب متضمن 
نحوه تعامل بازيگران اصلي اين صنعت 
مي باشد بخش خصوصي معتقد است 
كس��ب و كار در بخش ريلي س��ود ده 
نيس��ت. اگر كس��ب و كار سود ده بود 
خيلي از مس��ائل حل مي‌شد. راه‌آهن 
هم با اين ك��ه هزينه‌هاي بالايي دارد 
اما چند س��ال است كه حق دسترسي 
را افزايش نداده اس��ت. در عمل سهم 
ح��ق دسترس��ي از كل كرايه كاهش 
يافته است. پس راه‌آهن به بهاي سود 
آوري كسب و كار به منابع مالي خود 
فش��ار آورده است. برنامه راه آهن اين 
اس��ت كه اين سهم را به تدريج به20 
درصد درآمد حمل ب��ار كاهش بدهد 
ام��ا جاده تنها س��ه درص��د از درآمد 
حم��ل ب��ار را باب��ت حق دسترس��ي 
پرداخت ميك‌ند. ام��ا آيا كاهش حق 
دسترسي به تنهايي كافي است؟ خير. 
بلك��ه با اقداماتي بايد كس��ب و كار را 
سودآور كنيم. كي پيشنهاد اين است 
كه جاده هم سالي كي درصد نرخ حق 
پايان��ه را افزايش دهد. ن��رخ گازوييل 
باي��د افزاي��ش يابد و به ف��وب خليج 
فارس برس��د و از مح��ل صرف جويي 
س��وخت هم به شبكه ريلي تسهيلات 

محمد رضا محمدي ارسي:
دولتي‌ها منافع سازمان خود 
را بيشتر از بخش خصوصي 
در نظر مي‌گيرند. با خود فكر 
مي‌كنند قدم را جايي بردارند 
كه كسي از آن‌ها بازخواست 

نكند. بايد پاسخگوي 
مسئولان خود باشند

ابوالقاسم سعيدي:
مقررات و قوانين در بخش ريلي 

نسبت به ساير بخش‌ها بسيار 
كم است. قانون دسترسي 

آزاد به شبكه ريلي تنها قانون 
منحصر به فرد ريلي است؛ بعد 

از ده سال هنوز به طور كامل 
اجرايي نشده

حميد صديق پور:
در قوانين حاكم، تاكيد به 

واگذاري امور به بخش 
غيردولتي شده و تاكيد دارد 

تنظيم روابط به گونه‌اي 
باشد كه سرمايه‌گذار از 

عملكردش راضي باشد و سهم 
سرمايه‌اش پابرجا بماند
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داده شود. از كل درآمد هرتن يكلومتر 
9درصد به س��ازمان امور مالياتي بابت 
ماليات بر ارزش افزوده مي‌رسد كه در 
مورد اين موضوع بايد كار ش��ود تا اين 
موضوع تصحيح ش��ود همچنين براي 
بارهاي ريل پسند جاده بايد تمهيداتي 
انديشيده ش��ود تا موجب سهم بيشتر 
ريلي در اين دس��ته از بارها ش��ود. هر 
ت��ن يكلومتري كه بار روي ريل بيايد، 
صد تومان به نفع اقتصاد كشور است. 
باي��د درسياس��ت‌گذاري‌هاي كلان به 
سمتي برويم كه جذابيت‌هاي كسب و 
كار در حمل و نقل ريلي افزايش يابد.

ابوالقاسم سعيدي: به نظر من داريم 
از بحث اصلي ميزگرد دور مي‌ش��ويم. 
اين موارد كه بيان شد از جمله بهبود 
فضاي كسب و كار، راهكار حل مساله 
نيست. بهبود فضاي كسب و كار صرف 
نظر از قانون )قانوني كه اجرا نش��ده و 
نمي‌ش��ود( براي هم��ه بخش‌ها وجود 
دارد اما چرا بخش ريلي اين‌قدر نسبت 
به ديگر بخش‌ها دچار مش��كل است. 
مگ��ر اين قان��ون منحص��را مخصوص 
راه‌آهن بوده اس��ت؟! بحث اين اس��ت 
ك��ه متولي اي��ن بخش قائ��ل به حل 
مشكلات نيست؛ مشكل نیز همين‌جا 
است. ش��ركت‌هايي كه سرمايه‌گذاري 
كرده‌ان��د، به‌ویژه در بخش مس��افري، 
حاضرند شركت‌ش��ان را بفروش��ند و 
بروند. آي��ا اگر جاي ديگ��ري فعاليت 
ميك‌ردند اين گونه ‌بود؟ اتفاقا راه‌آهن 
س��ال 1380 خصوصي‌س��ازي كرد و 
روبن��ا را از زيربن��ا جدا ك��رد و بعد از 
ده س��ال عملكردش را تش��ريح كرد. 
از ش��ركت‌هاي خصوصي كه اكثرشان 
خصوصي واقعي نيستند و فقط از نظر 
حقوقي خصوصي هس��تند بپرس��يد، 
هيچكدام راضي نيس��تند. حتي قانون 
را دور مي‌زنند. در قانون نوش��ته شده 
اجرای بعض��ی از آيين‌نامه‌ها منوط به 
تاييد وزير اس��ت اما وزير اختيار خود 
را به معاونش، رييس راه‌آهن س��پرده 
كه ب��ا روح قانون منافات دارد. به نظر 
من او نمي‌تواند اين حق را به كس��ي 
واگذار كن��د. نمي‌گويم مقررات خوب 
است اما همين مقررات ناقص هم اجرا 

نمي‌شود و دور زده مي‌شود.

تبصره كي م��اده 8 مي‌گويد: حدود 
مس��ئوليت شركت‌هاي حمل و نقل در 
مقابل صاحبان كالا و يا مسافري و نحوه 
ايف��اد آن در چهارچوب قوانين موجود 
اس��ت كه آيين‌نامه آن به تصويب وزير 
آقاي��ان  مي‌رس��د.  شهرس��ازي  و  راه 
خودش��ان كي چيزي را تهيه كردند و 
از دفتر وزي��ر نیز گفتند كه وزير بدون 
امضا ديد و موافقت كرد. كي سوال دارم 
چرا همه ش��ركت‌ها نالان هستند؟ چرا 
اين‌گونه برخورد ميك‌نند؟ چه شد پس 
از س��پری شدن دو سال از حضور آقاي 
پورس��يد آقايي، با آن‌که در ابتداي آن، 
همه خوشحال بودند به جایی رسيديم 

كه همه ناراضي هستند.
در م��اده 4 مصوب��ه ش��وراي عالي 
سياس��ت‌هاي كلي اص��ل 44 مصوب 
س��ال 1388 آمده اس��ت كه هرگونه 
فعاليت در زمينه حمل و نقل عمومي 
بار و مسافر توسط دستگاه‌هاي دولتي، 
نظام��ي و انتظامي ممنوع اس��ت. اما 
اكثر شركت‌هاي فعال ريلي به گونه‌اي 

وابسته به كيي از اين نهادها هستند.
وظيف��ه  اس��ت  معتق��د  راه‌آه��ن 
حاكميت��ي دارد ام��ا به نظ��ر من اين 
ش��ركت هيچ وظيفه حاكميتي ندارد. 
اص��ولا ماهي��ت فعاليت كي ش��ركت 
نمي‌توان��د حاكميت��ي باش��د. متولي 
حقوق دولت وزارت‌خانه است. حداقل 
در مصوبه اين موضوع ذكر شده است.

در م��اده 5 اس��اس‌نامه راه‌آهن هم 
نوشته وظيفه شركت راه‌آهن جمهوري 
اسلامي ايران شامل چه مواردي است. 
هر ش��ركتي وظايف مش��خصي دارد. 
ما ب��ه عنوان بخ��ش خصوصي خيلي 

موارد را قبول داريم چون خودمان در  
شركت راه‌آهن فعاليت داشته‌ايم.

وقتی که بلي��ت را بخش خصوصي 
به مس��افر مي‌فروش��د، راه‌آهن بر چه 
اساسي مبلغي به عنوان حق ايستگاهي 
از مسافر دريافت ميك‌ند؟! چرا من به 
عنوان فعال بخش خصوصي نمي‌توانم 
هر روزنام��ه‌اي را كه می‌پس��ندم و از 
وزارت فرهنگ و ارش��اد اسلامی مجوز 
دارد، در كوپ��ه قرار بده��م. به راه‌آهن 
چ��ه ارتباط دارد كه به مامور قطار من 
بگويد در ماه رمض��ان دو عدد خرما و 
بيس��ت گرم ش��عله زرد بده! مسائل و 
مشكلات ما اين‌ها است! من نمي‌گويم 
به تجديد س��اختار ني��از نداريم اما آيا 
فك��ر ميك‌ني��د تجدي��د س��اختار در 
كش��وري مث��ل م��ا چند س��ال طول 
بكشد؟ ما س��ي سال است مي‌خواهيم 
قانون تجارت را بازنگري كنيم. راه‌آهن 
نمي‌تواند بگويد در فلان محور از نقطه 
آ ت��ا ب چق��در ظرفيت حم��ل دارد. 
راه‌آهن به م��ن مي‌گويد دنبال بار برو 
و هر مشتري كه آمد قراردادش را اول 
بده م��ن ببينم، بعد به تو اجازه س��ير 
مي‌دهم. كجاي دنيا به اين شكل عمل 
مي‌ش��ود. در كش��ورهاي آفريقايي هم 
اين‌گونه نیس��ت. اي��ن موضوعات چه 
ارتباطي به س��اختار دارند؟ مشكلاتی 
داريم كه ب��ه نظر من مديريت راه‌آهن 
قائ��ل ب��ه ح��ل آن نيس��ت. اين‎طور 
نمی‌شود که راه‌آهن آيين‌نامه بنويسد 

و خودش امضا كند.
تبص��ر 2 ماده 6 مي‌گوي��د: با توجه 
ب��ه مزیت‌های حمل و نق��ل ریلی و در 
صورت عدم تکافوی ن��رخ بهره‌برداری 

برای تأمین هزینه‌های نگهداری شبکه، 
دولت می‌تواند از سال 1385 اعتبارات 
م��ورد نیاز این ش��یوه از حمل و نقل را 
تاسیسات  نگهداری  همانند هزینه‌های 
زیربنایی س��ایر شقوق حمل و نقل، در 
بودجه‌های سنواتی از محل صرفه‌جویی 

مصرف سوخت منظور نماید.
و ي��ا در تبصره 1  ماده 6 مي‌گويد: 
نرخ بهره‌برداری از شبکه ریلی باید به 

گونه‌ای تعیین شود که ضمن تامین
هزینه‌ه��ای بهره‌برداری از ش��بکه 
در بخ��ش ریلی ب��رای صاحبان کالا و 
س��رمایه‌گذاران نسبت به دیگر شقوق 

حمل و نقل دارای مزیت باشد.
گفت��ه مي‌ش��ود راه‌آه��ن تعرفه‌ها 
را كاه��ش داده اس��ت. ام��ا در نظ��ر 
نمي‌گيريم به شكل‌هاي ديگر از مالك 
واگن تعرفه و مبالغي گرفته مي‌ش��ود. 
از جمل��ه این دریافتی‌ه��ا می‌توان به 
هزينه لكوموتيو، ص��دور جواز، پلمپ 
و مانور اش��اره کرد. يعني حواش��ي و 
هزينه شركت‌ها مدام در حال افزايش 

است.
90 درص��د مس��افرها ب��ا حمل و 
نق��ل ج��اده‌اي جابه‌جا مي‌ش��وند. آيا 
آن‌ج��ا هم معاونت مس��افري دارد كه 
راه‌آهن جمهوري اسلامي ايران چنين 
معاونتي دارد! تا چيزي هم مي‌‌گوييم 
بهانه مي‌آورند ك��ه مي‌خواهيم حقوق 
مس��افران را ناديده گرفته نش��ود. در 
دادگاه اگ��ر قاض��ي در رابط��ه با كي 
پرون��ده راي ده��د در مراح��ل بعدي 
اج��ازه رس��يدگي ن��دارد ام��ا اين‌جا 
راه‌آه��ن، آيين‌نامه تصوي��ب ميك‌ند؛ 
ط��رف ق��رارداد اس��ت؛ بعض��ي جاها 
رقيب اس��ت؛ خ��ودش متولي اس��ت؛ 
هزين��ه و دخل وخ��رج دارد و خودش 
را حاك��م مي‌دان��د پس ه��ر ضوابطي 
را ك��ه تصويب ميك‌ند ممكن اس��ت 
جانب‌دارانه باش��د. پس نياز به نهادي 
بي‌طرف حس مي‌ش��ود. نمي‌شود یک 
طرف، هم مقررات را تصويب كند، هم 
طرف قرارداد باش��د، ناظر نیز باشد و 
بع��د حكم صادر کند ك��ه به كي نهاد 

مستقل نياز داريم.

حمي��د صديق‌پ��ور: با وج��ود تمام 
مشكلات كه نمي‌توان آن را انكار كرد، 

علي اصغر شفيع نادري:
با توجه به فضاي موجود در 

برنامه ششم، فونداسيون 
چيدمان ريلي را بايد درست 

كرد تا بتوانیم ده‌ها و صد‌ها 
مشكلي كه با آن رو‌به‌رو هستيم 
را حل كنيم. در غير اين صورت 

شرايط فعلي پابرجا مي‌ماند

غلامحسين عبدالهي سروي:
قانون‌گذار خيلي از وظايف 

را در قانون پيش‌بيني كرده 
بود اما در زمان نوشتن 

دستورالعمل و آيين‌نامه آن 
موارد رعايت نشد
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اگ��ر قبول كني��م كه س��اختار كنونی 
حم��ل و نق��ل ريل��ي كامل نيس��ت و 
جواب‎گوي نيازهاي‌مان نيست مي‌توان 
به سمت جلو حركت كرد. اگر در مقطع 
كنون��ي ك��ه مدي��ران راه‌آه��ن از بدنه 
ای��ن صنعت هس��تند نتوانيم به نتيجه 
برس��يم معلوم نيست در زمان مديريت 
آين��ده بتواني��م كاري انج��ام دهيم. از 
اين موقعيت بايد اس��تفاده كرد و قبول 
كنيم نقص��ي در روابط في‌مابين وجود 
دارد. پس مش��كل عدم احس��اس نياز 
به چش��م‌انداز صنعت ريلي اس��ت. اگر 
دل‌مان براي آينده كشور مي‌سوزد بايد 
به صنعت ريل��ي توجه ويژه‌اي معطوف 
كنيم. اين توجه از شعار بايد خارج شود 
در غير اين صورت اهداف و چش��م‌انداز 
روي كاغ��ذ مي‌مان��د. زمان��ي كه مدير 
بخش خصوصي دو س��اعت پش��ت در 
اتاق مديری در مجموعه شركت راه‌آهن 
بش��نيد تا بتواند مشكلش را حل كند، 
اي��ن چني��ن برخوردي كم��ك به حل 
مشكلات نميك‌ند. اگر امروز مشكلات 
حل نشود فردا دير خواهد بود و ممكن 

است فرصت‌ها از دست برود.
بخ��ش خصوص��ي به صاح��ب كالا 
تعهد مي‌ده��د اما ابزار عم��ل به تعهد 
را ن��دارد. وقتي لكوموتيو به قطار وصل 
ش��ود من ديگر در قبال قطار، اختياري 
ندارم. ش��عار واگ��ذاري لكوموتيو‌ها به 
بخش خصوص��ي را س��ر مي‌دهند، اما 
عملي نش��ده اس��ت. بيش از كي سال 
است اجرايي نش��ده چون آن پنجره‌اي 
ك��ه بايد باز ش��ود و س��بز هم باش��د 
وج��ود ن��دارد. وقتی که س��رمايه‌دار از 
فع��الان بخ��ش خصوص��ي مي‌‌پرس��د 
فضاي كس��ب و كار ريلي چطور اس��ت 
و فع��الان بخش ريل��ي اذعان می‌کنند 
ک��ه فض��اي مس��اعدي نداري��م، آن‌ها 
ه��م از س��رمايه‌گذاري در بخش ريلي 
منصرف مي‌ش��وند. اگر کسی از فاميل 
يا دوس��تان در خارج از كشور كه قصد 
دارد در بخش ريلي سرمايه‌گذاري كند، 
از ش��ما به عنوان مدیر بخش خصوصی 
فع��ال در ای��ن صنعت نظر مش��ورتي 
بخواهد به او چ��ه جوابي خواهيد داد؟ 
آي��ا او را ب��ه س��رمايه‌گذاري در چنين 
شرايطي تشويق ميك‌نيد و يا منصرفش 
ميك‌نيد. اگ��ر خير و صلاح طرف را در 

نظر بگيريم او را منصرف ميك‌نيم چون 
آين��ده‌اي نمي‌بينيم پس ني��از به كي 
آسيب‌شناسي داريم. بالاخره انجمن به 
عنوان مدافع صنف بايد حضور داش��ته 
باش��د. ام��ا جالب اينك‌ه ب��راي انجمن 
جايگاهي تعريف نشده است. اگر ندانيم 
پلي��س چه وظيف��ه‌اي دارد، به حرفش 
گوش نمي‌دهيم اما اگر قانون بگويد او 
مجري قانون است مي‌دانيم چگونه بايد 
با او برخورد كرد. يعني بايد جايگاه‌ها را 
تعريف كرد. تا زماني كه راه‌آهن نسبت 
به بخ��ش خصوصي تفك��رات و نگاه از 
بالا داش��ته باش��د و بخش خصوصي را 
ب��ه جاي اين كه در كنار خود ببيند در 

مقابل خود ببيند به جايي نمي‌رس��يم، 
بايد از جايي ش��روع كنيم تا به بيراهه 
نرويم. براي اين‎كه تقاضا به سمت حمل 
بار توسط شبكه ريلي بيايد بايد ساختار 
را تغيي��ر داد تا صاحب ب��ار بداند همه 

امكانات آماده است.

در  ارس��ي:  محم��دي  محمدرض��ا 
شرايط فعلي و با همين وضعيت، البته 
به ش��رطي ك��ه راه‌آه��ن در كار بخش 
خصوص��ي ورود نكند ه��م مي‌توان تا 
حدود زيادي كارها را روان كرد. بخش 
خصوصي با صاحب كالا در ارتباط است 
و راه‌آهن ارتب��اط كاري با صاحب كالا 

ندارد ولي من اختياري ندارم با صاحب 
كالا صحبت كنم چون هميش��ه به من 
دكيته ميك‌نند با صاح��ب كالا به اين 
ش��كل صحبت كن و عم��ل كن يا اين 
ع��دد را ارايه كن. راه‌آهن س��هم من را 
مي‌ش��مارد، سهم خودش را مي‌شمارد، 
فقط به سهم خود توجه ندارد؛ مي‌گويد 
چرا س��هم تو زياد ش��د در صورتي كه 
قانون بخش خصوصي را آزاد گذاش��ته 
كه با صاحب كالا به توافق برسد. همين 
قواني��ن ناق��ص را اجرا كني��م تا حدود 
زيادي مش��كلات در شرايط فعلي حل 
اس��ت اما وقت��ي م��ن اراده لازم برای 
صحبت کردن با صاحب کالا را ندارم و 

بايد اول از راه‌آهن اجازه بگيرم و ببينم 
مي‌توانم در آن مس��ير ب��ار بگيرم يا نه، 
چه کاری می‌توانم بکنم. مثالي مي‌زنم: 
تصور کنید براي واگن‌هايي بارنامه صادر 
ش��ده، واگن خصوصي خارجي سه روز 
در كي ايس��تگاه مانده و راه‌آهن اجازه 
نمي‌ده��د واگن حركت كند و مي‌گويد 
من در اين اس��تان ب��ه اين واگن‌ها نياز 
دارم. و من نیز جاي ديگری با مشتري 
ديگری براي حم��ل بار ترانزيتي توافق 
ك��ردم ول��ي راه‌آهن مي‌گوي��د اين‌قدر 
اين‌ج��ا واگنت متوقف بمان��د و تو هم 
جريمه بده تا به ناچ��ار بارگيري كني. 
تا زماني وضعيت اين چنين اس��ت چه 

انتظاري مي‌توان داش��ت. وقتي بارنامه 
صادر بش��ود و راه‌آهن بار من را از مبدا 
به مقصد بب��رد، در اين صورت ديگر با 

هم مشكلي نداريم.

ابوالقاسم سعيدي: نمي‌گويم قوانين 
موجود كامل و كافي است اما مي‌گويم 
اگ��ر را‌ه‌آهن به همين قوانين عمل كند 
80 درصد مشكلات‌مان حل خواهد بود.

عل��ي اصغر ش��فيع ن��ادري: قانوني 
ك��ه الان در اختيار داريم س��ه صفحه 
است و چون ش��اخصي ندارم با صفحه 
مي‌سنجم. در كشورهاي اروپايي قانون 

ريلي حدودصد صفحه و در آمركيا بيش 
از هزار صفحه است. راه‌‌آهن براي تجديد 
ساختار مشاور گرفته و در اين خصوص 
در حال كار هس��تند پيشنهاد اينجانب 
تدوين قانون جام��ع حمل و نقل ريلي 
ايران متضمن پي ريزي س��اختار نوين 
و پيش��رفته اين بخش مي باشد برنامه 
راهآهن افزايش جذابيت فضاي كس��ب 
و كار است. خيلي از مشكلات كه ريشه 
تصدي گرايانه دارد بايد توس��ط بخش 
خصوصي حل شود چون بخش دولتي 
چنين چابكي نداردو لازم اس��ت بستر 
پايدار لازم براي حضور بخش خصوصي 

توانمند فراهم شود.
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تغییرات س��ریع در عرص��ه اقتصاد 
جهان��ی, موضوعات زیس��ت محیطی, 
فش��ار فزاینده جمعیت, رفاه و عدالت 
اجتماعی و کاهش فقراز جمله مواردی 
اس��ت که دولت ها را ناگزیر می سازد 
واکنش های مناسبی را نسبت به آنها 
نش��ان دهند. بنابرای��ن بازبینی نقش 
دول��ت ها و تعیی��ن جای��گاه منطقی 
دولت در فرایند توسعه اقتصادی امری 
ضروری می باش��د. قطع��ا نقش دولت 
ها در فرایند توس��عه اقتصادی بس��یار 
حائ��ز اهمیت اس��ت اما اینک��ه دولت 
کدام نق��ش را بپذیرد و کدامیک را به 
شرکای خود که آحاد جامعه و به طور 
ویژه بخش خصوصی و کارآفرینان می 
باشند بسپارد هم مورد اختلاف است. 
ای��ن که آی��ا دولت به عنوان ش��ریک 
بخ��ش خصوصی و م��ردم وارد عرصه 
ش��ود و یا اینکه تمامی س��اختارهای 
مرتبط را تحت تملک داش��ته باش��د 
س��والی اس��ت که در طول دهه های 
اخی��ر م��ورد مباحثه و اخت�الف نظر 
دانش��مندان حوزه اقتصاد توسعه بوده 

است.
در مقاب��ل نظری��ات آن دس��ت از 
دانش��مندان که تاکید ب��ر اقتصاد آزاد 
داش��ته ان��د و حضور دولت ه��ا را در 
عرصه اقتص��اد صرفا موک��ول به بروز 
پدیده شکست بازار می نمایند و حتی 
در این خصوص »شکس��ت دولت« را 
در برابر »شکس��ت ب��ازار« مطرح می 
نمایند, نظریه »رویکرد نهادی« که به 
نقش دولت بیش از دیگران می پردازد 
نیز مطرح اس��ت. توسعه در شرق آسیا 
و کش��ورهایی نظیر ژاپن, کره جنوبی, 
تایوان و مالزی نش��ان داد که نظریات 
صرف مبتنی ب��ر اقتصاد آزاد بویژه در 
ش��روع فرایند توسعه چندان جامعیت 
نداش��ته و می توان م��دل جدیدی از 
توس��عه را نیز برای کشورهای توسعه 

نیافت��ه و در حال توس��عه مد نظر قرار 
داد. در اینج��ا منظ��ور از نه��اد صرفا 
دولت و س��ازمان های وابس��ته به آن 
نیس��ت بلک��ه هنجاره��ا و رویه های 
قانونی را نیز ش��امل می شود. رویکرد 
نه��ادی چ��ون معتقد به تض��اد منافع 
)بنگاه های ب��زرگ در مقابل کوجک, 
مصرف کنن��ده در مقابل تولیدکننده, 
کارفرما در مقابل کارگر و ...( می باشد 
در نتیج��ه معتقد اس��ت دولت ها می 
توانند عامل یا مانع توس��عه باشند. در 
این رویکرد هرچند دولت ها در فرایند 
توسعه نقش��ی محوری دارند اما نه به 
عنوان تنها عامل بلکه به عنوان شریک 
و تس��هیل کننده توسعه محسوب می 
شوند. از همین جا موضوع »کارآمدی 
دولت« مطرح است. یک دولت کارآمد 
می تواند فرایند توس��عه را تس��هیل و 
تس��ریع نماید و بالعکس دولتی ناکارا 

خودش مانعی برای توسعه خواهد بود. 
اما دولت در این فرایند توسعه شریک 
قابلی هم دارد که همان کارآفرینان در 
بخش خصوصی هس��تند. نحوه تعامل 
دولت با بخش خصوصی خود سنجش 
مناس��بی برای ارزیابی کارآمدی دولت 
اس��ت. در رویکرد نهادی سوال بر سر 
مداخله و یا عدم مداخله دولت نیست 
بلکه س��وال اصلی بر سر نحوه مداخله 
دولت ها و چگونگی واگذاری بخشی از 

امور به شرکای خود است.
عموما در اقتصادهای تک محصولی 
ک��ه از حاش��یه امنی به جهت کس��ب 
درآمدهای ارزی برخوردارند, دولت ها 
رانت بر اصلی می باشند. در این دست 
از اقتصادها دولت ها برای رفع نیازهای 
خود از ث��روت خ��دادادی و منابع در 
اختیارشان استفاده می کنند, نیازی به 
کسب منابع از اقتصاد داخلی ندارند و 

در نتیجه تحرکی هم در جهت توسعه 
اقتص��اد ب��ا رویک��رد درون زا و تولید 
داخلی نشان نمی دهند. به کارآفرینان 
توج��ه لازم را نش��ان نم��ی دهند و از 
ش��کل گی��ری هرگونه س��اختارهای 
مدنی مبتن��ی بر تعامل دولت و بخش 
خصوصی جلوگیری می نمایند. چنین 
دولتی که تمرکزگرا و مس��ولیت تمام 
و کمال جامعه را ب��ه تنهایی بر عهده 
م��ی گیرد چاره ای جز افزایش نظارت 

و دخالت در امور را ندارد.
در مقاب��ل دولت های توس��عه گرا 
فلس��فه وجودی خ��ود را در توس��عه 
متوازن جامع��ه و خلق منابع درآمدی 
درون زا م��ی دانن��د. از تمرکزگرای��ی 
دوری می گزینند, خدمات کارآفرینان 
را ارج م��ی نهن��د و در جه��ت ارتقاء 
حض��ور م��ردم و بخ��ش خصوصی در 
فرایند توس��عه حمای��ت لازم را بعمل 

ضرورت نهادسازی در دولت های توسعه گرا
واکاوی نقش نهاد تنظیم مقررات در حمل و نقل ریلی کشور

مجید بابایی

  کارشناس حمل و نقل
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می آورند.
پ��س م��ا در مس��یر توس��عه با دو 

رویکرد در نهاد دولت مواجهیم:
اول دولت��ی که آماده خور اس��ت, 
متک��ی ب��ه جامع��ه و اقتص��اد داخلی 
نیس��ت و همواره منابع آماده ای برای 
گ��ردش امور جاری در اختیار دارد. در 
چنین جامعه ای دولت برای ش��رکای 
خود ک��ه ب��ه ش��کل عموم��ی مردم 
هستند و در ش��کل خاص کارآفرینان 
و صنعتگرانند جایگاهی قائل نیست و 
نقش »تصدی گ��ری« امور را بر عهده 
می گیرد. خودش سیاست گذاری می 
کند و خ��ودش هم تولی��د و توزیع را 
ب��ر عهده دارد. در ای��ن رویکرد بخش 
خصوص��ی پیمانکاری بیش نیس��ت و 
مجری منویات دولت اس��ت بدون بروز 

هرگونه خلاقیت و نوآوری.
دوم دولت��ی که بدون ات��کا به توان 
جامع��ه ام��کان مدیریت امور کش��ور 
را ن��دارد. در چنین جامع��ه ای پیوند 
ب��ا نخب��گان صنعت��ی, کارآفرین��ان و 
بخش خصوصی بس��یار بالاس��ت. هر 
دو مش��روعیت دارن��د. دول��ت نق��ش 
مداخلات��ی خ��ود را در قال��ب تبیین 
سیاست های کلان و در جهت تسریع 
رشد و توس��عه ایفا می کند. از تصدی 
گری دوری می کند و به سازوکارهای 
ب��ازار توجه دارد. سیاس��ت هایی نظیر 
تعرفه بر واردات, معافیت های مالیاتی, 
تش��ویق کارآفرینی و ارائه بس��ته های 
حمایت��ی در جهت توس��عه س��رمایه 

گذاری از این دست موارد است.
ام��ا فرام��وش نکنیم ک��ه در دولت 
های توس��عه گ��را حلقه س��ومی هم 
هس��ت که ای��ن زنجی��ره توس��عه را 
تکمیل می کند ک��ه همان »نهادهای 
مس��تقل تنظیم گر و ی��ا رگولاتورها« 
هس��تند. طبیعی اس��ت که نه دولت و 
ن��ه بخش خصوصی بدلیل تضاد منافع 
شرائط لازم برای ایفای وظائف تنظیم 
کننده و رگولات��ور را ندارند. هر دوی 
آنها خودش��ان ذینفعند و ب��روز تضاد 
منافع اجازه تصدی چنین مسولیتی را 
ب��ه آنها نمی دهد. آنه��ا نمی توانند به 
نمایندگی از دیگ��ری این وظیفه را بر 
عهده گیرند. پس برای حرکت صحیح 
در روند توس��عه ضرورت دارد در کنار 

دولت و بخش خصوصی نهاد مس��تقل 
تنظیم مقررات نیز شکل گیرد. تجربه 
موفق کش��ورهای توس��عه یافته نشان 
می دهد بخش مهمی از فرایند توسعه 
یافتگی آنها مرهون شکل گیری چنین 
بستری بوده است. یکی از مصداق های 
بارز چنی��ن رویکردی در کش��ورهای 
توسعه یافته در بخش ریلی کشورهای 
اروپایی همزمان با اصلاحات ساختاری 
ای��ن بخ��ش از س��ال 2000 میلادی 
صورت گرفته اس��ت. برابر ماده 30 از 
 /14EC/2001 ش��ماره  دستورالعمل 
اتحادیه اروپا, راه آهن های کشورهای 
عضو اتحادیه موظف به تش��کیل نهاد 
تنظی��م مقررات ریلی ش��ده اند. اتخاذ 
چنین رویکردی نش��ان از توجه ایشان 
ب��ه این ام��ر خطیر داش��ته و عملکرد 
فزاین��ده بخش ریلی در این کش��ورها 
پس از اجرای این اصلاحات ساختاری 
حاکی از نقش بارز نهادهای تنظیم گر 
در ارتقاء تعامل ذینفعان و جلوگیری از 

مداخلات بی رویه و انحصار بوده است.
خوشبختانه بسترهای قانونی شکل 
گیری نهادهای تنظیم مقررات با ابلاغ 
سیاس��ت های اجرایی اصل 44 قانون 
اساس��ی در س��ال 1387 محقق شده 
است. همچنین شورای رقابت برابرماده 
59 مجموعه قوانين و مقررات اجرايی 
فص��ل نهم اص��ل 44 قانون اساس��ی, 
تس��هیل رقابت و منع انحصار که اعلام 
می دارد »ش��ورای رقابت می تواند در 
حوزه کالا یا خدمتی خاص که بازار آن 
مصداق انحصار طبیعی است، پیشنهاد 
تش��کیل نهاد تنظیم کننده بخشی را 
برای تصویب به هی��أت وزیران ارائه و 
قسمتی از وظایف و اختیارات تنظیمی 
خود در ح��وزه مزبور را به نهاد تنظیم 
کننده بخش��ی واگ��ذار نماید« متولی 

تشکیل نهاد مذکور می باشد.
حم��ل و نق��ل ریلی کش��ور نیز که 
ب��ا تصویب قان��ون دسترس��ی آزاد به 
ش��بکه ریل��ی در س��ال 1384 عملا 

فرایند خصوصی س��ازی را آغاز نموده 
اس��ت و عل��ی رغم این که ب��ه ویژه با 
آغاز به کار دولت یازدهم به مرور روند 
منطق��ی تری را به خود گرفته اس��ت 
ام��ا همچنان جای خال��ی نهاد تنظیم 
مقررات احس��اس می ش��ود. از طرفی 
با بهبود ش��رائط سیاس��ی و گسترش 
ارتباطات بی��ن المللی پیش بینی می 
شود حمل و نقل کشور آماده خروج از 
دوران رکود خواهد بود و بالطبع بخش 
ریلی نیز می بایس��ت سهم مناسبی را 
از نتایج این تحولات در بخش حمل و 
نقل به خود اختص��اص دهد. قطعا در 
این ش��رائط دولت و مس��ولین ذیربط 
در حمل و نقل ریلی توجه بیشتری را 
معطوف حضور پرتوان بخش خصوصی 
در راستای توس��عه حمل و نقل ریلی 
خواهند داش��ت اما چنین خواسته ای 
الزامات��ی دارد تا بخ��ش خصوصی نیز 
با دریافت پالس ه��ای مثبت از بهبود 
شرائط و تغییر رفتار دولت در محدود 
نم��ودن مداخ�الت خ��ود در س��طح 
سیاس��ت گذاری, ب��ا اطمینان لازم به 
س��رمایه گذاری در این بخش تشویق 
گردد. از همین روست که تشکیل نهاد 
تنظیم مقررات ریلی می تواند بویژه در 
ای��ن برهه زمانی چنین اعتمادی را در 
فعالین بخش خصوصی ایجاد نموده و 
آنان را در این حرکت توس��عه گرایانه 
ثابت قدم نماید. تجربه مدیریت بخش 
ریل��ی در ده��ه اخیر نش��ان از اعمال 
س�الیق مدیران در سیاس��ت گذاری 
ها و تفس��یر قوانی��ن و مقررات به نفع 
یک ط��رف بوده اس��ت. از طرفی نبود 
س��اختارهای مدنی و نهادهای تنظیم 
گر ک��ه ب��ا رویک��ردی مس��تقل بین 
بازیگران بخ��ش تعادلی منطقی ایجاد 
نماین��د به این رویه غل��ط دامن زده و 
نتیجه آن توسعه نیافتگی بخش ریلی 
در ابع��اد مختلف آن بوده اس��ت. حال 
که دولت یازدهم همه توان خود را در 
جهت تقویت بس��ترهای توسعه بخش 
ریلی به کار گرفته اس��ت بهترین زمان 
برای ایجاد نهاده��ای تنظیم گر ریلی 
می باش��د تا مبادا پس از پایان فعالیت 
ای��ن دولت هر آنچه را که کاش��ته ایم 
مجددا با اعمال سیاس��ت ها و سلایق 

جدید بر باد رفته بینیم.
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مقدمه
جوهر اقتصاد آزاد این است که یکایک 
عوامل اجازه داش��ته باشند، تصمیمات 
خود را آزادانه بگیرند. هر مصرف‌کننده 
تصمی��م می‌گی��رد چقدر خ��رج کند، 
چقدر پس‌انداز کند و چند س��اعت کار 
کند. ش��رکت‌ها تصمیم می‌گیرند کدام 
ف��رآورده را تولید کنن��د، چه قیمتی بر 
روی تولیدات خ��ود بگذارند، چه مقدار 
س��رمایه‌گذاری کنند، از چه نهاده‌هایی 
استفاده کنند و از کدام عرضه‌کنندگان 
ای��ن نهاده‌ها را خریداری کنند. در تمام 
اقتصادهای نوین، کارگزاری به نام دولت 
نیز وج��ود دارد که درب��اره موضوعاتی 
چون ن��رخ مالیات ب��ر درآم��د، میزان 
هزین��ه کردن در دفاع ملی‌، نرخ رش��د 
عرضه پ��ول و... تصمیم‌گیری می‌کند. 

این‌گونه تصمیم‌ه��ای دولت هم بر رفاه 
م��ردم اث��ر می‌گذارد، هم ب��ر چگونگی 
رفتارش��ان. دولت‌ه��ا ب��ه م��رور بنا به 
ضرورت یا بر  تصدیگری نیز روی آورده 
ودر برخی کش��ورها عمده فعالیت‌ها به 
وسیله دولت‌ها انجام گرفت‌، به‌تدریج با 
گذشت زمان با نمایان شدن عدم کارایی 
انجام فعالیت‌ها به‌وس��یله دولت‌ها، نیاز 
ب��ه تغییراتی ایجاد ش��د. مفهوم آزادی 
اقتص��ادی به کاه��ش می��زان دخالت 
دول��ت در اقتص��اد اش��اره دارد، اجرای 
به موقع و مناس��ب سیاست آزادسازی 
می‌توان��د نتایج مطلوبی برای اقتصاد در 
بر داشته باش��د. اما دستیابی به اهداف 
مطل��وب‌، مس��تلزم پیش ش��رط‌هایی 
اس��ت ک��ه در ص��ورت ع��دم توجه به 
آن‌ها‌، نتایج مورد انتظار حاصل نخواهد 

ش��د.در دوره گذار و پ��س از آن یکی از 
الزامات موفقیت تنظیم مقررات مناسب 
و نظارت برای اجرای آن اس��ت. تنظیم 
مقررات، در حقیق��ت انتخاب عوامل را 
محدود می‌کند. تعریف تنظیم مقررات 
عبارت اس��ت از " محدودیت اعلام‌شده 
توسط نظام حاکم بر ترجیحات افراد یا 
سازمان‌ها که با پشتوانه اعمال مجازات 
بکار گرفته می‌ش��ود."  همان‌گونه که از 
دیر باز خاطرنش��ان ش��ده است: قدرت 
اعم��ال حاکمی��ت و تنظیم مق��ررات، 
به‌منظ��ور  ق��درت  ای��ن  به‌کارگی��ری 
محدودسازی تصمیمات عوامل اقتصادی 
اس��ت. تنظیم مقررات ب��ر انتخاب‌های 
می‌کن��د.  وارد  محدودی��ت  عوام��ل 
به‌عنوان‌مثال حداقل دس��تمزد ازجمله 
مقرراتی اس��ت ک��ه حق��وق پرداختی 

توسط شرکت‌ها به کارکنانشان را معین 
می‌کن��د. تنظیم مق��ررات اقتصادی به 
‌طور معمول ب��ه محدودیت‌هایی اطلاق 
می‌ش��ود که نظام حاک��م بر تصمیمات 
ش��رکت‌ها درباره قیمت، کمیت و ورود 
ب��ه بازار و خ��روج آن از لحاظ بهره‌وری 
و تخصیص منابع توس��ط نیروی بازار و 
فرآیندهای اجرایی تعیین می‌ش��ود، در 
کش��ورهایی که دولت حاکمیت زیادی 
دارد  حت��ی اگر ه��م دول��ت بخواهد، 
نمی‌تواند تمام تصمیمات را تنظیم کند 
زیرا از لحاظ اجرایی برای دولت میس��ر 
نیس��ت که شرکت‌ها و مصرف‌کنندگان 
را به‌ط��ور کامل تحت نظارت قرار دهد. 
درنتیج��ه دخالت دول��ت هرچقدر هم 
بازارمی‌توانند  نیروه��ای  باش��د،  بزرگ 
نقش مهم��ی را ایفا کنن��د، برای مثال 

طرح ساختاردهی و تنظیم مقررات در بخش حمل و نقل ریلی کشور
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دولت طب��ق مق��ررات هواپیمایی، تنها 
قیمت‌ه��ا را کنترل می‌کن��د و کیفیت 
خدمات تحت نظارت جدی نیست، این 
حالت شرکت‌های هواپیمایی را ترغیب 
می‌کن��د تا رقاب��ت را از حوزه قیمت به 
حوزه کیفیت ببرند. حتی در اقتصادهای 
تحت کنترل دولت مثل اروپای ش��رقی 
سابق نیز نیروهای بازار کارساز هستند. 
دولت تولی��د و قیمت را تنظیم می‌کند 
اما قیمت متناسب )مؤثر( در بازار تنظیم 
می‌شود. اگر کالایی دچار کمبود عرضه 
باش��د مردم برای آن صف می‌کش��ند و 
بالعکس کالای دارای مازاد عرضه دچار 
افت قیمت می‌ش��ود. در سال‌های اخیر 
جریان واگ��ذاری مالکیت بخش دولتی 
و اعتماد به بخ��ش خصوصی در عرضه 
کالاها و خدماتی که قبلًا توسط دولت‌ها 
ارائ��ه می‌ش��د )حت��ی در بخش‌های��ی 
نظیر مخاب��رات، ب��رق و آب، راه آهن( 
افزایش‌یافت��ه اس��ت. از طرف��ی چ��ون 
خصوصی‌سازی اغلب منجر به ایجاد یک 
یا چندانحصارگر خصوصی می‌شود، بنابر 
این وجود شکل‌هایی از تنظیم مقررات 
برای حمایت از مصرف‌کنندگان الزامی 
به نظر می‌رسد. حتی در مواقعی که بازار، 
انحص��ار چندجانبه و رقابتی اس��ت نیز 
تنظیم مقررات برای جلوگیری از س��وء 
استفاده از موقعیت مسلط، ایجاد کارتل 
و توس��عه سیاس��ت‌های رقابت��ی مؤثر، 
ضروری اس��ت. اهمیت مس��ئله تنظیم 
مقررات، به‌قدری اس��ت که در س��طح 
بین‌الملل��ی نیز ش��کل‌هایی از مقررات 
گ��ذاری در حوزه‌هایی نظی��ر بازارکالاو 
کار، کیفیت محصولات، محیط‌زیس��ت، 
بهداش��ت و امنی��ت و نظای��ر آن ایجاد 
گردی��ده اس��ت. به‌طورکل��ی تغییر در 
سیاست‌های بخش عمومی در طول دو 
دهه‌ی اخیر وکاهش  مسئولیت دولت‌ها 
در تهی��ه و ارائه خدم��ات‌، متناظر با آن 
افزایش مالکیت و ارائه خدمات توس��ط 
بخ��ش خصوصی به حدی بوده اس��ت 
که گاهی این پدیده، گس��ترش "‌دولت 
مقررات گذار " یا اضافه ش��دن " دست 
نامرئ��ی " رگلاتور به " دس��ت نامرئی " 
بازار نامیده ش��ده اس��ت. صاحب‌نظران 
و نظریه‌پردازان ح��وزه تنظیم مقررات، 
همواره ب��ا زیرکی و به‌صورت عاقلانه‌ای 
از ارائه‌ تعریف دقیق و روشن برای کلمه 

“ regulation ” چش��م پوش��یده‌اند 
و ت�الش خاص��ی در این زمین��ه انجام 
نداده‌اند. به‌طور س��اده " تنظیم مقررات 
" را می‌ت��وان دخال��ت مس��تقیم بخش 
عموم��ی در حدودقرارداده��ا وتوافقات 

بخش خصوصی قلمداد کرد.

ماهیت تنظیم مقررات
دخال��ت دول��ت در اقتص��اد همواره 
موضوع مباحثه انگیز در ادبیات اقتصادی 
ب��وده اس��ت و از این منظ��ر موافقان و 
مخالفانی داش��ته است؛ اما این دو گروه 
همواره اذعان داش��ته‌اند که مکانیس��م 
بازار همواره نمی‌توان��د از عهده وظایف 
خویش برآید و لازم است تا گونه‌ه‌ایی از 
دخالت دولت در اقتصاد در بازار تعریف 
ش��ود. یکی از انواع مداخلات دولت که 
به‌منظور تاثیرگذاری بر رفتار بنگاه‌ها و 
افراد در بخش خصوصی انجام می‌شود 
عن��وان تنظیم مقررات دارد از گونه‌های 
دیگر دخالت دول��ت می‌تواند از مخارج 
و هزینه‌ه��ای دولت، مالیات‌ها، مالکیت 
بنگاه‌های اقتصادی ن��ام برد. در ادبیات 
اقتص��ادی تنظیم مقررات ب��ه این‌گونه 
تعریف‌شده است "تلاش دولت به‌منظور 
کنترل تصمیم‌های بخش خصوصی"، یا 
" اعمال قوانین و مقررات از سوی دولت 
و ضمان��ت اجرایی گذاش��تن برای این 
قوانین‌" در ای��ن تعریف تنظیم مقررات 
گونه‌ای قانون‌گذاری اس��ت که باهدف 
تاثیرگ��ذاری بر رفتار بخش خصوصی و 
یا بخش ش��به دولتی و تصمیم‌های وی 
در بازار اعمال می‌ش��ود که البته دارای 
ضمانت اجرایی از سوی دولت نیز هست. 
ولی امروزه تعاریف دقیق‌تری از تنظیم 
مقررات ارائه‌شده اس��ت تا بتواند طیف 
وس��یعی از کارکردهای نظ��ام حاکم را 
در قالب تنظیم مقررات پوش��ش دهد. 
ازجمل��ه ای��ن کارکرده��ا عبارت‌اند از: 
استاندارد گذاری بر بازار، قیمت‌گذاری، 
تقس��یم منابع کمی��اب در ب��ازار، رفع 
اخت�الف و داوری بی��ن بازیگ��ران بازار 
اس��ت که در تعاریف جدی��د در حیطه 
تنظی��م مق��ررات جای می‌گیرد. س��ه 
تعریف به‌طورکل��ی در ادبیات اقتصادی 
آمده اس��ت: در حالت بس��یار محدود، 
تنظیم مقررات نوعی از حکمرانی تلقی 
می‌ش��ود که مقرراتی به‌منظور نظارت و 

هدایت بازار توس��ط سازمان‌های دولتی 
اعمال می‌ش��ود. در تعریف وس��یع‌تر از 
تنظی��م مقررات همه گون��ه تلاش‌های 
نظ��ام حاک��م به‌منظور هدایت ب��ازار را 
ش��امل تنظیم مقررات می‌شود.  چراکه 
علاوه بر نظ��ارت، فعالیت‌هایی همچون 
مالیات گ��ذاری، یارانه‌دهی، بازار توزیع 
و مالکی��ت دولتی همه در حوزه تنظیم 
مقررات قرار می‌گی��رد. تعریف دیگری 
از تنظی��م مق��ررات بازهم ح��وزه آن را 
وس��یع‌تر می‌دان��د و دربرگیرن��ده همه 
گونه مکانیس��م‌های کنت��رل اجتماعی 
اعم از آگاهان��ه، تعمدی یا غیر تعمدی 
می‌ش��ود. به‌عنوان‌مثال اث��رات بازار بر 
روی هنجاره��ای اجتماعی یا بس��یاری 
از قوانین و مق��ررات اجتماعی در حوزه 
تنظی��م مقررات ق��رار می‌گی��رد. قبلا 
 regulation( لغت تنظی��م مق��ررات
)Intervention( معمول  و دخال��ت 
به‌جای یکدیگ��ر بکار می‌رف��ت؛ اما در 
آمری��کا به‌طورمعم��ول تعریف یک که 
تعری��ف محدودتری قلمداد می‌ش��د از 
تنظیم مقررات مستفاد می‌شد و بعدها 
ب��ا توجه به م��وج گس��ترده اصلاحات 
اقتص��ادی در دنی��ا و ایج��اد نهادهای 
تنظیم مقررات تعریف‌ها عمدتاً محدود 
به همان تعریف یک شد. تنظیم مقررات 
در ب��ازار ابت��دا به‌منظور ح��ل اختلاف 
بر س��ر مناب��ع کمیاب بی��ن گروه‌های 
ذینف��ع در بازار ش��کل گرف��ت. به‌طور 
مث��ال در آمریکاگ��روه ارتباطات فدرال 
)FCC( برای حل مس��ئله اس��تفاده از 
طیف فرکانسی تش��کیل شد. یا هیئت 
هوانوردی غیرنظامی )CAB( به‌منظور 
مدیریت و نظارت بر فعالیت‌های پست 
هوای��ی تش��کیل ش��د. موض��وع منابع 
کمی��اب اقتصادی در ب��ازار نیز ازجمله 
موضوعاتی بوده است که ضرورت تنظیم 
مقررات را در اقتصاد ایجاب نموده است 
و نظام‌ه��ای حاکم در قالب فعالیت‌های 
تنظیم مقررات این امر را انجام داده‌اند. 
موضوع دیگری که از دهه 1980 در دنیا 
مطرح ش��د، طرح‌های خصوصی‌سازی 
و آزادس��ازی بود که توس��ط کشورهای 
مختلف آغاز گش��ت. تا قبل از ش��روع 
مباحث خصوصی‌سازی عمده انحصارات 
طبیعی در اختیار دولت‌ها قرار داش��ت، 
بنابراین مقررات گذاری از طریق قوانین 

حاک��م بر ش��رکت‌های دولت��ی اعمال 
می‌گشت، ولی همگام با خصوصی‌سازی 
بسیاری از انحصارات ازجمله شرکت‌های 
هواپیمایی، مخابراتی، تولید برق، راه‌آهن 
مباح��ث مربوط ب��ه کنت��رل و اعمال 
نظارت بر ش��رکت‌های خصوصی شده 
اهمی��ت بالایی یافتن��د. چراکه با توجه 
ب��ه ویژگی‌های��ی که چنی��ن بازارهایی 
)انحصار طبیعی( مش��کلات  داش��تند 
ناش��ی از انحصار همچ��ون قیمت‌های 
نامتع��ارف یا س��طح کیف��ی خدمات، 
امکان بروز می‌یافت؛ بنابراین تلاش‌های 
گسترده‌ای در قالب تنظیم مقررات برای 
این بخش‌ه��ا صورت گرف��ت. مباحث 
عمده‌ای که بعدها در این‌گونه بازارهای 
آزادس��ازی ش��ده به وجود آمد، موضوع 
مرب��وط به حفظ حقوق مش��تریان بود 
که به دلی��ل ویژگی‌های بازار انحصاری 
می‌توانس��ت، س��طح کیفی خدمات یا 
کالاهایی ارائه‌ش��ده به مش��تریان دچار 
افت ش��ود، به همین دلیل اس��تاندارد 
گذاری و موافقت‌نامه‌های سطح خدمات 
)SLA(. توسط نهادهای تنظیم مقررات 
ب��ه وج��ود آمد ت��ا بتوان��د دغدغه‌های 
مربوطه را رفع نماید. بعدها موضوعاتی 
همچ��ون پیامدهای خارج��ی تولید در 
حوزه مقررات گذاری بازارها قرار گرفت. 
به‌عنوان‌مث��ال الزام به تولی��د، همراه با 
تضمی��ن معیارهای زیس��ت‌محیطی و 
به‌منظور  اس��تانداردهای مختلف  وضع 
جلوگیری از پیامدهای خارجی ازجمله 
ای��ن تلاش‌ها برای بهبود و هدایت مؤثر 

بازارها بود.
تح��ولات مفه��وم تنظی��م مقررات 
هم��واره ارتب��اط تنگاتنگی ب��ا مفهوم 
رقابت داشته اس��ت و طی ده‌های اخیر 
این ارتباط دچار تغییرات بسیاری شده 
اس��ت. در ده��ه‌ 1970 اس��تیگر بیان 
می‌کن��د که "‌تنظیم مق��ررات و رقابت، 
دوس��تان قدیمی و دشمنان آشکار هم 
هس��تند و در تابلو هر نه��اد رگلاتوری 
می‌بایست نوش��ته شود که: ورود رقابت 
ممن��وع " اگرچ��ه این نگاه ب��ه ارتباط 
بی��ن تنظیم مق��ررات و رقابت هنوز در 
محافل اقتصادی و سیاسی وجود ندارد 
ام��ا منعکس‌کننده ارتباط دقیق این دو 
مفهوم نیست و تنظیم مقررات و رقابت 
در اقتصادهای امروز ارتباط جدانشدنی 
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با یکدیگر دارند، به‌نحوی‌که بعضاً در بازار 
از ابزارهای "‌تنظیم مقررات برای رقابت‌" 
اس��تفاده می‌ش��ود که نش��ان می‌دهد، 
لازمه رقابت در فضای اقتصادی کنونی 
حضور تنظیم مقررات است. به‌این‌ترتیب 
تنظیم مقررات با رقابت ماهیت مکملی 
پی��دا نموده‌ان��د و در بازاره��ای رقابتی 
امروز به‌منظور بهبود، از تنظیم مقررات 

استفاده می‌شود.

مقررات گذاری صنعت 
حمل‌ونقل ریلی

کش��ورهای مختلف به‌منظور بهبود 
صنعت حمل‌ونقل ریلی خویش از دهه 
1980 اقدام به تقویت رقابت وایجاد بازار 
در این صنعت نمودند. به‌طورکلی س��ه 

رویه مختلف به این منظور مورداستفاده 
تفکی��ک عمودی،  اس��ت:  قرارگرفت��ه 
خصوصی‌سازی و مقررات زدایی. هر سه 
این روش‌ها تغییرات اساسی را نسبت به 
گذشته ایجاد نموده‌اند اما این سه روش 
الزاما س��ازگار با دیگر روش‌ها نیستند و 
مزیت هرکدام از این روش‌ها محل بحث 

است.
ش��رکت‌های  تش��ویق  روش  ی��ک 
راه‌آه��ن ب��ه رقابت با یکدیگ��ر، الزام به 
ارائ��ه دسترس��ی رقابتی ش��رکت‌ها به 
خطوط آهن است. درگذشته، به‌صورت 
انتزاع��ی تم��ام خط��وط آه��ن در دنیا 
دارای س��اختاری یکپارچ��ه بودن��د که 
یک ش��رکت اجازه دسترسی انحصاری 

به خط��وط متعلق به دولت را داش��ت. 
البته ش��رکت‌های مختل��ف در نواحی 
یا کش��ورهای جدا قرار داشتند و اجازه 
دسترس��ی به خطوط دیگر ش��رکت‌ها 
در مناطق یا کش��ورهای دیگر ممنوع یا 
محدود بود؛ بنابراین  امکان وجود داشت 
که محموله‌ای از یک مبداتوس��ط یک 
شرکت بارگیری شود و توسط شرکتی 
دیگر انتق��ال به منطق��ه‌ای دیگر یابد. 
در این حالت ش��رکت‌ها اق��دام به عقد 
توافق��ات دو یا چندجانب��ه می‌کردند تا 
ترافیک خود را با یکدیگر تعویض نموده 
و به‌این‌ترتیب مجبور به تخلیه و بارگیری 
در مبادی ورودی و خروجی نباشند؛ اما 
به‌هرح��ال دو ش��رکت لکوموتیو، خط 
آهن، ایستگاه و تجهیزات کنترلی مربوط 

به خود را داش��ت. در ادبیات اقتصادی 
گفته می‌شود که این شرکت‌ها به‌صورت 
افقی در مناطق مختلف تفکیک‌شده اما 
به‌صورت عمودی در یک منطقه تمامی 
فعالیت‌های مرتبط با حمل‌ونقل ریلی را 
بر عهده دارد. در آغاز دهه 80، تعدادی 
از کش��ورها به‌خصوص در اروپا ش��روع 
به تفکیک عم��ودی صنعت حمل‌ونقل 
كردند و الزام داش��تند که ش��رکت‌های 
مختلف بتوانند دسترس��ی به شبکه راه 
یابند. در برخی از موارد ش��رکت مسلط 
)ش��رکت دولتی موجود( به شرکت‌های 
مستقل عملیات و زیرساختی به‌منظور 
تقویت رقابت، تقسیم شدند. ایده تفکیک 
عمودی عمد تا به دلیل وجود تجربیاتی 

بود که در حوزه‌های دیگر اقتصادی که 
دارای خاصیت شبکه‌ای بودند، همچون 
مخاب��رات و برق، آزمایش‌ش��ده بودند، 
یا حمل‌ونقل جاده‌ای که ش��رکت‌های 
مختلف حمل‌ونقل از ش��بکه ایجادشده 
که تحت مدیریت ش��رکتی دیگر است 

به‌صورت رقابتی استفاده می‌نماید.
روش دو ایج��اد رقابت برای مدیریت 
شرکت حمل‌ونقل ریلی از طریق حضور 
بخش خصوصی است. از گذشته دور تا 
دهه 1990 خدمات حمل‌ونقل ریلی در 
اکثر کشورها توسط شرکت‌های دولتی 
ارائه می‌شد. اس��تثناء در این زمینه در 
آمریکای شمالی بود که همه نوع خدمات 
حمل‌ونق��ل بار در آمری��کا و یکی از دو 
ش��رکت در کانادا ب��ه صورت خصوصی 

ارائه می‌شد.در آغاز دهه 1980 بسیاری 
از کشورها ش��روع به واگذاری و انتقال 
این شرکت‌ها به بخش خصوصی کردند. 
ازجمله روش‌ها فروش یکجا یا واگذاری 
به‌صورت اج��اره یا مدیریت پیمان برای 
دوره مالی 10 تا 50 س��اله بوده اس��ت. 
این ای��ده موجب رقابت در ب��ازار برای 
کنترل شرکت می‌ش��ود و به‌این‌ترتیب 
باعث کاه��ش هزینه‌ها و بهبود کیفیت 
خدمات خواهد شد. س��رمایه‌گذاران یا 
مدیرانی که اقدام به کاهش هزینه‌ها یا 
بهبود سرویس‌دهی ننمایند، یا در رقابت 
برای کنترل شرکت بازنده می‌بودند و یا 
چنان چ��ه مدیریت هم می‌کردند دچار 

ورشکستگی می‌شدند.

روش آخ��ر افزای��ش رقابت از طریق 
کاستن از کنترل دولتی بر روی قیمت‌ها 
ب��ر روی انواع خدمات قابل‌ارائه اس��ت. 
اگرچه وجود شرکت‌های خصوصی دارای 
س��ابقه‌ای طولانی در آمریکای شمالی 
بوده اس��ت این شرکت‌ها به‌سختی و با 
شدت توسط سازمان‌های دولتی تحت 
مقررات گ��ذاری قرار داش��ته و اموری 
همچون قیمت‌گ��ذاری، ارائه خدمات و 
ادغام تحت نظارت سازمان‌های مقررات 
گذاری بوده اس��ت. ق��درت دخالت این 
رگلاتور در امور ش��رکت‌های خصوصی 
در کان��ادا از س��ال 1967 و در آمری��کا 
از س��ال 1980 محدود ش��د و برخی از 
کش��ورهای آمریکای لاتین که راه‌آهن 
خود را خصوصی کرده بودند نیز چنین 
کاری را ادامه دادند و به نحوی اقدام به 

مقررات زدایی در بازار نمودند.
اگ��ر چه این س��ه روش به اش��کال 
مختلف در عمل به کار گرفته‌شده است 
ام��ا بحث‌برانگیزتری��ن روش‌ها تصمیم 
در مورد ایج��اد رقابت از طریق تفکیک 
عمودی بوده اس��ت. تفکی��ک عمودی 
به‌طور اساسی در تضاد با مقررات زدایی 
و البت��ه تضاد کمتر با خصوصی‌س��ازی 
است. در هنگام تفکیک عمودی نیاز به 
دخالت عادلان��ه دولت در صنعت وجود 
دارد، درحالی‌که روش مقررات زدایی و 
خصوصی‌س��ازی موجب کاهش دخالت 
دول��ت در صنعت می‌ش��ود. سیاس��ت 
تفکیک عم��ودی می‌تواند تا میزانی که 
مقررات گذاری یا مالکیت دولت محدود 
به شرکت‌های زیرساختی شود، دخالت 
دولت را محدود کند، چراکه در این نوع 
شرکت‌ها نگرانی از بروز انحصاری بیشتر 
اس��ت؛ اما تا زمانی ک��ه برخی از بخش 
های صنع��ت دارای خاصیت انحصاری 
قلمداد ش��ود، دولت می‌بایست به‌عنوان 
رگلاتور یا مالک حضورداش��ته باشد. در 
این حالت صدور اجازه دسترس از سوی 
دول��ت بس��یار پیچیده‌تر اس��ت چراکه 
دول��ت مس��ئولیت هماهنگی خطوط و 
شرکت‌ها در دسترسی به شبکه را دارد. 
خصوصی‌سازی می‌تواند همراه یا بدون 
تفکیک انجام ش��ود؛ اما مقررات زدایی 
بدون تفکی��ک ممکن نیس��ت، چراکه 
به‌منظور جلوگیری از تمایلات انحصاری 
ادغ��ام عمودی نیاز اس��ت ت��ا مقررات 
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گذاری وجود داش��ته باشد و یا آنکه این 
صنعت کاملًا تفکیک‌شده باشد.

تفکیک عمودی
انگیزه

همه کشورهایی که تفکیک عمودی را 
به ترتیبی که بیان شد، انجام داده‌اند، در 
پی ایجاد رقابت بین اپراتور های راه‌آهن 
بوده‌اند اما برخی دیگر، اهداف دیگری را 
نیز دنبال می‌نمودند. در استرالیا، رقابت، 
انگی��زه اولیه بود که پ��س از قانونی که 
درزمینه دسترسی آزاد صنایع شبکه‌ای 
وضع‌ش��ده ب��ود، اقدام ص��ورت گرفت. 
ب��رای گروه اروپ��ا )EC( بهبود خدمات 
بین‌المللی نی��ز دارای اهمیت بود. گروه 
اروپا هم��واره نگران ای��ن موضوع بوده 
اس��ت که تأخیره��ا و ناکارآمدی‌ها در 
واگذاری صنعت راه‌آهن در کش��ورهای 
مختل��ف مانع از بهبود کیفیت و رش��د 
خدم��ات حمل‌ونق��ل راه دور در اروپ��ا 
ش��ود. اتحادی��ه اروپ��ا امی��دوار بود که 
اپراتوری ش��بکه توس��ط یک ش��رکت، 
منجر به بهبود خدمات می‌ش��ود.برخی 
کشورهای اسکاندیناوی در پی آن بودند 
که با تفکیک بتوانند صنعت حمل‌ونقل 
ریلی و جاده‌ای را در موقعیتی برابر قرار 
دهند. هدف ایجاد هزینه‌های دسترسی 
برای خطوط راه‌آهن و بزرگراه‌ها بود که 
منعکس‌کننده هزین��ه اجتماعی آن‌ها 
ازجمل��ه تصادفات و آلودگی هوا باش��د 
ت��ا به این طریق ش��رکت‌های حمل بار 
مسافربر اساس چنین ترجیحاتی اقدام 
به انتخاب بین نوع زیرس��اخت )جاده یا 

ریل( کنند.

میزان لازم تفکیک و 
دسترسی

تف��اوت در اه��داف و ش��رایط منجر 
ب��ه تف��اوت در می��زان لازم تفکیک و 
دسترسی در شبکه است. به‌عنوان‌مثال 
استرالیا الزام دارد که دسترسی به همه 
شبکه برای همه اپراتورها لازم و ضروری 
اس��ت، ولی نیاز به جداس��ازی عملیات 
ش��رکت‌های زیرس��اخت و شرکت‌های 
اپراتوری وجود ندارد. شبکه ملی خطوط 
بین ایالتی و شبکه درون ایالتی نیوساوت 
ول��ز تنها توس��ط ش��رکت‌های مجزای 
زیرس��اختی ارائه و کنترل می‌شود. در 

سایر ایالت‌ها شرکت‌های دارای انحصار 
عم��ودی وج��ود دارد. در این حال تنها 
دو شرکت زیرساختی برای خطوط بین 
ایالتی و شبکه درون ایالتی نیو ساوت ولز 
در دست بخش عمومی است درحالی‌که 
بقیه شرکت‌ها که دارای انحصار عمودی 
نیز بعضاً هس��تند به‌ص��ورت خصوصی 
اداره می‌شوند. در س��ال 1991 جامعه  
اروپا یک سری دستورالعمل‌ها را منتشر 
کرد که مش��خص‌کننده فرصت زمانی 
ب��ود که برای ش��رکت‌های راه‌آهن قرار 
داده ب��ود تا اج��ازه دسترس��ی را برای 
ان��واع خدم��ات را فراهم نماین��د. این 
دستورالعمل‌ها همچنین الزام داشت که 
شرکت‌های دارای ادغام عمودی حساب 
های مالی خود را در بخش زیرساخت و 
اپراتوری از یکدیگ��ر جدا نموده و اقدام 
ب��ه شفاف‌س��ازی حس��اب‌ها در حوزه 

زیرساخت و اپراتوری نمایند.

ورود به بازار
تجربی��ات اولی��ه در م��ورد تفکیک 
عمودی بیان می‌کند که تشویق به ورود 
اپراتوری های مستقل راه‌آهن بیش‌ازحد 
مورد انتظار سخت است. هنگامی‌که یک 
ش��رکت یکپارچه دارای ادغام عمودی 
به ش��رکت‌های زیرس��اختی و اپراتوری 
تقسیم می‌شود، ش��رکت مسلط اپراتور 
با تهدی��د ه��ای اندکی از جان��ب رقبا 
روبه‌رو اس��ت و ش��رکت‌های دیگر توان 
رقاب��ت را ب��ا وی نخواهند داش��ت. اگر 
یک ش��رکت دارای ادغام عمودی باشد 
و درعین‌ح��ال الزام به ارائه دسترس��ی 

به دیگر ش��رکت‌های رقیب را داش��ته 
باشد، ش��رکت‌های کمی تمایل به ورود 
خواهند داش��ت. یک دلی��ل دیگر وارد 
نشدن به بازارمی‌تواند آن باشد که ورود 
ش��رکت‌های جدید ب��ا موانعی همچون 
نبود نیروی انسانی مناسب، لکوموتیو و 
س��ایر تجهیزات مواجه باشد به‌خصوص 
هنگامی‌که با یک ب��ازار کوچک مواجه 

باشیم.

هماهنگی
یکی از مشکلات بسیار عدیده درراه 
تفکیک عمودی مسئله هماهنگی است 
که بسیار مشکل به نظر می‌رسد. تفکیک 
عمودی مبادل��ه‌ای بین منابع حاصل از 
رقابت در ب��ازار و هزینه هماهنگی بین 
قس��مت‌های جدید تفکیک‌شده است. 
یک ش��رکت اپراتوری قط��ار نمی‌تواند 
خدماتی مطمئن و با سرعت را در بخش 
مس��افری ارائه دهد، مگر آن‌که شرکت 
زیرساختی، )شرکت ارائه‌دهنده خدمات 
ش��بکه( خطوط را در استانداردهای بالا 
نگه��داری نماید و در زم��ان های مقرر 
آن‌ها را آماده اس��تفاده داش��ته باش��د. 
قبل از تفکیک، هماهنگی بین ش��رکت 
زیرس��اخت و اپرات��ور در یک ش��رکت 
ص��ورت می‌گرفت. هرچن��د که ممکن 
اس��ت ای��ن دو فعالی��ت در دو بخ��ش 
کاملًا مجزا صورت می‌گرفته اس��ت اما 
به‌هرح��ال در مقابل یک مقام مس��ئول 
بودن��د. پ��س از تفکی��ک، هماهنگ��ی 
می‌بایس��ت از طریق توافقات قراردادی 
بین بنگاه‌های مجرا باشد که بعضامًمکن 
اس��ت منافع متضاد داش��ته باشند، اگر 
ارائه‌کننده خدمات ش��بکه دارای قدرت 
انحصاری باش��د چنی��ن توافقاتی باید 
تحت نظارت یک رگلاتور صورت گیرد. 
راه‌حل کلیدی برای این مش��کل، وضع 
شرایط و هزینه‌های دسترسی به نحوی 
اس��ت که انگیزه های مناسب و لازم را 
برای هر دو اپراتور شبکه و اپراتور قطارها 
فراهم نماید. موضوع مهم آن اس��ت که 
زیرساخت دارای ویژگی، هزینه‌ها ثابت 
بالا و صرفه های مقیاس است، بنابراین 
هزینه‌ه��ای مدیریت یک واحد خدمات 
اضاف��ه به‌طورمعم��ول کمت��ر از هزینه 
متوسط اس��ت، به‌خصوص زمانی که با 
ظرفیت اضافی در ش��بکه مواجه باشیم. 

ق��رار دادن قیمت برابر ب��ا هزینه نهایی 
باع��ث اس��تفاده کارا از ظرفیت موجود 
شبکه می‌ش��ود اما موجب می‌شود که 
ش��رکت اپراتور شبکه درآمدی که برای 
حفظ خ��ود در ش��رایط ای��ده آل لازم 
داردرا ب��ه دس��ت نیاورد. ی��ک راه‌حل 
که در کشورهای اس��کاندیناوی به کار 
گرفته‌شده اس��ت آن است که دولت از 
طریق یارانه زیان ناشی از قیمت‌گذاری 
هزینه نهایی را جبران کند. روش متداول 
دیگر اجازه دادن به اپراتور شبکه است تا 
با تبعیض بین مش��تریان خود حداکثر 
قیمتی را که هرکدام حاضر به پرداخت 
هس��تند را دریافت کند. تبعیض قیمت 
باعث عدم اس��تفاده از منافع عمومی و 
یارانه‌ها می‌ش��ود ولی مباحث مربوط به 
قیمت‌گ��ذاری عادلانه ب��رای هر یک از 
اپرات��ور های قطار را ب��ه وجود می‌آورد. 
مش��کل بزرگ‌تر در م��ورد هزینه‌های 
دسترسی و ش��رایط مربوط به آن است 
که در اپراتور های قطار می‌تواند بس��یار 
متنوع باشد، چراکه ممکن است هرکدام 
از اپراتور های قطار نیاز به زیرس��اختی 
خاص با هزینه‌ای متفاوت داشته باشند 
به‌عنوان‌مثال ش��رکت قطار پرس��رعت 
با ش��رکت حمل ب��ار دارای نی��از های 
زیرس��اختی متفاوتی هس��تند که البته 
هزینه‌های متفاوت��ی نیز ایجاد می‌کند. 
ای��ن موض��وع به‌خص��وص هنگامی‌که 
شبکه دارای ظرفیت خالی نیست و نیاز 
به ایجاد زیرس��اخت های جدید اس��ت 
اساس��ی بوده و بر هزینه‌ها تأثیر زیادی 
دارد. پیچیدگی مسئله هماهنگی منجر 
به این بحث ش��د که آیا اپراتور ش��بکه 
می‌بایست استانداردهای الزامی و شرایط 
دسترسی را یک‌سویه اعلام کند تا دیگر 
شرکت‌ها خود را با آن هماهنگ نمایند 
یا آن‌که هزینه‌ها و ش��رایط در هر مورد 
می‌بایست تک‌به‌تک بررسی شود. روش 
ارائه قیمت و ش��رایط استاندارد روشی 
شفاف‌تر و مانع از بروز تأخیر و هزینه‌ای 
بالقوه ناشی از روش مذاکره است و گروه 
اروپا ب��ه همین منظور اس��تانداردهای 
هزینه و دسترسی را برای سرویس های 

بین‌المللی وضع نموده است.

مقررات زدایی
آمری��کا و کان��ادا پ��س از آگاهی از 

تفکیک عمودی مبادله‌ای 
بین منابع حاصل از رقابت 
در بازار و هزینه هماهنگی 

بین قسمت‌های جدید 
 تفکیک‌شده است. 

یک شرکت اپراتوری قطار 
نمی‌تواند خدماتی مطمئن 

و با سرعت را در بخش 
مسافری ارائه دهد.
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این موضوع که مق��ررات گذاری منجر 
به‌ش��تاب یافت��ن روند س��قوط صنعت 
حمل‌ونقل ش��ده است. اقدام به مقررات 
زدایی نموده‌اند. گروه تجارت بین ایالتی 
)ICC( در طی سال‌ها، دارای اختیارات 
فراوان��ی درزمین��ه مقررات گ��ذاری در 
صنعت شده بود تا این‌که در سال 1980 
کنگ��ره آمری��کا به دلیل مس��ائل مالی 
 ICC ش��رکت‌ها قدرت مقررات گذاری
را در مورد تعرفه حم��ل بار، ادغام‌ها یا 

واگذاری محدود نمود.
را  گ��ذاری  تعرف��ه  ق��درت   ICC
می‌توانس��ت در دو حالت اعمال نماید. 
هنگامی‌ک��ه مش��تریان جایگزین های 
اندک��ی ب��رای جابه‌جایی ب��ار خویش 
توسط راه‌آهن داشتند و در هنگامی‌که 
تعرفه‌ها به می��زان بیش از 180 درصد 
از هزینه‌های متغیر راه‌آهن برسد و حتی 
در این ص��ورت هم ICC می‌بایس��ت 
در مورد این‌که نرخ بازگش��ت س��رمایه 
ش��رکت راه‌آهن معقول است، مطمئن 
ش��ود. چنین قوانینی اختیارات مقررات 
گذاری ICC را به‌ش��دت محدود نمود. 
در حال حاضر اغل��ب تعرفه‌ها از طریق 
مذاکره بین ش��رکت‌ها و مش��تریان با 
ICC وض��ع می‌ش��ود ک��ه ام��روزه به 
هیئت حمل‌ونقل زمینی )STB( تغییر 
نام‌یافته است. در کانادا هم کم‌وبیش به 
شکل آمریکا رفتار شده است.طرفداران 
مقررات زدای��ی به دلیل افزایش کارایی 
و کاهش��ش قیم��ت حاص��ل، از حذف 
تنظیم مقررات قیمت و محدودیت‌های 
ب��ازار دفاع می‌کنن��د. کارایی معمول از 
دو منب��ع نش��ات می‌گیرد: ی��ک اینکه 
به‌جای س��ازمان‌های تنظی��م مقررات، 
ب��ازار قیمت‌ه��ا را تعیی��ن می‌کند. در 
حمل‌ونقل ریلی، به افراد و شرکت‌های 
مناطق روس��تایی و دوردست با هزینه 
س��ایر مصرف‌کنندگان خدمت‌رس��انی 
می‌ش��ود. انتظار می‌رود مقررات زدایی 
بر مسیرهای پرترافیک و سود ده تمرکز 
کرده و خطوط کوچک‌تر و دوردست را 
نادیده بگیرد. بااینکه این روش به زیان 
برخی از مصرف‌کنندگان است، ولی در 
کل برای جامعه سودمند‌است. منبع دو 
این اس��ت که مقررات زدایی پتانس��یل 
کاه��ش قیمت‌ه��ا را نیز داراس��ت. به 
دلیل عملکرد ضعی��ف تنظیم مقررات، 

در بس��یاری از صنایع، قیمت‌ها بالاتر از 
قیمت حاشیه‌ای هس��تند. درعین‌حال 
در م��ورد کیفی��ت س��رویس، مقررات 
گذاری نش��ده و درنتیجه ش��رکت‌ها بر 
روی کیفی��ت محصول یا میزان خدمت 
رقابت کرده و قیمت‌ها را بالا می‌برند. در 
چنین مواردی اگر بازار به‌صورت رقابتی 
تعریف شود، رقبای جدید ممکن است 
قیمت‌های غیرواقعی سایر شرکت‌ها را 
تنزل دهند و درنتیجه کلیه شرکت‌ها در 

قیمت‌های خود بازنگری خواهند کرد.
مخالفان مق��ررات زدایی نیز نظرات 
خ��ود رادارن��د. آن‌ها عقی��ده دارند که 
مقررات زدایی باعث می‌شود شرکت‌های 
کوچک‌ت��ر از عرص��ه خ��ارج ش��وند و 
ش��رکت‌های باقی‌مان��ده به‌صورت چند 
قدرتی )چند فروشندگی( عمل نمایند 
که حاصل آن افزایش ش��دید قیمت‌ها 
هست. علاوه بر آن، ممکن است کیفیت 
سرویس به دلیل عدم نظارت افت نماید. 
همچنین بر دی��دگاه مصرف‌کنندگانی 
که در بالا به آن‌ها اشاره شد )محروم از 

خدمات( نیز تأکیددارند.

وضعیت فعلی عملکرد ریلی 
در ایران

مقایس��ه مزیت ه��ای اقتص��ادی و 
اجتماع��ی حمل ونقل ریل��ی  از جمله 
ایمنی بالا، صرفه جویی مصرف سوخت، 
صرفه جویی در وقت مردم و جلوگیری 
از آلودگی هوا با سایر انواع حمل و نقل، 
راهی جزء سرمایه گذاری در این صنعت 

را باقی نمی گذارد.
از دیگ��ر مزایای ذات��ی حمل و نقل 
ریلی م��ی توان جابه جای��ی انبوه بار و 
مسافر، ایمنی بسیار بالا نسبت به جاده 
)بین 15 ت��ا 24 برابر(، مصرف بس��یار 
کمتر انرژی در حمل بار نسبت به جاده 
)یک ششم(، اس��تهلاک کمتر شبکه و 
ناوگان )کمتر از نصف اس��تهلاک جاده 
ای(، س��رعت بالا در جابه جایی مسافر 
و رقاب��ت با زیر بخش جاده ای و هوایی، 
ام��کان اس��تمرار خدمات در ش��رایط 
بحرانی، رفاه و امنیت بالاتر مس��افران و 
جاذبه برای آن ها. اش��غال کمتر زمین 
)در مقایسه با شبکه جاده ای(، عوارض 
کمتر زیس��ت محیطی و س��ازگاری با 
اهداف توس��عه پایدار و امکان اس��تفاده 

از سوخت های غیر فسیلی اشاره نمود.
اگرچ��ه در س��ال ه��ای اخیر نقش 
حمل و نقل ریلی در کش��ورمان بیشتر 
از گذشته تعریف و تبیین شده و جایگاه 
خاصی را به خود اختصاص داده اس��ت. 
اما برای تحقق هدف س��ند چشم انداز 
باید سالانه حدود 850 کیلومتر راه آهن 
احداث کنیم تا در افق 1404 دارای 25 
هزار کیلومتر ریل باشیم و این در حالی 
اس��ت که توان اجرایی کش��ور براساس 
بودج��ه، اح��داث س��الانه 200 تا 300 
کیلومتر راه آهن اس��ت و با این شرایط 
رسیدن به هدف سند چشم انداز، حدود 
56 سال طول می کشد. همچنین نیاز 
کشور در خطوط ریلی طبق سند چشم 
ان��دار، 2000 لکوموتی��و، 8000 واگن 
مس��افری، 60 هزار واگن باری و 2000 
کیلومتر خط برقی است. البته با ظرفیت 
های ایجاد ش��ده، توان س��اخت سالانه 
بیش از هزار کیلومتر خط آهن در کشور 
موجود اس��ت ک��ه علت عدم س��اخت، 
کمبود اعتبارات وعدم تخصیص به موقع 

منابع مالی است.
برای تحقق هدف س��ند چشم انداز، 
درب��ازه میزان س��اخت ری��ل، اقدامات 
متعددی باید انجام شود که تامین منابع 

مورد نیاز، یکی از اقدامات مزبور است.
بهبود سیس��تم حمل و نقل ریلی به 
عنوان زیربنای اصلی توسعه با توجه به 
افزایش س��رمایه گذاری در آن از طریق 

آزادس��ازی تدریج��ی قیمت س��وخت 
و تزری��ق منابع حاص��ل از آن همگام با 
اص�الح روش های س��نتی و مرس��وم، 
حرکت های بنیادینی اس��ت که در این 

صنعت باید صورت گیرد.

چشم انداز و دورنمای صنعت
صنع��ت حمل و نقل ریل��ی با توجه 
ب��ه منابع و امکانات تج��اری و بازرگانی 
منطقه خاورمیانه و نقش ایران در حلقه 
اتصال شرق آسیا به جنوب اروپا و آفریقا 
در تحقق س��ند چش��م انداز 20 س��اله 
کشور بی شک نقش به سزایی در توسعه 
دارد در این میان لزوم ساخت و تجهیز، 
نوس��ازی و تغییر و تحول امور زیربنایی 
ارتباطات ریلی کش��ور بی��ش از پیش 
ضروری ب��ه نظر می رس��د. هم اکنون 
حدود 13 هزار کیلومتر خط ریلی اصلی 
و فرعی، 22 هزار و 230 دس��تگاه واگن 
باری، دو هزار و 105 واگن مس��افری و 
حدود 778 دستگاه لکوموتیو در بخش 
ریلی کشور فعال اس��ت که این دارایی 
با سابقه 80 ساله کشور در بخش ریلی 

هیچ تناسبی ندارد.
اه��داف حمل ونقل ریل��ی در برنامه 
پنج��م ش��امل افزایش ط��ول خطوط 
راه آهن کش��ور به 17 ه��زار کیلومتر، 
احداث خطوط س��ریع الس��یر به طول 
1800 کیلومتر، افزایش حمل بار ریلی 
تا 129 میلیون تن، افزایش جابه جایی 
مسافر ریلی تا 121 میلیون نفر، افزایش 
حمل بار ترانزیت ت��ا 6.5 میلیون تن و 
افزای��ش تع��داد لکوموتیوها ت��ا 1238 
دستگاه است. همچنین افزایش نوسازی 
خطوط سالیانه تا 496 کیلومتر، افزایش 
بهس��ازی و بازس��ازی خطوط س��الیانه 
ت��ا 980 کیلومتر، افزایش س��الن های 
مسافری خصوصی در گردش تا 3986 
واگ��ن افزایش ترن س��ت خودکش��ش 
و ریل ب��اس )اتوبوس ریل��ی( به میزان 
250 قط��ار، افزایش واگن های باری در 
گردش تا 53 هزار و 103 واگن، افزایش 
تعداد پرسنل ش��رکت های غیر دولتی 
به 44ه��زار و 858 نف��ر، کاهش تعداد 
پرسنل شرکت های راه آهن و رجا به ده 
هزار و 986 نفر، افزایش شاخص حمل 
به تع��داد کارکنان ب��ه 1304 و بهبود 
شاخص ایمنی نیز از دیگر اهداف برنامه 

اهداف حمل ونقل ریلی در 
برنامه پنجم شامل افزایش 
طول خطوط راه آهن کشور 
به 17هزار کیلومتر، احداث 
خطوط سریع السیر به طول 
1800 کیلومتر، افزایش حمل 
بار ریلی تا 129 میلیون تن، 
افزایش جابه جایی مسافر 
ریلی تا 121 میلیون نفر، 

افزایش حمل بار ترانزیت 
تا 6.5 میلیون تن و افزایش 
تعداد لکوموتیوها تا 1238 

دستگاه است.
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پنجم است.
اه��داف کیف��ی و کمی بلن��د مدت 
توس��عه ش��بکه راه آهن در سند چشم 
انداز بیست ساله کشور هم شامل تکمیل 
ش��بکه های ترانزیت��ی در کریدورهای 
شمالی- جنوبی و شرقی- غربی، تکمیل 
ش��بکه ترانزیتی راه آهن های آسیایی 
در محدوده کشور، خطوط سریع السیر 
مس��افری برای ارتباط کلان ش��هرها و 
مراکز گردش��گری، اح��داث راه آهن در 
س��واحل شمالی و جنوبی کشور، اتصال 
شبکه راه آهن به بندرهای مهم کشور، 
مع��ادن، مراکز مهم تولیدی و صنعتی و 
کشاورزی کشور و مراکز استان ها، رفع 
تنگناهای شبکه ریلی موجود با استفاده 
از روش هایی همچون دو خطه کردن و 
برقی کردن خطوط پرترافیک است. در 
طرح های بلند مدت توس��عه شبکه راه 
آهن کشور در چش��م انداز بیست ساله 
کشور به استفاده از فن آوری های نوین 
و پیش��رفته در راه آه��ن، برقی کردن، 
علایم الکتریکی و ارتباطات پیش��رفته، 
احداث محورهایی که مسافت و زمان را 
کاهش می دهند و توس��عه خطوط راه 
آهن کش��ور به 25 هزار کیلومتر توجه 

شده است.
دولت مردان جمهوری اسلامی ایران 
توجه ویژه ای به توس��عه حمل و نقل و 
ارتباطات به ویژه از طریق راه آهن دارند 
چرا که حم��ل و نقل و ارتباطات، پیش 
زمینه هر نوع توس��عه اقتصادی اس��ت. 
در این راس��تا س��اخت راه آهن مشهد- 
س��رخس گرگان –اینچه ب��رون و برای 
خلق مس��یر جدیدی بین ق��اره ها آغاز 
ش��د که آسیا را به اروپا متصل می کند. 
همچنین ساخت راه آهن امیرآباد )یکی 
از بندره��ای دریای خزر( این بندر را به 
اولین بندر مهم ایران تبدیل کرد که به 
شبکه راه آهن متصل شده بود. همچنین 
ایران خط آهن کرمان- زاهدان را ساخت 
که راه آهن سرتاسری آسیا از طریق آن 
و نیز از طریق خط زاهدان- مسیر جاوه 
)تفتان( و کویته )پاکس��تان(- به اروپا و 

خاورمیانه متصل میکند.
با توجه به توسعه مناسب راه آهن در 
جمهوری اس�المی ایران و اتصال آن به 
راه آهن خاورمیانه و اروپا از طریق خط 
آهن ترکی��ه در مرز رازی- کاپیکوی، از 

طری��ق راه آهن جمهوری آذربایجان در 
مرز جلفا که ایران را به قفقاز متصل می 
کند، شبکه سرتاسری قفقاز، کشورهای 
تازه استقلال یافته و راه آهن روسیه به 
راه آهن آسیای میانه و از طریق راه آهن 
ترکمنس��تان در مرز سرخس و راه آهن 
پاکستان در س��یر جاوه )تفتان( نتیجه 
می گیری��م که امکان  اس��تفاده از زیر 
س��اخت و امکانات و تسهیلات حمل و 
نق��ل موجود مثل بندرها، ترمینال های 
دریای��ی حمل و نق��ل کانتینر، مناطق 
آزاد تج��اری و حمل و نقل کالا به اروپا، 
ش��مال اروپ��ا، جمهوری های آس��یای 
مرک��زی، خاور دور و کش��ورهای حوزه 
خلیج فارس، امکانات گسترده ای برای 
توسعه راه آهن جمهوری اسلامی ایران 

وجود دارد.

شاخص های اقتصادی جهان 
و مقایسه اجمالی با ایران در 

حمل ونقل ریلی
گ��ردش مالی بخش حم��ل و نقل 
ریل��ی در س��طح جهان��ی و در بخش 
حمل بار بیش از هزار میلیارد دلار و در 
بخش جابه جایی مسافر بیش از 500 
میلیارد دلار است و این در حالی است 
که س��هم ایران از این ثروت شناور، با 
دارا بودن حدود 1/2 درصد از جمعیت 
جه��ان در بخ��ش حمل ب��ار، کمتر از 
0/04 درص��د و در بخش جا به حایی 

مسافر کمتر از 0/4 درصد بوده است.
صنعت حم��ل و نقل ریلی حدود 7 
درصد از تولید ناخالص داخلی و سیزده 
درصد از ارزش افزوده بخش خدمات را 
به خود اختصاص داده است. همچنین 
حدود 4 درصد از بودجه عمومی کشور 
و س��یزده درص��د از بودج��ۀ عمرانی 
سالانه کش��ور، مربوط به بخش حمل 

و نقل است.
مقایسه با میانگین کشورهای عضو 
 ،)UIC(اتحادیۀ بین المللی راه آهن ها
نش��ان از عقب ماندگی شدید صنعت 
حم��ل و نقل ریل��ی کش��ورمان دارد. 
باتوجه به این که مساحت ایران حدود 
1/6 براب��ر میانگین کش��ورهای عضو 
)UIC( اس��ت، طول خطوط اصلی 21 
درص��د، لکوموتیوه��ا 60 درصد، واگن 
ه��ا 50 درص��د کمت��ر از میانگین کل 

کشورهای مذکور است.
در ای��ن راس��تا و برای رس��یدن به 
اهداف سند چشم انداز که در آن طول 
خطوط ریلی کش��ور 25 هزار کیلومتر 
برآورد ش��ده، نیاز به ایجاد سالانه هزار 
کیلومت��ر خ��ط آه��ن وج��ود دارد که 
ظرفی��ت احداث فعلی کش��ور س��الانه 
ح��دود 250 کیلومتر اس��ت. از این رو 
باید بخش خصوصی را به شدت ترغیب 
نمود ت��ا در این ح��وزه ورود پیدا کند 
و دول��ت نیز با س��ازوکارهای نظارتی و 
حمایتی، امکان رش��د و توسعه سریعتر 

را فراهم سازد.

بررسی روند گذشته، حال و 
چشم انداز آتی صنعت حمل و 

نقل ریلی
ب��رای داش��تن درک روش��نی از 
امکانات و ش��رایط حاضر و ش��رایط 
احتمالی پیش رو، با توجه به اهداف 
سند چشم انداز 1404، مختصری از 
ظرفیت های فعلی راه آهن به همراه 
طرح های در دس��ت اح��داث، طرح 
های در دس��ت مطالعه و طرح های 

مطالعاتی در ادامه آورده شده است.

امکانات فعلی راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران

1- طول خطوط اصلی: 10/223 
کیلومتر

2- ط��ول خطوط فرعی )صنعتی 
تجاری و مانوری(: 2/789 کیلومتر

3- ط��ول خطوط برق��ی )جلفا- 
تبریز(: 148 کیلومتر

4- طول خطوط دوریلی: 1/300 

کیلومتر
5- انواع واگن های باری: 22/230 
واگن )ش��امل سرپوشیده، لبه کوتاه، 
لبه باند، کفی، مخزن دار، بالاس��ت، 

گاز، جرثقیل و غیره(
6- انواع واگن مس��افری )کوپه(: 

2/105 کوپه
7- انواع لکوموتیو: 778 لکوموتیو

8- ایس��تگاه های اصلی در شبکه 
470 :RAI

9- ایستگاه‌های بین المللی آزاد: 
س��هلان، تبریز، جلفا، نیک پسندی، 
مهرآباد، تهران، اصفهان، بندر عباس، 

سرخس، مرند)از مرز رازی(

خطوط در دست احداث
علاوه ب��ر حدود 13 هزار کیلومتر 
خطوط اصل��ی و فرعی فعلی، جدی 
تری��ن عواملی که به افزایش ظرفیت 
و ت��وان فروش ش��رکتهای فعال در 
این صنعت منجر می شود، خطوطی 
هستند که هم اکنون در حال احداث 
هس��تند، طول این خطوط 3 هزار و 

363 کیلومتر است..
مطالع��ۀ  دس��ت  در  طرح‌ه��ای 
طراحی تفصیلی و آمادۀ اجرا، شامل 
13 ه��زار و 397 کیلومتر خط آهن 
است که نس��بت به ظرفیت موجود، 
رش��دی 116 درصدی را نش��ان می 
ده��د و در ص��ورت در نظ��ر گرفتن 
خطوط در دس��ت اح��داث علاوه بر 
خط��وط فعلی رش��دی 86 درصدی 
خواهد داشت که تا سالیان متمادی، 
رش��د، ثبات و س��ودآوری شرکت را 

تضمین خواهد کرد.
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برخي از مديران بخش خصوصي 
گلايه‌مند هس�تند كه نمي‌توانند با 
شما قرار ملاقاتي داشته باشند و يا 
به سختي مي‌توانند زماني را با شما 
هماهنگ كنند. علت اين موضوع را 
بيان كنيد و چه پيشنهادي داريد تا 

نظر مديران بخش خصوصي در اين 
خصوص فرآهم شود؟

مع��اون بهره برداري س��ه ح��وزه را 
مديريت ميك‌ند؛ بازرگاني، ايمني و سير 
و حركت. هر روز صبح از ساعت هفت و 
نيم صبح تا حدود 9 صبح جلسه گراف 

برگزار مي‌شود. در طول روز با نوزده اداره 
كل نواحي در ارتباط هس��تيم و هر روز 
تع��دادي از اين مديران با من در تماس 
هستند. همچنين علاوه بر بخش سير و 
حركت در بخش بازرگاني با صاحبان بار 
عمده بايد جلسه داشته باشيم. بخشي 

از زمان معاون بهره‌برداري در س��فر به 
نواحي اس��ت. بخش��ي ديگر مربوط به 
جلسات و قرار‌هاي بين‌المللي است. كي 
سري جلس��ات هم با مديران و معاونان 
راه‌آهن داريم. بحث ايمني هم بخشي از 
زم��ان را به خود اختصاص مي‌دهد. اين 
عوامل باعث شده تا معاون بهره‌برداري 
بيشترين تعامل را با بخش‌هاي مختلف 
داشته اس��ت. اما مي‌توانيم زماني را به 
مدي��ران ش��ركت‌هاي بخش خصوصي 
روز‌هاي  اختصاص دهي��م؛ مي‌تواني��م 
شنبه از ساعت چهار تا شش بعد از ظهر 
را براي قرار ملاقات اختصاص ‌دهيم. اين 
موضوع را به انجمن هم اطلاع رس��اني 

خواهيم كرد.
 

ش�رايط س�ير واگن‌ها را چگونه 
ارزيابي ميك‌نيد؟ چقدر به اهداف؛ 
از جمله س�ير روزان�ه 300 يكلومتر 
دس�ت يافته‌ايم و چه راهكارهايي 
ب�راي بهب�ود و افزاي�ش در س�ير 

واگن‌ها پيشنهاد ميك‌نيد؟
كي رشته سياس��ت‌ها را در معاونت 
بهره‌برداري و س��ير و حرك��ت در نظر 
گرفتيم تا جذب ب��ار را در ريل افزايش 
دهيم و ريل نس��بت به ديگر شيوه‌هاي 
حم��ل و نقل رقابت پذير بش��ود. اولين 
اقدام تثبيت ن��رخ تعرفه و كاهش حق 
دسترس��ي در قال��ب تخفيف‌ها اس��ت. 
س��ال 1393 و امس��ال حق دسترسي 
را ثاب��ت نگهداش��تيم و بن��ا داريم طي 
دوس��ال آينده همين روند برقرار باشد. 
از طرف ديگر چون شرايط ركود جاري 
است به صاحبان كالا به صورت موردي 
تخفيفاتي مي‌دهيم ك��ه اين تخفيفات 
بيش��تر ش��امل كالاه��اي صادرات��ي و 
ترانزيتي اس��ت. در بحث ترانزيت چون 
درآمد ارزي است و ارزش افزوده بالاتري 
براي ما به هم��راه دارد؛ انعطاف پذيري 
بيش��تري در ارايه تخفيف داريم. همين 
طور كه به برخي از كارخانه‌هاي فولادي 
تخفيفاتي اراي��ه كرده‌ايم. به دنبال اين 
هس��تيم تعرفه‌ها را ثاب��ت نگهداريم تا 
طي چند س��ال آينده فاصله تعرفه ريل 
نسبت به جاده كمتر بشود تا تعرفه ريل 

در تمامي مسيرها كمتر از جاده باشد.
موض��وع مهم ديگر افزايش س��رعت 
س��ير قطارها اس��ت. افزايش سرعت را 

س�ير روزان�ه 300 يكلومتر در روز كي�ي از مهمترين 
وعده‌ه�اي راه‌آه�ن جمهوري اسالمي اي�ران به بخش 
خصوصي بود. با اين كه طي چند سال اخير و به خصوص 
طي مديريت جديد راه‌آهن و با اقدامات گوناگون از جمله 
راه‌اندازي قطار برنامه‌اي تلاش شده تا به اين مهم دست 
يابند اما ميانگين س�ير روزانه واگن‌هاي بخش خصوصي 
بي�ن 80 ت�ا 90 يكلومت�ر اس�ت. ضعف در زير س�اخت، 
وجود گلوگاه‌ه�ا، عدم كيپارچگي تم�ام بخش‌ها و نبود 
س�امانه مانيتورينگ مناسب و مش�كلات شبكه موجب 
ش�ده تا قطار برنامه‌اي به صورت مح�دود و براي برخي 
مسيرها و محمولات مشخص اجرا شود. بخش خصوصي 
معتقد اس�ت به علت تحقق ناپذيري س�ير 300 يكلومتر 

زي�ان‌ مي‌بينن�د ام�ا راه‌آه�ن برخالف وعده‌هايش در 
قراردادها زيان وارده را جبران نميك‌ند. در اين خصوص 
گفت‌و‌گويي با حس�ين عاش�وري، مع�اون بهره‌برداري و 
س�ير و حركت راه‌آهن جمهوري اسالمي ترتيب داديم. 
وي معتق�د اس�ت تا كنون بخ�ش خصوصي ب�ه صورت 
مكتوب به راه‌آهن در اين خصوص و زيان‌هاي وارده نامه 
نداده اس�ت و اين موضوع بحثي حقوقي است، آيا بخش 
خصوصي به تمام تعهداتش عمل كرده اس�ت؟ همچنين 
وي گفت براي تعامل بيش�تر ب�ا بخش خصوصي روزهاي 
ش�نبه س�اعت چهار تا ش�ش بعد از ظهر را به ملاقات با 
بخش خصوصي اختص�اص مي‌دهد و به انجمن هم اعلام 

خواهد كرد. در ادامه اين گفت‌و‌گو را مي‌خوانيد.

پويا مهرابي

گفت و گوي اختصاصي با معاون بهره برداري و سيروحركت راه‌آهن

سهم ناچيز »بار« از ريل!
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به دو بخش تقس��يم كردي��م. كيي در 
شرايط موجود كه حداكثر سرعت سير 
قطاره��اي باري ما ح��دود 60 يكلومتر 
اس��ت. به دنب��ال اين هس��تيم كه اين 
س��رعت را افزاي��ش دهي��م و به حدود 
»حداكثر« 90 يكلومتر برس��انيم. براي 
اين كه س��رعت س��ير را افزايش دهيم 
بايد كي س��ري اقدامات زيربنايي انجام 
شود و سعي داريم در بخشي از مسيرها 

اين هدف را اجرايي كنيم.
قدم دوم اين اس��ت كه ب��ا برقراري 
قطارهاي برنامه‌اي بتوانيم شاهد كاهش 
زمان س��ير باش��يم. تا كنون حدود 30 
قط��ار برنام��ه‌اي كه عموم��ا قطارهايي 
هس��تند كه از مبادي معادن به سمت 
كارخانه‌ه��اي فولاد اس��ت را راه‌اندازي 
كرده‌ايم. اما براس��اس تقاضاي صاحبان 
بار عمده اعلام آمادگي كرديم كه براي 
انواع كالاها؛ قطار برنامه‌اي را راه‌اندازي 
كنيم. تقريبا 30 درصد قطارها برنامه‌اي 

هستند.
فعالي��ت ديگ��ري كه در اي��ن حوزه 
داشتيم، تنوع س��بد كالايي بود، حدود 
70 درصد باري را كه جابه‌جا ميك‌نيم 
در ح��وزه ف��ولاد و مع��ادن و حدود ده 
درص��د در حوزه س��وخت و 20 درصد 
ساير كالاها بوده اس��ت. برنامه ما تنوع 
دادن به س��بد كالايي است. سيمان به 
دلي��ل اف��ت پروژه‌هاي عمراني ش��اهد 
كاهش بار بود كه نتوانستيم بار بيشتري 
جابه‌جا كنيم اما در حوزه پتروش��يمي 
س��عي داريم بار بيش��تري جذب شود. 
سعي در افزايش س��بد كالايي داريم تا 
در بعضي فصول كه برخي بارها كاهش 
ميي‌اب��د بار جايگزين داش��ته باش��يم. 
موضوع ديگ��ر بحث بنادر بوده اس��ت. 
س��ال گذشته شاهد رش��د يازده درصد 

حجم جابه‌جايي بار از بنادر بوديم.
راه‌آهن تلاش كرده با برنامه ریزی و 
مدیریت در ترافیک‌، اس��تفاده از بخش 
خصوصی درتامین نیروی کشش کافی‌، 
بکار گیری نیروی انسانی مکفی و ماهر‌، 
تش��کیل قطار برنامه‌ای، ش��رایط سیر 
واگن‌ه��ا را به نحو چش��مگیری بهبود 

بخشد
در حال حاضر در صورتی‌که شرایط 
تش��کیل قطار برنامه‌ای )‌رعایت تناسب 
بارگی��ری در مبدا و تخلی��ه در مقصد‌، 

وجود ب��ار و واگن کافی( فراهم باش��د 
راه آه��ن اقدام به تش��کیل قطار برنامه 
ای منظم نمود که در این صورت س��یر 
واگن‌ها خیل��ی بیش��تر از روزانه 300 

کیلومتر خواهد بود!
اس��تفاده از ناوگان نو و متناس��ب با 
نوع محموله‌، تعمیرات منظم واگن‌ها‌ی 
موجود و عدم اعزام به س��یر واگن‌های 
داری نقص فنی‌، رعایت تناسب بارگیری 
در مب��ادی و تخلیه در مقاصد‌، دو خط 
نم��ودن و تراک بندی گلوگاه‌های ریلی 
و بازس��ازی خطوط فرسوده ریلی‌، ورود 
متناسب قطارهای مسافری به شبکه با 
توجه به ظرفیت و زیر ساختهای موجود 
)ورود بی رویه قطارهای مسافری بدون 
افزای��ش ظرفیت ش��بکه باعث افزایش 
ترافیک و اخلال در سیر قطارهای باری 
می‌شود‌(‌، مدیریت و برنامه ریزی منظم 
مانور واگن‌ها در ایس��تگاه‌ها در افزایش 

سرعت سیر واگن‌ها تاثیر بسزای دارد‌.
 

چه برنام�ه‌اي براي واگن‌هاي لبه 
كوتاه داريد تا بتوانند س�هم فعلي 
خود را حفظ كنند و ش�اهد كاهش 

سهمشان نباشيم؟
واگن‌ه��اي لب��ه كوت��اه از كانتينر تا 
محصولات ف��ولادي را جابه‌جا ميك‌نند 
اما نوع كالاهايش��ان به گونه‌اي اس��ت 
ك��ه در ح��وزه ج��اده‌اي چون ب��ار به 
ص��ورت در‌به‌در جابه‌جا ميك‌ند س��هل 
الوصول‌تر اس��ت تا شبكه ريلي. در اين 
خصوص راه‌آهن سياست‌هايي در مورد 
كالاهاي كانتينري در نظر گرفته است. 
به عنوان مثال در مورد اين كالاها حق 
دسترس��ي راه‌آهن صفر است. در زمينه 
كالاه��اي كانتينري به دنب��ال افزايش 
سهم هستيم و با برقراري قطار برنامه‌اي 
سرعت چرخش اين بار را افزايش دهيم. 
در مجموع از كل سهم بار كانتينري در 

سطح كشور؛ راه‌آهن سهم كمي دارد.
در گذشته وقتي قطار غير برنامه‌اي 
بود؛ در مس��ير كي سري واگن‌ها از هم 
جدا مي‌ش��دند و طي چند روز واگن‌ها 
به مقصد مي‌رسيدند. در قطار برنامه‌اي 
قط��ار حتي ب��ا دوازده دس��تگاه واگن 
راه‌ان��دازي و حركت ش��ود ام��ا در غير 
برنام��ه‌اي حداقل به بيس��ت واگن نياز 

است.

 
اگ�ر صاحب بار ببيند ب�ار دير و 
ط�ي چن�د روز به مقصد مي‌رس�د 
ترجيح مي‌دهد حتي با هزينه بالاتر 

از جاده استفاده كند.
اصلي را بايد به ياد داش��ته باش��يم؛ 
راه‌آه��ن براي حمل ب��ار عمده طراحي 
شده اس��ت، نه بار خرد. همه تلاش ما 
اين است كه بخشي از بار را جذب كنيم 
كه به صورت عمده باش��د و گرنه براي 
حج��م بار خ��رد ارزش اقتصادي وجود 
ندارد. سال گذش��ته و در بحث واردات 
حجم بالاي��ي ب��راي جابه‌جايي گندم 
داش��تيم اما امثال ش��اهد روند كاهش 
واردات گن��دم بودي��م ام��ا ب��ه صورت 
كل��ي در رابطه ب��ا كالاي عمده خود را 
به صاحب بار متعه��د كنيم و بار را در 
كمترين زمان ممكن به مقصد برسانيم.

 
ش�رايط س�ير واگن‌ها را نسبت 
ب�ه س�ال‌ 1393 چگون�ه ارزياب�ي 
ميك‌ني�د؟ در رابطه با س�ير روزانه 
300 يكلومت�ر، راه‌آه�ن چق�در به 

تعهداتش عمل كرده است؟
راه‌آه��ن  گذش��ته  س��ال‌هاي  از 
هدف‌گذاري انجام داده است تا  بتوانيم 
به سير 300 يكلومتر در روز دستي‌ابيم. 
در برخي از مسيرها عملا دست يابي به 
س��ير 300 يكلومتر امكان پذير نيست 
اما در برخي از مسيرها اين هدف قابل 
دست يابي است از جمله مسيرهايي كه 
تردد قطارهاي مسافري كمتر است. تا 
زماني كه خط��وط از دو خطه به چهار 
خطه تبديل نشوند اين مشكلات وجود 
دارد؛‌ از جمله مس��ير گرمسار و مناطق 

كوهس��تاني. در رابط��ه ب��ا س��ير 300 
يكلومتر اين هدف‌گذاري برقرار است و 
با برقراري قطار برنامه قصد داريم به اين 
هدف برسيم. سرعت سير قطارها بايد از 
60 به 90 يكلومتر افزايش دهيم. روند 
كلي س��ير روزانه را اگر در نظر بگيريم 
روند رو به رش��د است اما در واقعيت با 
نقط��ه مطلوب فاصله زي��ادي داريم كه 

بايد به اين مهم دست يابيم.
 

س�ير روزانه 300 يكلومتر محقق 
نمي‌ش�ود و آمار ش�ركت‌ها نش�ان 
مي‌دهد كه سير روزانه واگن‌هايشان 
بين 80 تا 90 يكلومتر در روز است. 
بخش خصوصي معتقد است راه‌آهن 
در قراردادهاي�ش با اين كه ضمانت 
كرده كه اگر س�ير مورد نظر تحقق 
نيابد بايد به بخش خصوصي جريمه 
پرداخت كند اما  به تعهدش در اين 
خص�وص پايبند نيس�ت. علت اين 

موضوع را در چه مي‌بينيد؟
اين موضوع بحث حقوق��ي دارد. در 
قرارداده��ا و در بح��ث جرايم »بندي« 
وجود دارد كه كي س��ري موارد در آن 
ذكر شده است. طي سال‌هاي اخير كه 
اين موضوع مطرح ش��ده؛ به دوس��تان 
اعلام كرديم كه اگر احس��اس ميك‌نند 
حقي از آن‌ها ضايع شده است به صورت 
مس��تند به م��ا منعكس كنن��د و ما به 
بخش حقوقي ارايه كنيم تا بررسی شود 
اما تا كنون هيچ كي از ش��ركت‌ها ادعا 
تحمي��ل چنين خس��ارتي را به صورت 
مكتوب به ما ارايه نكرده‌اند. در جلسات 
مي‌گوين��د راه‌آهن كي س��ري تعهدات 
دارد ام��ا بايد توجه داش��ت تعهدات دو 
طرفه اس��ت و كي طرفه نيس��ت. كي 
س��ري پيش ش��رط‌هاي وج��ود دارد و 
كي س��ري تعهدات دوطرف��ه، پس اگر 
بخواهي��م اين موضوع را بررس��ي كنيم 
بايد همه جوانب بررس��ي شود و ببينيم 
آيا بخ��ش خصوصي به تعه��دات خود 
به درس��تي عمل كرده ك��ه راه‌آهن به 

تعهداتش عمل نكرده است!
 طبق بن��د 3-6 قراردادهای منعقده 
حق دسترس��ی که بین شرکت راه آهن 
و ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی‌، راه 
آهن متعهد اس��ت حداکثر 12 ساعت 
پس از اعلام کتبی ش��رکت به ایستگاه 

عاشوری:

روز‌هاي شنبه از ساعت 
چهار تا شش بعد از ظهر را 

براي قرار ملاقات اختصاص 
می‌دهيم. اين موضوع را 

به انجمن هم اطلاع رساني 
خواهم كرد.

19 شماره 19 - آبان 94

رو در رو



مح��ل بارگی��ری و یا تخلی��ه مبنی بر 
آمادگی حمل و نقل نسبت به واگذاری 
لکوموتیو اقدام و پس از تحویل واگن ها 
بطور متوسط میانگین ماهانه کل‌، روزانه 
300 کیلومتر )‌باردار – خالی‌( واگن‌ها را 
سیر دهدو در صورتی که به علت قصور 
راه آهن سیر مذکور محقق نشودراه‌آهن 
به ازای کسر متوسط سیر روزانه جریمه 
کسری آن را مطابق نرخ تعیین شده در 
قرارداد پرداخت كند. حال در پرداخت 
جرایم سیر 300 کیلومتر اولا  عدم سیر 
مناس��ب واگن‌ها بایستی ناشی از قصور 
راه آهن باشد، ثانیا اطلاعات مربوط لازم 
اس��ت مطابق فرمتی که در بخش��نامه 
آمده است از سوی شرکت‌های حمل و 
نقل ریلی تهیه و به راه آهن ارسال شود.
در ح��ال حاضر راه آه��ن با برقراری 
قطارها ی برنامه ای توانسته سیر 300 
کیلومتر را برای بخشی از واگن‌ها )‌باردار 
– خالی‌( عملیاتی كند‌، اما برای تحقق 
کامل ای��ن هدف نیاز به رفع گلوگاهای 
مسیر‌ها و حل مشکلات مراکز تخلیه و 

بارگیری است.

اين ش�ركت‌ها به چ�ه تعهداتي 
عمل نكرده‌اند؟

بايد از دفتر حقوقي پيگيري كنيم تا 
جواب اين سوال را بدهيم. راه‌آهن بارها 
اعلام كرده اس��ت كه اگر حقي از بخش 
خصوص��ي ضايع ش��ده اس��ت آمادگي 
جبران آن را دارد. به دنبال اين نيستيم 
ك��ه اگ��ر ح��ق و حقوقي وج��ود دارد، 
بخواهيم آن را پرداخت نكنيم. معتقديم 

بخش خصوصي شركي راه‌آهن است.
زماني مطلبي مطرح مي‌شود اما 50 
درصد از واقعيات بيان مي‌شود و مابقي 
گفته نمي‌ش��ود؛ بايد صد درصد حقايق 
گفته شود تا ببينيم واقعيت‌ها چيست. 
به نظر مي‌رس��د پاس��خ بخش حقوقي 
براي اين موضوع لازم اس��ت چون فضا 

در اين خصوص زياد شفاف نيست.
 

چگونه و با چه زيرس�اخت‌هايي 
مي‌توان زمان توق�ف واگن‌ها را در 
ايس�تگاه‌ها و مب�ادي بارگي�ري و 
تخليه به حداقل رساند. شاخص‌هاي 
بهره‌وري براي به حداقل رس�اندن 

توقف واگن‌ها چه مواردي است؟

اخی��را راه آه��ن ت�الش نم��وده در 
کوتاه مدت با رفع مش��کلات زیر بنایی 
و محدودیت‌ه��ای ظرفیتی س��کوها و 
خط��وط بارگیری وتخلیه ایس��تگاه‌ها‌، 
بکارگی��ری نیروه��ای ناظ��ر تخلی��ه و 
بارگیری در مبادی و مقاصد‌، هماهنگی 
و همکاری با ش��رکت‌های حمل و نقل 
ریلی و صاحبان کالا زمان توقف واگن‌ها 

در مبادی و مقاصد را کاهش دهد.
در بلن��د م��دت در حال بررس��ی و 
مطالعه دقیق جهت شناخت کمبود‌ها‌، 
مش��کلات و مس��ايل  تخلیه بارگیری 
در کلی��ه مب��ادی متص��ل ب��ه ریل و 
کارس��نجی اصولی و ارايه راهکار جهت 
رفع مشکلات و بکارگیری شیوه مدرن 
تخلی��ه و بارگی��ری و همچنین  فراهم 
ساختن ش��رایط و زمینه فعالیت بخش 
خصوصی در سرمایه گذاری و انجام امور 

تخلیه و بارگیری هستيم.
 

متوس�ط س�ير بازرگاني براي 
واگن‌ه�ا چق�در باي�د باش�د تا 

سوددهي داشته باشند؟
این موضوع نیاز به مطالعات دقیق و 
در نظر گرفتن تمامي جنبه‌های حمل 
و نقلی از قبیل هزینه‌، س��رمایه‌گذاری 
انج��ام ش��ده‌، درآمد قابل کس��ب دارد 
و می‌بایس��ت  به‌ص��ورت ی��ک پ��روژه 
تحقیقاتی انجام ش��ود‌، معمولا سرعت 
س��یر  تج��اری  س��رعت  و  بازرگان��ی 
دارای تعریف متفاوت اس��ت. س��رعت 
بازرگان��ی عبارت اس��ت از : مدت زمان 
بارگيري‌+‌مدت س��ير از مبدا تا مقصد‌+ 
مدت زمان تخليه  لیکن سرعت تجاری 
حم��ل‌، فقط به مدت زمان س��یر واگن 
از مبدا تا مقصد اطلاق می‌ش��ود‌، علی 
ایح��ال  در صورتی‌که س��یر و س��رعت 
بازرگانی جهت رس��یدن به س��ود را با 
توجه به تن کیلومتر باردار حمل ش��ده 
در ه��ر واگن در هر ماه در نظر بگیریم‌، 
س��ودهی واگ��ن ب��ه عوام��ل متعددی 

بستگی دارد از جمله :
ن��رخ حمل و س��هم مال��ک واگن از 
کرایه  ، هرچه نرخ حمل و س��هم مالک 
واگن از کرایه  بالاتر باشد با سرعت سیر 
بازرگانی کمتری می توان به سود دهی 
رس��ید  و هرچه س��هم مال��ک واگن از 
کرایه حمل پایینتر باش��د  سرعت سیر 

بازرگانی باید بیشتر باشد.
نوع واگن ب��ا توجه ب��ه این‌که انواع 
واگن‌ه��ا قابلیت حمل محمولات خاص 
با تناژ مشخص را دارند و تعرفه دریافتی 
از باب��ت کرایه حمل ان��واع محمولات 
و واگن‌ه��ا متفاوت اس��ت لذا س��رعت 
س��یربازرگانی جهت رس��یدن به سود 
دهی ب��ا توجه به ن��وع واگن و ظرفیت 
بارگی��ری آن نی��ز متف��اوت اس��ت  به 
عنوان مثال سرعت سیربازرگانی  جهت 
سودهی واگن‌های لبه بلند با واگن‌های 

مسقف و مخزندار متفاوت است.
هزینه تعمی��رات و نگهداری‌، میزان 
هزینه تعمرات و نگه��داری واگن تاثیر 
مس��تقیم در میزان س��ودهی و سرعت 

سیر بازرگانی دارد.
هزینه استهلاک سرمایه، به هر اندازه 
که میزان س��رمایه و هزینه اس��تهلاک 
س��رمایه )‌واگن‌( بیش��تر باشد سرعت 
س��یربازرگانی  جهت رس��یدن به سود 

دهی باید بیشتر باشد.
 

نق�ش دالان‌ه�ا و اهمي�ت آن را 
چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟ مشكلات 
زي�ر س�اخت و فن�اوری را جه�ت 
بهره‌برداري هر چه بيش�تر در اين 
خص�وص چ�ه م�واردي مي‌دانيد و 
چ�ه راهكارهاي ب�راي بهره‌برداري 
بهتر و افزايش نقش منطقه‌اي ايران 

پيشنهاد ميك‌نيد؟
ايران كيي از شاهراه‌هاي بين‌المللي 
شناخته ش��ده است اما واقعيت امر اين 
اس��ت كه خيلي از كشور تلاش كردند 

خ��ود را به عنوان كي ش��اهراه معرفي 
كنن��د. به خص��وص بع��د از تحريم‌ها 
صاحب��ان ب��ار ترجيح مي‌دادن��د كه از 
كشورها و مس��يرهاي ديگر بار خود را 
حمل كنند. طي ي��ك دهه اخير بحث 
ترانزيت ريلي روند كاهش��ي داشته. از 
س��ال 1392 با توجه ب��ه روكيرد دولت 
با تعامل با كشورهاي ديگر؛ تلاش شده 
از موقعيت كش��ور براي توسعه ترانزيت 
اس��تفاده كنيم و براي اين كه صاحبان 
ب��ار از تحري��م نگ��ران نباش��ند دنبال 
رش��ته راهكارهایی بوديم. نگراني ديگر 
صاح��ب بار بحث بيمه بين‌المللي بود و 
چون تحريم بوديم تحت پوش��ش بيمه 
بين‌المللي نبوديم باعث ش��د با كمك 
بيمه‌ه��اي داخلي تضمي��ن‌ و تعهدات 
مناس��بي به صاحب ب��ار بدهيم. بحث 
ديگر تبادل پول بود و در س��ال 1392 
چند سال بود كه بدهي‌هاي بين المللي 
پرداخت نش��ده بود و سعي شد تا سال 
2014 را تصفيه كني��م. راه‌آهن تلاش 

داشت تا بدهي انباشته نداشته باشد.
اين فعاليت‌ها موجب رش��د ترانزيت 
شده و اگر شرايط تحريم برداشته شود 
بار بيشتري توسط شبكه ريلي جابه‌جا 
خواهد ش��د. بحثي با وزارت خانه داريم 
تا پروژه‌هايي كه ب��ا ترانزيت در ارتباط 

هستند در اولويت ساخت قرار بگيرند.
 

به عل�ت بي احتياط�ي ماموران 
درص�د   90 ن�اوگان  بهره‌ب�رداري 
خس�ارت‌هاي وارد ب�ه واگن‌ه�اي 
باري كي ش�ركت خصوصي مربوط 
به چرخ و محور اس�ت و به خصوص 
بريدگي چرخ. چ�ه اقداماتي حوزه 
تحت مديريت ش�ما مي‌تواند انجام 
دهد تا ميزان اين خسارت‌ها كاهش 

يابد؟
بريدگ��ي چرخ ناش��ي از عملكرد بد 
س��امانه ترمز اس��ت. اگر چرخ به موقع 
آزاد نشود موجب آسيب چرخ مي‌شود. 
اولين نكته مربوط به سامانه ترمز است. 
ريي��س »قطار ب��اري« بايد ت��ا متوجه 
چنين ايرادي ش��د سامانه ترمز واگن را 
از مدار خارج كن��د و تاخير در اين كار 
موجب خس��ارت به واگن خواهد ش��د. 
پس نتيجه مي‌گيريم آس��يب به واگن 
فقط مربوط ب��ه مام��وران بهره‌برداري 

اگر بخش خصوصی احساس 
ميك‌ند حقي از آن‌ها ضايع 
شده است به صورت مستند 

به ما منعكس كنند و ما به 
بخش حقوقي ارايه كنيم 
و بررسي كنيم اما تا كنون 
هيچ كي از شركت‌ها ادعا 

تحميل چنين خسارتي را به 
 صورت مكتوب به ما

 ارايه نكرده‌اند
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نيس��ت. در ابتدا خود واگن بايد ايرادي 
نداشته باشد و اگر واگن به موقع توسط 
بخش خصوصي تعمير و نگهداري شود؛ 
طبيعتا چنين مشكلي نبايد روي دهد. 
وقتي مش��كل پيش مي‌آيد انتظار است 
رييس قطار باري دقت داشته باشد. اين 
موضوع بحثي دوطرفه است، يعني هم 
بخش خصوص��ي و هم م��ا بايد تلاش 
داشته باشيم كه صدمه زيادي به واگن 

وارد نشود.
 

اگر راه‌آه�ن مزاي�ده خريد 200 
واگ�ن باري برگ�زار كند آي�ا برنده 
مزايده ك�ه مالك واگن هم اس�ت، 
اجازه س�ير واگن‌هاي�ش را خواهد 
داشت؟ اگر اجازه سير ندارند علت 

چيست؟
آيين نامه تاسيس شركت‌هاي ريلي 
مي‌گوي��د ش��ركت ريلي اج��ازه صدور 
بارنامه و س��ير خواهد داش��ت كه 600 
واگن ب��اري و در بخش مس��افري 50 
واگن و در بخش لكوموتيو، ده لكوموتيو 
در اختيار داشته باشد. شركت بايد مالك 

واگن باشد و يا واگن‌ها را اجاره كند.
كيي از راهكارهاي ما اين اس��ت كه 
شركت‌هاي با تعداد كم واگن با كيديگر 
اادغام ش��وند؛ يعني كي شركت طرف 

راه‌آهن براي صدور بارنامه بشود.
 

برنامه‌هاي معاونت بهره‌برداري و 
سير و حركت در سال 1394 چقدر 
اجرايي شد؟ تا افق 1404 چه چشم 

اندازي را ترسيم ميك‌نيد؟
اطلاع داري��د در چندس��ال اخير با 
ش��رايط ركود در اقتصاد كش��ور روبه‌رو 
بوديم و شرايط ركود باعث شده ميزان 
كل بار روند كاهشي داشته باشد و شاهد 
هستيم در سال گذشته و امسال ميزان 
حجم كل بار جابه‌جا شده كاهش داشته 
اس��ت اما اميدواريم كه با رفع مشكلات 
تحريم و اقدامات��ي كه در حوزه اقتصاد 
در حال انجام اس��ت وضعيت در س��ال 
1395 رون��د بهبود داش��ته باش��د. اما 
در س��ال 1394 تا كنون آمار رس��مي 
كه مربوط به ش��ش ماه اول امس��ال را 
داش��تيم كل كش��ور با افت 8 درصدي 
مواجه بوده اس��ت. كاهش ميزان حمل 
ب��ار ناش��ي از فضاي رك��ود اقتصادي و 

كاهش حج��م توليد و مي��زان واردات، 
به خصوص در ش��ش ماه اول امس��ال 
بوده اس��ت. در بحث راه‌آهن در ش��ش 
ماه اول امسال ش��اهد رشد 3 درصدي 
بوديم و با اين كه كل بار كشور كاهش 
داشته؛ رشد بار ما 3 درصد بوده است و 
با اهداف و برنامه‌ريزي ما كه خواس��تار 
رشد 18 درصدي بوديم فاصله دارد. در 
شش ماهه اول س��عي كرديم براي اين 
كه كاهش بار را جبران كنيم و س��عي 
كرديم كي سري اقداماتي را انجام دهيم 
كه بتوانيم در ش��ش ماه دوم نسبت به 
افزاي��ش ميزان حمل ب��ار اقدام كنيم و 
به اهداف س��ال 1394 نزدكي بشويم. 
كي��ي از كار‌ها اين بود كه تمام باري كه 

در سطح كشور تردد ميك‌ند شناسايي 
كرديم. حدود كي ميليون مبدا و مقصد 
بار در سطح كش��ور داريم و حدود 70 
مب��دا و مقصدي ك��ه بار عم��ده دارند 
و ب��ه موازات بخش ريلي اس��ت را جدا 
كرديم. شامل كارخانه‌ها بنادر، معادن، 
نيروگاه‌ها و پالايش��گاه‌ها را شناس��ايي 
كرديم و از اين 70 مورد در مرحله اول 
15 مورد از مسيرهايي كه از نظر شرايط 
ظرفيت شبكه و به جهت نوع واگن‌هايي 
كه در ايران وجود دارد ش��رايط مناسب 
ت��ري براي بحث جابه‌جايي بار داش��ت 
ج��دا كرديم و تمركز خ��ود را روي 15 
مبدا و مقصد ق��رار داديم. تلاش داريم 
طي ش��ش ماه آين��ده از اين مبادي بار 

جذب كنيم تا بتوانيم در س��ال 1394 
به اهداف و برنامه‌هاي خود برس��يم. در 
برنام��ه‌ و اهداف قرار بود تا پايان س��ال 
‌1394، 40 ميليون تن جابه‌جايي بار )يا 
ب��ه عبارتي 28 ميليارد تن يكلومتر( در 
بحث جابه‌جايي در ش��بكه ريلي داشته 
باشيم و طي ش��ش ماه نخست 1394 
ق��رار بود ح��دود 13 ميلي��ون و نهصد 
هزار تن جابه‌جايي بار داشته باشيم كه 
از اين مق��در 11 ميليون 946 هزار تن 
طي شش ماه محقق شده است. حدود 
85 درصد از برنامه تحقق یافته اس��ت 
اما هم اكنون در مقایسه با سال 1393 
حدود 3 درصد رشد داريم چون هدف 
را بالا گرفته بوديم. سال گذشته حدود 

11 ميليون 645 ه��زار تن جابه‌جايي 
بار داش��تيم. در شرايطي شاهد رشد 3 
درص��دي بوديم كه كل بار در كش��ور 
شاهد افت 8 درصدي بوده است و اين 
ارزشمند است كه راه‌آهن توانسته است 

اين روند رو به رشد را حفظ كند.
كي��ي ديگ��ر از بحث‌هاي��ي كه در 
برنامه‌ه��اي امثال هدف گ��ذاري كرده 
بودي��م و تا حدودي دس��ت يافتيم در 
ح��وزه بح��ث ترانزيت رش��دي كه در 
نظ��ر گرفته بوديم نس��بت ب��ه كل بار 
بيش��تر بود. طي ش��ش ماه اول شاهد 
رش��د 103 درصدي در حوزه ترانزيت 
بودي��م. 591 هزار تن انواع بار ترانزيتي 
را حمل كرديم كه در مدت مشابه سال 

پي��ش 291 هزار تن بار جابه‌جا ش��ده 
بود. چون در ش��رايط تحريم هس��تيم 
افزايش س��هم ترانزيت با ارزش اس��ت. 
اين كالاها از تركمنس��تان، ازبكس��تان 
و قزاقس��تان گرفتيم و تلاش داريم در 
ش��ش ماهه دوم اين روند ادامه داشته 
باش��د. قرار است در مورد بحث كاهش 
تعرفه‌ه��ا و بحث‌هاي مربوط به كالايي 
كه از طريق كش��ور چين مي‌تواند وارد 
ايران و ب��ه منطقه خليج فارس منتقل 
ش��ود تصميم‌گيري داش��ته باشيم و با 
اراي��ه تخفيفات مناس��ب ب��ار را جذب 
كنيم. عمده باري كه ترانزيت كرده‌ايم 
ش��امل كود، گوگرد، پنبه، چوب، شكر، 
روغ��ن ماي��ع و نفت كوره بوده اس��ت. 

سعي كرديم زمان س��ير بار ترانزيت از 
سرخس به بندرعباس را كاهش دهيم. 
در گذش��ته زمان سير كي هفته طول 
ميك‌شيد اما امسال زمان را به سه روز و 
در مقطعي به 54 ساعت كاهش داديم.

افق 1404 برنامه مس��تقل است كه 
در حوزه‌هاي مختلف تعريف شده است 
و براي س��ال‌هاي مختلف هدف‌گذاري 
ش��ده اس��ت. هم در بحث بار و هم در 
بحث مسافر كه براي هركدام ‌كيسري 
پيش��نياز و كي س��ري الزامات تعريف 
شده است. تعداد ناوگان، مسائل توسعه 
خطوط موجود، مسايل دوخطه كردن 
و مس��ايل رفع گلوگاه‌ها و انواع مسايل 

پيش‌بيني شده تا به اهداف برسيم.
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درب��اره  توضیحات��ی  ابت��دا  در 
ش��رکت‌های لکوموتی��و خصوصی و 
مالک لکوموتیو، و ش��رایط قراردادی 
آن‌ها با راه‌آهن ارايه می‎كنم. در حال 
حاضر پنج ش��رکت مال��ک لکوموتیو 
خصوص��ی داری��م ک��ه جمع��ا 106 
دس��تگاه لکوموتی��و در اختیار دارند. 
ب��ا این تع��داد بیش از یک س��وم بار 
ریلی کش��ور را شرکت‌های خصوصی 
برعه��ده دارند که ع�الوه بر مالکیت 
لکوموتی��و، وظیفه تعمیر و نگهداری، 
تامی��ن تمامي مایحت��اج لکوموتیوها 
اعم از قطعات یدکی و مواد مصرفی و 
شارژ آن‌ها و تامین مالی لکوموتیوران 
را ه��م برعه��ده دارند. ش��رکت‌های 
مذکور، گاهی صد در صد این وظایف 
را انجام می‌دهند و گاهی بخش��ی از 
بودجه‌ش��ان از طریق راه‌آهن تامین 
می‌ش��ود که بعدا آن‌ها عین مبلغ را 
به راه‌آهن پرداخ��ت می‌کنند. طبق 
مطالعات��ی ک��ه قبلا ص��ورت گرفته، 
از  لکوموتی��و خصوص��ی  معتقدی��م 
لکوموتیو دولتی مق��رون به صرفه‌تر 

است.
 

آم�اری در این خص�وص قابل 
ارايه است؟

در ح��ال تنظی��م و روزآمد کردن 
آم��ار برای ارايه به راه آهن هس��تیم. 
اما سیاس��ت‌های کلی کش��ور مبنی 
ب��ر حمای��ت از بخ��ش خصوص��ی و 
س��رمایه‌گذاری‌هایی که در سال‌های 
گذشته انجام شده علی‌رغم مشکلاتی 
که وج��ود دارد، در حال بهره‌برداری 
اس��ت. ی��ک تف��اوت اساس��ی بین 
لکوموتیو و واگن وجود دارد و آن این 
اس��ت که لکوموتیو هزینه‌بر‌تر است؛ 
منظ��ور از نظ��ر ارزی و هزینه‌ه��ای 
نگهداری و تعمیر آن اس��ت. کش��ور 
ما طی س��ال‌های گذش��ته پیشرفت 
خوب��ی در زمینه تعمی��ر و نگهداری 
لکوموتیو داش��ته اس��ت. شرکت‌های 
زی��ادی نیز هس��تند که ب��رای این 
کار ب��ه ش��رکت‌های خصوصی یا راه 
آهن س��رویس می‌دهند. اما مش��کل 
اساس��ی ما تامین نقدینگی و تامین 
هزینه‌های نگهداری لكوموتيو‌ها است 
که در ادامه به آن‌ می‌پردازیم. به‌طور 

خلاصه  بگویم که سال 1393 سالی 
آرام برای لکوموتیورانان بود. راه‌آهن 
در پرداخت‌ه��ای خ��ود ب��ه مالکان 
لکوموتیو از نظم بیش��تری برخوردار 
ب��ود و کم��ک ک��رد تا ش��رکت‌های 
لکوموتی��وی بخش��ی از بدهی‌ه��ای 
انباشته شده و مشکلات قبلی خود را 
مرتفع کنند. متاسفانه از ابتدای سال 

1394 دوباره مشکلاتی به‌وجود آمده 
و پرداخت‌ه��ا به ش��رکت‌های مالک 
لکوموتیو به تاخیر افتادند. هم‎اکنون 
بي��ش از پنج ماه اس��ت ک��ه مالکان 
لکوموتی��و نتوانس��ته‌اند کارکرد خود 
را دریاف��ت کنند و این رقم به معنی 
بیش از 40 درصد درآمد سالانه یک 

شرکت است.

 
راه‌آهن  ك�ه  زمان�ي  متوس�ط 
بده�ي اش را با مالكان لكوموتيو 
تسويه حس�اب ميك‌رد چند ماه 

بود؟
راه‌آه��ن  ک��ه  زمان��ی  متوس��ط 
پرداختی‌هایش را با ما تسويه ميك‌رد 
ی��ک ت��ا دو ماه ب��ود. اگ��ر بخواهیم 
ش��رایط واگن باری و مس��افری را با 
لکوموتیو مقایس��ه کنیم، آن‌ها قطعا 
از وضعی��ت بهت��ری برخوردارند. در 
س��ال گذش��ته راه‌آهن ب��ا فاصله دو 
تا س��ه ماهه پرداختی‌ه��ای  كاركرد 
لکوموتیو را پرداخ��ت می‌کرد اما در 
حال حاضر چون كاركردها انباش��ته 
شده اس��ت، چالش نقدينگي بزرگي 
براي لكوموتيوداران ايجاد شده است.

مشكل دومي كه شايد مهمتر هم 
باش��د مربوط به قراردادهاي مالكان 
لكوموتيو با راه‌آهن است. شركت‌هاي 
مال��ك لكوموتيو تا آخر خ��رداد ماه 
1394 ب��ا راه‌آهن قرار داد داش��تند 
و ب��ا اين ك��ه پيگيري زي��ادي براي 
تمدي��د ق��رارداد انج��ام داديم حتي 
نرخش به تاييد هيات مديره راه‌آهن 
هم رس��يده بود اما گوي��ا در راه‌آهن 
به دنبال تغيي��ر رويه در قراردادهاي 
مالكان واگن هستند. به همين دليل 
اس��ت چندين ماه است كه با راه‌آهن 
قرارداد نداريم و زم��ان قراردادها به 
اتمام رس��يده اس��ت. بنا است ديگر 
مال��كان لكوموتيو ب��ا راه‌آهن قرارداد 
نبندن��د، بلكه بامالكان واگن يا مالك 
ب��ار قرارداد ببندند. به لحاظ ش��كلي 
كار خوبي اس��ت اما از نظر ساختاري 
مشكلاتي وجود دارد كه بايد برطرف 
شود. در س��ال‌هاي گذشته به دنبال 
اي��ده قطار كام��ل بوديم ت��ا مالكان 
لكوموتيو با راه‌آهن قرارداد نداش��ته 
باش��ند ت��ا مش��كلات پرداخت حل 
ش��ود اما متاس��فانه اجراي آن دچار 
مش��كلات زيادي اس��ت چون زماني 
كي مالك لكوموتيو مي‌تواند با مالك 
واگن قرارداد ببن��دد كه خودش هم 
اختيار اين كار را داشته باشد؛ به اين 
معن��ا كه بتواند بين ش��ركت‌ها براي 
عقد قرارداد انتخاب داش��ته باش��د. 
زماني مال��ك لكوموتي��و مي‌تواند با 

بدهي 70 ميليارد 
 توماني راه‌آهن

 به لكوموتيوداران
بيش از پنج ماه است که مالکان لکوموتیو 

کارکرد خود را دریافت نكرده‌اند

بيش از پنج ماه اس�ت كه شركت‌هاي مالك لكوموتيو از راه‌آهن كاركرد 
خود را دريافت نكرده اند. مبلغ اين طلب نزدكي به 70 ميليارد تومان است 
كه موجب نگراني س�رمايه‌گذاران اين حوزه ش�ده اس�ت. در اين خصوص 
گفت‌و‌گوي�ي با مجتبی لطفی، رییس کارگروه لکوموتیو داش�تيم. وي گفت 
كه ش�ركت‌هاي مالك لكوموتيو تا آخر خرداد ماه 1394 با راه‌آهن قرار داد 
داشتند و با اين كه پيگيري زيادي براي تمديد قرارداد انجام داديم اما گويا 
در راه‌آه�ن به دنبال تغيي�ر رويه در قراردادهاي مالكان واگن هس�تند. به 
همين دليل چندين ماه است كه با راه‌آهن قرارداد نداريم و زمان قراردادها 
به اتمام رس�يده اس�ت. اين اتفاق مش�كلات زيادي را به هم�راه دارد. اين 

گفت‌و‌گو در پي مي‌آيد.

پويا مهرابي
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مالك واگن قرارداد ببند كه ش��رايط 
كاملا مش��خص باش��د اما زماني كه 
اختي��ار واگ��ن و لكوموتي��و در زمان 
س��ير به عه��ده بخش دولتي اس��ت 
در عم��ل كاري نمي‌ت��وان انجام داد. 
راه‌آهن است كه امروز مي‌گويد كدام 
لكوموتيو با كدام واگن و با چه ميزان 
ب��ار در چه مس��يري كار كن��د. اين 
تصميمات در بخش عملياتي راه‌آهن 
گرفته مي‌ش��ود و مالكان نقش��ي در 
اين خصوص ندارن��د. چطور مي‌توان 
قرارداد بست، مسائل بيمه را حل كرد 
و ماليات، نحوه محاسبه كاركرد و فرم 
قرارداده��ا چگونه محاس��به خواهند 
ش��د. هنوز ب��ه فرمت تواف��ق نهايي 
بين راه‌‌اهن، مالكان واگن و لكوموتيو 
نرسيده‌ايم. زماني كه قرارداد نداريم 
پول نمي‌تواني��م بگيريم. از لكوموتيو 
اس��تفاده مي‌شود اما قراردادي وجود 
از راه‌آهن درخواس��ت كرديم  ندارد. 
كه قراردادهاي موجود تا پايان س��ال 
تمديد ش��ود ت��ا مطالع��ات كافي در 
خصوص رويه جديد به عمل بيايد اما 
متاسفانه مطلع شديم راه‌‌آهن صورت 
وضعي��ت تير ماه خ��ودش را طوري 
تنظيم كرده كه س��هم لكوموتيوهاي 
خصوصي را از آن خارج كرده اس��ت. 
اين موضوع بدين معنا است كه پول 
مالك لكوموتي��و خصوصي در تيرماه 
مش��خص نيست كجا اس��ت. در دل 
كي س��ري ش��ركت‌هاي مالك واگن 
اس��ت كه ما نه اسمشان را مي‌دانيم 
نه مق��دارش را مي‌دانيم و اين براي 
لكوموتيوداران فاجعه است. تا ديروز 
مي‌دانستيم اين پول در راه‌آهن است 
و مي‌دانس��تيم چ��ه مق��دار طلبكار 
هس��تيم. به س��رعت اقدام كرديم و 
از راه‌آه��ن خواس��تيم اي��ن رويه را 
اصلاح كن��د و اميدواري��م آن‌ها هم 
هر چه س��ريعتر اق��دام كنند و هيج 
دليل��ي ب��راي اي��ن وضعي��ت وجود 
ندارد كه پول كي شركتي در اختيار 

شركت‌هاي ديگر باشد.
تغيير  راه‌آهن مس��ير  اميدواري��م 
روي��ه در قرارداده��ا را ب��ر مبن��اي 
كاره��اي كارشناس��ي جلوبب��رد ت��ا 
بتوانيم تا پايان س��ال 1394 به مدل 

بهتري براي قراردادها دست يابيم.

 
ميزان طلبي ك�ه طي اين پنج 
ماه انباشته شده چه ميزان است؟
كارك��رد اين پنج ش��ركت به طور 
متوس��ط 12 تا 14 ميليارد تومان در 
ماه است كه ضرب در 5 حدود 60 تا 

70 ميليارد تومان مي‌شود.
 

در خصوص قرارداد جديدي كه 
بين راه‌آهن و مال�كان لكوموتيو 
در دس�ت تهي�ه اس�ت توضي�ح 
بفرماييد وآيا راه‌آه�ن با مالكان 
لكوموتيو جلس�اتي را براي بحث 
و تبادل نظر در خصوص مفاد قرار 

داد ترتيب داده است؟
راه‌آه��ن تنظيم ق��رارداد جديد را 
ب��ا مش��ورت بخش خصوص��ي انجام 
مي‌ده��د ام��ا بحث ما اين اس��ت كه 
در اين كار نبايد شتاب كرد و همين 
اتفاقي كه در خصوص صورت وضعيت 
تير م��اه اتفاق افت��اد موجب تعجب 
هم��ه ما ش��د چون قب��ل از توافقات 
انجام ش��ده اس��ت. راه‌آهن با انجمن 
و كارگروه لكوموتيو صحبت ميك‌نند 
اما هنوز به مدلي نرس��يده‌ايم. زماني 
ك��ه اختي��ار كار با ش��خص ديگري 
اس��ت همكاري با بخ��ش خصوصي 
مش��كل است. تعداد ش��ركت‌ها زياد 
است و بستن قراردادها و فرمت‌هاي 
مختلفي كه وجود دارد ايجاد مسئله 

ميك‌ند.
 

چ�را راه‌آهن كي س�ال پيش 
كار مطالعاتي خود را در خصوص 
فرمت جدي�د قراردادها ش�روع 
نكرد؟ به نظر مي‌رس�د در فاصله 
كوتاه�ي قب�ل از اتمام ق�رارداد 
مالكان لكوموتي�و با راه‌آهن تازه 

كار مطالعاتي را آغاز كرده‌اند.
تغيير رويه ق��راردادي چندان كار 
س��اده اي نيس��ت، به ويژه دو نفر با 
هم ق��رارداد مي‌بندند و نفر س��ومي 
مديري��ت اجرايي را به عه��ده دارد. 
پيش��نهاد كرديم ش��ركت‌ها بتوانند 
با هر كس��ي ك��ه مي‌خواهند قرارداد 
ببندن��د و قبول اين موض��وع هم به 
اي��ن راحتي نيس��ت چ��ون مكانيزم 
به��ره ب��رداري و س��ير و حركت در 
اختيار دولت اس��ت و پيشنهاد داديم 
ب��ه صورت مدل اين كار انجام ش��ود 
و بعد از اين كه بهبود يافت، توس��عه‌ 

داده شود.
 

ظاه�را تا اي�ن ش�رايط پابرجا 
قرارداده�ا  وضعي�ت  و  اس�ت 
مش�خص نيس�ت؛ طلب‌ه�ا ه�م 

انباشته خواهند شد.
بله كي��ي از نگراني‌هاي ما همين 
موض��وع اس��ت. ام��روز اگ��ر صورت 
وضعي��ت خرداد پرداخت ش��ود نمي 
دانيم براي ص��ورت وضعيت ماه‌هاي 
ديگر چه باي��د كرد و لكوموتيوها هر 
روز ب��ه كار مي‌رون��د و ايجاد درآمد 
كرده‌اند اما چيزي جز هزينه براي ما 
نداشته‌اند. ما به همه 52 شركتي كه 

اشاره كردم بدهكار هستيم.
 

تع�داد لكوموتيوه�اي موجود 
در ش�بكه چ�ه تعداد اس�ت و از 
اي�ن ميزان چه تع�داد در اختيار 
بخش خصوصي اس�ت؟ در رابطه 
با واگ�ذاري لكوموتيوها به بخش 

خصوصي توضيح فرماييد؟
در كل ش��بكه باري چيزي حدود 
 106 ك��ه  داري��م.  لكوموتي��و   400
دس��تگاه چي��زي ح��دود 30 درصد 
متعل��ق به بخ��ش خصوصي اس��ت. 
دو مش��كل داريم. متاسفانه در سال 

1394 ب��ه عل��ت رك��ود اقتص��ادي 
حمل بار كاهش داش��ت. به نس��بت 
دولت��ي جايگاه خوبي  لكوموتيوهاي 
داريم چ��ون لكوموتيوه��اي راه‌آهن 
در سرتاس��ر كش��ور خيل��ي پراكنده 
هستند. در مس��يرهايي كه بار كمتر 
اس��ت كار ميك‌نند. ب��راي ارتقا اين 
عدد لازم اس��ت باري وجود داش��ته 
باشد. در قانون پيش‌بيني شده است. 
لكوموتيوها  واگ��ذاري  در خص��وص 
ب��ه بخش خصوصي هن��وز در زمينه 
مدل كار توافقي نشده است. كارهاي 
كارشناسي زيادي در راه‌آهن در حال 

انجام است.
 

با در نظرگرفتن شرايط موجود، 
اگر مزايده‌اي مجدد برگزار ش�ود 
آيا بخ�ش خصوصي اقدامي براي 

خريد انجام خواهد داد؟
بس��تگي ب��ه ش��رايط دارد. بخش 
خصوص��ي خريدي انجام نداده اس��ت 
پس حدود دو س��ال اس��ت لكوموتيو 
جديدي به ش��بكه اضافه نشده است. 
قيمت لكوموتيو نو اگر غربي باشد بين 
س��ه تا چهار ميليون يورو است اما اگر 
بازار چين مد نظر باش��د با كي تا كي 
و نيم ميلي��ون دلار مي‌توان لكوموتيو 
خريداري كرد. مسلما لكوموتيو چيني 
دوام كمتري نسبت به مدل آمركيايي 
و اروپايي دارن��د. همچنين مزيت‌هاي 

فني بيشتري دارند.
 

نگه�داري  و  تعمي�ر  هزين�ه 
لكوموتيوها چقدر از درآمد را به 

خود اختصاص مي‌دهد؟
دوره‌اي  برنامه  لكوموتيو  تعميرات 
و  اساس��ي  س��الانه،  ج��اري،  دارد. 
بازس��ازي كه در دس��تورالعمل‌هاي 
سازنده اين موارد تعريف شده است. 
معمولا تعمي��ر و نگهداري 30 تا 35 
درصد از درآمد ي��ك لكوموتيو را در 
ش��رايط معمول به خ��ود اختصاص 
مي‌دهد. كي لكوموتيو ممكن اس��ت 
40 درصد درآمد را به خود اختصاص 
دهد و بس��ته به نوع شرايط متفاوت 
اس��ت. الب��رز ني��رو با 52 ش��ركت 
پيمانكار براي تامين قطعات و تعمير 

همكاري دارند.

راه‌‌آهن صورت وضعيت تير 
ماه خودش را طوري تنظيم 
كرده كه سهم لكوموتيوهاي 

خصوصي را از آن خارج 
كرده است. اين موضوع 
بدين معنا است كه پول 

مالك لكوموتيو خصوصي 
در تيرماه مشخص 

نيست كجا است. در دل 
شركت‌هاي مالك واگن 
است كه ما نه اسمشان را 
مي‌دانيم نه مقدار طلبمان 

را مي‌دانيم و اين براي 
لكوموتيوداران فاجعه است.
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توجيه اقتصادي سرمايه‌گذاري 
در بانك به جاي صنعت ريلي

آيا صدايش به گوش راه‌آهن جمهوري اسلامي ايران هم مي‌رسد؟

به عقيده فعالان بخش خصوصي صنعت ریلی در بخش مس�افر تحت هیچ 
ش�رایطی توجی�ه اقتصادی ندارد و اگ�ر به این بخش به ص�ورت جدی توجه 
نش�ود و س�رمایه‌گذار از حمایت‌های جدی دولت برخوردار نباشد هیچ گونه 
س�رمایه‌گذاری جديدي انجام نخواهد شد. سرمايه لازم براي خريد یک واگن 
ساخت داخل با مالیات بر ارزش افزوده و هزینه‌های بخش راه‌اندازی اگر با 23 
درصد س�ود بانکی محاسبه شود برای هر سال نزدیک هفتصد میلیون تومان 
س�ود بانکی بدون درد س�ر عاید س�رمايه‌گذار ميك‌ند یعنی ماهانه حدود 60 
میلیون تومان س�ود خالص؛ در صورتی‌که با ضریب اش�غال ناقص واگن‌‌ها یک 
واگن در ماه  س�ود حاصل از این کارکرد کمتر از یک میلیون تومان اس�ت. در 

اين خصوص و مسايل ديگر، گفت‌و‌گويي با آقاي محمد جواد فخاري مديرعامل 
ش�ركت ريل ترابر س�با انجام داديم. وي معتقد است، بعد از واگذاری شرکت 
رجا به تامین اجتماعی کماکان موضوع تعمیرات توسط این شرکت برای سایر 
ش�رکت‌‌ها ادامه دارد که این امر هزینه‌های س�نگینی را به شرکت‌ها تحمیل 
کرده و هر قیمتی که اعلام ش�ود باید توس�ط مالکان پرداخت شود، همچنين 
باید هزینه‌های سربار هزینه‌های بالاسری و هزینه‌های سنگین یک شرکت را 
سایر شرکت‌ها بپردازند راهکار اصلی این موضوع این است که هرچند شرکت 
با هم یک کنسرسیوم تشکیل دهند و تعمیرات خودشان را به‌عهده گيرند. در 

ادامه اين گفت‌و‌گو را مي‌خوانيد.
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شركت ريل ترابر سبا را معرفي 
كنيد. اهداف و برنامه‌هاي شركت 

متبوع خود را تشريح كنيد؟
شرکت ریل ترابر سبا در سال 1388 
با ش��ماره ثبت 356471 در اداره ثبت 
شرکت‌های خدماتی تولیدی تهران به 
ثبت رسیده هدف شرکت ارايه خدمات 
حم��ل و نقل ریلی ب��ه جامعه هدف و 
آحاد مردم ش��ریف ایران اسلامی بوده 
فعالیت این ش��رکت با خرید تعداد 50 
واگن مستعمل از شرکت رجا با عنوان 
نماین��ده قانون��ی راه آه��ن جمهوري 
اس�المي اي��ران ب��ا هزین��ه‌ای معادل 
بیس��ت میلیارد تومان و طی دو س��ال 
واگن‌ها بازسازی و به چرخه فعاليت و 
ارايه خدمات برگش��ته است و در عمل 
از بهار س��ال 1390 عملیات جابجایی 
مس��افران در مس��یر تهران-مش��هد و 
تهران-اهواز شروع شد. طی این مدت 
برای توس��عه ناوگان موجود تعداد 28 
واگن از کشور کره جنوبی و تعداد 37 

دستگاه واگن از کارخانه واگن 
سازی پارس خریداری شد که در 

صورت حمایت دولت این تعداد تا صد 
دس��تگاه قابل افزایش خواهد بود و در 
آینده نزدیک مجموع واگن‌های در سیر 
این شرکت به حدود صد واگن خواهد 

رسید.
برنامه آینده ش��رکت برابر مذاکرات 
انج��ام ش��ده ب��ا راه آه��ن جمهوري 
اسلامي و شرکت‌های واگن ساز خرید 
و س��اخت حداقل هزار دس��تگاه واگن 
ب��اری در مرحل��ه اول و تکمیل طرح 
خرید واگن‌های پر س��رعت تا س��قف 
صد دستگاه از منابع داخلی هستیم که 
اگر حمایت‌های دولت محقق شود این 

برنامه نیز عملیاتی خواهد شد.
 

ب�راي  مش�كلاتي  چ�ه 
س�رمايه‌گذاري بخش خصوصي و 
دولتي در صنعت حمل و نقل ريلي 
وج�ود دارد؟ چ�ه راهكارهايي در 

اين خصوص پيشنهاد ميك‌نيد؟
براب��ر اعلام راه آهن در جداول ذیل 
پایان  ت��ا  فرصت‌های س��رمایه‌گذاری 
برنامه شش��م حد‌اقل به رقمی بالغ بر 
هفتاد هزار میلیارد تومان نیاز اس��ت و 
برای تحقق این موضوع مهم، به تلاشی 
همه جانبه و جدی به ش��رح ذیل نیاز 
است.1- توسعه زیر ساخت به حداقل 
2/5 براب��ر وضع موج��ود یعنی از 12 
هزار کیلومتر ریل فعلی به س��ی هزار 

کیلومتر در افق 1404
تاسیس��ات  و  ابنی��ه  توس��عه   -2
خدمات��ی مرتب��ط ب��ر اس��اس میزان 

توسعه ریل
3- نوسازی و توسعه ناوگان نیروی 
کشش و ماشین آلات خودکار ریلی به 

حداقل پنج برابر وضع موجود
4- افزای��ش س��رعت واگ��ن ‌های 
مس��افری با میانگین حداقل س��رعت 
واقع��ی150 کیلومت��ر در س��اعت و 
کاهش زمان س��یر در تمامي مسیرها 

به کمتر 50 درصد وضع فعلی
5- افزایش سیر واگن های باری به 

حداقل هزار کیلومتر روز
ب��رای تحقق پنج موض��وع فوق به 
همتی جدی‌، تصمیمی محکم و عزمی 
راس��خ بدون حاشیه‌س��ازی و سیاسی 

کاری نیاز است.
منابع بسیار س��نگین ارزی و ریالی 
طرح‌ه��ای فوق ب��ه اقداماتی جدی در 
بخش‌های جذب سرمایه‌گذار داخلی‌– 
ج��ذب س��رمایه‌گذار خارجی‌–انتقال 
فناوری‌های نو  به صنعت داخلی کشور

حمایت هم��ه جانبه بانک‌ها‌–‌ایجاد 
بس��ته‌های حمایتی و تامی��ن امنیت 
س��رمایه‌گذاری به ش��دت نیاز اس��ت 
و  خانه‌ه��ا  وزارت  ک��ردن  همس��و 
س��ازمان‌های مرتب��ط ب��رای حمایت 
از بخ��ش ریلی یکی دیگ��ر از الزامات 
اجرای این طرح است. مشارکت جدی 
دول��ت برای تامین مناب��ع مورد نیاز و 
حتی ایج��اد وزارت راه آهن به‌صورت 
مس��تقل برای تحقق این اهداف بزرگ 

نیز الزامی است.
 

در خص�وص امضا تفاه�م نامه 
همکاری ش�رکت ریل ترابر س�با 
جهت خری�د صد دس�تگاه واگن 

مسافری و هزار دستگاه واگن باری 
با ش�رکت واگن پارس در سومین 
نمایش�گاه بین المللی حمل و نقل 

ریلی توضيح بفرماييد؟
ط��ی ده س��ال گذش��ته کمتری��ن 
س��رمایه گ��ذاری در بخش نوس��ازی 
ناوگان و ساخت واگن باری و مسافری 
انجام شده‌، اصلا صنعت ریلی در بخش 
مس��افر تحت هی��چ ش��رایطی توجیه 
اقتصادی ن��دارد و اگر به این بخش به 
صورت جدی توجه نشود و سرمایه‌گذار 
از حمایت‌های ج��دی دولت برخوردار 
نباش��د هیچ گونه سرمایه‌گذاری انجام 
نخواهد ش��د. ی��ک بررس��ی مقدماتی 
نش��اندهنده ای��ن موض��وع اس��ت که 

سرمایه گذاری توجیه پذیر نیست.
قیم��ت یک واگن س��اخت داخل با 
مالی��ات بر ارزش اف��زوده و هزینه‌های 
بخش راه‌ان��دازی حدود س��ه میلیارد 
تومان و خواب حداقل دو ساله سرمایه 
نیاز اس��ت ک��ه اگر با 23 درصد س��ود 
بانکی محاس��به ش��ود برای هر س��ال 
نزدی��ک هفتصد میلیون تومان س��ود 
بانکی بدون درد سر عاید می‌شود یعنی 
ماهانه حدود 60 میلیون تومان س��ود 
خالص؛ در صورتی‌که با ضریب اش��غال 
ناق��ص واگن‌‌ها ی��ک واگ��ن در ماه  با 
هزینه‌های سنگین معادل 60 میلیون 
تومان درآمد ندارد‌. که س��ود حاصل از 
این کارکرد کمتر از یک میلیون تومان 
است و اگر یک واگن 60 میلیون تومان 
در ماه درآمد داش��ته باش��د حدود 35 
درصد هزین��ه نیرو کش��ش و غیره را 
راه‌آهن برداشت میك‌ند و سایر هزینه‌ها 
نیز بالغ بر 60 درصد است که در خیلی 
از فصول و ایام غیر پیک درآمد کمتر از 
هزینه‌های کمرشکن است، لذا با همین 
فرمول ساده علم اقتصاد با صدای بلند 
می‌گوید در صنعت ریلی سرمایه‌گذاری 
نش��ود و این پیام را راه آهن جمهوري 
اس�المي اي��ران دریاف��ت ك��رده و از 
اول س��ال 1394 ب��رای نجات صنعت 
بسته‌های حمایتی مطرح كرد که هنوز 
محقق نش��ده در نتیجه ش��رکت‌های 
واگن ساز بی کار و یا با حداقل ظرفیت 
مش��غول به كار هس��تند‌، کارخانه‌های 
وابس��ته در حال ورشکستگی و بدهکار 
و هر روز مش��کلات این بخش افزایش 
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می‌یابد‌.
 

و  حم�ل  مش�كلات  مهمتري�ن 
نق�ل ريلي چه مواردي اس�ت؟ چه 

راهكارهايي پيشنهاد ميك‌نيد؟
تع��داد کش��ته ش��دگان  افزای��ش 
زخمی‌ها در حمل و نقل جاده‌ای ناشی 
از عدم توسعه یافتگی بخش ریلی کشور 
است‌، اگر بتوانیم با سیاست‌ها‌، تدابیر و 
اقدامات جدی مردم را به سمت استفاده 
از قطار به‌جای وس��یله نقلیه شخصی و 
وس��ايل نقلیه عمومی جاده‌ای بکشانیم 

خواهی��م توانس��ت ب��ه ص��ورت جدی 
موجب کاهش حوادث جاده‌ای باش��یم 
و هزینه‌های پنهان و آش��کار ناش��ی از 
حوادث ج��اده‌ای می‌تواند بخش ریلی 
کشور را متحول کند‌، اگر به‌جای وسیله 
نقلیه بنزینی و دیزلی از قطار اس��تفاده 
کنیم به‌جای هر هزار کیلومتر جابجایی 
یک نفر در جاده از ریل اس��تفاده شود 
حدود 22 لیت��ر گازويیل کمتر مصرف 
خواهد شد و در نتیجه آلایندگی کمتر 
و در نهای��ت بیماری کمت��ر را به دنبال 
خواهد داش��ت اگر بتوانی��م طول زمان 

یک س��فر ریلی را در ه��زار کیلومتر از 
14 ساعت به هفت ساعت کاهش دهیم 
منجر به صرفه جویی وقت مردم خواهد 
ش��د و در نتیجه وقت طلاست را معنی 
خواهیم کرد اگر بتوانیم میانگین سرعت 
ب��ار را در ش��بانه روز از صد کیلومتر به 
هزار کیلومت��ر افزایش دهیم بزرگترین 
گره حمل و نقل را باز خواهیم کرد اگر 
بتوانیم حاش��یه امنی برای سرمایه‌گذار 
داخلی و خارجی را فراهم کنیم ش��اید 

آرزوهای فوق دست یافتنی شود.
 

چ�ه تحليل�ي در رابطه ب�ا آيين 
قان�ون  دس�تورالعمل  و  نامه‌ه�ا 
دسترس�ي آزاد ب�ه ش�بكه ريل�ي 

داريد؟
قانونگذار قانون خوبی برای اصل 44 
و برای دسترسی به خطوط ریلی مصوب 
کرده است ولی دستورالعمل‌های اجرایی 
آن خوب تدوین نشده، بخش خصوصی 
رقیب دولت نیس��ت بلکه باید از سوی 
دول��ت حمایت ش��ود ولی متاس��فانه 
دولت با واگذاری بخش��ی از فعالیت‌ها 
به بخش خصوصی ب��ه تعبیری خود را 
راحت کرده و بار س��نگینی را از دوش 
خود برداشته و بر دوش بخش‌خصوصی 
گذاشته است. فرض کنید دولت دوهزار 
واگن مس��افری و ح��دود ده هزار واگن 
باری را به بخش خصوصی واگذار کرده‌: 
در ابت��دا وجه آن‌ه��ا را گرفته و هزینه 
تعمیر و نگهداری را به بخش خصوصی 
واگذار کرده و ردیف بودجه دولتی را از 
سرفصل هزینه‌های دولتی برای حقوق 
و دس��تمزد از دولت ح��ذف كرده و به 
شرکت‌ها واگذار كرده است. هزینه‌های 
نیروی کش��ش ک��ه در اختی��ار دولت 
باقیمان��ده برای هر س��اعت کارکرد آن 
از محل درآمد ش��رکت‌ها نقدا برداشت 
می‌شود لذا در یک معامله که باید برای 
طرفین برد برد باشد به یکسر برد برای 
راه آهن تبدیل ش��ده و زیان انباش��ته 

شرکت‌ها هر روز رو به فزونی دارد.
 

برخي مال�كان واگ�ن مي‌گويند 
راه‌آه�ن در ق�رار داد‌ه�ا تغييراتي 
ايجاد ميك‌ن�د كه مورد تاييد آن‌ها 
نيس�ت، اما مالكان مجبور به امضا 
هس�تند چون در غي�ر اين صورت 
دچار مش�كلات و موانعي خواهند 
ش�د. در اين خص�وص چه تحليلي 

داريد؟
راه آهن جمهوري اس�المي ايران به 
عن��وان متولی حم��ل و نقل در صنعت 
ریلی کش��ور بای��د همه ش��رکت‌های 
بخش خصوصی‌، همه شرکت‌های تولید 
کننده و همه شرکت‌های وابسته صنایع 
ریلی را زیر چتر حمایت خود قرار دهد‌، 
خود را رقیب ش��رکت‌ها نداند‌، به همه 
قرارداد‌ه��ا و ابلاغیه‌ها پ��ای بند بوده و 
هزینه‌های سنگین خود را از شرکت‌ها 

جدول ناوگان مورد نیاز برای تحقق اهداف 1400

منبع مورد تعدادنوع ناوگانسرمایه گذار.
نیاز)میلیارد ریال(

سهمجمع

56 درصد61867980200220لکومتیوباریبخش خصوصی

2850085500واگن باری

155846740واگن مسافری

44 درصد23014950156478لکومتیو مانوریراه آهن

18620460لکومتیو مسافری

62157768قطار سریع السیر

65060450قطار حومه ای

151650سازمان امداد و نجات سنگین

201200سازمان امداد و نجات سبک

100درصد32398356698356698جمع

جدول طرح‌های زیربنايی در بخش افزایش ظرفیت خطوط موجود

منبع مورد نیاز )میلیارد ریال(حجم عملیات)کیلومتر(عنوان طرح افزایش ظرفیتردیف

306981329دو خطه سازی1

46137842تراک بندی2

2804127650برقی کردن3

5115بهسازی خطوط4

133830

3073نوسازی5

158احداث و اصلاح مسیر6

1050خرید و نصب سوزن با تراورس بتنی7

10453افزایش بار محوری از 20 به 25 تن8

350/651جمع
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نخواه��د تامین کن��د و منابع خود را از 
ردیف‌های دولتی تامین كند تا توس��عه 
محقق شود و سرمایه‌گذار فراری نباشد.

 
ويژه،  تعمي�رات  ب�راي كاه�ش 
اساسي و جاري چه پيشنهاد‌هايي 
داريد و چگونه مي‌ت�وان تعميرات 

ويژه را كاهش داد؟
کار تعمی��رات واگ��ن مث��ل خودرو 
نیس��ت که به هر جایی بخواهيم ببریم 
و تعمی��رات انجام دهیم بلک��ه باید در 
سایت‌های تعمیراتی راه‌آهن این اتفاق 
بیافت��د امروز در س��طح کش��ور يازده 
شرکت مسافری داریم که باید تعمیرات 
آن‌ها در مراکز دپوی تعمیراتی راه‌آهن 
انجام ش��ود‌. که بعد از واگذاری شرکت 
رجا به تامین اجتماعی کماکان موضوع 
تعمی��رات توس��ط این ش��رکت برای 
سایر ش��رکت ‌ها ادامه دارد که این امر 
هزینه‌های س��نگینی را به ش��رکت‌ها 
تحمیل ک��رده و هر قیمت��ی که اعلام 
ش��ود بای��د توس��ط مال��کان پرداخت 
ش��ود، همچنين باید هزینه‌های سربار 
هزینه‌ه��ای  و  بالاس��ری  هزینه‌ه��ای 
سنگین یک ش��رکت را سایر شرکت‌ها 
بپردازند راه��کار اصلی این موضوع این 
اس��ت که هرچند ش��رکت ب��ا هم یک 
کنسرسیوم تش��کیل دهند و تعمیرات 
خودش��ان را به‌عه��ده بگیرن��د که در 
نهایت به کاهش هزینه‌ها منجر خواهد 
و تعمی��رات بهتر و ب��ا کیفیت‌تر انجام 

خواهد پذیرفت و شرط اساسی این کار 
این است که فضا و مکان‌های تعمیرات 
موجود به تناس��ب در اختیار شرکت‌ها 
قرارگی��رد و بخش نظارت راه‌آهن برای 

تعمیرات صحیح و اصولی تقویت شود.
 

نقش نهاد‌هاي تنظيم مقررات در 
حمل و نقل ريلي را چگونه ارزيابي 

ميك‌نيد؟
تقوی��ت نهاده��ای ناظ��ر از س��وی 
حاکمیت نظ��ام و دولت یک ضرورت و 
الزام اس��ت باید کاره��ا به‌صورت دقیق 
تحلیل شود هزینه‌ها به درستی احصاء 
شود و برای بخش خصوصی یک حاشیه 
سود حداقلی قايل ش��وند. برای تحقق 
ای��ن امر افزایش نرخ بلیت قطار موجب 
کاهش ضریب اش��غال خواهد شد برای 
جذب حداکثری مسافران برای سفری 
ایمن و مطمئن باید دولت از محل آزاد 
سازی حامل‌های انرژی از بخش‌هایی از 
حقوق خود بگ��ذرد که موجب افزایش 
نرخ بلیت و در نهایت عدم توانایی مردم 
برای استفاده از قطار نشود. و همان‌طور 
که تا پایان س��ال 1392 برای جابجایی 
مس��افر دولت بخش��ی از هزینه‌ها را به 
ص��ورت نق��دی پرداخت می‌ک��رده در 
حال حاضر نی��ز باید برای جابجایی هر 
مسافر توسط هر شرکت‌، دولت بخشی 
از هزینه‌ها را تحت عنوان یارانه جبران 

کند‌.
 

در پایان :
با ادغام وزارت راه و ترابری با مسکن 
و شهرسازی موضوع ریل معلوم نیست 
در کجای اولویت‌ه��ا قرارگرفته و رتبه 
چندم را به خود اختصاص داده است در 
خیلی از کشورها راه آهن و قطار شهری 
و حم��ل و نق��ل ریلی ی��ک وزارتخانه 
مس��تقل دارند امروز احساس می‌شود 
برای حف��ظ اهمیت ای��ن موضوع باید 
راه‌آه��ن از دل وزارت راه و شهرس��ازی 
خارج و حداقل برای مدت 20 س��ال به 
یک وزارتخانه مستقل پیگیر و محوری 
نیاز است که بتواند موضوع توسعه ریلی 
کش��ور را در ش��ان مردم و کشور ایران 
و با رویکرد اقتصادی و اتصال به س��ایر 
کشور‌ها و خروج از بحران حمل و نقل 

بار و مسافر ایجاد كند.

فدک نگاهی نو درصنعت ریلی کشور
نگرش هوش��مند اقتصادی بر ایجاد کس��ب و کار قطار ف��دک به عنوان 
آخرین محصول گروه صنعتی ریل پرداز، تبلوری است از همه دانش انباشته 
ش��ده در این گروه در 15 س��ال گذش��ته، لذا نگاهی اجمالی به سابقه گروه 

می‌تواند در کشف دستاوردهای اقتصادی این طرح کمک بیشتری نماید.
گروه ریل‌پرداز پس از تأس��یس اولین ش��رکت خ��ود در اوایل دهه 80، 
فعالی��ت خود را عمدتاً در حوزه ارايه خدمات فنی و مهندس��ی از طرح‌های 
بس��یار کوچک )کمت��ر از 10 میلیون تومان( در مجموعه ریلی کش��ور آغاز 
ک��رد. گذر از کارهای پیمانکاری خرد به کلان، انتقال از یک پیمانکار صرف 
به مالک و کارفرمای ناوگان ریلی به پش��توانه دانش فنی مدیران ش��رکت و 
پش��تکار آنها در پیگیری اهداف بلندش��ان حاصل شد. اولین طرح منجر به 
تملک ناوگان در گروه در س��ال 87 رقم خورده، در آن زمان با نوس��ازی 50 
دستگاه واگن مس��افری مستعمل و تبدیل آن به واگن‌های لوکس مسافری 
تحت عنوان واگن‌های نگین توس��ط خود مجموعه و پس از آن بهره‌برداری 
از این واگن‌ها تجربه دانش همزمان س��اخت و بهره‌برداری از ناوگان در این 
گروه به دس��ت آمد.راه‌اندازی ش��رکت حمل و نقل باری ریلی در سال 90 با 
خرید 1024 واگن‌باری لبه بلند مرحله بعدی توسعه این گروه است. نوسازی 

ناوگان این شرکت باری نیز به طور کامل داخل مجموعه انجام شد.
گام نهایی، تولید و بهره برداری از قطارهای فدک اس��ت. قطارهای فدک 
133 واگن با عالی‌ترین س��طح امکان��ات فنی و رفاهی را به مجموعه ناوگان 
ریلی کش��ور خواهد افزود.در ادامه برخی ش��اخصه‌های اقتصادی طرح قطار 
فدک تشریح خواهد شد. نکته حائز اهمیت اینکه چون تمام مراحل ساخت، 
نوسازی و بهره‌برداری به طور کامل داخل گروه انجام می‌شود لذا تحلیل آثار 
اقتصادی نیز شامل دو بخش ساخت در کارخانه )شرکت ریل‌پرداز سیستم( 

و بهره‌برداری )شرکت ریل‌پرداز صنعت( خواهد شد.
 اشتغال آفرینی طرح

 روش میانبر و موثر انتقال فناوری و دستیابی به دانش فنی روز دنیا
 فعال کردن ظرفیت‌های خالی کشور

 صرفه جویی‌های اقتصادی قطار فدک
 جهش ظرفیت ناوگان مسافری ریلی درجه یک

قطار فدک یک طرح هوش��مندانه اقتصادی در مقیاس ملی است که آثار 
اقتصادی آن را می‌توان در موارد زیر جمع‌بندی نمود:

 ایجاد 1500 شغل مستقیم و چند برابر آن شغل غیرمستقیم در دوران 
رکود اقتصادی کشور

  کس��ب دانش فنی روز دنیا به روش میانبری و ارزان قیمت و تشکیل 
شبکه شرکای 50 عضوی اروپایی

 استقرار جزیره‌های کیفیت در گروه ریل پرداز و انتشار امواج کیفیت به 
سایر فعالین اقتصادی صنعت ریلی به عنوان راهبرد اصلاح فضای کسب و کار
 استفاده از ظرفیت‌های خالی اقتصاد کشور به جای سرمایه‌گذاری‌های 

طولانی مدت و کم بازده سنگین
 صرفه‌جویی ارزی 50 درصدی و 65 میلیون یورویی در مرحله ساخت 

ناوگان
 صرفه‌جویی سوخت س��الانه 30 میلیون دلار در مرحله بهره‌برداری از 

ناوگان
 جهش حدود 50 درصدی ظرفیت ناوگان مسافری درجه یک

  رونمایی از کلاس جدیدی از خدمات در حمل و نقل مسافری کشور

راه آهن جمهوري اسلامي 
ايران به عنوان متولی حمل 
و نقل در صنعت ریلی کشور 
باید همه شرکت‌های بخش 
خصوصی‌، همه شرکت‌های 

تولید کننده و همه 
شرکت‌های وابسته صنایع 
ریلی را زیر چتر حمایت 

خود قرار دهد‌.
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تعمي��رات  واگ��ذاري  بح��ث  در 
وي��ژه به پيمانكاران در طول مس��ير 
بايد ب��ه چن��د نكته توجه داش��ت. 
كي��ي از موارد؛ تعيي��ن ميزان تعرفه 
اس��ت ك��ه س��اده‌ترين كار ممكني 
اس��ت كه مي‌توان انج��ام داد كه با 
كار كارشناس��ي، دفترچه فهرس��ت 
خدمات انجام كار تهيه كرد و مبالغ 
عادلان��ه‌اي در آن در نظ��ر گرف��ت. 

نكت��ه دوم نظارت بر مبلغ اين تعرفه 
است؛ كسي كه كار را انجام مي‌دهد 
آيا دقيق��ا كارهايي را كه انجام داده، 
نوش��ته يا مواردي به آن اضافه كرده 
اس��ت. اين موض��وع نيازمند نظارت 
دقي��ق نماينده ش��ركت مالك واگن 
اس��ت تا بتوان مطمئن ب��ود كه كار 
به درستي انجام ش��ده است اما اين 
كار سخت اس��ت به خصوص زماني 

ك��ه تعمي��رات در مس��ير و از ن��وع 
تعميرات ويژه باشد. بالاخره نماينده 
راه‌آه��ن مي‌تواند اي��ن كار را انجام 
دهد. اما بحث س��وم موضوع اختيار 
و مس��ئوليت‌ها اس��ت؛ پيمان��كار را 
راه‌آهن مش��خص ميك‌ند و شركت 
مالك براي تعميرات بايد با آن‌ها قرار 
داد ببندد اما مس��ئوليت تعميرات به 
عهده مالكي اس��ت ك��ه پيمانكار را 

انتخاب نكرده اس��ت. ممكن اس��ت 
فكر كنيم كه اين‌جا تقس��يم اختيار 
و مس��ئوليت ب��ه درس��تي ص��ورت 
نگرفت��ه اس��ت. اختي��ار ب��ا راه‌آهن 
اس��ت و مس��ئوليت با شركت مالك! 
پيمانكاران  مشكلات  چهارم  موضوع 
است؛ پيمانكار طبق قراردادي كه با 
راه‌آه��ن دارند بايد تعميرات را انجام 
دهند. چ��ه مالك پ��ول را پرداخت 
كرده باش��د ي��ا نكرده باش��د. چون 
اگر تعمي��رات به موقع صورت نگيرد 
شبكه دچار اخلال مي‌شود و قطارها 
متوقف مي‌شوند. در چنين شرايطي 
ش��ركت‌هاي مالك كه وضعيت مالي 
مناس��بي ندارند از پرداخت به موقع 
پول پرهيز ميك‌نند پس شركت‌هاي 
پيمان��كار وضعي��ت مالي مناس��بي 
نخواهن��د داش��ت و اي��ن موض��وع 
مش��كلي جدي در حوزه ريلي است. 
چ��اره جوي��ي جدي ب��راي حل اين 
مش��كل انجام نگرفته اس��ت. يعني 
رابطه بين پيمانكار و ش��ركت مالك 
از آن ط��رف كه مال��ك پيمانكار را 
انتخ��اب نكرده اس��ت و مجبور بوده 
كه ق��رار داد ببندد؛ قطع��ا قرار داد 
پذيرفته ش��ده و مطلوبي نيست و از 
ط��رف ديگر چون ش��ركت پيمانكار 
نمي‌تواند فش��ار جدي به مالك براي 
دريافت مبلغ وارد كند. شركت مالك 
هزينه‌ها را به موقع پرداخت نميك‌ند 
و در دراز مدت ايجاد مشكل ميك‌ند.

 
گذش�ته  در  ميك‌ني�د  فك�ر 
ك�ه تعمي�رات توس�ط راه‌آه�ن 
صورت مي‌گرفت ش�رايط بهتري 
برق�رار ب�ود؟ آيا از نظ�ر يكفيت 
در خدم�ات ارايه ش�ده تغييري 

احساس مي‌شود؟
بالاخ��ره راه‌آه��ن ق��درت اين را 
داشت كه اگر لازم بود پول را بگيرد، 
ب��ا اين ك��ه راه‌آهن ت��وان بالايي در 
فش��ار آوردن به ش��ركت‌هاي مالك 
داش��ت؛ بازه��م پ��ول را با مش��كل 
درياف��ت ميك‌��رد. راه‌آه��ن برايش 
خيلي مهم نبود پول را بگيرد، چون 
حق دسترس��ي ك��ه دريافت ميك‌رد 
برايش بس��يار مهمتر از درآمد ناشي 

از تعميرات بود.

چالش های تعمیرات کارگزاران حمل و نقل ریلی در گفت و گو با مدیرعامل رجا

عزم دولت
متناسب با توانش نيست

تعمي�رات ويژه ارتب�اط زيادي ب�ه تعميرات اساس�ي و 
برنامه‌اي دارد. اگر تعميرات به موقع و درست انجام بگيرند؛ 
نياز ب�ه تعميرات وي�ژه كمتر پيش مي‌آي�د. تعميرات ويژه 
بس�يار پرهزينه اس�ت و در زمان و مكان نا مناسب صورت 
مي‌‌گيرد ك�ه با هزينه بالا و دق�ت و امكانت كمتري صورت 
مي‌گي�رد. براي اين كه تعميرات ويژه به حداقل كاهش يابد 

بايد تعميرات س�اليانه با دقت صورت بگي�رد و بازديد‌هاي 
قبل از حركت و س�رويس‌هاي قبل از حركت به خوبي انجام 
ش�ود. اين بخشي از صحبت‌هاي س�يد حسن موسوي نژاد 
مديرعامل ش�ركت رجا اس�ت. هزينه‌هاي بالای تعميرات و 
مش�كلاتي كه براي بخش خصوصي ايج�اد ميك‌ند بهانه‌اي 

بود تا با وي به گفت و گو بنشينيم كه در ادامه مي‌خوانيد.
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از نظ��ر يكفيت��ي تغيير خاصي به 
وجود نيامده و نياز به گذش��ت زمان 
است تا در رابطه با يكفيت اظهار نظر 

كنيم.
 

راه‌آهن از شركت‌هاي پيمانكار 
مبلغي به عنوان اج�اره دريافت 
ميك‌ند. نگاه اقتصادي راه‌آهن را 

چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟
اينج��ا تداخلي در نح��وه تصميم 
گيري راه‌آهن وجود دارد. اگر به فكر 
اين هستيم كه حمل و نقل ريلي در 
ديد كلان توسعه يابد؛ بايد با قيمت 
مطلوبي خدمات اراي��ه كرد. راه‌آهن 
در سياس��ت‌هاي كلان يارانه در نظر 
مي‌گي��رد. براي بخش ب��اري قيمت 
را دو س��ال اس��ت ثابت نگه داش��ته 
و حت��ي تخفيف مي‌ده��د. در زمينه 
تعمي��ر مبالغي ك��ه راه‌آهن دريافت 
ميك‌ن��د قاب��ل توجه نيس��ت و اگر 
راه‌آهن واگذاري م��كان براي تعمير 
و نگهداري را راي��گان در نظر بگيرد 
زمينه بهتري براي رشد حمل و نقل 
ريلي فراهم مي‌ش��ود. ب��راي تعمير 
و نگه��داري اگ��ر راه‌آهن ب��ا هزينه 
كمتري زمين‌ها را واگ��ذار ميك‌رد؛ 
حتم��ا تعمي��ر و نگه��داري ارزان‌تر 
مي‌ش��د و پيمانكاران علاقه بيشتري 
براي ورود به بخش فني مي‌داشتند.

 
تعميرات  مي�زان  كاهش  براي 

ويژه چه پيشنهادهايي داريد؟
تعمي��رات ويژه ارتب��اط زيادي به 
تعميرات اساس��ي و برنام��ه‌اي دارد. 
اگر تعميرات به موقع و درست انجام 
بگيرند؛ ني��از به تعميرات ويژه كمتر 
پيش مي‌آيد. تعميرات ويژه بس��يار 
پرهزينه اس��ت و در زمان و مكان نا 
مناسب صورت مي‌‌گيرد كه با هزينه 
بالا و دقت و امكانت كمتري صورت 
مي‌گي��رد. ب��راي اين ك��ه تعميرات 
وي��ژه به حداق��ل كاهش ياب��د بايد 
تعمي��رات س��اليانه با دق��ت صورت 
بگيرد و بازديد‌هاي قبل از حركت و 
سرويس‌هاي قبل از حركت به خوبي 

انجام شود.
 

به نظر شما مشكلات تعميرات 

جاري شامل چه موارد است؟
اساس��ي  مش��كلات  از  كي��ي 
زيرس��اخت اس��ت. زير س��اخت به 
معن��ي اين ك��ه مكان‌هاي مناس��ب 
ب��راي تعمير و نگه��داري در مبدا و 
مقص��د قطارها وجود ندارد و معمولا 
ب��ا تجهيزات كافي تجهيز نش��ده‌اند 
و امكانات متناس��ب ب��ا نياز تامين و 
نگهداري نيس��ت. نكت��ه دوم مربوط 
به عمر بالاي واگن‌ها اس��ت كه نياز 
ب��ه تعميرات ج��اري را افزايش داده 
و باعث ش��ده بخش��ي از قطارها كه 
اس��تفاده بيش��تري از آن‌ها مي‌شود 
زمان كمتري براي تعميرات داش��ته 
باشند كه يكفيت تعميرات جاري را 
پايين آورده اس��ت. نكته س��وم عدم 
تامين قطعات مناس��ب اس��ت كه به 
خاطر شرايط مالي و يا تحريم خيلي 
از زمان‌ها از قطعات مناسب استفاده 
نمي‌شد كه سطح تعميرات را كاهش 

مي‌دهد.
ممكن اس��ت گاهي به علت عدم 
ورود قطعه مناس��ب، چ��ه به لحاظ 
مقررات ساخت داخلي، مسايل مالي 
و يا هر علتي ديگر قطعه وارد نشود و 
راه‌آهن مجبور است به بهترين قطعه 

موجود اكتفا كند.
 

پس ممكن اس�ت از قطعه غير 
استاندارد هم استفاده شود؟

كي مجموعه اس��تانداردها داريم 
كه جهاني اس��ت كه يو.اي.سي ارايه 
ك��رده اس��ت و ي��ك مجموع��ه هم 
اس��تانداردهاي راه‌آه��ن جمه��وري 
اس�المي اي��ران، اگ��ر در رابط��ه با 
اس��تاندارد صحبت ميك‌نيم  بيشتر 
منظ��ور اس��تاندارد‌هاي يو.‌اي.‌س��ي 
اس��ت. اجراي اس��تاندارد بايد امكان 
پذي��ر باش��د. به ه��ر علت��ي ممكن 
اس��ت تهيه قطعه دچار مشكل شود 
و مجبور ‌ش��ويم حداقل‌ها را بپذيريم 
و اگر ش��رايط بهتر باش��د مي‌توانيم 
بالاتر از استانداردها را در نظر گرفت. 
به عن��وان مثال تحريم و مش��كلات 
اقتص��ادي موجب مي‌ش��ود قطعات 
اصل��ي ب��ه س��ختي تهيه ش��وند و 
شركت‌ها توان پرداخت هزينه بالاي 

آن را نداشته باشند.

 
تع�داد  مي‌رس�د  نظ�ر  ب�ه 
واحد‌هاي تعميراتي براي واگن‌ها 
كم اس�ت و ت�وان پاس�خگويي 
نياز مالكان را ندارند. ش�رايط را 

چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟
اطلاع��ات خيلي دقيق��ي در اين 
خصوص ن��دارم اما گ��زارش‌ جديي 
ب��راي توق��ف واگن‌ها نداري��م مگر 
واگن‌هاي خاص براي قطعات خاص 

اما اين موضوع عموميت ندارد.
 

كاه�ش مدت زم�ان تعميرات 
اساس�ي از چه�ار س�ال به س�ه 
كارشناس�ي  چق�در  را   س�ال 
مي‌دانيد؟ آيا اين كار كارشناسي 
بوده اس�ت؟ مس�ئولان راه‌آهن 
عقي�ده دارند بعد از س�ه س�ال 
مي�زان تعميرات ج�اري افزايش 
ميي‌اف�ت، به همين دليل تصميم 
به كاهش مدت زمان تعميرات از 

چهار سال به سه سال گرفتند.
گ��زارش كارشناس��ي و مطالعات 
اقتص��ادي اين كار را ندي��دم. حتما 
هزينه‌ه��ا افزايش ميي‌اب��د. در كوتاه 
م��دت هزينه‌ها افزاي��ش ميي‌ابد اما 
در بلند مدت مش��خص نيس��ت چه 
تاثيري خواهد داش��ت ك��ه نيازمند 
مطالع��ات ج��دي در اي��ن خصوص 

است.

تعميرات  زمان��ي  فاصله  هرچقدر 
ويژه كوتاه‌تر باش��د ميزان تعميرات 
كاهش خواهد يافت اما هزينه‌ها بالا 

مي‌رود.
راه‌آهن مطالعاتش را منتشر نكرده 
است. واحد سير واگن‌ها سال نيست 
بلكه يكلومتر است. برخي واگن‌ها در 
سال خيلي سير دارند و برخي بسيار 
كم. اگر س��ال به عنوان تنها پارامتر 
تعميرات اساسي در نظر گرفته شود 
زياد درس��ت نيست بلكه بايد سال و 
يكلومت��ر با هم باش��د. گرچه برخي 
آس��يب‌ها ممكن اس��ت حتي بدون 
جابه‌جايي واگن پيش بيايد. در واقع 
اگر بخواهيم تريكب مناسبي از زمان 
تعميرات اساس��ي داش��ته باشيم، به 
نظ��رم بايد س��ال و يكلومتر، هر دو 

موثر باشند.
 

مجوز س��ير در قطار باري به اسم 
جواز ترمز ش��ناخته مي‌ش��ود، يعني 
آزمونی ك��ه در ابتداي حركت انجام 
مي‌دهند كه آيا قط��ار ترمز كافي را 
درهنگام حركت دارد يا خير. ممکن 
اس��ت در كي قطار باري تعدادي از 
ترمزه��ا كار نكنن��د و قطار س��يري 
ايمن داش��ته باشد. چون سامانه‌هاي 
ترمز مس��تقل از هم هستند. به نظر 
مي‌رس��د ج��واز ترمز ج��زو عمليات 
حاكميت��ي اس��ت يعن��ي راه‌آه��ن 
مي‌خواه��د قبل از حرك��ت آزمونی 
ص��ورت بگيرد. گرفتن اي��ن مبلغ از 
مالك به نظر من نبايد صورت بگيرد.

 
ش�ركت متبوع ش�ما تا س�ال 
1400 قص�د دارد چه تعداد واگن 

مسافري به شبكه اضافه كند؟
خريد هزار دستگاه واگن جديد را 
در دس��تور كار داريم. كل توليد سي 
س��اله صنعت واگن در كش��ور كمي 
بيش از 400 دس��تگاه اس��ت. حتما 
هر شركتي كه واگن مي‌خرد، بخشي 
از آن را از داخل مي‌خرد. متاس��فانه 
وضعيت كارخانجات توليد واگن بد‌تر 
از صنع��ت حمل و نقل ريلي اس��ت. 
برخي حت��ي هيات مديره ش��ان به 
ثبت نرس��يده اس��ت. يعن��ي هيات 
مدي��ره صاحب امضا نيس��تند. پس 

كيي از مشكلات اساسي 
 زيرساخت است. 

زير ساخت به معني اين 
كه مكان‌هاي مناسب براي 
تعمير و نگهداري در مبدا و 
مقصد قطارها وجود ندارد 
و معمولا با تجهيزات كافي 
تجهيز نشده‌اند و امكانات 

متناسب با نياز تامين و 
نگهداري نيست.
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نمي‌ت��وان با آن‌هاآن قرارداد بزرگ و 
بلند مدت بست.

 
اخي�را كيي از ش�ركت‌ها قرار 
داد س�اخت صد دس�تگاه واگن 
مسافري را منعقد كرده است. به 
نظر ش�ما آيا اين گونه قرارداد‌ها 

طي 18 ماه عملياتي مي‌شود؟
س��ال گذش��ته قراردادي با واگن 
پارس بس��تيم اما نتوانستند قرار داد 
را عملياتي كنند. سابقه توليد كشور 
نش��ان مي‌دهد كه مش��كل صنعت 
واگ��ن س��ازي فقط بودجه نيس��ت، 

مش��كلات ديگر هم هس��ت كه بايد 
رفع شود.

 
در رابط�ه ب�ا تس�هيلاتي ك�ه 
راه‌آهن به مالكان واگن مس�افري 
اراي�ه ميك‌ند توضي�ح بفرماييد؟ 
ارايه تس�هيلات  فك�ر ميك‌ني�د 

چگونه باشد بهتر است؟
براي واگن‌هاي مس��افري از طريق 
بند ق بعد از س��ير واگن بر اساس نفر 
يكلومتر مسافر حمل شده تسهيلات 
پرداخت مي‌ش��ود كه طي پنج س��ال 
حدود كي ميليارد تومان اس��ت. اين 
تس��هيلات تقريب��ا كمك زي��ادي به 

تصميم در خريد واگن ندارند. به نظر 
من تسهيلاتي كه راه‌آهن مي‌دهد وام 
با بهره ناچيز يا صفر باش��د مناسب‌تر 
اس��ت. در س��ازمان بنادر اي��ن گونه 
اقدامات ص��ورت گرفته اس��ت. نكته 
دوم كاه��ش هزينه‌هاي ديگر ازجمله 
هزينه ايس��تگاهي و هزينه لكوموتيو 
اس��ت تا طرح اقتصادي شود. به نظر 
مي‌رسد پيشنهادهای  راه‌آهن موجب 
استقبال بخش خصوصي واقعي براي 
خريد واگن نو نمي‌شود. شركت‌هايي 
كه استقبال كرده‌اند بخش خصوصي 
واقعي نيس��تند، بلكه كساني هستند 

ك��ه پ��ول را از جيب خ��ود پرداخت 
نميك‌نند.

 
ب�ه نظر ش�ما چگون�ه مي‌توان 
تعام�ل بي�ن بخ�ش خصوص�ي و 
راه‌آه�ن را افزاي�ش داد؟ چگونه 
مي‌توانن�د ب�ه كيديگ�ر اطمينان 

بيشتري داشته باشند؟
امي��دي در ابت��داي كار دول��ت و 
حضور مديران جديد به وجود آمد كه 
تمامي اين اميد واقعي نبود؛ بخش��ي 
از آن مربوط به فض��اي رواني حضور 
اين دوس��تان بود. اما در فضاي واقعي 
راه‌آهن نتوانس��ت به قول‌هايش عمل 

کند كه از جمله آن مي‌توان به كمك 
مس��تقيم نقدي اش��اره كرد. به علت 
نبود ثب��ات در قواني��ن و مقررات در 
كشور و زمان طولاني برگشت سرمايه 
در حم��ل و نق��ل ريل��ي، اطمين��ان 
سازي مشكل اس��ت. در تاريخ حمل 
و نقل ريلي كش��ور، شرايطي اين قدر 
مساعد وجود نداش��ته كه عزم دولت 
ب��راي حمايت از بخ��ش خصوصي و 
س��رمايه‌گذاري در آن اينق��در جدي 
باش��د ام��ا اي��ن ع��زم توانايي‌هاي��ي 
متناس��ب با آن ن��دارد. بايد وضعيت 
مالي دولت بهتر ش��ود ت��ا بهتر بتواند 

به وعده‌هايشان عمل كنند.
چ��ون راه آهن هم ط��رف قرار داد 
اس��ت هم تفسير كننده  قرارداد بنابر 
اين قراردادها معتبر نيس��ت، كماكان 
برخ��ي از قراردادها با فش��ار اجرايي 
نشده اس��ت. به نظر مي‌رسد دستگاه 
تنظیم مقررات يا دستگاهي داور نياز 
اس��ت تا تنظيم مق��ررات بين بخش 

خصوصي و راه‌آهن انجام دهد.
 

بنظر ش�ما آي�ا لازم اس�ت در  
آيين نامه‌هاي راه‌آهن به مس�ايل 

جزيي هم  بپردازند؟
س��اختار راه‌آه��ن دولتي اس��ت و 

مناس��ب با س��اختار بخش خصوصي 
نيست. مس��ئولان ريلي اعتقاد دارند 
راه‌آهن ايران نس��بت ب��ه راه‌آهن‌هاي 
دني��ا ني��رو كمت��ر دارد و آمارهاي��ي 
ارايه كردند؛ ام��ا آن راه‌آهن‌ها دولتي 
هس��تند. اگ��ر ق��رار اس��ت راه‌آه��ن 
باش��يم. س��اختار  داش��ته  خصوصي 
و محت��وي بايد متناس��ب آن باش��د، 
بس��ياري از كس��اني ك��ه در راه‌آهن 
تصميم مي‌گيرند افرادي هس��تند كه 
در واقع متصدي‌ه��اي راه‌آهن دولتي 
بودند و هنوز علاقه دارند در جزئيات 
دخالت كنند. ساختار بخش خصوصي 
بايد اختي��ارات را واگذار كند و انتظار 
داشته باشد با ابتكار و رقابت در بخش 
خصوص��ي و برند‌س��ازي ش��ركت‌ها 
ارتقاع سطح خدمات داشته باشند. اما 
مداخله در جزئيات و كيس��ان سازي 
خدمات موجب نابودي برندس��ازي و 
رقابت مي‌شود و آفت بخش خصوصي 
اس��ت. اگر بخش خصوصي شخصيت 
مستقل نداش��ته باشد، رغبتي هم در 
رابطه با توس��عه و خدمات بهتر ندارد. 
الان واس��طه‌اي با ن��ام راه‌آهن وجود 
دارد ك��ه ه��م مش��تريان از راه‌آه��ن 
مطالب��ه حمل و نق��ل دارند و بخش 
خصوصي اين خدمات را ارايه ميك‌ند 

و انتظار بهبود يكفيت مشكل است.
 

صحبت آخر...
مختص��ات س��رزمين م��ا بهترين 
انتخ��اب ب��راي بخش حم��ل و نقل 
ريلي-ب��اري و مس��افري- اس��ت اما 
زيرس��اخت‌هاي آن متناس��ب نيست. 
بيش��ترين منفع��ت را در اقتصاد ملي 
دولت و بعد م��ردم و در نهايت بنگاه 
اقتصادي هس��تند ك��ه از اين بخش 
مي‌برن��د. توجه هم باي��د به اين گونه 
باش��د. يعني اول دول��ت بايد حمايت 
كن��د. دوم مردم باي��د اعتماد كنند و 
س��وم اقتص��اد بخش خصوص��ي بايد 
در اين زمين��ه س��رمايه‌گذاري كند. 
ثب��ات قوانين، عدم مداخل��ه بيش از 
حد دول��ت و در واق��ع حمايت مالي 
از س��رمايه‌گذاري باعث رش��د خوبي 
خواهد ش��د. كش��ور هي��چ راهي جز 
حم��ل و نقل ريلي ب��راي آينده بهتر 

ندارد.
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راه‌آه��ن جمه��وری اس�المی ایران 
 ۲۰ افزای��ش  تکا‍پ��وی  در  همچن��ان 
درصدی قیمت گازوییل و دریافت سهم 
خود از این مابه التفات اس��ت تا بتواند 
بخشی از سرمایه‌های مورد نیاز خود را 
تامین کند. با این وجود اجرایی نشدن 
قان��ون افزایش س��وخت گازوپیل مورد 
انتقاد محسن پورسیدآقایی مدیرعامل 
این ش��رکت بوده است. به‌گفته او وزیر 
راه و شهرسازی با ارسال نامه‌ به معاون 
اول ريیس جمهور در خصوص افزایش 
قیمت س��وخت تاکی��د دارد ك��ه اين 
تصمیم منحصر به وزارت نفت و شرکت 
ملی نفت ایران نیس��ت بلکه تصمیمی 
اجتماعی و جمعی است که باید آثار آن 

بررسی و در دولت تصمیم‌گیری شود.
مدیرعامل شرکت راه‌آهن جمهوری 
اس�المی ای��ران درب��اره افزای��ش ۲۰ 
درص��دی قیمت گازويی��ل و اختصاص 
این درآمد به شرکت راه‌آهن و سازمان 
راهداری و حم��ل و نقل جاده‌ای گفت 
كه این پیشنهاد از طرف راه‌آهن نبوده 
و طبق م��اده ۷۰ قانون »الحاق موادی 
ب��ه قانون تنظی��م بخش��ی از مقررات 
دولت« نرخ گازويیل هر س��اله باید ۲۰ 
درص��د افزایش پیدا کند و نیمی از این 
درآمد نیز به راه‌آهن و بخش��ی دیگر به 
سازمان راهداری برای نگهداری جاده‌ها 

اختصاص یابد.
دول��ت هنوز نتوانس��ته ای��ن قانون 
را اجرای��ی کن��د و درآمدهای دریافتی 
از مح��ل صرفه‌جوی��ی در س��وخت به 
پرداخ��ت یارانه‌های نق��دی تخصیص 
می‌یابد و در نتیج��ه این محل همواره 
با کس��ری نیز مواجه هست. به همین 
دلی��ل دول��ت نمی‌تواند ای��ن قانون را 

اجرایی کند.
قان��ون ب��رای پرداخ��ت ح��ق ۲۰ 
درصدی راه‌آهن و راهداری، الزامی برای 
افزایش قیمت نگذاشته است و شرکت 
ملی نف��ت می‌تواند از مح��ل درآمدی 
فعل��ی خود این س��هم را پرداخت کند 
ولی به دلیل کس��ری بودج��ه ناچار به 

افزایش قیمت گازويیل است.
معاون اول ريیس جمهور درخواست 
وزی��ر راه و شهرس��ازی را به س��ازمان 
مدیری��ت و برنامه‌ری��زی و وزارت امور 
اقتص��ادی و دارای��ی ارج��اع داده ت��ا 
تصمیم‌گیری و جمع‌بندی‌هایی در این 
زمینه اتخاذ ش��ود که این سهم راه‌آهن 
و راهداری به چه صورت پرداخت شود.

حض��ور  درب��اره  پورس��یدآقایی 
س��رمایه‌گذاران خارج��ی در کش��ور با 
اش��اره به مذاک��رات ش��رکت راه‌آهن 
ب��رای  ده ‌کش��ور  مقامات‌عالی��ه  ب��ا 
گف��ت:  ای��ران،‌  در  س��رمایه‌گذاری 

علاقه‌مندن��د‌  عموم��ا  س��رمایه‌گذاران 
مس��تقیم  س��رمایه‌گذاری  درح��وزه 
ورودی نداشته باشند و بیشتر متمایل 
س��رمایه‌  در  فاینان��س هس��تند.  ب��ه 
گ��ذاری مس��تقیم ریس��ک ب��ر عهده 
خود سرمایه‌گذار اس��ت. ولی در حوزه 
فاینانس عملا وامی با سود و با تضمین 
دولت ایران به راه‌آهن اعطا می‌شود که 
در ادامه اصل پول و سود آن به صورت 
اقساط پس گرفته می‌شود. آن‌چه امروز 
سرمایه‌گذاران خارجی در حوزه ریلی به 

دنبال آن هستند، همین مساله است.
مجموعه طرح‌های پیشنهادی برای 
فاینان��س و س��رمایه‌گذاری  دریاف��ت 
خارج��ی در راه‌آه��ن ۲۵ میلیارد دلار 
است که البته مجلس نیز در این زمینه 
برای دولت محدودیت‌هایی وضع کرده؛‌ 
به طوری که س��قف دریاف��ت وام‌های 
خارج��ی در قان��ون ۳۵ میلی��ارد دلار 

تعیین شده است.
ب��رای  راه‌آه��ن  اصل��ی  اولوی��ت 
س��رمایه‌گذاری خارجی، تکمیل مسیر 
رشت-‌‌آس��تارا اس��ت كه با تکمیل این 
پروژه کریدور ش��مال جنوب به سمت 
اروپ��ا راه‌اندازی و پیش‌بینی می‌ش��ود 
س��الانه ده میلیون تن بار ترانزیتی در 

این مسیر جابه‌جا شود.
این مس��یر ب��رای کش��ور راهبردی 

است و برای تکمیل این مسیر به ۵۰۰ 
میلیون دلار سرمایه نیاز داریم.

برقی کردن مس��یر تهران ـ مشهد ا 
اولویت بعدی راه‌آهن اس��ت که نیاز به 
اعتب��ار ۲ میلیارد دلاری دارد و راه‌آهن 
به دنبال جذب سرمایه‌گذاری خارجی 

و فاینانس برای اجرای این طرح است.

شرکت‌های ریلی خواستار 
افزایش قیمت بلیت هستند

وي درباره آزادسازی نرخ بلیت قطار 
معتقد اس��ت كه طبق قان��ون راه‌آهن 
نمی‌تواند نرخ بلیت قطارها را معین کند 
و قیمت‌گذاری با درخواست شرکت‌های 
خصوصی و فقط با تایید اعضای هیات 

مدیره راه‌آهن اجرایی می‌شود.
اغلب شرکت‌های مسافری در بیشتر 
ماه‌های سال برای بازاریابی، تخفیف‌های 
مختلفی ارايه می‌دهند و در هشت ماه 
از سال بسته‌های مختلف تخفیفی برای 
م��ردم در نظر می‌گیرند. در مقابل، این 
پیشنهاد از سوی شرکت‌های مسافری 
به هیات مدیره راه‌آهن ارايه شده است 
که این ش��رکت‌ها در برابر تخفیف‌های 
هشت ماه کم‌سفر سال، افزایش قیمت 
در ایام پرسفر س��ال داشته باشند؛ این 
موضوع مدام در هیات مدیره راه‌آهن در 

حال بررسی است.

نشست خبري 
مديرعامل راه‌آهن در 
 پنجمين نمايشگاه راه 
و شهرسازي

۲۵ میلیارد 
دلار سرمايه 
مورد 
نیاز شبكه 
راه‌آهن
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محس��ن پورس��يد آقايي با بيان 
اينك‌ه خطوط ريلي كشور ۲۵ هزار 
ميلي��ارد توم��ان ارزش دارد گفت 
كه۷۰ درصد لكوموتيوها در اختيار 
راه‌آهن است كه حدود كي ميليارد 

دلار ارزش دارند.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عمومي راه 
آهن جمهوري اس�المي اي��ران به 
نق��ل از پاي��گاه خب��ري وزارت راه 
و ش��هر س��ازي، محس��ن پورسيد 
آقايي با بيان اينك‌ه براي راه‌اندازي 
قطارهاي پرس��رعت ني��از به ايجاد 
كي سامانه جداگانه است، گفت كه 
قصد داريم براي راه‌اندازي قطارهاي 
پرس��رعت و قطارهاي حومه‌اي دو 
شركت جداگانه ايجاد كنيم چراكه 
با همين س��ازوکار، کارکنان،سطح 
دانش و ش��رايط فعلي نمي‌توان به 
بحث قطارهاي پرسرعت ورود پيدا 

كرد.

وي با تايك��د بر اينك‌ه قطارهاي 
وس��ايل  ايمن‌‌تري��ن  از  پرس��رعت 
حمل‌ونقل��ي ب��ه ش��مار مي‌آي��د، 
درباره چگونگ��ي تامين امنيت اين 
قطاره��ا توضيح داد: براي قطارهاي 
پرس��رعت س��ازوکارمجزايي اعم از 
نوع علايم، ارتباطات و سوزن‌بندي 
در مقايس��ه ب��ا قطاره��اي فعل��ي 
استفاده مي‌شود حتي اطراف مسير 
خطوط با ديواره‌هايي بسته مي‌شود. 
براي مثال ژاپن و فرانس��ه بيش از 
۶۰ س��ال اس��ت ك��ه از قطارهاي 
پرسرعت اس��تفاده ميك‌نند و هيچ 
حادثه‌اي در آن كش��ورها رخ نداده 
اس��ت حفاظت از خطوط قطارهاي 
پرس��رعت بايد به گونه‌اي باشد كه 
حتي كي حيوان هم امكان ورود به 

حريم خط را نداشته باشد.
مع��اون وزير راه و شهرس��ازي با 
تايك��د ب��ر اينكه به دنبال تاس��يس 

با اين سازوکار، 
کارکنان و سطح 
دانش نمي‌توان 
احداث قطارهاي 
پرسرعت را
 عملياتي كرد
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ش��ركت و آم��وزش کارکن��ان براي 
قطارهاي پرسرعت هستيم، گفت كه 
در قانون برنامه ششم توسعه ماده‌اي 
پيشنهاد شده است كه بر اين اساس 
هم قطارهاي پرس��رعت و قطارهاي 
حوم��ه‌اي داراي ش��ركت‌هاي مجزا 
باشند چراكه تيپ بهره‌برداري از اين 
قطارها با هم متفاوت است و تاسيس 
ش��ركت‌هاي مجزا براي اين قطارها 

كي نياز به شمار مي‌آيد.

خطوط ريلي كشور ۲۵ 
هزار ميليارد تومان ارزش 

دارد
طول خطوط اصلي راه‌آهن حدود 
۱۰ هزار و ۴۵۰ يكلومتر و ارزش آن 
حدود ۲۵ هزار ميليارد تومان است 
ول��ي ارزش جايگزيني اين خطوط 
بين ۳۵ ت��ا ۴۰ هزار ميليارد تومان 

برآورد مي‌شود.

فاصله بودجه‌هاي نگهداري 
خطوط با استانداردهاي 

جهاني
اگر ۵ درصد رقم ۲۵ هزار ميليارد 
تومان )ارزش ريالي خطوط ريلي( را 
صرف نگهداري خطوط راه‌آهن كنيم 
رقمي مع��ادل ۱۲۵۰ ميليارد تومان 
مي‌ش��ود در صورتي كه بودجه‌هاي 
خاص نگه��داري راه‌آهن كمتر ۵۰۰ 
ميليارد تومان اس��ت و همين كمبود 
اعتب��ار باعث مي‌ش��ود م��ا در بحث 
نگهداري با استانداردهاي بين المللي 

فاصله داشته باشيم.

خطوط ريلي ايران ۵۰ سال 
كيبار تعويض مي‌شود

پورسيدآقايي تايكد كرد: البته در 
حال حاضر خطوط كشور ايمن است 
ول��ي اگر بخواهيم با اس��تانداردهاي 
روز جهاني پي��ش برويم بايد هر ۳۰ 

س��ال كل خط تعويض شود ولي به 
دليل اينك‌��ه اين امكان در كش��ور 
وجود ن��دارد خطوط ريل��ي معمولا 
بعد از ۵۰ س��ال تعويض مي‌ش��ود و 
كار تعويض اين خطوط نيز در همين 

دولت يازدهم كليد خورده است.
كيي ديگر از استانداردهاي جهاني 
اين اس��ت كه هر ده سال كيبار ريل 
خط عوض شود كه به دليل كمبودها 
در كش��ور اين اقدام نيز ظرف ۱۵ تا 
۱۷ س��ال انجام مي‌ش��ود به همين 
از برنامه‌هاي اصولي بازسازي  دلايل 

خطوط عقب هستيم.
عقب ماندگي‌ها در رس��يدگي به 
هزينه‌هاي  افزاي��ش  باع��ث  خطوط 
جاري مي‌ش��ود ك��ه مجبوريم براي 
حفظ شرايط ايمن در طول خطوط، 
بازديده��ا و كنترل‌ه��اي بيش��تري 
ص��ورت دهيم ت��ا ايمن��ي قطارهاي 
در حال س��ير حفظ ش��ود و راه‌آهن 
هي��چ‌گاه به دلي��ل كمب��ود بودجه 

ايمني را رها نكرده است.
نمي‌توان به همين ش��كل تعويض 
خط��وط را ب��ه عقب انداخ��ت و اگر 
اين مش��كل به ش��كل ريشه‌اي حل 
نش��ود روزي مي‌رسد كه كل خطوط 
كش��ور فرسوده شده اس��ت و بايد با 
سرمايه‌گذاري عظيمي اين خطوط را 

تعويض كرد.
اين موضوع در دولت هم طرح شده 
اس��ت و خوشبختانه در دو سال اخير 
دول��ت بودجه‌هاي خوب��ي به راه‌آهن 
اختص��اص داده و ب��ا همين بودجه‌ها 
عمليات بازسازي‌ خطوط در جنوب و 
شمال كش��ور آغاز شده است به طور 
مثال خط سراس��ري اوليه‌ راه‌آهن كه 
سال ۱۳۱۷ افتتاح شده بود هنوز ۶۰ 
يكلومتر آن در ش��مال كشور استفاده 
مي‌ش��ود كه بالاخ��ره در دوره اخير 
تعويض شد يا در جنوب كشور برخي 
خطوط از س��ال ۱۳۳۵ تعويض نشده 
بود و امس��ال كار تعويض خط را آغاز 

كرديم.

كل خطوط سال ۱۳۳۵ 
در بهار ۹۵ از رده خارج 

مي‌شود
با بيان  مديرعامل شركت راه‌آهن 

اينك‌ه مس��ير كرمان نيز نزدكي ۵۰ 
س��ال اس��ت كه تعويض خط نشده 
اس��ت و در اولويت بعدي قرار دارد، 
افزود: همچنين خط اراك به س��مت 
انديمش��ك در حال تعويض است كه 
عمليات اجرايي ۵ بلاك اين مس��ير 
ت��ا امروز صورت گرفته و زيرس��ازي 
و ري��ل جديد در بهار س��ال آينده تا 
انديمشك به پايان مي‌رسد و در واقع 
با اين اقدام كل خطوط سال ۱۳۳۵ 

از رده خارج مي‌شود.
ب��ا  را  خط��وط  نتواني��م  وقت��ي 
اس��تاندارد روز دني��ا تعوي��ض كنيم 
ناچار ب��ه كاه��ش س��رعت قطارها 
براي حفظ و ارتقاي ايمني هس��تيم، 
در مس��ير كرم��ان در برخي بلا‌كها 
كه خطوط قديمي هس��تند سرعت 
قطار ۶۰ يكلومتر در س��اعت اس��ت؛ 
در صورت��ي ك��ه اگر ري��ل و خطوط 
جديد ش��ود س��رعت قطار مي‌تواند 
به ۱۶۰ يكلومتر در س��اعت برسد و 
به تعبيري در مس��يرهاي مس��تقيم 
مي‌توان با تعويض خط و ريل سرعت 
را از ۶۰ ب��ه ۱۶۰ افزايش داد. علاوه 
بر اي��ن در خط��وط قديم��ي تعداد 
بازديدها از خط بيش��تر و همين امر 
موجب مي‌ش��ود كه ترافكي كمتري 
بر روي ريل ب��رود چرا كه در هنگام 
بازديد خط مسدود مي‌شود، بنابراين 

بهره‌وري كاهش پيدا ميك‌ند.

نمي‌توان به همين شكل 
تعويض خطوط را به عقب 
انداخت و اگر اين مشكل 

به شكل ريشه‌اي حل 
نشود روزي مي‌رسد كه كل 
خطوط كشور فرسوده شده 
است و بايد با سرمايه‌گذاري 

عظيمي اين خطوط را 
تعويض كرد.
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اشتباه دولت قبل
پورس��يدآقايي با تايكد بر اينك‌ه 
هيچ خط جدي��دي به اندازه‌ خطوط 
موج��ود اهميت ن��دارد و پرترافكي 
نيس��ت، يادآور ش��د: در حال حاضر 
از ۳۲ پ��روژه‌‌اي ك��ه در ح��ال اجرا 
اس��ت، هفت تا هشت طرح آن براي 
۱۷ تا ۱۸ س��ال پيش و بخش اعظم 
ديگ��ر در دولت قبل��ي كلنگ خورد 
كه اثربخش��ي و تاثيرگذاري خطوط 
قبل��ي را ندارد و قطعا اين خطوط به 
گونه‌اي نيست كه بازگشت سرمايه‌ را 

به دنبال داشته باشد.
پورس��يدآقايي در پاس��خ به اين 
س��وال كه اگر بودج��ه‌اي به راه‌آهن 
تعلق گيرد، اولويت راه‌آهن بازسازي 
خطوط اس��ت يا توس��عه محورها به 
پايگاه خبري وزارت راه و شهرسازي 
گفت: اگر بودجه‌اي به راه‌آهن تعلق 
گي��رد تمام آن صرف بهبود ش��بكه 
موجود مي‌ش��ود نه س��اخت شبكه 
جديد؛ اشتباهي كه در دولت گذشته 
صورت مي‌گرفت همين مس��ئله بود 
كه ب��ا وجود اختص��اص بودجه‌هاي 
قابل توجه اين حجم بودجه‌ها صرف 
كلنگ‌زني طرح‌هاي جديد مي‌ش��د 
ام��ا بعد بودجه‌ه��اي قطره‌چكاني به 
پروژه‌ه��اي در حال اج��را اختصاص 
پي��دا ميك‌رد بنابراين پ��ول و اعتبار 
ب��راي راه‌آهن اختصاص پيدا ميك‌رد 
ول��ي هيچ طرح��ی ب��ه بهره‌برداري 
نرسيد و شبكه موجود هم روز به روز 

در حال فرسوده شدن است.
وي با تايكد بر اينك‌ه همه تلاش 
اين اس��ت كه خطوط موجود بهبود 
پيدا كند، افزود: مسير تهران-مشهد 
ك��ه پرترددترين خط ريلي كش��ور 
اس��ت با بودجه كمتر از صد ميليارد 
تومان مجهز به سامانهATC و تراك 
مياني شد كه ظرفيت آن به بيش از 
دو برابر افزايش ياف��ت؛ در حاليك‌ه 
اگر مي‌خواس��تيم كي خط جديد از 
تهران تا مش��هد راه‌اندازي كنيم بايد 
۶ ه��زار ميلي��ارد تومان ص��رف اين 

پروژه ميك‌رديم.
اينك‌ه  يادآوري  با  پورس��يدآقايي 
مس��يرهاي پرتردد بسياري در شرق 

كش��ور موجود اس��ت كه در حال دو 
خطه ك��ردن آن‌ها هس��تيم، گفت: 
ب��راي مثال مس��ير راه‌آه��ن اردكان 
– چادرمل��و نزدي��ك ۲۵۰ يكلومتر 
است كه با دو خطه شدن اين مسير 
ظرفيت حم��ل ده ميليون تن بار در 

سال به شبكه فعلي اضافه مي‌شود.

اعتبارات در دولت 
گذشته صرف طرح‌هاي 

غيراقتصادي شد
مديرعامل شركت راه‌آهن ادامه داد: 
مجم��وع ظرفيت حمل ب��ار تمام ۳۲ 
طرحی كه در گذشته كليد خورد به ده 
ميليون تن بار نمي‌رس��د و اگر بودجه 
به اين مسيرهاي جديد اختصاص پيدا 
كند اصلا توجيه اقتصادي ندارد؛ البته 
ساخت خطوط جديد بس��يار مناسب 
است ولي در خطوط جديد بايد اولويت 
ب��ه مناطقي داده ش��ود كه بازگش��ت 
س��رمايه و بازده اقتصادي داشته باشد 
ت��ا از آورده آن ط��رح، طرح‌های ديگر 

هم تحت پوشش قرار گيرند.
وي ب��ا تايك��د ب��ر اينك‌��ه هزينه 

اعتب��ارات در طرح‌ه��ای ب��دون بازده 
اقتصادي اشتباه است و دولت يازدهم 
س��عي كرده جلوي آن را بگيرد، گفت: 
متاس��فانه در اين مس��ير با فشارهاي 
سياس��ي-اجتماعي مواجه هس��تيم و 
ادامه روند پيش��ين فقط به هدر رفت 

اعتبارات دامن مي‌زند.
وي درباره نتيجه حضور نمايندگان 
شركت‌هاي سرمايه‌گذاري خارجي در 
اي��ران پس از توافق هس��ته‌اي با ۵+۱ 
توضيح داد: كش��ورهاي بس��ياري اعم 
از آلم��ان، فرانس��ه، ايتاليا، س��وييس، 
ك��ره جنوب��ي و ديگر كش��ورها آماده 
س��رمايه‌گذاري در طرح‌ه��اي ريل��ي 
ايران هس��تند كه اين سرمايه گذاري 
ش��امل طرح‌ه��اي اح��داث خط��وط 
مس��يرهاي جديد، نوس��ازی  راه‌هاي 
قطارهاي  فن��اوری  ف��روش  موج��ود، 
پرس��رعت‌، ف��روش ناوگان‌هاي جديد 
با مش��اركت توليدكنن��دگان ايراني و 
س��اير موضوعات اس��ت ول��ي به طور 
كلي جذب س��رمايه‌گذار خارجي براي 
س��رمايه‌گذاري در ام��ور زيربنايي كار 
راحتي نيس��ت چراكه باي��د ارز آورده 

ش��ده به كش��ور تبديل به ريال شود و 
درآم��د حاصله از بهره‌برداري طرح نيز 
ريالي است كه اين روش سرمايه‌گذاري 
بسيار خطرناك و با مخاطره بالا است.

اينك‌��ه  بي��ان  ب��ا  پورس��يدآقايي 
س��رمايه‌گذار خارج��ي انتظ��ار اخ��ذ 
س��ود ۱۰ ت��ا ۱۲ درص��د دارد، اضافه 
ك��رد: زماني كه درآمدها ريالي باش��د 
س��رمايه‌گذار كمتري جذب مي‌ش��ود 
چراكه اگ��ر در دوره س��رمايه‌گذاري، 
جه��ش ارزي در كش��ور رخ دهد تمام 

سرمايه سرمايه‌گذار به هدر مي‌رود.
وي با يادآوري اينك‌ه سرمايه‌گذاران 
در  دارن��د  تماي��ل  بيش��تر  خارج��ي 
قسمت‌هايي س��رمايه‌گذاري كنند كه 
درآمدها ارزي باش��د، افزود: مسيرهاي 
ترانزيت��ي و ص��ادرات و واردات تنه��ا 
نقاطي هس��تند كه در زمينه ريلي اين 
كشش را براي جذب س��رمايه‌گذاران 
خارجي ايجاد مي كنن��د؛ براي نمونه 
مسير قزوين - رشت - آستارا مسيري 
است كه روسيه را به بندرعباس متصل 
ميك‌ند كه براي ترانزيت كالا از هند به 

روسيه اهميت دارد.
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فاينانس كي پروژه كي 
سال و نيم زمان مي‌برد

در بهترين ش��رايط اخذ اعتبار براي 
كي طرح كي سال و نيم زمان مي‌برد؛ 
اعط��اي اين وام ي��ك ن��وع معامله به 
حساب مي‌آيد زيرا بايد بر سر نرخ بهره، 
نرخ تعهدات مالي، متغير يا ثابت بودن 
نرخ بهره توافق شود علاوه بر اين بانك 
مركزي ايران بايد اين پروسه را بپذيرد 
و تازه پ��س از آن وارد مرحله تضامين 
مي‌شويم كه به ش��وراي اقتصاد، دولت 
و وزارت امور اقتصادي و دارايي مربوط 
مي‌شود و برخي اوقات حتي بر سر متن 
تضمين‌نامه بيش از شش ماه مذاكرات 

به طول مي‌انجامد.
م��ا مي‌خواهيم در قب��ال كي كاغذ 
و تعهدنامه توس��ط دولت از بان‌كهاي 
خارج��ي وام بگيري��م و آن‌ه��ا پول در 
اختيار ما قرار دهند و طبيعي است كه 
اين روند با حساسيت و پيچيدگي‌هاي 

خاصي دنبال شود.
وي ب��ا ي��ادآوري اينك‌��ه كي��ي از 
بندهاي تحريمي عليه كش��ورمان اين 

بوده اس��ت كه هي��چ بانكي حق تامين 
مالي طرح‌های ايران را نداش��ته باشد، 
ادامه داد: از زماني كه تحريم‌ها برداشته 
شود و بان‌كهاي خارجي مجاز شوند كه 
به ايران پ��ول دهند حداقل كي تا كي 
سال و نيم زمان مي‌برد تا اين پول‌ها در 
قالب تامین اعتبار به طرح‌های كش��ور 

تزريق شود.
وي اف��زود: اگ��ر ب��ه ش��رايط ۲۰ 
س��ال پيش برگرديم چني��ن تجربه‌اي 
را داش��تيم ك��ه ب��راي گرفت��ن وام از 
كش��ورهاي خارج��ي مناقص��ه برگزار 
ميك‌ردي��م تا چه بانك��ي كمترين نرخ 
بهره و شرايط بهتري در اختيار ما قرار 
مي‌دهد و بهترين بان‌كهاي دنيا در اين 
خصوص باه��م رقاب��ت ميك‌ردند و ما 
بهترين انتخاب را داشتيم. براي برگشت 
به چني��ن دوراني كه تم��ام بان‌كهاي 
درجه كي دنيا براي اعطاي وام به ايران 

مشتاق باشند بايد منتظر ماند.

ريل ملي در زمستان تحويل 
مي‌شود

كارخانه ذوب‌آهن ق��ول تامين ريل 
ملي در مهرماه و آبان‌ماه را داده بود كه 
محقق نشد اميدواريم تا پايان سال به ما 
ريل تحوي��ل دهند و ما از اين توليدات 
اس��تقبال ميك‌نيم. در حال حاضر نياز 
ب��ه ريل را از كش��ورهاي چين و تريكه 
تامين ميك‌نيم ضمن اينك‌ه قراردادي 
با كش��ور هند داشتيم كه از اين طريق 

نيز به‌دنبال تامين ريل هستيم.
در عين حال در طول دوران تحريم، 
كش��ور چين به ش��كل خريد اقساطي 
عمليات‌هاي مالي با ايران انجام مي‌داد 
كه به اسم تامین اعتبار از آن ياد مي‌شد 
ول��ي چين هم اجازه نداش��ت در طول 
تحريم‌‌ه��ا به ايران اعتب��ار و وام‌ دهد و 
از اي��ن طريق با ايران همكاري ميك‌رد؛ 
البته پس از برداش��ته ش��دن تحريم‌ها 
بان‌كهاي چيني نيز مي‌توانند به صورت 

عادي در ايران فعاليت كنند.

كمبود ۷۰۰ هزارتن ريل در 
كشور

در حال حاضر علاوه بر مسيرهاي 
جديد براي دو خط��ه و چهار خطه 
كردن خطوط و همچنين بازس��ازي 

مس��يرها نياز به ري��ل داريم و طبق 
آخرين برآوردها راه آهن و ش��ركت 
س��اخت و توسعه زيربناهاي حمل و 
نقل كش��ور ۷۰۰ هزار تن ريل نياز 

دارند.
در عي��ن حال اگر هر س��ال هزار 
يكلومت��ر خ��ط جديد ايجاد ش��ود 
نياز ب��ه ري��ل رو به افزايش اس��ت 
و اميدواري��م ذوب آه��ن بتوان��د به 
تعهدات��ش عم��ل و از آخر امس��ال 
ريل ملي را تولي��د كند و ما بتوانيم 
از تولي��دات داخلي اس��تفاده كنيم؛ 
كارخانه ذوب آه��ن ظرفيت بالايي 
دارد و ظرفيت اس��مي توليد بيش از 

۴۰۰ هزار تن در سال ريل را دارد.
مع��اون وزي��ر راه و شهرس��ازي 
درباره نح��وه اجراي بند »ق« قانون 
بودجه، گف��ت: طبق قان��ون بايد تا 
۱۰ س��ال ۷.۵ ميليارد دلار از محل 
راه‌آهن  ب��ه  صرفه‌جوي��ي س��وخت 
اختصاص يابد ك��ه البته هنوز هيچ 
مصوب��ه‌اي از اين بند قانوني اجرايي 
نشده و ش��ركت نقت ريالي به هيچ 
كي از دستگاه‌هاي قيد شده در ذيل 
بند »ق« ازجمل��ه راه‌آهن پرداخت 

نكرده است.
وي ادام��ه داد: هنوز س��از و كار 
عملياتي اين بن��د قانوني در قوانين 
پيشرفت  مالي  و دس��تورالعمل‌هاي 
نداش��ته و م��ا منتظريم ك��ه اولين 

ريال به دس��تگاهي پرداخت ش��ود 
ت��ا پيگيري‌هايم��ان را ب��راي اخ��ذ 
بودجه آغ��از كنيم؛ تا به امروز حتي 
طرح‌هاي ش��ركت مل��ي نفت كه از 
محل بند »ق« تأمين اعتبار مي‌شد، 

اجرايي و عملياتي نشده است.
ش��ركت راه آهن براساس همين 
بن��د قانون��ي ب��ا بخ��ش خصوصي 
قراردادهاي��ي عق��د كرده اس��ت تا 
بخش خصوص��ي درگير اين موضوع 
راه‌آه��ن مخاطره  بنابراي��ن  نش��ود 
ش��ركت نفت را بر عهده گرفته تا از 
طرف دولت در قبال بخش خصوصي 
تعه��دات بن��د »ق« را اجرايي كند 
چراك��ه بخ��ش خصوصي ت��ا زماني 
كه تضمين محكمي نگيرد، هيچ‌گاه 
به امي��د ش��ركت نف��ت و بندهاي 
قانوني براي س��رمايه‌گذاري پا پيش 
نمي‌گذارد. در بخش ناوگان كيي از 
شركت‌ها در زمينه تأمين لكوموتيو 
مصوب��ه‌اي ح��دود ۲۷ ميليون يورو 
اخذ كرده اس��ت ول��ي در خصوص 
پروژه‌هاي جدي مث��ل برقي كردن 
مسير ريلي اصفهان-اهواز يا تكميل 
مسير قزوين-رشت-آستارا مصوبه‌اي 

نداشتيم.
ب��ه س��ئوالي در  پاس��خ  در  وي 
خص��وص ميزان داراي��ي راه‌آهن در 
بخش ناوگان گفت: تقريبا در بخش 
مس��افري داراي��ي ن��اوگان راه‌آهن 
حدود صفر است چراكه همه واگن‌ها 
ب��ه بخش خصوصي واگذار ش��د؛ در 
بخش باري كمتر از ۵ درصد واگن‌ها 

متعلق به شركت راه‌آهن است.

ارزش كل لكوموتيوهاي 
راه‌آهن كي ميليارد دلار 

است
مديرعامل ش��ركت راه‌آهن ادامه 
داد: در بخش لكوموتيوها ۷۰ درصد 
لكوموتيوه��ا در اختيار راه‌آهن بوده 
و ۳۰ درص��د مابقي در اختيار بخش 
خصوص��ي اس��ت كه به دنب��ال اين 
هس��تيم از طريق تأس��يس شركتي 
اين لكوموتيوها را به صورت سهامي 
ع��ام در بورس عرض��ه كنيم. ارزش 
كل لكوموتيوه��اي راه آه��ن حدود 

كي ميليارد دلار است.

شركت راه آهن براساس 
همين بند قانوني با بخش 
خصوصي قراردادهايي 
عقد كرده است تا بخش 

خصوصي درگير اين 
موضوع نشود بنابراين 
راه‌آهن مخاطره شركت 

نفت را بر عهده گرفته تا از 
طرف دولت در قبال بخش 
خصوصي تعهدات بند »ق« 

را اجرايي كند.
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سهم حمل محمولات كشاورزي 
توسط حمل ونقل ريلي را نسبت 
ب�ه ديگر ش�يوه‌هاي حم�ل ونقل 

چگونه ارزيابي ميك‌نيد؟
آم��ار حم��ل و نق��ل محص��ولات 
کشاورزی دارای بارنامه29/600 هزار 
تن بوده که  28/944 هزار تن دارای 
بارنامه جاده‌ای در سال 1393 و سهم 
راه آه��ن 656 هزار ت��ن معادل 2/2 
درص��د از کل حمل و نقل محصولات 
کش��اورزی اس��ت، آمار حم��ل ونقل 
دریایی و هوایی در آن لحاظ نش��ده 

است.
این می��زان حم��ل ریلی ش��امل 
گن��دم‌، ج��و‌، ذرت و دانه‌های روغنی 
بوده و محصولاتی مانند میوه جات و 
صیفی و سبزیجات را شامل نمي‌شود.

 
ب�راي افزاي�ش س�هم ريل در 
حمل محم�ولات كش�اورزي چه 
آيا  اراي�ه مي‌دهيد؟  راهكارهايي 
انتقال بار از جاده به ريل را مثبت 

ارزيابي ميك‌نيد؟
به نظر می رس��د قب��ل از ورود به 

پاسخ س��ؤال مطرح شده دلایل عدم 
توفی��ق راه آهن از حمل و جابه‌جایی 
محصولات و فرآورده‌های کش��اورزی 

باید شناسایی و بررسی شود.
حم��ل و نق��ل ریلی در مقایس��ه 
ب��ا حم��ل و نقل ج��اده‌ای از انعطاف 
اس��ت جاده‌های  برخ��وردار  کمتری 
روستایی‌، آسفالته‌، شاهراه‌، بزرگراه و 
... امکان دس��تیابی به مزارع و باغات 
در سطح کش��ور را فراهم می‌سازد و 
کش��اورزان و خری��داران محصولات 
آنان ب��ه راحتی به مکان‌ه��ای تولید 

و س��ردخانه‌ها دسترس��ی دارن��د در 
صورتی‌ک��ه در حمل و نقل ریلی این 
دسترسی امکان پذیر نيست و بایستی 
از شیوه ترکیبی جاده و ریل استفاده 
كرد و در مقاصد نیز دقیقا مشابه مبدا 
اس��ت به همین دلیل تولید کنندگان 
و خری��داران محصولات کش��اورزی 
تاکنون متقاضی استفاده از این شیوه 
حم��ل جهت جابه‌جای��ی محصولات 
خ��ود نب��وده و راه آه��ن جمه��وري 
اس�المي اي��ران نیز علیرغ��م این‌که 
برنامه‌ری��زی و ارايه خدمات در حمل 
محصولات کشاورزی را داشته به جز 
حم��ل غلات به صورت ج��دی اقدام 

خاصی به‌عمل نیاورده است.
برای افزایش س��هم ریلی در حمل 
محصولات کشاورزی ابتدا می‌بایست 
نس��بت به طبق��ه بن��دی آن اقدام و 
متناسب با نوع محصول برنامه ریزی 
نم��ود محمولاتی مانن��د گندم‌، جو و 
کلا غلات که سابقه حمل ریلی را نیز 
داشته از طریق س��ازمان‌های ذیربط 
مانن��د بازرگان��ی دولت��ی و صاحبان 
کالا و ش��رکت‌های حمل ونقل ریلی 
)‌مالکان واگن‌( و راه آهن ج.ا.ا بررسی 
و حمل ریل��ی را در اولویت اول قرار 

دهند.
تقاض��ای  وج��ود  ص��ورت  در 
حمل ریل��ی محصولات کش��اورزی‌، 
ش��رکت‌های حم��ل ونق��ل ریل��ی با 
انعق��اد قرارادهای بلند مدت نس��بت 
به تامین واگ��ن مخصوص حمل این 
نوع محصولات )‌واگن‌های یخچال‌دار‌( 
اق��دام و با برنامه ریزی س��یر واگن‌ها 
توسط راه‌آهن به صورت برنامه‌ای در 

این زمینه مشارکت كنند.
حمل انبوه از ویژگی‌های ریل است 
که با برنامه‌ریزی و تشکیل قطارهای 
مس��تقیم و برنامه‌ای می تواند اقدام 

موثری در این بخش صورت پذیرد.
 

بيش�تر بار حمل ش�ده توسط 
ش�بكه ري�ل مرب�وط ب�ه ك�دام 

محمولات كشاورزي است؟
در ش��بکه ریلی کشور حمل غلات 
از قبیل گندم‌، ج��و‌، ذرت و دانه‌های 
روغن��ی از طری��ق واگن و بيش��تر از 
بنادر به سیلوهای داخل کشور حمل 

گفت و گوي اختصاصي با نايب ريیس هیات مدیره شركت راه‌آهن حمل و نقل

سهم كمتر از سه درصدي شبكه ريلي 
از حمل محصولات كشاورزي

پویا مهرابی

حم�ل و نق�ل و ارتباطات ب�ه عنوان یکی از ش�اخه های 
اقتص�اد نقش مهمی در کش�اورزی یک منطق�ه دارد اغلب 
کش�اورزان مجبورند مزرعه و تصمیمات اداره کارهایشان را 
برپایه حجم آمد و ش�د و محدودیت‌های حمل و نقل تنظیم 
کنن�د؛ به عبارت دیگ�ر فعالیت‌های اقتص�ادی در پی وجود 
ش�بکه متکامل و گسترده حمل و نقل مکان گزینی می‌کنند 
به این ترتیب توس�عه ش�بکه حمل و نق�ل موجب تغییرات 
اساسی در خصوص فعالیت‌های اقتصادی و در نهایت تخصص 
گرایی ناحیه‌ای مي‌شود.حمل و نقل برای رساندن مواد اولیه 
ب�رای تولی�د محصولات کش�اورزی از یک‌طرف و رس�اندن 

کالاهای تولید ش�ده در بخش کش�اورزی به دس�ت مصرف 
کنندگان احتیاج به شبکه‌های ارتباطی و راه‌ها است. در اين 
بين نقش حمل و نقل ريلي در حمل محمولات كش�اورزي در 
جهان بسيار مهم است اما اين نقش و سهم در كشور ما بسيار 
اندك است تا جايي كه 30 درصد قیمت تمام‌شده محصولات 
کشاورزی مربوط به حمل و نقل آن است. درخصوص سهم و 
نقش ريل در حمل محصولات كشاورزي مصاحبه اي با آقاي 
محمدرضا محمدی ارس�ی نايب ريیس هیات مدیره و معاون 
بازرگانی و حمل ونقل شركت راه‌آهن حمل و نقل انجام داديم 

كه در ادامه مي‌خوانيد.
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سرمایه‌گذاران برای ورود
به حوزه ریلی نگراني نداشته باشند

معاون برنامه‌ریزی و اقتصاد حمل و نقل شرکت راه‌آهن با تشریح اقدامات 
انجام‌شده در دو سال گذشته برای رفع نگراني‌هاي سرمایه‌گذاران در حوزه 
ریلی، معتقد اس��ت راه‌آه��ن طرح‌هایی آماده س��رمایه‌گذاری دارد که نرخ 
بازگش��ت س��رمایه در آن‌ها بین ۲۵ تا ۳۰ درصد پیش‌بینی می‌ش��ود اين 
درحالي اس��ت كه مهمترين مش��كل صنعت ريلي يعني كمبود نقدينگي و 

سرمايه‌درگردش در اين برنامه‌ها ناديده گرفته شده است.
س��عید رس��ولی با بیان این‌که راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران برنامه راه 
روش��نی را تا افق ۱۴۰۴ پیش روی توسعه صنعت ریلی کشور ترسیم کرده 
اس��ت گفت كه افزایش س��هم بار و مس��افر دو هدف اصلی این برنامه‌ریزی 
راه‌آهن است که تدوین این برنامه از ابتدای کار دولت تدبیر و امید آغاز شده 
اس��ت. تحقق برنامه راه‌آهن نیازمند یک سبد منابع است و شرکت راه‌آهن 
تلاش دارد که وابس��تگی این س��بد به منابع دولتی کاهش پیدا کند چون 
وقتی کش��ور با کسری بودجه مواجه اس��ت اعتبارات دولتی برای طرح‌های 
عمرانی به مش��کل می‌خورد. وی هفت محور  اصل��ی برنامه‌های راه‌آهن را 
اقتص��ادی کردن فعالیت‌ ریلی برای بخش خصوص��ی، بهره‌برداری کامل از 
توان‌های موجود راه‌آهن، تغییر چهره‌ راه‌آهن، ایمن‌س��ازی بیش��تر راه‌آهن، 
توس��عه خطوط جدید، ایج��اد منابع پایدار برای توس��عه ریلی و رفع موانع 
مالی برش��مرد. برای تحقق هر یک از اهداف ذکر ش��ده باید سرمایه‌گذاری 
کلانی صورت گیرد ضمن آن‌که سرمایه‌گذاری در صنعت حمل و نقل ریلی 

دیربازده و نامطمئن بوده که سعی شد این مشکلات برطرف شود.
از مشکلات س��رمایه‌گذاری در حوزه ریلی علاوه بر عدم تخصیص منابع 
دولتی، بانک‌های عامل تس��هیلات‌دهنده هس��تند؛ بانک‌ه��ای اعطاکننده 
تس��هیلات در حوزه حمل و نقل ریلی تخصص لازم را ندارند و ما پیشنهاد 
دادیم برای حل این مشکل در بانک‌ها کارگروه‌های تخصصی ریلی حتی با 
حضور نمایندگانی از شرکت راه‌آ‌هن تشکیل شود که این موضوع در جلسه 
هیات دولت طرح ش��د و بانک‌هایی مثل صنعت و معدن و چند بانک دیگر 
در چرخه اعطای تسهیلات ریلی قرار گرفتند که در چرخه قرار گرفتن این 
بانک‌ها و تعاملات بیشتر موجب شد که تا حدودی ادبیات تخصصی صنعتی 
در بانک‌ها رایج ش��ود.حکمی به تصویب رس��ید که طبق این قانون شرکت 
راه‌آهن اجازه دارد از منابع داخلی خود س��رمایه‌گذار بخش خصوصی را نزد 
بان��ک تضمین کند و تعهدی از بخش خصوص��ی بگیرد که چنانچه بخش 
خصوصی به تعهدات عمل نکرد راه‌آهن از این سرمایه‌گذاری استفاده کند و 
ادامه طرح در اختیار راه‌آهن باشد و اقساط تسهیلات به بانک را هم بپردازد.

س��رمایه‌گذارانی که بخواهند از منابع ارزی صندوق توسعه ملی استفاده 
کنند این نگرانی را داشتند که با جهش‌های ارزی متضرر شوند که راه‌آهن 
با اجازه مجلس ضررهای احتمالی بخش خصوصی را از محل حق دسترسی 
تضمین و جبران می‌‌کند. به اين گونه كه اگر نوسانات بيش از ده درصد باشد 

راه‌آهن اختلاف ناشي شده را تضمين ميك‌ند.
اتفاق بس��یار مهمی که در قانون بودجه سال ۱۳۹۳ لحاظ شده استفاده 
از مناب��ع بند )ق( قان��ون بودجه بود که با حمایت مجلس صورت گرفت؛ بر 
اس��اس این قانون هر سرمایه‌گذاری که موجب کاهش مصرف سوخت شود 
تا سقف ۱۰۰ میلیارد دلار از سوی شرکت ملی نفت ایران حمایت می‌شود.

ش��ده و در حال حاضر نیز جابه‌جایی 
این محصولات با واگن توس��ط بخش 

خصوصی صورت می پذیرد.
 

با توجه به دسترس�ي ايران به 
آب‌هاي آزاد، نقش ش�بكه ريلي 
براي حمل بار از آس�ياي ميانه را 
چقدر راهب�ردی و مه�م ارزيابي 
ميك‌نيد؟ موانع موجود را تشريح 

كنيد؟
با توجه به دسترس��ی کش��ورهای 
آسیای میانه به آب‌های آزاد از طریق 
ای��ران مرز ورودی س��رخس و اینچه 
برون در اس��تان گلس��تان و توافقات 
اولیه امکان تراتزیت س��ه میلیون تن 
گندم از قزاقس��تان به بن��ادر جنوبی 
کشور مهیا شده و راه آهن جمهوري 
اس�المي ايران با اعم��ال تخفیف در 
تعرفه ریلی این امکان را فراهم کرده 
است و در ش��بکه ریلی کشور مانعی 
ب��رای اجرا و به تحق��ق در آوردن آن 

وجود ندارد.
 

آيا تاكنون در راه‌آهن جمهوري 
اسالمي اي�ران برنامه‌ريزي براي 
افزايش س�هم حمل بار محمولات 
كش�اورزي ص�ورت گرفته ش�ده 

است؟

راه آهن جمهوري اسلامي ايران به 
منظور افزایش س��هم ریلی در حمل 
غلات قبل از اجرای خصوصی سازی 
و واگ��ذاری ن��اوگان خ��ود به بخش 
خصوصی اقدام به افزایش تعداد واگن 
فله بر با خرید 500 دستگاه از کشور 
اکراین اقدام كرد و با اعمال تخفیفات 
وی��ژه در ن��رخ تعرفه‌، ش��رایط حمل 
غلات را فراهم كرده  است و در چند 
س��ال اخیر توافقات مهمی با سازمان 
بنادر و دریانوردی درخصوص توسعه 
و امکانات و تجهیزات در بنادر داشته 
و با ارايه برنامه س��یر منظم قطارهای 
حامل غلات و حمایت از شرکت‌های 
حمل ونقل ریلی در دو س��ال گذشته 
شاهد رشد چش��مگیر از طریق واگن 
بوده است در حال حاضر با واگن‌های 
مخصوص حمل غ�الت‌، مواد معدنی 
حمل می‌ش��ود . کش��ور قزاقس��تان 
به عن��وان یکی از کش��ورهای عمده 
تولی��د کننده محصولات کش��اورزی 
همواره متقاضی حمل و نقل این نوع 
محصول از مس��یر ایران است. انتظار 
می‌رود با عنایت به افتتاح مرز اینچه 
برون و امکان دسترس��ی کوتاه شدن 
مس��یر ریلی ش��اهد افزایش حمل و 
نقل ریلی محصولات کشاورزی علاوه 
بر مرز سرخس از این مرز نیز باشیم.
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مشكلات تعميرات ويژه واگن‌ها 
در شبكه چيست؟

عدم در اختيار داشتن امكانات لازم 
ن��زد پيمانكاران و ع��دم وجود امكانات 
و  ايس��تگاه‌ها  از  بعض��ي  مناس��ب در 
همچني��ن ع��دم امكان نظ��ارت كامل 
بريكفيت تعميرات انجام شده و يكفيت 
قطعات مورد استفاده توسط پيمانكاران 
از مشكلات عمده تعميرات ويژه واگن‌ها 

در شبكه است.
 

ب�راي كاه�ش تعمي�رات وي�ژه 
چه پيش�نهاد‌هايي داري�د، چگونه 
مي‌ت�وان تعميرات وي�ژه را كاهش 

داد؟
كنت��رل و بازدي��د صحي��ح واگن‌ها 
در تعمي��رات ج��اري و افزايش يكفيت 
تعميرات اساسي واگن‌ها از راهكارهاي 
اصلي كاهش نرخ تعميرات ويژه اس��ت 
كه در اين مقطع و با عنايت به بررس��ي 
آمار واگن‌هاي متوقف و عامل واگذاري 
آن‌ها به خطوط تعميرات ويژه كنترل و 
بازديد صحيح واگن در تعميرات جاري 
ب��ه نظر اي��ن جانب نق��ش پررنگ‌تر و 
موثرتري در كاهش نرخ تعميرات ويژه 

خواهد داشت.
 

ب�ه  نواح�ي  واگ�ذاري  ط�رح 
پيمانكاران براي تعميرات ويژه چه 
معايبي داش�ته اس�ت، در گذشته 
كه راه‌آهن تعمي�رات ويژه را انجام 
مي‌داد ش�رايط چگونه ب�ود و كدام 

شيوه بهتر بود؟
از دلايل اصل��ي راه‌آهن در واگذاري 
خطوط تعميرات ويژه ب��ه پيمانكاران، 
ع��دم دريافت مطالبات مع��وق خود از 
مالكان واگن بوده است. راه‌آهن به نوعي 
شركي تجاري بخش خصوصي محسوب 
مي‌ش��ود، انجام تعميرات ويژه توس��ط 
راه‌آهن مي توانس��ت بهتر باشد. ايجاد 
انحص��ار براي پيمانكاران از مش��كلات 
اصلي اين روش است. واگذاري خطوط 
تعميرات��ي به پيمان��كاران بعضا مالكان 
بخش خصوصي در سال 93 با مشكلات 
زي��ادي از جمله عدم ام��كان توافق در 
خص��وص قرارداده��اي دو طرفه و نرخ 
دريافت خدم��ات و چگونگي كنترل و 
نظارت مواجه ش��ديم كه در مقاطعي با 

ورود اداره كل واگن‌ه��ا ب��ه عنوان ناظر 
بالاتر و انجمن صنفي شركت‌هاي حمل 
و نقل ريلي موضوع برطرف، اما بخشي 
از مش��كلات و ابهامات هنوز باقي مانده 

است.
 

ب�ه نظ�ر ش�ما تعمي�رات جاري 
ك�ه مج�وز ترمز اس�ت باي�د جزو 
هزينه‌هاي اس�تفاده از شبكه باشد 
و يا مستقل از شركت‌ها اخذ شود. 
اگر تعميرات جاري جزو هزينه‌هاي 
اس�تفاده از ش�بكه نيس�ت، روش 

افزايش آن چگونه بايد باشد؟
با توجه به تبصر 3 ماده 8 قانون حق 
دسترس��ي آزاد به ش��بكه حمل و نقل 

ريل��ي، نظارت و بازديد، جواز ترمز جزو 
خدمات ايس��تگاهي و زيربنايي اس��ت 
و هزينه‌ه��اي آن در قال��ب هزينه‌هاي 

استفاده از شبكه بايد باشد.
 

مش�كلات تعمي�رات ج�اري در 
ح�ال حاض�ر چيس�ت، ب�راي حل 
مشكلات چه پيشنهادهايي داريد؟

بهتر اس��ت کارگروهی در خصوص 
بررس��ي مشكلات ادارات كل نواحي در 
جه��ت انجام تعميرات ج��اري واگن‌ها 
ب��راي رفع مش��كلات و موان��ع موجود 
در راه‌آهن تش��يكل تا با بررس��ي‌هاي 
كارشناس��انه امكان اقدام��ات موثر در 
جه��ت كاه��ش ن��رخ تعمي��رات ويژه 

واگن‌ها و افزايش سلامت سير واگن‌ها 
ميسر شود.

 
اساس�ي  تعمي�رات  مش�كلات 
واحد‌هاي تعميرات ط�رف قرارداد 

شركت‌ها چيست؟
تعميراتي  واحد‌ه��اي  از مش��كلات 
طرف قرارداد ش��ركت‌ها در سال جاري 
هزينه‌هاي س��ربار ناشي از اجاره فضا و 
امكانات از راه‌آهن بوده كه عقد قرارداد 
پيمانكاران با بخش خصوصي را به دليل 
افزاي��ش نرخ‌هاي تعميرات با مش��كل 

روبه‌رو كرده است.
افزاي��ش هزينه‌ه��اي تعميراتي و از 
طرفي مقرون به صرفه نبودن آن براي 

 افزايش نظارت بر كيفيت تعميرات 
و قطعات راه حل كاهش تعميرات ويژه

بخش�ي بالايي از هزينه ش�ركت‌هاي ريلي مربوط به 
تعميرات واگن‌ها اس�ت كه به نسبت فش�ار سنگيني بر 

دوش آن‌ها تحميل ميك‌ند. 
جهت بررس�ي هر چه بيش�تر ش�رايط و راهكارهاي 
بهبود تعمي�رات گفت و گويي با آقاي مهندس ساس�ان 
نظرپن�اه انج�ام دادي�م. وي معتقد اس�ت كميت�ه‌اي در 

خصوص بررس�ي مش�كلات ادارات كل نواحي در جهت 
انجام تعميرات جاري واگن‌ها براي رفع مشكلات و موانع 
موجود در راه‌آهن تش�يكل تا با بررسي‌هاي كارشناسانه 
امكان اقدامات موثر در جهت كاهش نرخ تعميرات ويژه 
واگن‌ها و افزايش سالمت س�ير واگن‌ها ميسر شود. در 

ادامه اين گفت‌و‌گو را مي‌خوانيد.

شماره 19 - آبان 3894



بخ��ش خصوصي با توجه به درآمدهاي 
حاصله از حمل و نقل ريلي در ش��رايط 
فعل��ي خ��ود مي‌توان��د باع��ث كاهش 
يكفيت تعميرات اساس��ي واگن‌ها شده 
كه كيي از آثار آن افزايش نرخ تعميرات 

ويژه واگن‌ها خواهد بود.
 

تعميرات�ي  واحد‌ه�اي  چق�در 
موجود ج�واب واگن‌هاي تعميراتي 

را مي‌دهد؟
ب��ا برنام��ه ري��زي منظ��م و آماده 
سازي ماش��ين‌آلات موجود در دپوهاي 
تعميرات��ي و رف��ع موان��ع قراردادهاي 
دوجانبه پيمانكاران و بخش خصوصي، 
پاس��خگوي  تعميرات��ي  واحده��اي 

واگن‌هاي تعميري شبكه خواهند بود.
 

زم�ان تعميرات اساس�ي چقدر 
اس�ت و بايد چه مدت باشد؟ براي 
رسيدن به كي اس�تاندارد مطلوب 

چه پيشنهادي داريد؟
اگر منظور از این سوال زمان بین دو 
دوره تعمیرات اساسی باشد که در حال 
حاضر با توجه به آخرین دستور االعمل  

ابلاغ اداره کل مربوطه
1 – کاه��ش پی��دا نم��وده اس��ت. 
این‌که چقدر باش��د و برای رس��یدن به 
یک اس��تاندارد مطلوب چ��ه باید کرد 
پیشنهاد می شود که با توجه به دستور 
العم��ل کارخانه س��ازنده اش بررس��ی 
کارشناس��انه نرخ و ن��وع تعمیرات وی‌‌‌‌ 
ه پ��س از تعمی��رات اساس��ی ، در نظر 
گرفتن شرایط بهره برداری از ماندگاری 
در شبکه و از همه مهمتر کیلومتر طی 
ش��ده ناگهان زمان استاندارد شناسایی 
شود. به نظر این جانب کیلومتری کردن 
زمان تعمیرات می تواند یکی از بهترین 

روش های موجود باشد .
2- اگ��ر منظور از این س��وال زمان 
استاندارد تعمیرات اساسی در دپوهای 
تعمیراتی باشد که با توجه به نوع واگن 
و تعمیرات مورد نیاز متغیر خواهد بود .

 
تعميرات  زمان طولان�ي ش�دن 
واگن‌ها مربوط به چه عواملي است؟
عوام��ل مختلفی در طولانی ش��دن 
زم��ان تعمی��رات موث��ر ب��وده ک��ه از 
مهمتری��ن آن ه��ا م��ی توان ب��ه عدم 

وجود امکانات کامل در تعمیراتی نظیر 
امکان��ات تعویض بانداژ یا جوش��کاری 
چ��رخ ، عدم در اختیار داش��تن تنخواه 
چ��رخ و محور، تآخیر در تآمین قطعات 
در تعهد کاری توسط کلرفرما و کاهش 
نقدینگ��ی پیمان��کار به دلی��ل تآخیر 

دریافت مطالبات اشاره نمود.
 

چق�در كاه�ش زم�ان تعميرات 
اساس�ي يعني از چهار سال به سه 
سال را كارشناس�ي مي‌دانيد؟ چه 
مشكلاتي براي شركت‌ها و راه‌آهن 

به وجود مي‌آورد؟
در اي��ن خص��وص كار كارشناس��ي 
ص��ورت  واگن‌ه��ا  كل  اداره  توس��ط 
نپذيرفته اس��ت و به نظر مي‌رس��د كه 
ن��گاه همه جانب��ه از هم��ه زاويه‌ها به 
اي��ن موضوع و در نظر گرفتن ش��رايط 
بهره‌برداري از واگن‌ها يكلومتراژ است. 
برگزاري جلس��ات كارشناسي با حضور 
مالكان واگن‌ها و انجمن صنفي قبل از 
صدور اين بخش��نامه مي‌توانست نتايج 
مثبت‌تري را داشته باشد. اينك‌ه بگوييم 
تنها دليل افزايش ن��رخ تعميرات ويژه 
واگن‌ه��ا حذف تعميرات نيمه‌اساس��ي 
ب��وده و س��اير عوامل در اي��ن موضوع 
دخيل نبوده‌اند و تنها راهكار آن كاهش 
زمان تعميرات اساسي از چهار سال به 
سه س��ال اس��ت به نظر مي‌رسد جاي 

تامل بيش��تري دارد. از مش��كلات اين 
موض��وع افزايش هزينه س��رانه واگن‌ها 
و براي راه‌آهن افزايش تعداد واگن‌هاي 
بدون س��ير و احتمالا عدم پاسخگويي 

ظرفيت سيرهاي فعال را اشاره كرد.
 

زم�ان  م�دت  كاه�ش  چق�در 
تعمي�رات ب�راي ش�ركت‌ها هزينه 
را  به�ره‌وري واگ�ن  دارد؟ چق�در 

كاهش مي‌دهد؟
پاس��خ به اين س��وال نيازمند كاري 

كارشناسي و جامع دارد؛ چرا كه بديهي 
است در ابتداي ش��روع افزايش هزينه 
تعمي��رات براي ش��ركت‌ها چش��مگير 
خواه��د ب��ود و با كاهش مي��زان آماده 
به كار واگن‌ها منجر ش��ود اين موضوع 
ب��ه صورت كامل كارشناس��ي ش��ده و 
حتي در صورت نياز دس��تورالعمل‌هاي 
تعميراتي نيز مورد بازنگري قرار گيرند 
تا در كي بازه زماني سه ساله شركت‌ها 
ب��ا كاهش نرخ تعمي��رات ويژه به نتايج 
آن‌ها افزايش بهره وري واگن‌ها روبه‌رو 
خواهند بود البته در اين خصوص لازم 
اس��ت كه راه‌‌آهن ش��رايط لازم جهت 
بهره‌برداري صحي��ح از واگن‌ها را ايجاد 
و مانع از آس��يب واگن‌ها در زمان بهره 
ب��رداري ش��ده و همچنين ب��ا بازديد 
اصول��ي از واگن‌ها در تعميرات جاري و 
رفع عيوب جاري باعث كاهش واگذاري 
واگن‌ها به تعميرات ويژه به دليل ايجاد 
عيوب ناشي از اين مسائل باشد. اين كه 
بخواهيم تمامي عوامل موثر بر افزايش 
نرخ تعميرات وي��ژه واگن‌ها را افزايش 
زمان��ي بين دو دوره تعميرات اساس��ي 
ببيني��م به نظ��ر جاي تامل بيش��تري 
دارد. بديهي است كه تمامي شركت‌ها 
هدفي ج��ز افزايش آماده به كار ناوگان 
خ��ود و كاهش توق��ف واگن‌ها به دليل 
تعمي��رات ويژه نداش��ته و افزايش بهره 
وري از واگن‌ها اولين هدف آن‌ها باشد. 
چنانچ��ه در اين زمينه تمامي عوامل از 
شركت‌هاي مالك گرفته تا پيمانكاران و 
راه‌آه��ن درك متقابل از انتفاع كيديگر 
پيدا كنند و در مجموع نتايجي حاصل 
مي‌ش��ود كه به نفع حم��ل و نقل ريلي 
كش��ور و حتي جذب سرمايه‌گذاري در 

اين حوزه خواهد شد.
 

براي بالارفتن بهره‌وري تعميرات 
اساسي چه بايد كرد؟

افزايش يكفي��ت تعميرات و قطعات 
اس��تفاده ش��ده در تعميرات با استفاده 
از توان‌مندي پيمانكاران واجد ش��رايط 
س��ليقه‌اي  برخ��ورد  از  جلوگي��ري  و 
و  تعميرات��ي  دس��تورالعمل‌هاي  ب��ا 
افزاي��ش توان فني ب��ا رعايت و كنترل 
دس��تورالعمل‌هاي تعميرات��ي مرب��وط 
مي‌تواند كمك ش��اياني به اين موضوع 

باشد.

بهتر است کارگروهی در 
خصوص بررسي مشكلات 
ادارات كل نواحي در جهت 

انجام تعميرات جاري 
واگن‌ها براي رفع مشكلات 
و موانع موجود در راه‌آهن 
تشيكل تا با بررسي‌هاي 

كارشناسانه امكان اقدامات 
موثر در جهت كاهش نرخ 
تعميرات ويژه واگن‌ها و 

افزايش سلامت سير واگن‌ها 
ميسر شود.
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هیئت مدیره انجمن صنفی شرکتهای حمل‌ونقل 
ریلی و خدمات وابس��ته در شش ماهه سالجاری 15 
جلس��ه برگزار نمود که 89 مصوبه داش��ته است و از 
این تعداد مصوبه 63 مورد آن پیگیری و اجراء ش��ده 
و 11 مورد در دست پیگیری و 15 مورد هنوز اجراء 
نشده اس��ت و اهم موضوعاتی که مطرح و مصوب و 
پیگیری گردیده بش��رح ذیل به آگاهی اعضاء محترم 

می‌رسد:
1- جلس��ه با جن��اب آقای احمدی مع��اون محترم 
امور ناوگان راه‌آهن در رابطه با سرمایه‌گذاری در تأمین 

ناوگان باری، مسافری و لکوموتیو.
2- بررس��ی علل تأخیر قطارهای مسافری از مبداء 
حرکت و تهیه مس��تندات آن و ارس��ال ب��ه راه‌آهن و 

پیگیری تأخیرات از    راه‌آهن.
3- پیگی��ری جه��ت برگزاری نمایش��گاه س��الیانه 

حمل‌ونقل ریلی.
4- برگزاری جلسات با سازمان حمایت برای افزایش 

تعرفه بلیت قطارهای مسافری در سال 94.
5- بررسی دس��تورالعمل معاونت محترم ناوگان در 
رابطه با عمر واگنهای مسافری و تهیه راهکارهای گرفتن 

تسهیلات برای بازسازی واگنهای دست دوم شرکتها.
6- پیگی��ری و نهائی نمودن ط��رح تعیین نرخ نامه 

مسافری از مشاور طرح.
7- برگزاری بیش از 15 جلسه کارشناسی در رابطه 
با اجاره کف واگنهای اجاره‌ زمانی و تهیه پیش��نهادات 
لازم به راه‌آهن و گرفتن فرصت شش ماهه برای بررسی 

صورتهای ارسالی راه‌آهن به شرکتهای عضو .
8- تهیه قرارداد س��ه جانبه، راه‌آهن، صاحب کالا و 

متصدی حمل و نهائی کردن متن آن.
9- پیگیری مشکلات ایجاد شرکتهای فورواردری از 

طریق قائم مقام محترم راه‌آهن.
10- پیگیری تش��کیل قطارهای برنامه‌ای و افزایش 

سیر هر چه بیشتر واگنها از راه‌آهن.
11- برگزاری مجمع عمومی عادی س��ال 1393 و 
ارائه گزارش کارهای انجام شده در سال 1393 به اعضاء 

محترم 
12- پیگیری جهت دریافت مستندات افزایش نرخ 
بلیت در تمام مسیرها از شرکتها جهت ارسال به راه‌آهن.
13- برگزاری جلسات با قائم مقام، و معاونت ناوگان، 
اداره کل واگنه��ا راه‌آه��ن و ش��رکتهای مال��ک جهت 
رسیدگی به فهرست بهای تعمیرات ویژه در سال 1394 
14- پیگی��ری دلای��ل توقف واگنها در مس��یرهای 

مختلف.

15- تهیه متن پیشنهاد لایحه برنامه ششم در بخش 
حمل‌ونقل ریلی و ارسال آن به مبادی ذیربط.

16- بررس��ی لایحه اصلاح مالی��ات ارزش افزوده و 
پیش��نهادات انجمن جهت اص�الح آن خصوصاً حذف 
مالیات ارزش افزوده جهت حمل‌ونقل بار در بخش ریلی 

و واردات ناوگان و قطعات مربوطه.
17- بررسی طرح مزایده کارگاه مسافری در ایستگاه 

مشهد و انعکاس اشکالات آن به راه‌آهن .
18- پیگی��ری هزینه تعمیرات ج��اری و یا کاهش 

هزینه‌های مربوطه از راه‌آهن.
19- پیگیری مش��کلات قطعات مفقودی از واگنها 

در شبکه ریلی از راه‌آهن.
20- پیگیری افزایش سهم مالکانه لکوموتیو.

21- پیگیری کاهش حق دسترسی در سال 1394
22- برگزاری جلسات با اتاق بازرگانی تهران جهت 

فعال شدن انجمن در اتاق یادشده .
23- طرح نامه‌های شرکتها جهت بررسی مشکلات 

و همچنین عضویت جدید شرکتها در انجمن.
24- برگزاری تعداد 4 جلس��ه ب��ا قائم‌مقام محترم 
راه‌آهن جهت پیگیری کارها، مشکلات موضوعات مهم 

بخش با راه‌آهن.
25- برگزاری جلس��ات کارشناس��ی ب��ا اداره کل 
واگنها، مالکی��ن واگن و ش��رکتهای تعمیراتی جهت 

نهائی کردن فهرست بهاء تعمیرات ویژه.
مصوباتی که تاکنون به نتیجه نرسیده شامل:	

1- اعتراض و ایرادات قانونی به دستورالعمل شرح 
وظایف مأمورین موظف قطارهای مسافری .

2- افزایش نرخ بلیت در سال 1394.
3- پیگیری جلسه با مدیرعامل محترم راه‌آهن در 

سال 1394.
26- بررس��ی هزینه و درآمد نمایشگاه بین‌المللی 

حمل‌ونقل ریلی.
27- پیگیری حذف دریافت خس��ارت تأخیر بابت 

بدهی شرکتها از راه‌آهن.
28- پیگیری تهیه دس��تورالعمل قطعات مصرفی 
تحت عنوان حساب س��رمایه‌ای و ارائه آن به سازمان 

مالیاتی کشور.
29- پیگی��ری امدادرس��انی ریلی ه�الل احمر در 

قطارهای مسافری.
30- پیگیری اجاره کف واگنهای اجاره‌ای و نهایی 

شدن میزان بدهی شرکتها به راه‌آهن.
31- پیگیری پیش��نهاد اصلاح آئین نامه تأسیس 

شرکتهای حمل‌ونقل ریلی.

گلایه و انتظار از اعضاء 
محترم انجمن

از آنجائ��ی که مطابق م��اده )9( اساس��نامه انجمن 
صنفی ش��رکتهای حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابس��ته، 
مناب��ع مالی انجم��ن از طریق دریافت ح��ق عضویت از 
اعضاء تأمین می‌گردد. و برابر ماده )10( اساسنامه اعضاء 
انجمن موظفند حق عضویت سالانه خود را هر سال در 
دو نوب��ت و در ابت��دای 6 ماه اول و دوم س��ال بپردازند، 
متأس��فانه برخی از ش��رکتهای عضو نس��بت ب��ه انجام 
این مه��م بی‌تفاوت بوده و ع��دم پرداخت به موقع حق 
عضویت آنها فعالیتهای انجمن را دچار اشکال و نقصان 
نم��وده و دبیرخانه انجمن را با مش��کلات جاری مواجه 
می‌س��ازد. علیرغم اینکه ماده )8( اساسنامه در خصوص 
تعلیق یا س��لب عضویت این قبیل اعضاء صراحت دارد، 
لیک��ن هیئت مدیره انجمن به دلی��ل تعامل و همکاری 
ب��ا مدیران محترم ش��رکتهای عضو تاکن��ون هیچگونه 
اقدامی در این راستا بعمل نیاورده است. تا اینکه بناچار 
در تاری��خ 1394/04/31 موضوع بدهی معوقه اعضاء در 
مجم��ع عمومی مطرح و پس از بحث و بررس��ی مجمع 
عمومی مقرر نمود: )چنانچه هر یک از ش��رکتهای عضو 
ح��ق عضویت خ��ود را به مدت 5 س��ال پرداخت نکند 
پ��س از مهلت 6 ماه عضویت وی س��لب گردد.( هیئت 
مدیره انجمن در جلس��ه مورخ 1394/08/19 موضوع را 
مورد بررس��ی قرار داد متأسفانه 6 شرکت از سال 89 و 
4 ش��رکت از 92 و 4 ش��رکت از س��ال 93 تاکنون حق 
عضویت خود را که مجموعاً بال��غ بر 1.569.768.000 
ريال می‌باشد پرداخت ننموده‌اند با توجه به مراتب فوق 
اعض��اء محترم تائید می‌فرماین��د. اولاً با در نظر گرفتن 
اینکه مطابق اساسنامه انجمن کلیه تصمیمات متخصه 
در مجام��ع عمومی برای عموم اعض��اء اعم از حاضرین 
ی��ا غائبین نافذ و قابل اجراء می‌باش��د و همچنین اعضا 
محترم ضمن همکاری و اشتراک مساعی با انجمن باید 
از مفاد اساس��نامه و مصوبات ارکان آن تبعیت نمایند. با 
توجه به اینکه گردش امور جاری انجمن و فعال ش��دن 
دبیرخانه انجمن و کارهای تخصصی و تهیه راهکارهای 
اجرائی برای حل مشکلات بخش خصوصاً با راه‌آهن نیز 
نیازمند تأمین بودجه و دریافت به موقع حق عضویت از 
اعضا محترم می‌باش��د و از طرفی حفظ حقوق و منافع 
مش��روع و قانونی اعضاء و پیشبرد امور آنها و همچنین 
مراقبت از حسن جریان امور و وصول و جمع‌آوری حق 
عضویت جزو وظایف و اختیارات هیئت مدیره می‌باش��د 
ل��ذا اعضاء هیئت مدیره انجمن حداق��ل انتظار دارد که 
مدیران عامل محترم ش��رکتهای حمل‌ونقل ریلی عضو 
انجمن معم��ول تعاملات و همکاری‌ه��ای تنگاتنگی با 
دبیرخانه انجمن معمول داش��ته و در خصوص پرداخت 

حق عضویت خود به موقع اقدام نمایند.

گزارش جلسات شش ماهه اول سال 1394 
هیئت مدیره
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عضو كمیسیون عمران مجلس شورای اسلامی گفت: راه‌آهن به‌عنوان یك شریان 
ارتباطی موثر، جایگاه ویژه‌ای را در رشد و توسعه اقتصادی كشورهای جهان به خود 
اختصاص داده است بطوریكه قابلیت حمل انبوه بار و مسافر، صرفه‌جویی در مصرف 
انرژی، س��رعت‌های بالا و ایمنی بیش��تر را می‌توان در این صنعت مشاهده كرد كه 
این موضوع توجه دولت‌ها و كش��ورها را به‌ویژه در س��ال‌های اخیر به خود معطوف 

كرده است.
محمدابراهیم محبی با اشاره به اینكه نقش حمل‌ونقل ریلی نسبت به بخش‌های 
دیگر حمل‌ونقلی از جایگاه ویژه‌یی برخوردار است، اظهار کرد: تامین منابع مورد نیاز 
برای بخش‌های مختلف حمل‌ونقل كشور از مواردی است كه دولت و مجلس نسبت 

به اختصاص آن اهتمام ویژه دارند.
وی ادامه داد: تاكنون قوانین و مصوبه های مربوط به اختصاص منابع و تسهیلات 

از سوی مجلسی ها در همه استان های كشور جهت توسعه خطوط ریلی پیگیری و 
تا حدود زیادی عملیاتی شده است اما به نظرآنان هنوز كافی نبوده و نیست.

محب��ی در ادام��ه با بیان اینك��ه كمبود نقدینگی از زم��ان تحریم  بخش حمل 
و نقل كش��ور را با مش��كلات زیادی مواجه كرده اس��ت، تصریح ك��رد: با توجه به 
اینك��ه كس��ری بودج��ه در بس��یاری از پروژه‌ه��ای عمران��ی وج��ود دارد، اما این 
مش��كل در ح��وزه حمل و نقل ریلی مش��هودتر اس��ت ك��ه به اعتق��اد من دولت 
 بایس��تی نهای��ت هم��كاری و پیگیری‌ه��ا را ب��رای ای��ن موضوع داش��ته باش��ند.
این نماینده مجلس اضافه كرد: برای رسیدن به چشم‌انداز ۱۴۰۴ باید هم دولت وهم 

صندوق توسعه ملی نهایت حمایت‌ها را از این صنعت داشته باشند.
به گزارش خبرنگار پایگاه خبری وزارت راه وشهرس��ازی، در هفته‌ای که گذشت 

تصمیمات و اخباری در حوزه ریلی روی داد که به شرح زیر است:

محسن پورسید آقایی مدیرعامل شرکت راه آهن

 ترانزیت ریلی در سه ماهه امسال نسبت به مدت مشابه سال گذشته حدود 
۸۸ درصد رشد داشته است. 

ستاد برنامه ششم توسعه در راه‌آهن جمهوری اسلامی با محوریت سیاست‌های 
کلی ابلاغی مقام معظم رهبری در بخش ریلی تشکیل شد.

راه‌آهن قزوین- رشت- آستارا در اولویت تکمیل کریدور ریلی شمال - جنوب 
کشور است

علی نورزاد مدیرعامل شرکت ساخت وتوسعه حمل و نقل

اولویت تجهیز شبکه و پایانه‌های باری و اتصال شبکه به مراکز بزرگ 
اقتصادی، تجاری و صنعتی و مبادی ورودی و خروجی مهم کشور و شبکه‌های 

ریلی منطقه‌ای و جهانی به ‌ویژه کریدور شمال - جنوب با هدف توسعه‌ی 
صادرات و ترانزیت بار است.

از مهمترین برنامه های وزارت راه و شهرسازی اتصال ریلی شرق و غرب، 
شمال و جنوب و شمال غرب و شمال شرق کشور است و پروژه های راه آهن 
کریدور ریلی شرق دریای خزر، خواف- هرات، راه آهن غرب کشور و راه آهن 

شلمچه-بصره در این راستا پیگیری می‌شود

انتقال کالا از جاده به ریل موجب افزایش ایمنی و تسهیل ترافیک می شود که این 
امر نشان دیگری بر مزیت رقابت توسعه ریلی نسبت به سایر شقوق حمل و نقل دارد

نصر آزادانی معاون ساخت وتوسعه راه‌آهن

طراحی و انتقال ایستگاه‌های مسافری راه‌آهن به داخل شهرهابخش حمل 
و نقل تاثیر بسزایی در فعالیت‌های اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی و توسعه 

اقتصادی هر کشور دارد که حمل ونقل ریلی شاه کلید این توسعه است/
طراحی و انتقال ایستگاه‌های مسافری به داخل شهرها در دستور کار است

قرارداد خرید لوکوموتیو از مپنا در جهت اقتصاد مقاومتی است/تمام مجوزهای بابک احمدی معاون ناوگان شرکت راه آهن
لازم اخذ شد/هیچ خدشه‌ای به قرارداد وارد نیست

اجراي عمليات زيرسازي اهواز- انديمشك به طول ۱۴۰ يكلومتر آغاز شدعبد الكريم درويش زاده مديركل راه آهن جنوب

صنعت ریلی کشور در بسیاری از بخش‌ها در دوره تحریم‌ به خودکفایی رسید.عباس نظری مدیرکل سرمایه‌گذاری و امور بین الملل راه‌آهن

 چهار رام قطار تهران - مشهد به مناسبت عید فطربه این مسیر ریلی اضافه محمد هادی ضیایی مهر مدیرکل راه‌آهن خراسان رضوی
شد

ابراهيم محمدي مديركل بهره برداري و سير و حركت راه آهن
 اولين قطار برنامه اي ترانزيتي ۵۴ ساعته در مسير سرخس – بندرعباس از اول 
تيرماه راه اندازی شد. از مزاياي برنامه اي شدن قطار فوق، كاهش زمان توقف 
قطارها در ايستگاه هاي طول مسير و سير كيسره قطارها از مبداء تا مقصد است.

توسعه ريلی  با بهره‌گيری از حمايت صندوق توسعه ملی
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نیاز شبکه ریلی به 
۱۰۴۰ لکوموتیو جدید

مع��اون ن��اوگان ش��رکت راه‌آه��ن 
جمهوری اس�المی ایران از نیاز شبکه 
ریلی ب��ه ۱۰۴۰ لکوموتیو جدید خبر 
داد ك��ه تعداد ۱۲۰ دس��تگاه از محل 
بازس��ازی لکوموتیوهای موجود تامین 

می‌شود.
 باب��ک احمدی با بی��ان این‌که این 
لکوموتیوها س��بک، مانوری، مسافری 
و باری هس��تند، افزود: ه��ر لکوموتیو 
بي��ن 3 ميليون 200 هزار تا ۳ میلیون 
400 ه��زار یورو ارزش دارد و این رقم، 
رقم بالایی اس��ت. ب��ه همين دليل کار 
بازس��ازی لکوموتیوها ب��ه دلیل همین 
ارزش بالای لکوموتیوها اهمیت بالایی 

دارد.
وی با یادآوری این‌که کار بازس��ازی 
۱۲۰ دس��تگاه لکوموتی��و را کارخان��ه 
بازسازی لکوموتیو کرج انجام می‌دهد، 
ادامه داد: این کارخانه س��ابقه مناسبی 
در بازس��ازی لکوموتیوها دارد و تمامي 
مراح��ل کار بازس��ازی لکوموتیوه��ا را 
مهندسان ایرانی در این کارخانه انجام 

می‌دهند.

 معرفی 6 طرح 
ریلی در همایش 

بین‌المللی فرصت‌های 
سرمایه‌گذاری در حمل‌ 

و نقل
مع��اون وزی��ر راه و شهرس��ازی با 
تشریح ۱۱ فرصت جذب سرمایه‌گذاری 
در حوزه زیربناه��ای حمل‌ونقل گفت: 
شش طرح ریلی در همایش بین‌المللی 
فرصت‌های س��رمایه‌گذاری در حمل‌ و 
نقل و مسکن و شهرسازی ایران معرفی 

می‌شوند.
عل��ی نورزاد با اش��اره به مطلب بالا 
گفت: احداث خط��وط راه‌آهن "درود-

خرم‌آباد- اندیمش��ک" ب��ه طول ۳۷۶ 
کیلومتر با ارزش ی��ک میلیارد و ۱۰۳ 
میلیون یورو، "گرگان-بجنورد-مشهد" 
به ط��ول ۵۷۰ کیلومتر ب��ا ارزش یک 
میلی��ارد و ۹۱ میلیون یورو، "رش��ت-
آس��تارا" ب��ه ط��ول ۱۸۳ کیلومت��ر با 
ارزش ۴۵۵ میلیون یورو، "کرمانش��اه-

خس��روی" به ط��ول ۳۳۰ کیلومتر با 
ارزش ۴۱۲ میلی��ون ی��ورو، "چابهار-
زاهدان-بیرجن��د" به ط��ول ۱۳۱۰ با 
ارزش یک میلیارد و ۸۰۳ میلیون یورو 
و "شیراز-بوشهر-عس��لویه" ب��ه طول 

۶۴۴ با ارزش یک میلیارد و ۷۸ میلیون 
یورو ۶ پروژه ریلی هستند که به عنوان 
فرص��ت س��رمایه‌گذاری در همای��ش 
بین‌المللی ۱۱ و ۱۲ مهر معرفی شدند.

بهره گيري از توان 
داخل در توليد ريل 

باس به منظور توسعه 
قطارهاي حومه‌اي

مع��اون ناوگان راه آهن با اش��اره به 
مناقصه گذاش��تن ق��رارداد تامين ۷۰ 
دس��تگاه لكوموتيو مانوري اعلام كرد : 
در كن��ار اين قرارداد؛ ۲ ق��رارداد ديگر 
از طريق تامین اعتبار طراحي ش��ده و 
تلاش مي‌ش��ود تا با حماي��ت از توليد 
داخل در راستاي اقتصاد مقاومتي گام 

برداشته شود.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمهوري اسلامي ايران‌؛ بابك احمدي 
مع��اون ناوگان راهآهن ب��ا بيان اينك‌ه 
راه‌آهن دو شوك بزرگ خصوصي‌سازي 
و خصوصي‌بازي را س��پري كرده است 
گف��ت: در اين جريان به واس��طه نبود 
برخ��ي قواني��ن و مقررات بس��ياري از 
ش��ركت‌ها دچار مشكل شدند اما اميد 
مي‌رود با اقبال مق��ام معظم رهبري و 

رياست محترم جمهور به حوزه ريلي به 
مشكلات اين حوزه به مرور حل شود.

وي ب��ا اش��اره به مش��كلات پيش 
روي س��رمايه گذاري در حوزه صنعت 
افزود: در حال حاض��ر به خاطر ميزان 
بازده��ي طولاني مدت ح��وزه صنعت 
سرمايه‌گذاران تمايل كمتري به حضور 

در اين حوزه دارند.
احم��دي در ادام��ه ب��ا اش��اره ب��ه 
تدوين قواني��ن مختلف از جمله قانون 
دسترسي آزاد خاطر نشان كرد: مسئله 
اصل��ي در اين زمينه آن بود كه ما ابتدا 
خصوصي‌سازي كرديم و سپس قوانين 
مورد ني��از را مص��وب كرديم و همين 
استانداردها و مقررات مورد نياز مشكل 

ايجاد كرده بود.
مع��اون ن��اوگان راه‌آه��ن تصري��ح 
ك��رد: ع��دم برنامه‌ريزي ب��راي توليد، 
تقاضا و مغف��ول ماندن نظارت از ديگر 
مشكلاتي در اين زمينه بود ضمن اينكه 
انجمن‌ه��اي موجود ع��زم جدي براي 
حض��ور تصميم‌گيري‌ها و نقش‌آفريني 

نداشتند.
وي افزود: درصدد هستيم تا با اعلام 
حضور و عزم جدي و حضور پررنگ اين 
انجمن‌ها بخشي از تصميم‌گيري‌ها را به 

آن‌ها واگذار كنيم.
احمدي در ادامه خواس��تار تسريح 

استفاده ازمزيت‌هاي راه آهن در دالان‌هاي بين المللی
معاون به��ره برداري و س��ير وحركت راه آهن 
حماي��ت از بخ��ش خصوصي ب��ه عن��وان بازوي 
اجراي��ي توس��عه ترانزيت، تعامل ب��ا صاحبان بار، 
ارتقا بهره‌وري و توسعه نيروي انساني؛ بهك‌ارگيري 
فن‌آوري‌ه��اي جدي��د اطلاعات��ي و س��امانه‌هاي 
مديريتي كارآمد و همچني��ن ارتقا نظام بازرگاني 
و بهره‌برداري با اتخاذ روش‌هاي مشتري‌ مداري و 
افزاي��ش نظم را از جمله اقدامات راه‌آهن در جهت 

توسعه ترانزيت ريلي برشمرد.
به گ��زارش روابط عموم��ي راه آهن جمهوري 
اس�المي ايران؛ حس��ين عاش��وري، مع��اون بهره 
ب��رداري و س��ير وحركت راه آهن ب��ا بيان اينك‌ه 
افزايش حمل و نقل ريلي از اهداف كلان اقتصادي 
كش��ور است گفت‌: در همين راس��تا حمل و نقل 
بين المللي به‌ويژه بسط و توسعه ترانزيت ريلي از 

اهميت و جايگاه خاصي در ش��ركت راه آهن است 
برخوردار است .

راه آهن در بخش بارترانزيت در سال گذشته با 
رشد ۵۲ درصدي و در ۵ ماه اول امسال با رشد ۹۵ 
درصدي همراه بوده و اين اقبال به جهت موقعيت 

ممتاز كشور در حوزه ترانزيت بوده است.
وج��ود مزيت‌هاي منابع انس��اني‌، منابع انرژي‌، 
ذخاي��ر معدن��ي و موقعيت جغرافياي��ي را بايد در 
نظ��ر گرفت و در كنار اين مزيت‌ها قرار گرفتن در 
مركز خاورميانه جديد مابين آس��ياي شرقي‌، شبه 
قاره هند و اروپا‌، همس��ايگي با كش��ورهاي cis و 
دسترس��ي به آب‌ه��اي آزاد‌، ا زجمله مزيت‌هايي 
است كه مي‌تواند رشد ترانزيت را به همراه داشته 

باشد.
از اين جه��ت بهره‌برداري بهينه و حداكثري از 

ظرفيت دالان‌ه��اي ترانزيت ريلي از عوامل مهم و 
تاثير گذار بر جذب محمولات‌، تعيين ميزان تعرفه 

و هزينه‌هاي مربوط به آن است.
معاون به��ره برداري و س��ير وحركت راه آهن 
ن��گاه ويژه مس��ئولان راه‌آه��ن در فراه��م آوردن 
راه‌ه��اي جذب هرچه بيش��تر بارداخلي و ترانزيت 
را مدنظرقرار داد و گفت: ثابت نگه داش��تن تعرفه 
حمل بار و تخفيفات در نظر گرفته شده در جذب 
محمولات ترانزيت ريلي نكته حائز اهميتي اس��ت 
و تاكنون مطالعاتي براي كاهش هزينه‌هاي توقف 
واگن‌ها با روكيرد مش��تري مداري انجام شده كه 
ضمن عارضه ياب��ي، در صورتي كه توقف واگن‌ها 
متوجه عملكرد شركت‌ها نباشد قطعا هزينه‌اي نيز 

از اين محل به ايشان تحميل نخواهد شد.
در راس��تاي اجراي اقتصاد مقاومتي و استفاده 
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در ش��كل‌گيري انجم��ن تعمي��رات و 
نگه��داري ش��د و گف��ت: اميدواريم با 
شكل‌گيري اين مهم بتوانيم بخشي از 
فعاليت‌هاي اين بخش را به اين انجمن 

برون‌سپاري كنيم.
معاون ن��اوگان راه‌آهن با اش��اره به 
اينك‌ه تحقق اهداف توسعه ريلي تنها با 
اتكا به سرمايه‌گذاران محقق نمي‌شود 
گفت: در اين راس��تا لازم اس��ت علاوه 
بر بسته‌هاي حمايتي و ارائه تسهيلات 
ريل��ي و ارزي حركت‌ه��ا و اقدامات��ي 

ديگري صورت گيرد.
وي افزود: درصدد هستيم تا كيي از 
اي��ن روش‌ها خريد ناوگان در تيراژ بالا 
و اجاره به ش��رط تملكي اين ناوگان‌ها 
به بخش خصوصي باش��د ضمن اينكه 
بسته‌هايي را تعريف كرده‌ايم تا علاوه بر 
حمايت از توليد داخل زمينه استفاده از 
توان مالي شركت‌هاي خارجي را مهيا 
كنن��د. به گفت��ه وي در صورت اجراي 
اين طرح‌ه��ا مي‌توانيم افزايش يكفيت 
ناوگان و كاهش قيمت آن را به همراه 

داشته و در مسير توسعه گام برداريم.
احمدي با اش��اره به حمايت راه‌آهن 
از توليد لكوموتيو و واگن كامل تصريح 
كرد: تامين ريل باس به منظور توسعه 
از  بهره‌گي��ري  حوم��ه‌اي،  قطاره��اي 
ت��وان داخلي و اقدام ب��ه حمايت براي 

رفع مش��كلات بانكي شركت‌ها بخش 
خصوصي را از جمله اقدامات در دست 

اجرا است.
وي همچني��ن با اش��اره به مناقصه 
گذاش��تن قرارداد تامين ۷۰ دس��تگاه 
لكوموتي��و مانوري گف��ت: در كنار اين 
ق��رارداد ۲ ق��رارداد ديگ��ر از طري��ق 
فاينانس طراحي شده و تلاش مي‌شود 
تا با حمايت از توليد داخل در راستاي 

اقتصاد مقاومتي گام برداشته شود.

گردشگران اروپايي در 
راه ايران

مديركل برنامه ري��زي و نظارت بر 
خدم��ات مس��افري راه آه��ن از ورود 
گروه��ي از گردش��گران خارج��ي به 
كشور از كشورهاي آمركيا، انگليس و 

استراليا به كشور خبر داد.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
اي��ران، مرتضي  جمه��وري اس�المي 
جعف��ري مدي��ركل برنام��ه ري��زي و 
نظ��ارت بر خدمات مس��افري با اعلام 
اين خبر گفت: براس��اس برنامه ريزي 
صورت گرفته كي گروه از گردشگران 
خارجي از كشورهاي آمركيا، انگليس 
و استراليا تاريخ ۲۸ مهر ماه سالجاري 

وارد تهران شدند.

وي افزود: اين گردش��گران پس از 
ورود با قطار ش��ركت راه آهن ش��رقي 
بني��اد ب��ه بازدي��د از برخ��ي اماك��ن 
تاريخي كش��ور در شهر هاي تهران؛م
شهد،راين،كرمان،يزد،اصفهان،سعادت 
و  شهر،شيراز،كاشان؛شوشتر،ش��وش 
اهواز پرداخت��ه و در تاريخ ۷ آبان ماه 

سالجاري كشور را ترك کردند.

ایرانگردی گردشگران 
خارجی با قطارهای 

داخلی
برای اولین بار گردش��گران اروپایی 
پس از چند س��فر با قطارهای اروپایی 
ب��ه ای��ران، روز 22 ش��هریور م��اه با 

قطارهای داخلی واردکشور شدند.
س��ید محمد راش��دی معاون امور 
مس��افری راه آهن گفت: چون کشور 
ترکیه اع�الم کرده به عل��ت کارهای 
زیر ساختی فعلا قادر به ارايه خدمات 
نیس��ت لذا به منظور انج��ام تعهدات 
نس��بت به صنعت گردش��گری قرار بر 
این ش��د تا در این مرحله از قطارهای 

داخلی استفاده شود.
وی ب��ا تاکید ب��ر اولوی��ت امنیت 
مس��افران، بیان داش��ت: برنامه بر این 
منوال اس��ت که گردشگران با هواپیما 

تا لب م��رز بیایند و بع��د در آن‌جا با 
قطار به مسافرت خود ادامه دهند.

راش��دی ب��ا بی��ان این‌ک��ه پس از 
بررس��ی‌های لازم قطارهای ش��رکت 
نورالرضا برای سفر گردشگران خارجی 
ب��ه ایران انتخاب ش��د، ابراز داش��ت: 
درحوزه گردش��گری م��ا دو نوع قطار 
داریم ک��ه یکی خاص و یکی معمولی 
اس��ت م��ا بهتری��ن ن��وع از قطار‌های 
داخلی مان را برای این منظور انتخاب 

کردیم.

برگزاري دهمين 
همایش ملي نگهداري و 

تعميرات
دهمين همایش مل��ي نگهداري و 
تعميرات با روكيرد صيانت از س��رمايه 
هاي ملي و بهب��ود راهبري ۱۶ و ۱۷ 
آبان ماه س��ال جاري در هتل المپكي 

تهران برگزار مي شود.
ب��ه گزارش روابط عمومي ش��ركت 
راه آه��ن جمهوري اس�المي‌؛ دهمين 
همایش ملي نگه��داري و تعميرات با 
هدف گس��ترش و تعمي��ق تحقيقات 
و مطالع��ات صورت گرفت��ه در زمينه 
نگه��داري و تعمي��رات )ن��ت ( و نيز 
تروي��ج تحقيق��ات س��ودمند در اين 

ازمزي��ت ه��اي راه‌آهن به جهت ق��رار گرفتن در 
 دالان‌ه��اي بي��ن الملل��ي‌، برنامه‌ريزي‌هاي��ي در 
راه آهن انجام ش��ده است كه مي‌توان به حمايت 
از بخش خصوص��ي )‌فورواردرها‌( به عنوان بازوي 
اجرايي توس��عه ترانزيت‌، تعام��ل با صاحبان بار و 
مدي��ران راه آهن هاي مناطق‌، ارتق��ا بهره‌وري و 
توس��عه نيروي انساني و بهك‌ارگيري فن‌آوري‌هاي 
جدي��د اطلاعات��ي در زمينه رهگي��ري واگن ها‌، 
كنت��رل مكانيزه واگن ها در مرزها و س��امانه‌هاي 

مديريتي كارآمد است
ارتقا نظ��ام بازرگاني و بهره‌ب��رداري راه‌آهن با 
اتخاذ روش‌هاي مش��تري‌ مداري و افزايش نظم و 
انضباط و اطمينان از رسيدن به موقع واگن‌ها وهم 
چنين افزايش هماهنگي‌ بين ادارات كل راه آهن 
مناطق براي تس��هيل حمل‌ونقل ترانزيت ريلي از 
ديگر برنامه هاي راه آهن براي توسعه فعاليت هاي 

راه آهن است.
برقراري قطاره��اي برنامه‌اي و كاهش توقفات 
در مب��ادي ورودي و مراك��ز تخليه گامي مهم در 

افزايش س��رعت قطارها و افزايش به��ره‌وري راه 
آهن با استفاده بهينه از ظرفيت خطوط و افزايش 

جذابيت حمل محمولات است.
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زمينه جهت بكارگيري در بخش‌هاي 
اقتصادي،  مختلف صنعتي، عمران��ي، 

تجاري و نظامي برگزار گردید.
دهمين همایش در امسال متفاوت 
تر از س��ال هاي گذش��ته برگزار شد 
به‌طوركي��ه در اين همای��ش میزگرد 
ريلي در جايگاه خاصي قرارداش��ت و 

مقالات تخصصي‌تر ارايه گردید.
همایش فوق كه به رياست عليرضا 
معيني، محم��د رياحي به عنوان دبير 
علم��ي و حس��ين س��الم باغ��ي دبير 
اجرايي برگزار ش��د، ش��امل سه پنل 

مهم نت، ريلي و دفاعي بود.
محوره��اي م��ورد بح��ث در اي��ن 
همای��ش ش��امل جايگاه نگه��داري و 
تعميرات )نت ( در توس��عه اقتصادي‌، 
روش‌هاي ارزياب��ي آمادگي تجهيزات 
و واكنش س��ريع‌، ذخيره س��ازي بلند 
م��دت تجهيزات، دي��دگاه هاي فنون 

نوين نگهداري و تعميرات بود.
هر كدام از میزگردها به سه بخش 
تقس��م گردی��د كه در هر بخش س��ه 
مقاله تخصصي ارايه شد و سخنراناني 
نيز از س��ه حوزه ريلي، دفاعي، نفت و 

گاز و پتروش��يمي به ايراد س��خنراني 
پرداختند.

هم‌اندیش��ی‌هاي  و  ه��اي  كارگاه 
آموزش��ي قب��ل و در ط��ي همایش، 
برگ��زاري میزگرده��ای تخصصي در 
خصوص نفت، گاز، پتروشيمي‌، ريلي‌، 
دفاع��ي و همچنين انتخ��اب برترين 
مقال��ه، پاي��ان نامه و تجرب��ه برتر در 
زمينه نت از جمله برنامه‌هايي بود كه 

در اين همایش برگزار شد.

عمده ترین موانع 
توسعه حمل و نقل 

کالاهای ترانزیتی از 
طریق راه آهن

در آمد حوزه ترانزیت، ارزی اس��ت 
و ب��ا توجه به وجود مش��كلاتی مانند 
قاچاق س��وخت و مصرف ب��الای آن، 
برنامه ریزی به منظور رشد ترانزیت در 
حوزه جاده‌ای صرف��ه اقتصادی ندارد. 
در مقابل به واس��طه مصرف س��وخت 
كمت��ر و ایمنی بالای حوزه ریلی، این 
حوزه و بهره گی��ری از ترانزیت آن از 

نظر اقتص��ادی به صرفه‌تر اس��ت، لذا 
برای توس��عه ترانزیت ریلی ش��ناخت 
موان��ع موج��ود در این ن��وع ترانزیت 

ضرورت دارد.
از موان��ع عم��ده در افزایش حمل 
و نق��ل کالاه��ای ترانزیت��ی از طریق 
راه آه��ن، مدت زم��ان حمل کالاها از 
مب��ادی ورودی ب��ه مقاص��د خروجی 
است.باید گفت صاحبان کالاها تمایل 
زی��ادی دارند تاکالاهای خ��ود را  در 
کوتاهترین زمان ممکن در دس��ترس 
مص��رف کننده قرار دهن��د. لذا توجه 
ب��ه عامل زم��ان از جمل��ه مهم ترین 
پارامترهایی است که در حفظ و جذب 
بیشتر مشتری نقش تعیین کننده‌ای 

دارد.
مدت زمان تعویض بوژی

از آن‌ج��ا که ه��ر واگ��ن در زمان 
تعوی��ض، بوژی خ��اص خ��ود را نیاز 
دارد ل��ذا پی��دا نم��ودن ب��وژی مورد 
نظر ممکن اس��ت س��اعت‌ها زمان را 
به خ��ود اختصاص ده��د. بنابراین در 
صورت ایج��اد امکانات و اس��تفاده از 
یک سیس��تم انب��ارداری مناس��ب و 

پیش��رفته می‌توان با افزایش س��رعت 
متوس��ط تعویض بوژی ه��ر واگن، از 
توقف طولانی واگن‌هایی که در انتظار 

تعویض بوژی هستند جلوگیری کرد.
طولانی بودن مدت زمان انجام 

امور گمرکی
 حضور مس��تمر مام��وران مربوطه 
و انج��ام س��ریع مراح��ل گمرکی به 
دور از هرگون��ه بوروکراس��ی زاید، از 
م��واردی اس��ت که در کاه��ش زمان 
کلی س��یر بسیار موثر است. این امر از 
جمله عوامل کاهش س��رعت بازرگانی 

واگن‌های ترانزیتی است.
فقدان لکوموتیو م�ورد نیاز در 

ایستگاه ورودی و خروجی
کمبود لکوموتیو یکی از مش��کلات 
اصلی راه‌آهن در س��امانه حمل و نقل 
ترانزیتی اس��ت، به گونه‌ای که بعضی 
واگن‌ها که در ایس��تگاه تعویض بوژی 
شده‌اند، به دلیل عدم وجود لکوموتیو 

ساعت‌ها در انتظار می‌مانند.
طولانی بودن مس�یر دالان‌های 

ترانزیتی
باید توجه کرد که س��رمایه‌گذاری 
در زمین��ه کوت��اه کردن مس��یرهای 
ترانزیت��ی در می��ان مدت، بازگش��ت 
س��رمایه و منافع سرش��اری را نصیب 

کشور خواهد کرد.
توقف طولانی در ایس�تگاه‌های 

تشکیلاتی
حاکی  گرفته  بررس��ی‌های صورت 
از توقف طولانی واگن‌ه��ای ترانزیتی 
در ایس��تگاه‌های تشکیلاتی به منظور 
بازدید ترمز، اتصال و انفصال، تعویض 
مام��وران، جوش��کاری و ی��ا توقف در 
محل تلاقی‌ها اس��ت.بر اساس برخی 
آمارهای رسانه‌ای، به طور متوسط این 
زمان در بین دو ایستگاه تشکیلاتی در 
حدود هفت ساعت است. بدیهی است 
تشکیل قطارهای مس��تقیم و اولویت 
دادن به این قطارها در محل تلاقی‌ها 
و یا باز کردن ایس��تگاه‌های بس��ته و 
حتی ایجاد بلا‌كهای جدید به منظور 
افزایش تع��داد زوج قطارهای عبوری 
می‌توان��د موجب کاه��ش دور گردش 

این واگن‌ها شود.

 بازپرداخت  7 میلیارد و 500 ميليون دلاری
 به سرمایه‌گذاران طرح توسعه حمل‌ونقل ریلی

مدیر پروژه طرح توسعه حمل‌ونقل ریلی در شرکت 
بهینه‌س��ازی مصرف س��وخت با اش��اره به سهم اندک 
حمل‌ونقل ریلی در جابه‌جایی بار گفت: میزان تجمعی 
بازپرداخت به س��رمایه‌گذاران این طرح تا سال ١٤٠٢، 
حداکثر  ‌7میلیارد و 500 ميليون دلار در سقف تعهدات 
دول��ت یا معادل ریالی آن به نرخ رس��می اعلامی بانک 

مرکزی جمهوری اسلامی ایران است.
 پروانه غریبی با بیان این‌که طرح توسعه حمل‌ونقل 
ریل��ی از طرح‌ه��ای بن��د )ق( تبصره ٢ قان��ون بودجه 
٩٣ اس��ت، اظهار ک��رد: این طرح برای افزایش س��هم 
حمل‌و‌نقل ریلی نسبت به حمل‌و‌نقل جاده‌ای، از طریق 
جذب و گس��ترش س��رمایه‌گذاری مورد نیاز و ارتقای 
بهره‌وری صنعت ریلی کش��ور، س��ال گذشته از سوی 
شرکت بهینه‌س��ازی مصرف س��وخت مطرح شد و به 

تصویب شورای اقتصاد رسید.
وی با اش��اره به آمار منتشر ش��ده از سوی سازمان 
راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای کشور اظهار کرد: میزان 
بار جابه‌جا شده براساس بارنامه‌های صادرشده از سوی 

بخش جاده‌ای در س��ال ٩٢، معادل ١٩١,٩٤٤ میلیارد 
تن کیلومتر و مس��افر جابه‌جا ش��ده ٥٦.٤٢٦ میلیارد 
نفر کیلومت��ر بوده اس��ت. غریبی ادامه داد:بر اس��اس 
ای��ن آمار،  می��زان حمل بار را در بخ��ش ریلی 4/ 22 
میلیارد تن کیلومتر و میزان حمل مس��افر را ١٧.٤٠٩ 
میلی��ارد نفر کیلومتر نش��ان می‌دهد که ای��ن اعداد و 
ارقام بیانگر اختصاص سهم بسیار پایینی به حمل‌و‌نقل 
ریلی در مقایس��ه با حمل‌ونقل جاده‌ای، در جابه‌جایی 
بار و مس��افر اس��ت.  اجرای طرح توس��عه حمل‌ونقل 
ریلی بی��ش از ١٣ میلی��ارد لیتر در مص��رف گازوئیل 
صرفه‌جوی��ی ایجاد می‌کند که ب��ه تبع آن آلاینده‌های 
تولیدی و هزینه‌های اجتماعی ناش��ی از آن نیز کاهش 
می‌یاب��د. این طرح پروژه‌هایی مانند س��اخت و دوخطه 
کردن خطوط، تجهیز ناوگان ریلی با افزودن واگن‌های 
باری و مس��افری، ترنس��ت و لکوموتیو را در برمی‌گیرد 
که با جذب س��رمایه‌گذاری از طریق بخش خصوصی یا 
عمومی انجام می‌ش��ود و طول مدت اجرای این طرح تا 

پایان سال ١٤٠٢ است.
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تاکید مدیران عالی 
ذوب آهن اصفهان و 
شرکت آلمانی کوتنر 

بر اتمام به موقع طرح 
تولید ریل

مدیران عالی شرکت آلمانی کوتنر 
که همکار ذوب آهن اصفهان در اجرای 
طرح تولید ریل اس��ت‌، ب��ا حضور در 
ش��رکت‌ ذوب آهن، از مکان این طرح 
و خط تولید بازدید کردند . دکتر سعد 
محمدی در این دیدار‌، طرح تولید ریل 
را برای کشور بسیار حائز اهمیت خواند 
و گف��ت‌: اجرای به موق��ع این طرح و 
دقت در اجرای آن‌، بس��یار مهم است 
و نبای��د از هی��چ اقدامی در این جهت 
کوتاهی ش��ود . وی به طرح‌های آینده 
ذوب آهن اصفهان از جمله طرح توازن 
‌2، طرح PCI  و موارد دیگر نیز اشاره 
کرد و گفت‌: قطعا درطرح‌های مذکور 
سعی و خطا در کار نخواهد بود و باید 
دقی��ق و ب��ه موقع اجرا ش��وند . دکتر 
بارتلز مدیر عامل شرکت کوتنر نیز در 
این جلس��ه‌، اجرای به موقع این طرح 
را برای حف��ظ اعتبار ش��رکت کوتنر 
بس��یار مهم خواند و گفت : قطعاً تمام 
تلاش‌ه��ای لازم را برای تولید ریلی با 
کیفیت و در زمان تعیین ش��ده انجام 

می‌دهیم.

 جزئیات برگزاری 
دهمین همایش و 

نمایشگاه راه‌آهن‌های 
خاورمیانه ۲۰۱۶ در 

مرکز تجارت دبی
مدیرکل امور بین الملل راه‌آهن از 
برگزاری دهمین همایش و نمایشگاه 
راه‌آهن خاورمیانه اس��فندماه در دبی 
خب��ر داد و گفت: راه‌آهن ایران نیز در 
این همایش و نمایش��گاه حضور پیدا 
می‌کن��د. عباس نظری ب��ا بیان اینکه 
دهمین همایش و نمایش��گاه راه‌آهن 
خاورمیانه در روزهای ۱۸ و ۱۹ اسفند 
۱۳۹۴ )۹-۸ م��ارس ۲۰۱۶( در مرکز 
تجارت دبی برگزار خواهد شد، گفت: 

راه‌آه��ن جمهوری اس�المی ایران نیز 
در ای��ن همایش و نمایش��گاه حضور 
خواهد یافت. وی یادآور ش��د: ۱۸۲۱ 
شرکت از ۶۲ کشور جهان در همایش 
و نمایش��گاه راه‌آهن خاورمیانه س��ال 
۲۰۱۵ در حوزه برنامه‌ریزی، طراحی، 
نگه��داری  و  بهره‌ب��رداری  س��اخت، 

طرح‌های ریلی شرکت کردند.

لزوم توجه به 
استانداردهای نظارت 
بر شرکت های حمل و 

نقل ریلی
مع��اون ن��اوگان ش��رکت راه آهن 
جمهوری اس�المی ایران در خصوص 
نحوه تعیین اس��تاندارهای لازم  برای 
فعالیت بخش خصوص در حوزه حمل 
و نق��ل ریلی گفت: بنابر مصوب قانونی 
مجلس شورای اسلامی، کمیسیون ماده 
4  مسئول تدوین استاندارد، نظارت بر 
اجرا، ابلاغ و کیفیت تولید، بازس��ازی و 
نگهداری محصولات ناوگان ریلی است. 
بابك احمدي  با اش��اره اس��تاندارهای 
تعیی��ن ش��ده از س��وی اتحادیه بین 
المللی راه آهن‌هاي دنيا )UIC( گفت: 
کش��ور ما عضو اتحادیه بین المللی راه 
آهن‌ها است لذا موظف است بر اساس 
دس��تور العمل‌هاو اس��تانداردهای این 
نهاد فعالیت داش��ته باشد. از طرفی ما 
 CIS  با اتحادیه کش��ورهای مس��تقل
 GOST هم ارتباط داریم و "استاندارد
گواهینامه معتب��ر انطباق کیفیت کالا 
ب��ا الزامات اس��تاندارد روس��یه" را که 
یک اس��تاندارد ریلی مشترک المنافع 
است، با تعاریفی در بعضی از بخش‌های 
آن قب��ول داریم. عضوی��ت و همکاری 
با ای��ن دو س��ازمان چارچ��وب معیار 
نظارتی شرکت راه‌آهن بر فعالیت‌های 
ش��رکت‌ها در عرصه حمل و نقل ریلی 
است، عنوان داشت: دراصل باید بگویم 
یک کمیس��یون وج��ود دارد به عنوان 
کمیس��یون ماده 4 قانون دسترس��ی 
آزاد که بر اساس قانون مسئول تدوین 
استاندارد، نظارت بر اجرا، ابلاغ ،کیفیت 
تولید و بازسازی و نگهداری محصولات 

ناوگان ریلی است.

 نقش قطارهای گردشگری در توسعه 
و كاهش هزینه‌های گردشگری

مع��اون ريی��س جمه��ور و رییس 
سازمان میراث فرهنگی، صنایع دستی 
و گردشگری با بیان این كه بهره‌گیری 
از قطارهای گردشگری و امكانات ریلی 
یك تجربه موفق در دنیا اس��ت گفت: 
ام��ا این تجربه در ایران جدید اس��ت و 
می‌تواند به توسعه بخش گردشگری و 

كاهش هزینه‌های آن بیانجامد.
مسعود س��لطانی فر رییس سازمان 
می��راث فرهنگ��ی، صنای��ع دس��تی و 

گردشگری با اشاره به مفاد برنامه ششم توسعه و قرار داشتن توسعه گردشگری 
و جذب گردشگر به عنوان یكی از اولویت‌های اصلی آن گفت: براساس اولویت 
هشت گانه دولت و نظام در تدبیر برنامه ششم توسعه افزایش سهم گردشگری 

و جذب گردشگر در كشور است.
در حال حاضر سهم ما از این حوزه نیم درصد است و باید به گونه‌ای برنامه 
ریزی ش��ود تا در افق ۱۴۰۴ س��هم ما از نیم به دو درصد برس��د چرا كه فكر 
میك‌نیم جاذبه گردشگری، فرهنگی و زیارتی ایران به گونه‌ای است كه امكان 

ارتقا این جایگاه وجود دارد .
س��لطانی فر با اش��اره به برنامه‌ریزی دنیا به منظور دسترس��ی ‌به رشد سه 
درصدی در حوزه گردشگری و سیاحت گفت: با این وجود ما باید بتوانیم رشد 
۱۴ درصدی را حاصل كنیم تا بتوانیم به اهداف تدوین ش��ده برای این حوزه 

در سند ۱۴۰۴ دست یابیم .
وی با بیان اینك‌ه توسعه و گسترش گردشگری از جمله محورهای اساسی 
و مدنظر ریاس��ت جمهور است تصریح كرد‌: باید در برنامه ریزی‌های خود این 
موارد را به عنوان محورهای اساسی درنظر داشته تا بتوانیم به اهداف مورد نظر 
دست یابیم. در این زمینه علاوه بر ظرفیت داخلی باید از ظرفیت خارجی بهره 
بگیریم و امید می‌رود با انجام توافق و به نتیجه رسیدن برجام و ایجاد گشایش 

در همه بخش‌ها در حوزه گردشگری نیز شاهد گشایش باشیم .
اگر بنا داریم در ۱۰ سال آینده به رشد سه برابر در حوزه گردشگری دست 
بیایم رفع تحریم ها فرصت‌های خوبی را در این زمینه ایجاد كرده و می‌تواند 

ما را به اهداف نزدی‌كتر كند.
یك��ی از مهمترین برنامه‌ها و راهبردها بحث توس��عه امكانات حمل و نقل 
اعم از ریلی، هوایی، زمینی و دریایی اس��ت . هرچند قطارهای گردش��گری و 
امكان��ات ریلی یك تجربه موفق در دنیا اس��ت اما ای��ن تجربه در ایران جدید 
است و می‌تواند به توسعه بخش گردشگری و كاهش هزینه‌های آن بی‌انجامد.
وی با اش��اره به قرارداد منعقد ش��ده ابراز امیدواری كرد تا این قدم توسعه 
و اس��تمرار یابد و ای��ن قرارداد وارد مرحله اجرایی ش��ود و پیرو آن بتوانیم از 
ظرفیت‌های س��رمایه‌گذاران خارجی در احداث هتل، آموزش و نیروی انسانی 
استفاده كنیم . در صدد هستیم تا از ظرفیت های آموزشی گردشگری جهان 
استفاده كنیم تا این روند به توسعه گردشگری كمك میك‌ند و می‌تواند عاملی 

باشد تا بتوانیم از مزایایی گردشگری استفاده بهتری كسب كنیم.
افزایش ورود قطارهای گردشگری به ایران در سال گذشته به واسطه امنیت 

بالای آن و جاذبه گردشگری موجود در ایران است.
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ش��رکت‌های عضو انجمن صنفی ش��رکت‌های حمل‌ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه‌آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدرضا کامیاب
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 
محمد‌ مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

منوچهر‌هادی 
تلفن: 031-36505026-8
نمابر: 031-36504798

آهن ریل كاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی‌پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: اصغر ضیایی
تلفن: 0313-6692065
نمابر: 0313-6694994

پرسی‌ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

تركیب حمل‌و‌نقل
مدیرعامل: محمدجواد انتظاری

تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ریل

مدیرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی‌پور
9-95019928-0313:تلفن

6295968-0313:فکس

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل‌و‌نقل تركیبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
ابوالقاسم پورتیموری
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

 حمل‌و‌نقل چندوجهی 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدعلی قادری
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بیکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

حمل‌و‌نقل ریلی 
راهوار كویر

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

مدیرعامل: 
محمد صادق خلفی
تلفن: 88707571
نمابر: 88709689

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی‌نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا‌

مدیرعامل: 
ابوالقاسم سعیدی

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

كاروان ریل گلستان

مدیرعامل: 
رحمت‌الله عسکری

تلفن: 0313-6204066
نمابر: 0313-6204066
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مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه‌آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل‌ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی‌نژاد

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

 راه‌آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

قطارهای مسافری 
هستیا

مدیرعامل: 
محسن محمدعلی
تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(
 مدیرعامل:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170546
نمابر: 88748311

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی‌محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید‌محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: 
سید مجید فاضلی

تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

خدماتی بازرگانی 
نادركاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88312266
نمابر: 88312267

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین‌هاشمی‌
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

شهاب سیر غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606

 سپیدار ریل‌ایرانیان
مدیرعامل: یوسف رودگر

تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال‌الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813
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سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی
تلفن: 0353-8262901

6294314
فکس:0353-6244442 

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
طاهر افشار

تلفن:66939440
فکس:66916188 

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی‌
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

 لكوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

با ما تماس بگیرید

22668655

جهت سفارش تبلیغات در ماهنامه
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تنظیم مقررات 
یا تجدید ساختار؛ 

مساله این است
 بدهی 70 میلیارد تومانی راه‌آهن

 به لکوموتیوداران

 ادبیات مقررات گذاری 
و رگولاتوری

سهم ناچیز »بار« از ریل!

گلایه و انتظار از 
اعضاء محترم انجمن

دوماهنامه انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی
و خدمات وابسته. شماره 19. آبان 1394 


