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آمادگی بخش خصوصی برای جهش 
ریلی با دولت دوازدهم

به عنوان دوازدهمین  انتخاب دکتر حســن روحانی  با 
رئیس جمهور اســامی ایران روند رشــد و توسعه بخش 
ریلی کشور که با حضور ایشان از دولت یازدهم آغاز شده 
است؛ تداوم خواهد یافت. دولت یازدهم با درک صحیح از 
نقش حمل ونقل ریلی در توسعه اقتصادی کشور اقدامات 
گسترده ای را به منظور توسعه و اعتای این بخش به انجام 
رســاند. این اقدامات نه فقط در حوزه توسعه زیرساخت و 
شــبکه ریلی بلکه در امر رشد حمل ونقل، توسعه ناوگان 

ریلی و ارتقاء بهره وری نیز مثمر ثمر بوده است.
دولت یازدهم بــا بهره گیری از تعامل ایجاد شــده با 
قــوه مقننه اقدامات بســیار خوبــی را در جهت ایجاد 
ظرفیت های قانونی هدفمند در مسیر توسعه بخش ریلی 
صــورت داد. تصویب جزء )1( از بند )ق( تبصره )2( قانون 
بودجه سال 1393, تصویب دستورالعمل تعیین نرخ حق 
دسترســی واگن های باری نو مصوب 1393, منظور شدن 
ســرمایه گذاری در بخش ریلی مانند ســرمایه گذاری در 
مناطق کمتر توسعه یافته و محاسبه مالیات بر ارزش افزوده 
خدمات حمل ونقل ریلــی با نرخ صفر بــه ترتیب برابر 
بندهای الف و ب ماده 52 قانون برنامه ششــم توســعه، 
تصویب ایجاد شرکت حمل ونقل ریلی حومه ای و اختصاص 
1 درصد از منابع حاصل از فروش نفت و گاز ســهم دولت 
در قالب بودجه ســالانه به وزارت راه و شهرسازی بابت 
اجرای طرح های حمل ونقــل ریلی با اولویت مناطق کمتر 
توسعه یافته، بخشــی از اقدامات دولت یازدهم در ایجاد 
ظرفیت های قانونی متناســب با اهداف رشــد و توسعه 

حمل ونقل ریلی کشور بوده است.
از ســوی دیگر دولت یازدهم توجه ویژه ای نیز به امر 
تسهیل فضای کســب وکار بخش خصوصی و ارتقای توان 

رقابتی بخش ریلی در مقایســه با سایر مدهای حمل ونقل 
داشته است. طی سال های 92 تا 95 شرکت راه آهن ج.ا.ا 
کاهش 31 درصدی در تعرفه دسترســی به شبکه ریلی 
اعمال کرده اســت و در مقابل با افزایشی 36 درصدی در 
حق مالکانه شرکت های حمل ونقل باری ریلی تاش نسبتاً 
موفقی را برای ایجاد تعادل در بازار حمل ونقل ریلی بار و 

ذی نفعان مربوطه داشته است.
از چالش های اساســی در بخش  هرچند همواره یکی 
ریلی کشــور، پائین بودن بهره وری است، موضوع ارتقای 
بهره وری و ســرعت بازرگانی رابطه مســتقیم با بهبود 
کسب وکار بخش خصوصی ریلی و ارتقای کیفیت خدمات 
بازرگانی  به سرعت  اینکه، دستیابی  نکته مهم تر  و  داشته 
بالاتر عمدتاً به اقداماتی از جنس سیستمی و فرایندهای 
بهینه مدیریتی وابسته اســت؛ اما به هر جهت اقدامات 
ارزشمند دولت یازدهم طی ســال های 93 تا 95 در این 
خصوص که با همکاری و مشارکت کامل شرکت راه آهن و 
شرکت های حمل ونقل ریلی صورت گرفت منجر به افزایش 
16/5 درصدی سرعت بازرگانی و بهره وری واگن های باری، 
و  باری  لکوموتیوهای  بهــره وری  درصدی   12/3 افزایش 
افزایش 6 درصدی بهره وری خط شده است. مجموعه این 
اقدامات شــرایطی را مهیا کرد تا در پایان سال 95 بخش 
باری حمل ونقل ریلی به رکورد حمــل 40/4 میلیون تن 

دست یابد.

همچنین حرکت به سمت شناورسازی قیمت ها در بخش 
مسافری و واگذاری اختیار نسبی به شرکت های حمل ونقل 
ریلی در جهت تغییرات قیمتی متناسب با جریان عرضه و 
تقاضا و ایام پر سفر و کم سفر سال از دیگر اقدامات مهمی 

دبیر انجمن
مجید بابایی

شماره��28-�اردیبهشت�296



اســت که در دولت یازدهم در بخش مسافری محقق گردید. 
بدین ترتیب حرکت کان بخش مســافری در راستای اتکا به 
سازوکارهای بازار و دور شــدن از سیاست های قیمت گذاری 

دستوری و تکلیفی است.
حال با حضــور مجدد دکتر حســن روحانــی به عنوان 
دوازدهمین رئیس جمهور اســامی ایــران، حمل ونقل ریلی 
کشور با در اختیار داشتن تجربیات ارزنده و بستر فراهم شده 
توسط دولت یازدهم در آســتانه تحولی اساسی قرار گرفته 
است. خوشــبختانه امروز تمامی مســئولان، دولتمردان و 
متولیان بخش حمل ونقل کشــور به اهمیت توسعه ریل پایه 
کاماً واقف اند. از سوی دیگر اهمیت مشارکت بخش خصوصی 
در فرایند توسعه حمل ونقل ریلی و توفیقات به دست آمده بر 
کسی پوشیده نیســت. امروز بخش خصوصی فعال در عرصه 
حمل ونقل ریلی بار و مسافر ضمن درک کامل از این موقعیت 
گران سنگ که با تاش و ممارست فراوان به دست آمده است، 
بر خود لازم می بیند تا آمادگی کامل خود را به منظور مشارکت 
تمام و کمال در مســیر تحول اساسی در بخش ریلی کشور 

اعام کند.
هرچند اقدامات صورت گرفته در مســیر تحول حمل ونقل 
ریلی ارزشمند و قابل تقدیر اســت؛ اما بخش ریلی کشور و 
به ویژه شرکت های خصوصی حمل ونقل ریلی باری و مسافری 
همچنان با برخی چالش های بنیادین در این مسیر مواجه اند 
و برخی سیاســت های کان همچنان متناقض با توسعه بخش 
ریلی است. تعرفه دسترسی به شبکه ریلی که از سوی شرکت 
راه آهن تعیین می شــود با وجود روند کاهشی سالیان اخیر 
بیش از 6 برابر بخش جاده ای است. مزیت مصرف پائین انرژی 
در بخش ریلی به دلیل پائین بودن نرخ گازوئیل نادیده گرفته 
 شده و مزیت رقابتی ریل در مقابل جاده به چشم نمی آید. از 

سوی دیگر هرچند با اقدامات صورت گرفته طی سال های 93 
تا 95 بالغ بــر 16/5 درصد به میزان بهره وری واگن های باری 
و ســرعت بازرگانی افزوده شده است؛ اما همچنان بهره وری 
با میانگین های جهانی  از ناوگان باری در مقایســه  استفاده 
به شــدت پائین اســت. این امر جذابیت بخش ریلی را برای 
ســرمایه گذاری بخش خصوصی در مقایسه با سایر حوزه های 
اقتصادی کاهش داده اســت. انتظار بخش خصوصی از دولت 
و  به منظــور رفع موانع  بنیادین  اقداماتــی  انجام  دوازدهم 
چالش های پیش رو از جمله بهبود شاخص بهره وری از طریق 
تجدید ســاختار حمل ونقل ریلی و اصــاح قوانین موضوعه 
متناســب با حضور حداکثری بخــش خصوصی، به کارگیری 
فناوری هــای روز دنیا مرتبط با مدیریت حمل ونقل و ترافیک 
و مانیتورینگ قطارها و حرکت در راســتای برنامه ای شدن 
کلیه قطارهای باری است. از سوی دیگر بخش خصوصی برای 
تأمین منابع مالی موردنیاز جهت خرید ناوگان باری و مسافری 
به شــدت نیازمند کمک های دولت و اســتفاده از بسته های 

حمایتی تأمین مالی است.
قطعــاً تحقق اهداف کان توســعه بخــش ریلی در گرو 
توجه مضاعف دولت به رفــع موانع و چالش های پیش روی 
شــرکت های حمل ونقل ریلی خواهد بــود. از این رو انجمن 
صنفی شــرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابســته در 
آستانه شروع به کار دولت دوازدهم و با بهره گیری از تمامی 
تجربیــات و ظرفیت های در اختیــار، نهایت تاش خود را 
به منظور تعامل حداکثری بین دولت و بخش خصوصی صورت 
خواهد داد تا در ادامه موفقیت های گذشــته، در سال های 
پیش رو نیز شاهد بهبود چشمگیر محیط کسب وکار ریلی و 
ارتقای کمی و کیفی خدمات حمل ونقل ریلی کشور در هر دو 

حوزه بار و مسافر باشیم.
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چالش ها و فرصت های خصوصی سازی حمل و نقل ریلی

با نگاه گذشته، 
توسعه ریلی درآینده شکل نمی گیرد

انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته میزبان گروهی 
از مدیران و خبرگان حمل ونقل ریلی کشــور از هر دو بخش دولتی و خصوصی 
بود. در این میزگرد در خصوص قوت ها، ضعف ها، فرصت ها و تهدیداتی که محیط 
کسب وکار حمل ونقل ریلی را در یک دهه اخیر در هر دو حوزه باری و مسافری 
احاطه کرده است بحث و گفتگو شد. شرکت کنندگان در این میزگرد با اشاره به 
وجود ظرفیت های قانونی بســیار خوب در بخش ریلی و تأکید بر تاش مضاعف 
در جهت آزادسازی پتانســیل های قابل توجه بسترهای قانونی، به وجود برخی 
موانع از جنس سیستم و مدیریت و پائین بودن بهره وری بخش ریلی که هم در 
نهاد دولت و هم در بنگاه های خصوصی به چشم می خورد اشاره کردند. همچنین 
موضوع عدم تناسب ساختار فعلی بخش ریلی با انتظارات حاکم بر بخش از دیگر 
مواردی بود که مطرح شد. توجه به شکل گیری نهادهای تنظیم گر و رگولاتوری 
بخش ریلی، لزوم تسریع در تغییر رفتارها به ویژه در نهاد دولت با توجه به حضور 
بخش خصوصی به عنوان شریک تجاری، تاش در جهت تسهیل سرمایه گذاری 
بخش خصوصی در تأمین ناوگان باری و مســافری، تأکید بر اتخاذ سیاست های 

تشــویقی از سوی دولت به منظور هدایت بارهای ریل پسند به سمت حمل ونقل 
ریلی، ایجاد نظام های آماری و اطاعاتی منسجم و مانیتورینگ، مکانیزه کردن 
عملیات ســیر و حرکت قطارها، تقویت قطارهای برنامه ای و حرکت در مســیر 
تحقق سازوکارهای بازار و توجه به عامل تقاضا بجای سیاست های تکلیفی قیمت 
از دیگر مواردی بود که شــرکت کنندگان در این میزگرد هر یک به نوعی بر آن 
تأکید داشتند. شرکت کنندگان در این میزگرد عبارت بودند از:  نوراله بیرانوند؛ 
معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل ونقل شرکت راه آهن، مجید بابایی؛ دبیر انجمن 
صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی، سید هرمز قطبی؛ عضو هیئت مدیره شرکت 
برادران مجدپور، عبادا... فروزش؛ مدیرعامل شرکت راه آهن حمل ونقل؛ محمد 
نبی جوانمردی: مشــاور کمیسیون حمل ونقل اتاق ایران، علیرضا شیخ طاهری؛ 
مدیرعامل شرکت راه آهن شرقی بنیاد، حمید صدیق پور؛ مشاور انجمن صنفی، 
احمد مجتبایی؛ مدیرعامل شــرکت ریل ترابر فجر، مرتضی ناصریان؛ کارشناس 
حوزه توسعه حمل ونقل ریلی، غامعلی بشــیرخباز؛ عضو هیئت مدیره شرکت 

فولاد ریل جنوب. مشروح مباحث این نشست رادرزیرمی خوانید:

نظام قیمت گذاری مانع 
توسعه بخش ریلی

دبیرانجمن  بابایی  مجید  ابتدا 
این ســئوال را مطــرح کردکه 
قانونی  هــای  باوجودظرفیــت 
به توسعه بخش  وتاکیدمسئولان 
ریلی، همچنان می بینیم که این 
بخش های  سایر  به  نسبت  بخش 
با  تراســت.  عقب  حمل ونقــل 

مشــکاتی که هم اکنون دامن 
چه  است  شــده  بخش  گیراین 
راه کارهای   چه  این که  و  بایدکرد 
عملی می توان به بخش خصوصی 

فعال دراین حوزه ارائه داد؟  
باید  را  ریلــی  خدمات  بیرانوند: 
نگاه  تأمین  به عنوان یــک زنجیــره 
کردوپذیرفــت که تمــام افرادی که 
درگیــر تولید این خدمات هســتند 

حلقه های این زنجیره می باشند. حال 
این ســؤال پیش می آیدکه چرااین 
حلقه ها به درستی عمل نمی کنند؟  آیا 
محیط زنجیره تأمین موجب مشکلات 
شده است؟  به نظر من محیط حاکم 
بر صنعــت حمل ونقل ریلی ، موجب 
پیشــرفت نکردن این صنعت شــده 
است. به طور مثال، در بخش سوخت و 
نظام قیمت گذاری که در کشور وجود 

دارد؛ بیشــترین تهدید برای توسعه 
حمل ونقل ریلی بوده است، در حالی 
که بخش های دیگر به دلیل نداشتن 
محدودیت هایی مانند محدودیت های 
ریلــی رشــد کرده انــد. در اقتصاد، 
شاخص اصلی تخصیص منابع، قیمت 
است و به علت غیرواقعی بودن قیمت 
ســوخت، تخصیص منابع به درستی 
صورت نمی گیرد و به سمت حوزه های 
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دیگر حمل ونقل سوق پیدا می کند که 
برای جامعه پرهزینه اما برای فرد فرد 
جامعه، اقتصادی اســت. تقاضا، عامل 
محرک و پیشران بخش های اقتصادی 
است و به دلیل کمبود تقاضا در حوزه 
ریلی توســعه  این بخش دچار کندی 
شده است. بیشــتر فعالان این حوزه 
معتقدنــد که بار هســت، اما کمبود 
خط، واگن، ریل و لکوموتیو شــرایط 
کنونــی را به وجود آورده اســت. در 
حالی  که این نگاه، منطقی نیست. باید 
تقاضای جامعه به سمت ریل هدایت 
شــود تا اقتصاد ریلی بــا تخصیص 
درســت منابع توسعه یابد.بنابراین به 
اعتقاد من عوامل متعلق به بازار، عامل 
اصلی کندی صنعت حمل ونقل ریلی 
است. هرچند عامل دیگری نیز به نام 
مسائل داخلی صنعت وجود دارد که 
بخشــی از آن درون دولت، راه آهن و 
مجموعه وزارت راه است که به عنوان 
نهاد حاکمیت باید خــود را منطبق 
با شــرایط روز کند و ازنظر فرهنگی، 
قانون  بستر  و ســاختاری،  مدیریتی 
را جهت توســعه و پیشــرفت آماده 
کند تا بخــش خصوصی بتواند نقش 
خود را ایفا نمایــد و درنهایت هر دو 
با هم بتوانند پیشــران توسعه بخش 
ریلی باشند.اگر بدون در نظر گرفتن 
محیط حاکم بــر صنعت ریلی، قصد 
برنامه ریزی برای توســعه این بخش 
را داشته باشیم، با اطمینان می گویم 
که کارآمد کردن درون سیستم، کافی 
نیســت و مانوری محدود در رشــد 

صنعت ریلی به دنبال دارد.
امــا اجازه دهید به ســؤال شــما 
برگــردم که ناظر بر الزامات توســعه 
صنعــت ریلی بــود. از دیــدگاه من، 
تمرکز اصلی و شــرط اول توسعه این 
صنعت، تحریک تقاضای بازار است که 
از طریق روش های مختلفی می توان 
انجــام داد. از جمله، کاهش قیمت ها 
و تعرفه ها. شــرط دوم، انتخاب مسیر 
درســت برای کارآمــد کردن محیط 
حاکم بر صنعت ریلی اســت. باید به 
از روش هایی فکر کرد  مجموعــه ای 
که برای مشتریان ایجاد ارزش افزوده 
می کند. این مجموعه روش ها می تواند 
قیمت ها، کیفیت خدمات، روش های 

تأمین مالی و... را در برگیرد. هرجایی 
که رفتار دستگاه حاکم بر یک صنعت، 
موجب شود که گردش مالی آن پایین 
بیاید، دولت بایــد دخالت کند. رفتار 
لیبرالی در همــه ارکان جامعه نباید 
نسخه ای برای همه مسائل اقتصادی 
ما باشــد. در جایی که دولت دخالت 
می کنــد و قیمت ســوخت را تعیین 
می کند، تبعات آن را هم باید بپذیرد 
و به دنبال راه حل آن هم باید باشــد. 
از دیدگاه من افزایش قیمت سوخت 
تا حدی که امکان پذیراســت، یکی از 
این راه حل هاســت.اما روی هم رفته، 
در درون صنعت ریلی مشکلاتی وجود 
دارد کــه توان خدمات ریلی را تا حد 

متوسط پائین آورده است. 
بی اعتمادی بخش خصوصی 

به راه آهن
بنگاه های  نقــش   : بابایــی 
ونقل  حمل  دربخــش  اقتصادی 
ریلی بســیار مهم است واین که 
از  اقتصادی  بنــگاه  یک  بدانیم 
ظرفیت های خود چگونه استفاده 
مــی کند و در چــه بخش هایی 
باچه موانعی روبروســت؟ .آقای 
هر  نظرشــما ســهم  به  قطبی 
یک از عوامل درون ســازمانی و 
برون سازمانی در توسعه یافتگی ها 
و پسرفت هاچقدراســت؟ و طی 
این ســال ها بخــش ریلی باچه 
موانع و چالش هایــی روبروبوده 
است که نتوانسته انتظارات بخش 

خصوصی را برآوده سازد؟
قطبی: برای پاســخ به این سؤال 
باید به روند خصوصی سازی طی این 
سال ها اشاره کرد. سرمایه گذارانی که 
علاقه منــد به فعالیــت در این حوزه 
بودند، در شروع روند خصوصی سازی 
ســؤالات زیادی داشــتند؛ از جمله 
اینکــه، اگر طــرح ســرمایه گذاری 
تحقق پیدا نکرد، چه اتفاقی می افتد؟ 
راه آهــن جمهــوری اســلامی ایران 
وعــده داده بــود درصــورت تحقق 
نیافتن اهداف خصوصی شــدن یک 
شرکت، عدم النفع آن به سرمایه گذار 
پرداخــت خواهد شــد و از این رو به 
ســرمایه گذاران اطمینان داده شــد 
کــه جای نگرانی نیســت و پرداخت 

ضرر و زیان ســرمایه گذاران از جانب 
راه آهن تضمین شــده است. با همه 
از پیش  برنامه های  این تضمین هــا، 
تعیین شده تحقق پیدا نکرد و راه آهن 
زیان های وارده به سرمایه گذاران را بر 
عهده نگرفــت و برنامه ها فقط جهت 
تســهیلات  و  ســرمایه گذاری  ورود 
بانک ها بــه این بخش بــود. کلنگ 
بی اعتمادی بخش خصوصی نســبت 
به راه آهن، به عنوان سازمان بالادستی 
ناظــر بر قوانین و مقــررات، از همان 
ابتدابــه زمین زده شــد و اولین گام 
راه آهن، عــدم تعهدخــود به بخش 
خصوصی بــود. موضــوع دوم، عدم 
تشخیص»اولویت«هاست.به طور مثال 
اگر خــط بافق - زرین شــهر به جای 
راه آهــن اصفهان - شــیراز، دوخطه 
می شد صرفه اقتصادی بسیار بالاتری 
داشــت. باعدم تشــخیص اولویت ها، 
نوعــی ســردرگمی و ناهماهنگی در 
درون ســازمان با بیرون ســازمان به 
وجود آمد. از دیدگاه من برای تحقق 
اهداف، باید یک استراتژی بالادستی 
و درســت تعریف کردکه بــا تغییر 
سؤال  تغییرنکند.  استراتژی  افراداین 
من این اســت که چرا شــرکت های 
به دلیل  لکوموتیــو  مالک  خصوصی 
به موقع دریافت نکردن  طلب خوداز 
راه آهن ازبــه کارگیری لکوموتیوهای 
خود  امتناع کنند؟ اگر برنامه ای جامع 
وجود داشته باشد و پول بار به موقع و 
با برنامه زمانی مشخص به شرکت های 
مالک لکوموتیو پرداخت شــود، این 
مشــکلات به وجود نمی آید. در هیچ 
قانونی قید نشــده که اگر شــرکتی 
پول خــود را پرداخت نکرد، واگن آن 
شــرکت باید توقیف شود، بلکه گفته 
شده اســت که واگن تا زمان وصول 
پول،باید به کار گرفته شود . در حال 
حاضر خلاف این عمل می شود،یعنی 
از طرف شــرکت های خصوصی  اگر 
توقیف  واگن ها  وارد شــود  خسارتی 
می شــود؛ اما در شرایط مشــابه، با 
ناوگان راه آهن این گونه عمل نمی شود 
و فقط بــه تذکری اکتفــا می کنند. 
همین مشکلات به صورت پیچیده ای 
نیز در این چند ســال اخیر در بخش 
مســافری به وجود آمده اســت. در 

بــاری مشــکلات موجود در  بخش 
ارتباط با مسائل فنی، حرکتی و بازار 
اســت؛ اما در بخش مسافری مسائلی 
با فاکتورهــای اجتماعی،  ارتباط  در 
سلایق مشــتریان و ... موجب حادتر 

شدن شرایط شده است.
رفتارها باید به روزباشد

به مشکات موجود در  بابایی: 
آقای  شد.  اشاره  مسافری  حوزه 
شــیخ طاهری، شــما به عنوان 
فعال  شــرکت  یک  مدیرعامل 
به  توجه  با  مســافری،  دربخش 
تغییراتــی که در این 12 ســال 
اتفاق افتــاده و نظر به اینکه در 
پایان سال 95 حدود 24 میلیون 
نفر مســافر جابه جا شده است؛ 
بحث سرمایه گذاری، عمر ناوگان، 
انجماد قیمت هــا و فناوری را در 

بخش مسافری چگونه می بینید؟
شیخ طاهری: بــا توجه به اینکه 
طی 5 ســال اخیر، عملکرد راه آهن 
در بخش مســافری کاهــش یافته، 
باید برای مداوای حال خراب صنعت 
ریلی در بخش مسافری، یک »بسته« 
درمانــی ارائــه کرد؛ زیرا بــا یک راه 
درمانی، ایــن بیماری قابــل درمان 
نیســت. در ابتدا زمانی کــه آقایان 
مدیران  پورســیدآقایی،  و  سعیدنژاد 
عامل راه آهن و رجا بودند، در طراحی  
مدل های اقتصــادی، فرش قرمزی از 
ســوی راه آهن برای ســرمایه گذاران 
غیردولتی در بخش مســافری پهن 
شــد؛ اما بیش از یک دهه اســت که 
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ســرمایه گذاری جدی و ورود در این 
بخش دیده نمی شــود.  ایــن البته 
واکنش طبیعــی بخش خصوصی به 
رفتــار راه آهن اســت. در حال حاضر 
کاســتن از جذابیت ســفر با قطار از 
مشــکلات بزرگ بخش مسافری در 
بیماری  به عنــوان یک  ریلی  صنعت 
است. نشــانه این بیماری نیز کاهش 
عملکرد راندمان بخش مسافری است. 
شاید ســرانه واگن در ایران نسبت به 
بسیاری از کشــورها پایین باشد اما 
بهره وری واگن های موجود نیز خیلی 
بالا نیســت و ضریب اشغال، درآمد و 
میزان سیر واگن ها نشان می دهد که 
است. بسیار جدی  بهره وری،  مشکل 

یکــی ازدلایــل عدم جذابیت ســفر 
با قطاراین اســت که کســانی دراین 
بخش فعال هســتند که نتوانسته اند 
بهره وری را بالا ببرنــد. یکی دیگر از 
دلایــل به زیرســاخت ها بر می گردد 
که  متولی بخشی ازآن راه آهن است 
و بخشــی دیگر نیز متوجه کم کاری 
بهره بردارها اســت. دلیل بعدی تداوم 
تابعیت از رفتارهایی اســت که از 30 
سال گذشته تاکنون ادامه دارد. وقتی 
لباس نو به تــن یک صنعت می رود، 
باید رفتارها نیز تغییر کند. در صنعت 
خودروســازی، نفت، مخابرات و ... به 
مــوازات تغییر شــیوه و به اصطلاح 
همان لبــاس نو، رفتار آن صنعت نیز 
با بخش تقاضــا، تغییر پیدا می کند. 
کدام یک از شرکت های ریلی هستند 
که رفتــاری همانند رفتــار راه آهن، 

بــا متقاضیان یا همــان طرف تقاضا 
نداشته باشند؟ بسیاری از شرکت های 
خصوصی ریلی رفتاری در حد ادارات 
کل راه آهــن با بخش تقاضا دارند که 
البته بخشی از آن به علت بضاعت کم 
شرکت های خصوصی است و بخشی 
دیگر به دلیل رفتار اشــتباه راه آهن 
است. خصوصی سازی در راه آهن انجام 
شــده اما رفتارها تغییر نکرده است. 
همانند پدری که فرزند ارشد خود را 
به خانه بخت فرستاده اما هنوز گمان 
می کند که فرزندش در خانه است و 
همان رفتارهای سابق را با او می کند. 
بخــش خصوصی بلوغ پیــدا نکرده ، 
زیرا رفتار راه آهن با خصوصی ســازی 
شرکت ها، رفتار متناسب با آن شرایط 
نبوده اســت. با وجــود اینکه بیش از 
دو دهــه از خصوصی ســازی راه آهن 
در بخش مســافری می گــذرد؛ این 
شرایط همچنان پابرجاست. بنابراین، 
اگر راه آهن دولتی باشد یا خصوصی، 
در هر دو صورت بایــد رفتار خود را 
تغییر دهــد و از رفتارهای علمی روز 
تبعیت کنــد. در ایــران، بخش های 
رقیــب حمل ونقل ریلــی در بخش 
را  الکترونیکی  بلیت های  مســافری، 
جایگزین روش های سنتی و کاغذی 
کرده اند. اما برای بلیت قطار، همچنان 
باید پرینت بلیت ها گرفته شود، زیرا 
امور راه آهن عــادت به دریافت بلیت 
کاغذی از مســافران دارد. در صورتی  
که دنیای امروز پیشــرفت کرده و با 
یک گوشــی می توان هولوگرام بلیت 

قطار را خوانــد. در این حوزه ها رفتار 
راه آهن و به پیروی از آن رفتار بخش 
خصوصی که به دست پدر خود نگاه 
می کند، همچنان ســنتی است و به 
همه آســیب رسیده اســت. راه آهن 
بعد از خصوصی ســازی ادعا می کند 
که حتی یک واگن باری و مســافری 
نــدارد. بله صحیح اســت که راه آهن 
واگن باری و مسافری ندارد؛ اما وقتی 
عملکرد حمل ونقل مسافر در کشور در 
عرض 5 سال 20 درصد کاهش پیدا 
می کند، اولیــن نهادی که مقصر این 
بالادستی راه آهن  نهاد  عملکرد است 
اســت نه شــرکت های خصوصی. در 
نتیجه تبعــات این تصمیم گیری های 
اشــتباه همچنان دامن خود راه آهن 
را می گیــرد. اما همان گونه که گفتم، 
برای درمان این بیماری، نیاز به یک 
»بســته« درمانی است و عنصر اصلی 
این »بسته« نیز  تغییر نوع نگاه راه آهن 
اســت. در گام اول در تغییر ساختار 
راه آهن باید بخشی به عنوان پاسخگو 
و پیگیر منافع بخش خصوصی، در دل 
رگولاتوری راه آهن جای داده شــود. 
گام دوم،تغییر رویکرد راه آهن از باری 
به مســافری است. شما نگاه کنید در 
جلســه ای از مجموعه راه آهن، بیشتر 
مدت زمان جلسه، حول محور مسائل 
و مشــکلات بخش باری می گذرد و 
کســی گمان نمی کند که مسافر هم 
در ایــن بخش جایــی دارد. به عنوان 
بازرگانی  مثال در راه آهن مدیــرکل 
وجود دارد که باید هم بار و هم مسافر 
را پوشــش دهــد، درصورتی که فقط 
بار را پوشــش می دهد.در کل بخش 
مسافری راه آهن تنها یک نفر  با عنوان 
بر خدمات  نظارت  سازمانی مدیرکل 
مســافری دارد. گمان می کنم اولین 
راه درمان، اصلاح ســاختار راه آهن به 
خصوصی،  بخش  سرمایه گذاران  نفع 
به ویژه در بخش مسافری است. نکته 
دیگــر جذاب تر کردن ســفر با قطار 
در رقابت با دیگر روش های ســفر در 
کشور اســت. هرچند اتفاقات بسیار 
خوبی در این مــورد افتاده که از آن 
جمله می توان به تنظیم برنامه ســیر 
قطارها و افزایش مدت زمان آن اشاره 
کرد. تأکید بر کیفی ســازی ســفر با 

قطارها موجب تشویق سرمایه گذاران 
بخــش خصوصی می شــود. توجه به 
مسائل بازاریابی نیز یک اصل است که 
با توسعه کانال های فروش الکترونیکی 
ایجاد می شــود. عاملی که ســفر با 
قطار را بیش از بیش جذاب می کند، 
مدیریت قیمت ســفر با قطار اســت. 
هم اکنون یک کوپه خانوادگی 4 نفره 
برای ســفر، 800 هزار تومان هزینه 
دارد؛ درصورتی کــه با همین هزینه، 
یک ســفر خوب با خودرو، اتوبوس و 

حتی هواپیما امکان پذیر است.
نیمی ازمشکات ارتباطی با 

راه آهن ندارد
موضوع  اینجــا  تــا  بابایی: 
بهــره وری نــاوگان ریلی بحث 
شد.حال سئوال این است که آیا 
شبکه ریلی موجود با این رویه و 
فرایندها امکان جذب واگن جدید 
به خود را دارد؟آقای فروزش شما 
سال ها در بخش بار و مسافر فعال 
بوده اید؛ بفرمائیدچنانچه سرمایه 
لازم برای خرید واگن برای توسعه 
ناوگان در اختیار بخش خصوصی 
قرار گیرد آیابخش خصوصی مایل 
به ســرمایه گذاری در این بخش 
خواهدبــود؟ آیا درصورت وجود 
شــرایط بهینه بهره برداری, این 
امکان وجــود داردتا بهره وری از 
ناوگان و واگن های موجودرابالابرد 

؟
فــروزش: موضوعات،چالش هــا 
و فرصت هــای موجــود در صنعــت 
حمل ونقــل ریلی بســیار اســت و 
بــرای بررســی درســت آن، نیاز به 
کارگروه های تخصصی است. به عنوان 
مثال، بحث تعمیــرات با وجود  ظاهر 
ساده خود، پیچیدگی های خاص خود 
را دارد. در مــورد بهره وری واگن باید 
گفت که نیمی از مشــکلات موجود 
ارتباطی با راه آهن یا با بخش »سیر« 
ندارد. انجام تخلیه و بارگیری، به ویژه 
در حوزه مخزن داران فاجعه اســت و 
ارتباطی بــه راه آهن ندارد.بنابراین در 
مشــکلات ایجاد شده نباید یکدیگررا 
مقصر دانســت، بلکه بایــد به دنبال 
راهکار بود.من هم موافقم که یکی از 
چالش های  بسیار جدی در حوزه بار و 

علیرضا شیخ طاهری عبادا... فروزش
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مسافر بحث تقاضا است؛ به طوری که 
تقاضای  از  هم اکنون ظرفیت موجود 
کنونی سبقت گرفته است.  بنابراین 
با توجه به تقاضای پایین برای حمل 
 بار و جابجایی مســافر عقل ســلیم 
می گوید که نباید سرمایه گذاری کرد؛ 
اما از سوی دیگر برای عقب نماندن از 
رقیبان،سرمایه گذاری یک اصل است.

با توجه به این دو گزاره، نکته در این 
است که سرمایه گذاری در این حوزه 
باید بلندمدت دیده شود و در کنار این 
نگاه، جذابیت نیز باید ایجاد گردد. از 
مشکلات دیگر، تطابق نداشتن شرایط 
کنونی وعده ها با داشــته ها و دست 
آوردهاســت. مثلًا وعــده حمایت از 
بخش خصوصی داده می شود؛ اما در 
عمل این گونه نیســت. این وعده های 
تحقق نیافته یک خطــای جدی در 
خصوصی ســازی  و  ریلی  حمل ونقل 
آن اســت و موجب می شود تا نتوان 
مشکلات را به خوبی دید و چاره جویی 

کرد.
    تقاضا محرک اصلی 

سرمایه گذاری است
بابایی: در سال 84 و در زمان 
سازی  خصوصی  ساختار  طراحی 
نظر  انتظاراتی مد  ریلــی  بخش 
مســئله ای  اما  بود  امر  متولیان 
مورد  به  درستی  زمان  آن  در  که 
توجه قرار نگرفت، تغییر ساختار 
از  پس  راه آهن  دولتی  شــرکت 
خصوصی ســازی بود و به علت 
ناکارآمدی های آن ســاختار, در 
ادامه مشــکات و چالش هایی 
پیش روی فعالین بخش خصوصی 
گذشت  با  هم  امروز  گرفت.  قرار 
12 سال از شروع خصوصی سازی 
شرایط حاکم نشان از تداوم  همان 
صدیق  آقای  دارد.  ســاختارها 
پور شما در زمان هر دو ساختار 
از خصوصی ســازی  بعد  و  قبل 
اید,  داشته  حضور  بخش  این  در 
امروز به عنــوان یک فعال بخش 
برای  راه کارهایی  چه  خصوصی، 
ناکارآمد  ساختارهای  این  اصاح 

دارید؟
صدیق پور: شما بحث ساختارهای 
راه آهن را داشتید و از نظر من ساختار 

باید بر اســاس نیاز باشد. از سال 84 
واگن ها به بخــش خصوصی منتقل 
شد، در ارزیابی از شرایط موجودباید 
دیــد آیا افرادی که امــروز در بخش 
ریلی هســتند اگــر هم اکنون قدرت 
انتخاب داشــتند، دوباره به این حوزه 
یــا خیر؟ جواب  ورودپیدا می کردند 
منفی اســت. اگر انتظار این است که 
بخش خصوصی گسترش پیدا کند و 
سرمایه گذاران جذب این حوزه شوند 
بایــد دید که چه اتفــاق جدیدی در 
ایــن حوزه افتاده اســت؟ به باور من 
برای توســعه صنعت ریلی دو فاکتور 
اساسی رابایددرنظرگرفت: اول بخش 
توســعه  و دوم بخش نــاوگان. امروز 
شــبکه ریلی کشــور عملکرد حمل 
40 میلیــون تن بــار و جابجایی 24 
میلیون مســافررادرکارنامه خوددارد. 
اما اگر ظرفیت 22 هزار واگن موجود، 
به 40 هزار واگن توســعه یابد و 12 
هزار کیلومتر خط به 20 هزار کیلومتر 
برســد آیــا تقاضایی هم بــرای این 
است؟معتقدم  شــده  فراهم  ظرفیت 
چنیــن تقاضائــی وجود نــدارد و تا 
زمانی که کاهش تقاضا برای استفاده 
از خدمــات ریلی وجــوددارد، بخش 
خصوصی نیز حتی در صورت افزایش 
موجب  نمی توانــد  ســرمایه گذاری 
توسعه صنعت ریلی شود. در حمایت 
از بخش ریلی شعارهای بسیاری داده 
شده ومی شود، اما در عمل حمایتی 
صورت نگرفته اســت. درتمام دنیا بر 
سه ویژگی شبکه ریلی یعنی کاهش 
محیط زیســت  فواید  انرژی،  مصرف 
و ایمنی بالا تأکیدمی شــودو اهمیت 
صنعت ریلــی را افزایش می دهد و با 
تکیه بر همین ســه ویژگی، صنعت 
ریلی توســعه پیدا می کنــد. اما در 
ایران، ســه ویژگی یاد شده کمرنگ 
اســت چون تقاضاکــه محرک اصلی 
سرمایه گذاری است پائین است. چرا 
در بندرعباس بــا وجوداین که خط 
راه آهن وجوددارد فقــط 5 درصد از 
کانتینرهــای موجود، ســهم بخش 
ریلــی اســت؟ آن هــم در حالی که 
کانتینرها  درصد  مقصدبیشــتراز60 
تهران اســت. بنابرایــن باید قوانینی 
در جهت ســوق دادن  درصد بالایی 

از این بار به ســمت حمل ونقل ریلی 
تدوین شــود. این کار در کشورهای 
توسعه یافته انجام شده است. در اتریش 
قانونی وجــود دارد که هر کامیون یا 
تریلی حامل باربایــد درداخل خاک 
این کشورتامرزهای خروجی با واگن 
جابه جا و طی شــود و بعد از خروج از 
مرز می تواند از واگن خارج شــود و با 
هر وسیله ی دیگری ادامه مسیردهد. 
تا زمانی که قوانیــن حمایتی جدی 
از صنعت ریلی وجود نداشــته باشد 
توســعه ای نیز وجود نخواهد داشت. 
بارگیری یــک کانتینر در حمل ونقل 
ریلی بین 250 تــا 350 هزار تومان 
هزینه دارد که تریلــی این هزینه را 
حمل ونقل  بایــد  نمی کند.  پرداخت 
ترکیبی صــورت بگیرد تا بخش های 
دیگر حمل ونقل  نیز با مشکل مواجه 
نشوند. سرمایه دار به وضع موجود نگاه 
می کند که بیشــترین درصد سودی 
که واگن دارد 9 تا 11 درصد اســت 
و بنابراین از ورود به حوزه حمل ونقل 
ریلــی خــودداری می کنــد. این در 
شرایطی است که رشد بخش ریلی در 
تمام کشــورها بر اساس ظرفیت های 
تقاضا است که در پشت خط است .اما 
در ایران هزینه ها و اعتبارات کشور در 
قسمت هایی صرف می شود که بیش تر 
نگاه سیاسی بر آن غالب است. به خط 
کرمان – زاهــدان نگاه کنید . هزینه 
نگهداری این خــط راه آهن چندین 
برابــر درآمدی اســت که به دســت 
می آورد. این سرمایه گذاری در بخش 
ریلــی در منطقه ای صورت گرفته که 
تماماً پوشیده از شن است و موجب از 
بین رفتن ریل ها و پوسیدگی می شود 
و چیزی جز ضرر نخواهد داشت. اگر 
دولت مــردان و مســئولین 3 فاکتور 
ایمنی، محیط زیست و انرژی برایشان 
مهم اســت، به مشکلات بخش ریلی 
به صورت هدفمنــد بپردازند. منحنی 
تقاضا و عرضه در بخش مســافری با 
70 درصد تقاضا در طول ســال، 5 تا 
5/5 ماه است زیرا بخش مسافری در 
برخی از نقاط کشــور متمرکز است. 
مثلًا در محور مشــهد که  سفرهای 
زیارتــی و توریســتی غالب اســت. 
مهم ترین عامل حل مشکلات بخش 

مسافری، سرعت است. جذب مسافر 
و بــالا بردن تقاضا عامل مهم دیگری 
اســت که باید به آن توجه ویژه شود. 
از فاکتورهای دیگر مقرر کردن انجام 
ســفرهای دولتی با قطار است. بخش 
ریلی با ایجاد قوانینی جهت توســعه 

باید حمایت شود.
دیدگاه راه آهن به روزنیست

اقتصادی  نــگاه  :از  بابایــی 
جای ایــن تحلیل وجود دارد که 
تکلیفی  بازارهای  بایــد  اولویت 
بازار؟آقای  شدن  شناور  یا  باشد 
از  یکی  به عنوان  شما  جوانمردی 
مشــاوران کمیسیون حمل ونقل 
اتاق بازرگانی ایران به دلیل فضای 
کانی که در کمیســیون وجود 
با مجموعه ای از شیوه های  داردو 
حمل ونقل ترکیبی سروکار دارید. 
چگونه می توان در خصوصی سازی 
به بخش ریلی کمک کرد؟ در این 
بخش چه سیاســت هایی نیاز به 

اصاح دارد؟
معتقدم  مــن  البته  جوانمردی: 
بخــش حمل ونقل جــاده ای و ریلی 
مکمل یکدیگرند و باید در این راستا 
ایــن دو را دید و قضاوت کرد. رقابتی 
کــه از آن صحبــت می شــود نباید 
این چنین مشکل ســاز باشد و آزادی 
نســبی برای انتخاب نوع حمل ونقل 
برای طرف تقاضا باید وجود داشــته 
باشــد. اما با توجه به سه مزیت مهم 
حمل ونقل ریلی که اینجا نیز اشــاره 
شــد، حمل ونقل در دنیا به ســمت 

حمید صدیق پور
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ریل ســوق پیدا کرده است. در دنیا 
دولت ها مشوق هایی برای استفاده از 
ریل در نظر گرفته اند که شــرایط را 
رقابتی تر می کند. مثــلًا در آلمان به 
افرادی که با قطار سفر می کنند یارانه 
تعلق می گیرد. یا بــه علت بالا بودن 
هزینه ســوخت و نگهداری کامیون 
در کشورهای دیگر شــرکت ها برای 
حمل ونقل بــار گزینه ریل را انتخاب 
می کننــد .البتــه در برنامه ششــم 
قوانین خوبی برای توسعه بخش ریلی 
پیش بینی  شده است .  از جمله قانون 
پرداخت مالیات بــر ارزش افزوده که 
صفر در نظر گرفته شده است. ضمن 
ناوگان ریلی  اینکه سرمایه گذاری در 
به عنــوان ســرمایه گذاری در مناطق 
محروم محسوب می شود و شرکت های 
سرمایه گذار 15 سال معافیت مالیاتی 
خواهند داشــت و یک درصد از جمع 
درآمدهای نفتی دولت در هر ســال 
به توسعه بخش زیربنایی حمل ونقل 
ریلی تخصیص داده می شــود. اما به 
راه آهن همچنان دیدگاه  اینکه  دلیل 
قبلی خود را حفظ کرده اســت این 
قوانین تأثیری در این بخش نخواهد 
داشت. 13 ســال از خصوصی سازی 
راه آهن گذشته و باید سیستم تقسیم 
منافع و نحــوه تصمیم گیری ، برای 
تمــام بازیگران بخــش خصوصی و 
دولتی،عادلانه باشد. بخش خصوصی 
نیز بعد از این همه ســال انتظار دارد 
تا در تصمیمات بخش صنعت دخالت 

تصویب  قوانین  باشــد،چراکه  داشته 
شــده در این بخش به صورت ناقص 
اجرا می شود. قوانین موجود در رابطه 
با روابط راه آهــن با بخش خصوصی 
شــفاف نیســت و با ورود هــر مدیر 
امتیازات به بخــش خصوصی تغییر 
می کنــد. ســرمایه گذاری در راه آهن 
زیرا  است  بلندمدت  ســرمایه گذاری 
مانند جــاده قابلیت انعطــاف ندارد، 
بنابراین بخش ریلــی فکر و حمایت 

بلندمدت می خواهد.
تشکیل نهاد تنظیم مقررات 

ریلی از اهم واجبات است
بابایــی: با توجه بــه مباحث 
مطرح شــده به نظر می رسد که 
تأکید حاضــران به عنوان بخش 
خصوصی بر این اســت که نقاط 
باید  دولت  و  حاکمیت  ما،  تعامل 
با قانون  کاماً شــفاف و مطابق 
باشد. ساختار غالب در حمل ونقل 
که شرکت  است  ریلی ساختاری 
راه آهن و بخش خصوصی ذی نفع 
آن هستند و تضاد منافع موجب 
می شود که این دو، تعامل خوبی 
با هم نداشــته باشند، در نتیجه 
شــخص ثالث به عنوان رگولاتور 
نیازمند اســت تــا تنظیم گری 
قوانین و مقررات را بر عهده گیرد. 
آقای ناصریان به نظر شما، وجود 
رگولاتور از اهرم های قدرت دولت 
کم خواهد کرد؟ این مسئله تا چه 
حد اهمیت دارد و به چه شــکل 

باید اجرا شود؟

ناصریــان: البته در ایــران، نهاد 
رگولاتوری مشــابه و اقتباس شــده 
از کشــورهای دیگر است. تجربه 13 
ساله ای در خصوصی سازی وجود دارد 
که ناموفق بودن آن را تائید می کند. 
در این میــان رگولاتــوری می تواند 
یکــی از راه کارهای رفع مشــکلات 
خصوصی سازی باشــد. بحث جایگاه 
رگولاتوری هم مطرح است که آیا در 
راه آهن،یا ســتاد وزارت خانه و یا در 
شورای رقابت باشد. دیدگاه مسئولان 
شــرکت راه آهن باید به گونه ای باشد 
کــه رگولاتوری را جدی گرفته و این 
نهاد تأسیس شود. بسیاری از قوانین 
و مقررات، خصوصی سازی را تکمیل 
نکرده اســت و باید توجه داشت که 
بــرای حل این مشــکل، رگولاتوری 
نمی تواند یک راهکار کافی باشــد. در 
بســیاری از موارد قوانیــن و مقررات 
ما کامــل نبوده و یــا مطابق قوانین 
تدوین شده عمل نشده است. در قانون 
برنامه ششــم و قانــون احکام دائمی 
برنامــه و قانون بودجه ســال جاری، 
موادی به نفع بخش ریلی وجود دارد 
و وحدت نگرش به ســود بخش ریلی 
وجود داشــته اســت و موجب ایجاد 
قوانین و مقررات در این بخش شــده 
است. اما روی هم رفته عملکرد بخش 
حمل ونقــل به نفع بخش ریلی نبوده 
است؛ به گونه ای که از سال 79 اولویت 
سیاســت گذاری حمل ونقل بر اساس 
بخش ریلی بــوده اما در عمل اتفاقی 
نیفتاده اســت. در سال 80 طرحی با 
عنوان طرح مشارکت ریلی در قانون 
بودجه بود که بر اساس آن پروژه هایی 
که کمترین ســودآوری را داشــت، 
یا حتی ســودی نداشــت به بخش 
خصوصی سپرده شــد و پروژه هایی 
که ســودهای کلان داشت با تصویب 
هیئت دولت با مسئولیت دولت انجام 
می گرفــت. هم اکنون نیــز، این نگاه 
به شــکل های مختلف وجــود دارد. 
از یک  سو شــرکت راه آهن همچنان 
بخش های تصدی گری خــود را رها 
نکرده اســت، آیین نامه سیاســت ها 
می گوید چه بخشــی از فعالیت های 
راه آهن باید خصوصی ســازی شــود 
و چه بخشــی نباید خصوصی سازی 

شــود. در بخش سودآوری نیز همین 
وضعیت حاکم است. سؤال این است 
که آیا بالاخره وقت آن نرســیده که 
پروژه های سودآور به بخش خصوصی 
ســپرده شــود؟  باید منافع شرکت 
راه آهن و منافع شــرکت های بخش 
خصوصــی در یک مجموعــه دیده و 
تلاش شــود تا  این منافــع از بیرون 
بخش، به درون کشــانده شود. یکی 
از مهم ترین راهبردهای رقابت پذیری 
بخــش ریلــی در مقایســه با بخش 
جاده ای، افزایش قیمت سوخت است. 
در دیدگاه عموم برای افزایش قیمت 
سوخت به سراغ افزایش قیمت بنزین 
افزایش قیمت  می روند، درصورتی که 
بنزین کمکی به بخش ریلی نمی کند. 
قیمت  بــه  نســبت  گازوئیل  قیمت 
تمام شــده آن بســیار پایین است و 
دولت ها برای هدفمند کردن یارانه ها 
از آن استقبال می کنند. از راهبردهای 
دیگر که راه آهن در چند ســال اخیر 
انجام داده  است کاهش حق دسترسی 
شــرکت های حمل ونقل باری است و 
به معنای همان جابه جا شدن منافع 
داخل مجموعه شرکت راه آهن است. 
البته ایــن راهــکار درنهایت موجب 
افزایش ســودآوری بخش خصوصی 
می شود، اما منافعی به مجموعه ریلی 
اضافه نکرده است. در حالی که می شد 
اســتراتژی افزایش حق دسترسی را 
جایگزیــن این اســتراتژی در بخش 
جــاده ای کــرد. یعنــی حمل ونقل 
جاده ای ســهمی از هزینه نگهداری 
شــبکه  جاده ای را بپردازد. این بحث 
در قانــون برنامه چهارم و پنجم بوده 
است و در قانون دائمی کردن احکام 
برنامه نیز بوده، اما هنوز اجرا نشــده 
است. سال گذشته، سندی در دولت 
آقای روحانی با عنوان ســند حقوق 
شهروندی تدوین شد که نفس این کار 
برای دانستن حقوق شهروندی مفید 
بوده و موجب می شود بین دولت ها و 
مردم، انتظارات به حقی ایجاد شــود. 
پیشــنهاد می کنم مشــابه این سند، 
یک منشور راهبردی با عنوان »نحوه 
همکاری مشــترک بخــش دولتی و 
خصوصی در حوزه ریلی« تدوین شود 
تا در این بخش، اســتراتژی های افراد 
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مجموعه با هم فکری یکدیگر به صورت 
قانون به تصویب برسد. مسائلی مانند 
کاهش تصدی گری ها در بخش ریلی، 
کاهش ســودآوری فعالیت دولت در 
منافع مجموعه  افزایش  ریلی،  بخش 
با بخش جاده ای  ریلی، رقابت پذیری 
و آشکار شدن منافع بخش ریلی باید 
در این منشور به صورت یک استراتژی 

تعیین شود.
بشــیر خباز : در مورد شــرایط 
خصوصی سازی و عدم اجرای قوانین 
در راه آهــن باید گفت عــدم اجرای 
قانون حق دسترسی که دولت تصویب 
کرده اســت موجب این سردرگمی ها 
شده اســت. نقش حاکمیتی راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران باید برداشته 
شــود. زیرا این کلمــه »حاکمیتی« 
بــه خودی خــود، کلمــه ای امری و 
دستوری اســت . احساس مسئولیت 
80 درصدی که بر عهده راه آهن است 
بســیار کمتر از 20 درصدی است که 
بر عهده بخش خصوصی اســت. یک 
واگن بخش خصوصی اگر خراشی به 
ســقف تونل وارد کند، 6 ماه توقیف 
می شود. طبق ظرفیت هایی که در 15 
ســال اخیر در راه آهن ایجاد شده در 
حوزه زیرساخت، واگن و لکوموتیو، آیا 
پیشرفتی نســبت به بهره برداری های 
قبل از ظرفیت ســازی، به وجود آمده 
یا خیر؟ مسبب تمامی این مشکلات 
راه آهن اســت و مادامــی که راه آهن 
شــرایط را بــرای خصوصی ســازی 
واقعی ایجاد نکند هیچ سرمایه گذاری 
جدیــدی شــکل نمی گیرد.چراکــه 
هزینه های بهره برداری هر ســاله به 
بخش خصوصی تحمیل می شــود و 
با این شــرایط هیچ فردی حاضر به 

سرمایه گذاری مجدد نیست.
متصدیان حمل ونقل ریلی 

بایدجذابیت ایجادکنند
بابایی: آقای مجتبایی به عنوان 
مدیرعامل یکی از شــرکت های 
حوزه حمل مواد سوختی، از نظر 
شما ظرفیت های آینده در بخش 
ســوخت و چالش های این حوزه 
موفقیت  موجب  که  چیزی  آن  و 
در بخش خصوصی شده  ترمز  یا 

است چیست؟

تجربه   بــه  توجه  بــا  مجتبایی: 
12 ســاله، یعنی از سال 84 تاکنون 
تأسیس شــرکت های خصوصی و  و 
وعده هایی که به بخش خصوصی داده 
شد، سرمایه گذاران در بخش خصوصی 
ســرمایه گذاری کردند و در این میان 
شرکت های خصوصی،همچنان با عدم 
اجرای تعهدات وجبران کاســتی ها از 
جانب راه آهن روبروهســتند. راه آهن 
به دلیل هزینه هایی که بر عهده دارد 
بدون در نظر گرفتــن حقوق بخش 
خصوصی، ایــن هزینه ها را به فعالان 
بخش خصوصی تحمیــل می کند تا 
بتواند مشــکلات خود را، در مقاطع 
مختلــف حل کند. باید دانســت که 
حتــی در کوتاه مدت هــم نمی توان 
نقش حمل ونقل ریلــی را انکار کرد 
و بــه دلیل کمبود بار و مســافر و در 
واقــع کاهش تقاضا، ســرمایه گذاری 
در بخــش صنعت حمل ونقل ریلی را 
متوقف ساخت. میزان سوخت مصرفی 
کشــور و یارانه سنگینی که دولت به 
ســوخت می دهد و ناوگان  فرســوده 
موجــود در جاده هاکه موجب نابودی 
سرمایه های ملی می شود ایجاب می 
کندکه توسعه صنعت ریلی درالویت 
جدی قرارگیرد. البته در اولویت قرار 
دادن صنعــت ریلی بــه معنای کنار 
گذاشــتن حمل ونقل جاده ای نیست 
؛ چون حمل ونقل جاده ای مشــتمل 
بر چرخه صنعتی بزرگی اســت. بلکه 
متصدیــان حمل ونقــل ریلــی باید 
مزیت هــا و جذابیت هایــی را ایجاد 
کنند تا صاحبان کالا خود به ســمت 
ریل تشویق شوند. ما باید بدانیم  چه 
هدفی هائی را برای ســرمایه گذاری 
در بخــش ریلی دنبال می کنیم ؟ آیا 
قرار اســت ناوگان ریلی توسعه یابد؟ 
هم اکنون بخشــی از ناوگان بار ندارد 
و بیکار مانده است. آیا فقط قرار است 
یک عدد به عنوان رقم سرمایه گذاری 
بخش خصوصی اعلام شود؟ در حال 
حاضر بیشتر از 90 درصد ناوگان باری 
کشور فرسوده اســت و بخشی از آن 
باید از چرخه خارج شــود. به طوری 
که  واگــن دســت دوم 40 میلیونی 
همان درآمــدی را می دهد که واگن 
250 میلیونــی می دهد. امــا با تمام 

مشکلات موجود من اعتقاد دارم که 
سرمایه گذاری و نوسازی ناوگان باید 
در حــوزه ریلی انجام شــود تا بتوان 
سیســتمی به روز و استاندارد داشت. 
انجام شد،  زمانی که خصوصی سازی 
قرار بود راه آهن تمام بخش های خود 
را، جــز مالکیت در خــط، به بخش 
خصوصی واگذار کنــد. درصورتی که 
ایــن قانون اجرا نشــد. دولــت باید 
هزینه های سربار را کم کند تا بتواند 
باشــد.  خصوصی  بخش  پشــتیبان 
شرکت ها باید با یکدیگر ادغام شوند 
تا هزینه های سربار کاهش پیدا کند. 
هم اکنون در هیچ جای دنیا این تعداد 
بــالای شــرکت های خصوصی ریلی 
همانند کشــور ما وجود ندارد.انجمن 
ریلی نیز باید بســیار قــوی  و بدون 
در نظر گرفتن ملاحظات، پشــتیبان 

مشکلات بخش خصوصی باشد.
بیرانونــد : اگــر بخواهــم یک 
جمع بندی از رابطه راه آهن و بخش 
خصوصی داشته باشم باید بگویم که 
راه آهن یک سازمان پشتیبان و در کنار 
بخش خصوصی اســت. از مشکلات 
بزرگی که در بخش خصوصی وجود 
دارد این اســت که بخش خصوصی 

ارائه نمی  راهکاروپیشــنهادعملیاتی 
دهدتا راه آهن آن رامصوب وبه صورت 
قانونی اجراکند.در سازمان های دولتی 
به ویــژه راه آهن تصمیمات باکیفیت، 
روی میــز مدیران قــرار نمی گیرد و 
مدیران بــا حداقــل ایده ها تصمیم 
می گیرند. تصمیمات باید تولید شود 
و نهادهایی تأســیس شود. بازار باید 
اصلاح شــود، نیاز به این صنعت باید 
وجود داشته باشــد. حوزه های دیگر 
حمل ونقل بایــد با قیمت های واقعی 
و بدون یارانه باشد. تمام هزینه های 
محیط زیســت، ایمنــی و زمین که 
کالای پرارزشی هست باید پرداخت 
 شود. پایین بودن قیمت گازوئیل به 
دلیل عــدم اعتراض بخش خصوصی 
باید  حــوزه ریلی اســت. راه آهــن 
به صورت نهــادی با بخش خصوصی 
خصوصی  باشد،بخش  برخوردداشته 
هم باید تشــکیلات تخصصی مرکب 
از مدیران شــرکت هابه وجودبیاورد 
ودرجلســات ونشســت هــای خود 
تصمیم  کندوایــن  ســازی  تصمیم 
سازی باکیفیت رااز طریق انجمن به 

راه آهن منتقل نماید.

احمد مجتباییغامعلی بشیرخباز

دکتر مجید بابایی طی حکمی 
انجمن  مدیــره  هیات  طرف  از 
صنفی شــرکتهای حمل و نقل 
انجمن  این  دبیر  سمت  به  ریلی 

منصوب گردید.
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تهران میزبان بزرگ ترین نمایشگاه ریلی خاورمیانه
وزیر راه و شهرسازی: عقب گرد نخواهیم داشت

302 شــرکت داخلــی و خارجی 
در پنجمیــن نمایشــگاه بین المللي 
حمل ونقل ریلي که اردیبهشــت ماه 
برگزار شــد، آخرین فناوری های روز 
دنیا در ایــن صنعت را معرفی کردند. 
این نمایشگاه چهار  روزه از بزرگ ترین 
نمایشگاه های ریلی و دومین نمایشگاه 

بین المللي دنیا محسوب مي شود.
 شــرکت های خارجــی حاضر در 
این نمایشــگاه از کشــورهای سوئد، 
سوئیس، بلژیک، فرانسه، هند، اوکراین، 
ترکیه، نیوزلند، ایتالیا، لتوني، اسپانیا، 
آلمان  روسیه، جمهوري چک، چین، 
و صربســتان بودنــد. ضمــن این که 
انجمن های ریلي کشــورهاي آلمان، 
اســپانیا، ایتالیا، لتوني، نیــز در کنار 
انجمن هاي ریلي ایران در این نمایشگاه 

حاضر شدند.
این نمایشگاه با سخنرانی وزیر راه و 
شهرسازی، مدیرعامل راه آهن و رئیس 
دانشــکده راه آهن افتتاح و در مراسم 
افتتاحیــه، تمبر 90 ســالگی احداث 
راه آهن سراسری ایران نیز باطل شد. 
این تمبر را شرکت ملی پست طراحی 
کرده بود. شــرکت ملی پست در این 
مراســم از تمبرهای شخصی »عباس 
آخونــدی« وزیر راه و شهرســازی و 

»سعید محمدزاده« مدیرعامل شرکت 
راه آهن جمهوری اســلامی ایران نیز 

رونمایی کرد.
راه آهن تحولی بزرگ در 

سبک زندگی مدرن
ســخنرانی عباس آخوندی، وزیر راه 
و شهرسازی در مراســم افتتاحیه این 
نمایشگاه همزمان با افتتاح دو پروژه ریلی 
بود که به صورت ویدئوکنفرانس به طور 

مستقیم در نمایشگاه منعکس شد.
آخوندی در سخنرانی خود راه آهن را 
موجب تحولی بزرگ در سبک زندگی 
مدرن دانست و گفت: »سبک زندگی 
ما باید بر اســاس راه آهن برنامه ریزی 
شود. توســعه شبکه راه آهن، در حوزه 
ارتباطــات  بازرگانــی،  شهرســازی، 
بین المللی، حمل ونقل مسافر، صنعت 
و سیاست داخلی، می تواند بسیار مؤثر 
باشــد.« او با بیان این که »متأســفانه 
سیاست توسعه و طراحی شهری امروز 
خودرومحور است و تمام گزارش هایی 
کــه در این حــوزه ارائه می شــود بر 
پایه های توسعه ی خودرو بوده است« 
افزود: »توسعه شــبکه ریلی می تواند 
بسیاری از مشکلات شهری را از میان 
بردارد. اگر ریل، محور توسعه شهری 
بود در شهرها آلودگی هوا و بی نظمی 

وجود نداشت و یا این که مشکلات به 
راحتی و با هزینه پایین کنترل می شد. 
اگر تنها 10 درصد هزینه های شهری 
به طراحــی و شهرســازی ریل پایه 
اختصاص می یافــت امروز حرکت در 

کلان شهرها آسوده تر و روان تر بود.«
وزیــر راه و شهرســازی افــزود: 
»روزانه صدها هزار خودرو بین مسیر 
تهران - کرج در تردد هستند، آیا در 
نبوده  امکان  این  سال های گذشــته 
است که بخشــی از این ترددها را به 
شــبکه ریلی منتقل کنیم. در ابتدای 
کار از من خواسته شد مسیر تهران – 
کرج را دوطبقه کنم و اما هیچ فردی 
تقاضای توسعه خطوط ریلی را نداد و 
هنوز هم دوطبقه کردن مسیر تهران 
– کرج طرفــدار دارد.« او اضافه کرد: 
»اگر اتصال ایران به شبکه های ریلی 
خارجی و گســترش راه آهن داخل، 
در دستور کار قرار می گرفت امروز با 
این آشفتگی، بی نظمی و آلودگی در 
شــهرها مواجه نبودیم. آیا این امکان 
وجود نداشت که در 10 سال گذشته، 
دولت اتصال راه آهن خواف – هرات را 
در اولویت قرار می داد؟ اما امروز مسیر 
ریلی عمــان – چین وجــود ندارد.« 
آخونــدی با بیان این کــه »نگاه نهاد 

حاکمیتی به حمل ونقــل ریلی نگاه 
پروژه ای نیست و یک نگاه استراتژیک 
اســت« افزود: »می توان چندین خط 
به کشورهای ترکمنستان، ارمنستان، 
ترکیه، آذربایجان، عراق و افغانستان 
داشــت که امروز اتصال این خطوط 
ریلــی در دســتور کار قــرار گرفته 
اســت.« او افــزود: »روزانــه چیزی 
حدود یک میلیون مسافر بین تهران و 
شهرهای حومه در حال تردد هستند 
که باید شبکه راه آهن سهم 40 تا 50 
درصدی در جابجایی مسافران داشته 
باشد؛ بنابراین جابجایی 500 هزار نفر 
روزانه از طریق قطارهای حومه ای کار 
بسیار بزرگی است که این دولت قصد 

اجرای آن را دارد.«
 آخوندی درباره مبحث واســپاری 
ریلی در کشور بیان کرد: »ما برای توسعه 
ناوگان باری و مسافری حمل ونقل ریلی 
نیازمند راه اندازی واسپاری ریلی هستیم 
تا در یک برنامــه زمان بندی، 30 هزار 
واگن باری جدید را وارد ناوگان کنیم، 
همچنین ســه هزار واگن مسافری را 
وارد سیستم کنیم، باید کار بازرگانی در 
حوزه ریلی در کشورمان تغییر کند. « او 
همچنین وعده داد که »950 کیلومتر 
راه آهن خط دوم و 838 کیلومتر توسعه 

الهام زرقانی
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شــبکه ریلی داخلی در سال جاری به 
بهره بــرداری می رســد.« او در این باره 
گفت: »ما امــروز از توهم ها و خیالات 
صحبت نمی کنیم تمام پروژه های تعریف 
شده در حال اجرا است و نمی خواهیم 
در میانــه راه به عقب برگردیم، ریل را 
به بندرها متصــل می کنیم و در حال 
اتصال راه های کشورمان به شبکه ریلی 

بین المللی هستیم.«
هدف گذاری

بخش دیگری از افتتاحیه این نمایشگاه 
با سخنرانی مدیرعامل شرکت راه آهن 
همراه بود. سعید محمدزاده در سخنان 
خود به برنامه های راه آهن در برنامه ششم 
پرداخت و گفت: »تا ســال 1405 باید 
حداقل 40 درصد بار کشــور از طریق 
ریل جابجا شــود و طبق برنامه ششم، 
مقرر اســت تا پایان  برنامه، 30 درصد 
بارهای کشور توسط ریل جابجا شود.« او 
افزود: »شرکت های فولادی برنامه ریزی 
کرده اند تا سال 1405 با سرمایه گذاری 
در حوزه فولاد، حجم کل بارهای ریلی، 
به 50 میلیون تــن و 210 میلیون تن 
بار مرتبط برســد. « مدیرعامل شرکت 
راه آهن گفت: »اگر تنها یک ســوم این 
210 میلیون تن بار توسط ریل جابه جا 
شود و مابقی به سمت جاده برود، مصرف 
سوخت بالایی در کشور خواهد داشت، 
حجم زیادی از ســوخت هدر می رود و 
ایمنی در جاده ها کاهش یافته و با سونامی 
سوانح رانندگی در جاده ها مواجه خواهیم 
بود.« محمدزاده تأکید کرد: »اگر بارها 
به سمت حمل ونقل با ریل نرود، در 10 
سال آینده مشکلات و حوادث بسیاری 
در جاده هــا رخ خواهد داد و بی شــک 
زیرســاخت های جاده ای آســیب های 
جبران ناپذیری خواهند دید.« او در ادامه 
به بیان آمارهایی از شرایط حمل کالا در 
شبکه ریلی پرداخت و گفت: »حمل بار 
از 22/4 میلیــارد تن کیلومتر به 27/2 
میلیارد تن کیلومتر در سال 95 رسیده 
است و این رشد 12 درصدی باید سهم 
بار ریلی بیشــتری را به خود اختصاص 
دهد.« او افزود: »اگرچه سیاست گذاری 
در تعرفه هــا، راه آهــن را درگیر برخی 
مســائل کرده اما به امید روزی هستیم 
که تعرفه حمل ونقل ریلی به صفر برسد 
زیرا اعتقاد داریم کــه این اقدام به نفع 

همه است.« محمدزاده خاطرنشان کرد: 
»بین ســال 93 تا 95، بالغ بر 6 هزار و 
500 میلیارد تومان به شــرکت راه آهن 
اختصاص یافت و این عدد به واسطه تورم 
نیز بیش از اعتبارات 10 ســال قبل آن 
است همچنین اختصاص بیش از یک 
درصــد اعتبارات نفــت و گاز به بخش 
ریلی بیانگر عزم دولت برای توسعه ریلی 
است.« او با تأکید بر برنامه ریزی برای دو 
برابر کردن ظرفیت حمل ونقل حومه ای 
ریلی کشور خاطرنشان کرد: »جابجایی 
یک نفر/کیلومتر برای سفرهای دوربرد 
20 سی سی و طبق آمار غیررسمی 72 
سی ســی صرفه جویی مصرف به دنبال 

دارد.«
این مقام مســئول بــا بیان این که 
سیاست گذاري خاصي در حوزه تعرفه ها 
وجود دارد افزود: »کاهش نرخ تعرفه ها 
در دســتور کار است. قطعاً باید روزي 
برسد که تعرفه هاي حق دسترسي به 
شبکه ریلي صفر شود تا بدین ترتیب 
مصرف سوخت کشور کاهش یابد. در 
برنامه ششم، سرمایه گذاري در حوزه 
ریلي نظیر ســرمایه گذاري در مناطق 
کمتر توســعه یافته تلقی می شــود و 

معافیت ها و مشوق هایی خاص دارد.«
محمــدزاده وعــده داد: »امســال 
خطــوط 3 و 4 قطار حومه اي تهران ـ 
کرج و خط دوم قطار قزوین ـ زنجان 
افتتاح مي شود و ابتداي سال 97 خط 
دوم قزویــن ـ زنجان بــه بهره برداري 

مي رسد.«
امضای 3 قرارداد ریلی

در حاشــیه مراســم افتتاحیه این 
نمایشگاه سه قرارداد سرمایه گذاری و 

توسعه ناوگان به امضا رسید.
 قرارداد اول شــامل قرارداد تأمین 
واگن بین راه آهن جمهوری اســلامی 
ایران و شرکت های ســرمایه گذار  از 
محل منابع ماده 12 قانون رفع موانع 
تولیــد رقابت پذیر و ارتقای نظام مالی 
کشــور بود. این نخســتین بار است 
که از محل مــاده 12 قراردادی امضا 
می شــود. قرارداد دوم نیز برای تأمین 
100 دســتگاه واگن مخــزن دار بین 
واگن ســازی فولاد درخشــان اراک و 
شرکت پارسیان بود و اعلام شد که 20 

دستگاه این واگن ها آماده است.
قرارداد سوم مربوط به 300 دستگاه 
واگن حمل بالاســت بین واگن سازی 
»کوثر اصفهان« و شرکت حمل ونقل 
ریلی »تجارت کوشــش سپاهان« بود 
که 50 دســتگاه از این قرارداد آماده 

تحویل است.
کنفرانس بین المللی 

پیشرفت های مهندسی 
راه آهن

بین المللی  کنفرانــس  پنجمیــن 
پیشرفت های اخیر در مهندسی راه آهن 
از دیگر برنامه هایی بود که همزمان با این 
نمایشگاه و به همت دانشکده مهندسی 
راه آهــن دانشــگاه علم و صنعــت و با 
همکاری راه آهن جمهوری اسلامی و تمام 
مراکز دانشگاهی، تحقیقاتی و صنعتی 
مرتبط با این حوزه، برگزار شــد. سید 
سعید فاضل، رئیس دانشکده مهندسی 
راه آهن دانشگاه علم و صنعت در حاشیه 
نمایشگاه بین المللی صنایع ریلی پیرامون 
این کنفرانس به خبرنگاران گفت: »در این 
کنفرانس  چند کشور ازجمله انگلیس، 
آلمان، فرانسه، اســپانیا، بلژیک، چین، 
اوکراین، روسیه و اتریش حضور داشتند.« 
او افزود: »این کنفرانس از ســال 2009 
تاکنــون به صورت مرتب در دانشــکده 
مهندسی راه آهن برگزار شده است.« خط 
و سازه های ریلی، ناوگان ریلی، حمل ونقل 
ریلی، راه آهن برقی و سیگنالینگ، سیستم 
راه آهن شهری، اقتصاد و سیاست گذاری 
ریلی، توسعه پایدار و ایمنی و بهره وری، 

محورهای تخصصی پنجمین کنفرانس 
بین المللی پیشرفت های اخیر در مهندسی 

راه آهن بود.
تأکید بر شهرسازی ریل پایه

و  راه  وزیــر  آخونــدی،  عبــاس 
شهرســازی در حاشــیه پنجمیــن 
نمایشــگاه بین المللی ریلی در جمع 
خبرنگاران بــا تأکید بر اینکه ایران بر 
روی ســکوی پرش حمل ونقل ریلی 
است گفت: »رکوردهایی مانند ساخت 
838 کیلومتر خطــوط ریلی و 950 
کیلومتــر خطوط دوم و ســوم برای 
همیشه در تاریخ ایران به یادگار خواهد 
ماند.« او افزود: »استقبال شرکت های 
داخلی و خارجی از این نمایشگاه نشان 
می دهد که صنعت ریلی در ایران بازار 
خود را پیداکرده است. حمل ونقل ریلی 
نه تنها برای یک صنعت بلکه به عنوان 
پایه نظام شهرسازی و نظام حمل ونقل 

جدید قرار می گیرد.«
آخوندی گفت: »شهرســازی ریل 
پایه باید نهادینه شود و طراحی شهری 
باید به جــای حمل ونقل خودرو محور 
بر پایه حمل ونقل ریلی باشد، در حال 
حاضر طراحی شهری ما با ریل سازگار 
نیســت و نیاز داریم بار دیگر زندگی 
مدرن ایران را با عینک ریلی بازبینی 
کنیم. امروز به دلیل خودرومحور بودن 
شهرسازی شــهرهایمان، حتی برای 
جابه جایی های کوتاه در ســطح شهر 
مشــکلات بســیاری داریم و حرکت 
در شــهر با سختی های فراوانی همراه 
است.« او افزود: »اگر 10 درصد توسعه 
شهری که خودرو محور بود، ریل پایه 
بود، امروز حرکت روان تری در شهرها 
داشــتیم.« وی خاطرنشــان کرد: »از 
سویی مرکز نمایشگاه های بین المللی 
بــه ریل متصل نیســت. اجــرای هر 
نمایشگاه منجر به ترافیک های عظیمی 
در سطح شهر می شــود.« وزیر راه و 
شهرســازی افزود: »روزانه 100 هزار 
خودرو فقط بین کــرج و تهران تردد 
می کنند که باید بخشی از این ترددها 
به ریل منتقل شود. کل مفهوم ریل پایه 
باید مورد بازنگری قرار گیرد، به همین 
دلیل در برنامه ششم توسعه به دنبال 
راه اندازی شرکت قطارهای حومه ای و 

صندوق توسعه حمل ونقل هستیم.«
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وی در مورد راه انــدازی خط آهن 
سریع السیر، برقی سازی و حمل ونقل 
ترکیبی گفت: »بــرای راه اندازی این 
خطوط پروژه و برنامه و نقشه داریم که 
ریل را به بندرها متصل کنیم، ضمن 
آنکه اتصال به شبکه ریلی فراآسیایی 
در دســتور کار اســت. ایــران هیچ 
پیشــنهاد اتصال ریلی به کشورهای 
همســایه را رد نمی کنــد و در ایــن 
صورت ارقام جابه جایی بار از وضعیت 
فعلی ده ها میلیون تن متفاوت خواهد 
بود.« او افزود: »در حمل ونقل مســافر 
در حوزه ریلــی نیز می توان قطارهای 
مسافری داشت که از شهرهای اصلی 
کشورهای همسایه به شهرهای اصلی 
کشورمان متصل باشــند.« او با بیان 
این که »چرا نباید بین هرات و مشهد، 
کراچی و چابهار قطار داشته باشیم؟« 
افزود: »با توجه به حجــم فوق العاده 
مسافر بین ایران و عراق می توان ارتباط 

ریلی در این مسیر نیز ایجاد کرد.«
وزیــر راه و شهرســازی دربــاره 
حضور شــرکت های داخلی و خارجی 
در نمایشــگاه ریلی امسال نیز گفت: 
»این دوره از نمایشــگاه قابل مقایسه 
با دوره های پیشــین از جهت حضور 
شــرکت  های خارجی نیست. از طرف 
دیگــر مهم تر از حضور شــرکت  های 
خارجی، نظام های مشــارکت ایرانی-

خارجی است. امروز شاهد آن هستیم 
که جریان انتقال دانش فنی به سرعت 
شکل گرفته زیرا هیچ شرکت خارجی  
در اینجا به تنهایی نمی تواند محصولی 
بفروشــد و باید حتماً مشارکت با یک 
شریک داخلی داشــته باشد. می توان 
گفت این نمایشگاه در واقع نمایشگاه 

همکاری ایرانیان و تمام شــرکت  های 
خارجی است.« او افزود: »16 شرکت 
خارجی از چین گرفته تا روسیه و کره 
و اروپا و بســیاری شرکت  های معتبر 
جهان در این نمایشــگاه حضور دارند. 
شرکت هایی از کشورهای آلمان، کره 
و چین بخش بزرگی از نمایشــگاه را 
تشــکیل داده اند.« او تأکید کرد: »هر 
شرکت خارجی ای که بخواهد به ایران 
بیاید، باید با شرکت  های داخلی قرارداد 
انتقال دانش بسته و مشارکت داشته 
باشد و ســهم تولید داخل را افزایش 
دهــد.« او افزود: »ما به مشــارکت  ها 

خوش آمد می گوییم.«
استفاده از منابع صندوق 

توسعه
محمدرضا نعمت زاده وزیر صنعت، 
معــدن و تجارت نیز در بازدید خود از 
غرفه های داخلی و خارجی نمایشگاه 
بــا تولیدکنندگان داخلــی گفت وگو 
کرد. وی در جمــع خبرنگاران گفت: 
»دولــت و مجلس در برنامه ششــم 
در توســعه صنایع ریلی تأکید کرده 
است و خوشــبختانه اقداماتی در این 
سال ها جهت توسعه صنعت ریلی در 
بخش ترابری ریلی و زمینه های فنی 
مهندسی و ساخت تجهیزات به انجام 

رسیده است.«
نعمــت زاده درباره تفاوت این دوره 
از نمایشگاه ریلی با دوره های پیشین 
گفت: »ایــن دوره تعــداد غرفه ها و 
شرکت های معتبر داخلی و خارجی به 
نحوی بالا رفته که کیفیت نمایشگاه را 
افزایش داده است و از این رو همکاری 
جدی راه آهن با بخش خصوصی شکل 

گرفته است.«
نعمــت زاده افزود: »علاوه بر اینکه  
لکوموتیو دیزلی در کشــورمان تولید 
می شود تولید  لکوموتیو برقی هم در 
دستور کار است. با توجه به برقی شدن 
مسیر ریلی تهران مشهد و احداث خط 
سریع السیر تهران – قم- اصفهان باید  
لکوموتیو برقی هم در داخل ســاخته 
شــود. توان تولید واگن های مسافری 
در کشــور وجود دارد و مهم است که 
راه آهن بتواند از لحاظ تأمین مالی به 
شــرکت ها کمک کند و شرکت های 
ســازندگان تجهیزات ایــن توانایی را 

داشته باشــند که از فاینانس خارجی 
استفاده کنند.«

وزیر صنعت، معدن و تجارت گفت: 
»با هماهنگی های انجام شده مقرر شده 
است که بخش خصوصی فعال در حوزه 
صنعت ریلی از تسهیلات ارزی صندوق 
توســعه ملی استفاده کند و  ریل ملی 
به زودی به تولیــد نهایی و پس از آن 
به صادرات برسد.« او افزود: »تعاملات 
خوبی هم بین شرکت های بین المللی 
با شرکت های ایرانی ایجاد شده است 
و اخیراً با شــش شــرکت خارجی در 
حوزه ریلی وارد مذاکره شده ایم و با دو 
شرکت خارجی هم سند همکاری در 
حوزه ساخت تجهیزات امضا کرده ایم.« 
او خاطرنشــان کرد: »در ســال های 
گذشــته ما هیچ امکاناتی برای تولید 
ریل در داخل کشــورمان نداشــتیم 
اما از ســه سال گذشــته با ذوب آهن 
اصفهان برای ســاخت ریل ملی وارد 
مذاکره شدیم و امروز خوشبختانه این 
شرکت برای فروش ریل تولیدی خود 
با شرکت های ایرانی و خارجی قرارداد 

امضا کرده است.«
هم اندیشی فرصت های 

سرمایه گذاری
نمایشــگاه  پنجمین  حاشــیه  در 
بین المللی حمل ونقل ریلی هم اندیشی 
با عنوان »فرصت های ســرمایه گذاری 
در حوزه حمل ونقــل ریلی« با حضور 
مدیرعامل شــرکت راه آهــن، معاون 
برنامه ریزی و اقتصــاد راه آهن، رئیس 
و دبیر انجمن صنفی شرکتهای حمل 
ونقل ریلی  و مدیران عامل شرکت های 

حمل ونقل ریلی برگزار شد.
سعید محمدزاده مدیرعامل راه آهن در 
این هم اندیشی با تأکید بر سرمایه گذاری 
در حوزه حمل ونقل ریلی گفت: »راه آهن 
باید به یک بنگاه حاکمیتی برای توسعه 
اقتصاد حمل ونقل تبدیل شــود و نگاه 
تجاری به حمل ونقل ریلی یک ضرورت 
است. اگر شرکت های حمل ونقل ریلی 
خواهان موفقیت هســتند، باید به فکر 
تغییرات مداوم در مدیریت نباشــند و 
در کنار یکدیگر به مشارکت، همکاری 
و همفکری برای توســعه صنعت ریلی 

برسند.«
او با بیان این که »نگاه شرکت های 

تجاری  باید خصوصــی،  حمل ونقلی 
و اقتصادی باشــد« افــزود: »بنابراین 
مدیــران شــرکت ها بایــد روزانه به 
ویژه ای  توجه  اقتصادی  پیشنهادهای 
داشــته باشــند.« محمدزاده تصریح 
کرد: »خوشــبختانه سیر ناوگان ریلی 
نســبت به جاده 5/ 1 تا 2 برابر بیشتر 
اســت و حتــی در روزهــای تعطیل 
هــم ناوگان ریلی به ســیر خود ادامه 
می دهند بنابراین برای توسعه اقتصاد 
حمل ونقل باید انعطاف نشان دهیم.« 
او خاطرنشــان کرد: »راه آهن باید به 
یک بنــگاه حاکمیتی برای توســعه 
اقتصاد حمل ونقل تبدیل شود. راه آهن 
برای توسعه خطوط فرعی و استفاده 
بهینه از آن ها در جهت جابه جایی بار 
تلاش می کند، زیرا دستیابی به سهم 
62 میلیون تن بار برای ســال جاری 

هدف گذاری شده است.«
محمد زاده گفت: »مهم ترین نقشی 
که دولت در برابر شرکت های خصوصی 
بر عهده دارد بحث تأمین مالی اســت 
از ســرمایه گذاران حمایت  راه آهن  و 
می کنــد. از مهم ترین دســتاوردهای 
نمایشگاه علاوه بر حضور 130 شرکت 
خارجی همکاری مشــترکی است که 
شرکت های  با  خارجی  شــرکت های 
داخلــی دارند کــه توانســته ایم در 
قسمت هایی که صنعت داخلی توانایی 
ندارد به ایجاد همکاری مشترک اقدام 
کنیم و بتوانیم بــازار صنعت ریلی را 

به خوبی به دنیا عرضه کنیم.«
نورالله بیرانوند معاون برنامه ریزی و 
اقتصاد راه آهن نیز در این هم اندیشی 
با تأکید بر سرمایه گذاری 5/7 میلیارد 
دلاری دولت برای توسعه شبکه ریلی 
گفت: »با توجه به ماده 12 قانون رفع 
موانع تولید، دولت در نظر دارد در پنج 
سال آینده 7/5 میلیارد دلار منابع مالی 
برای توسعه شبکه حمل ونقل ریلی و 
سایر بخش های حمل ونقل اختصاص 
دهد و ایــن فرصتی اســت تا بخش 
خصوصی بتواند در این زمینه فعالیت 
کند.« بیرانوند افــزود: »بیش از 190 
هزار میلیارد ریال از این سرمایه گذاری 
بــرای تأمین ناوگان از ســوی راه آهن 
و 260 هــزار میلیارد ریال از ســوی 
بخش خصوصی باید انجام شــود.« او 

نورالله بیرانوند
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خاطرنشــان کرد: »راه آهن جمهوری 
اســلامی ایران برای اقتصادی کردن 
فعالیت ریلی بــرای بخش خصوصی، 
اقدام هایی را در دســتور کار خود قرار 
داده کــه کاهش تعرفه دسترســی به 
شــبکه و تهیه بســته های حمایتی 

سرمایه گذاری از آن جمله است.«
»مقرر  کرد:  خاطرنشــان  بیرانوند 
است در این مدت در بخش حمل ونقل 
ریلــی 55 درصــد در زیربناها و 45 
درصد در تأمین ناوگان سرمایه گذاری 
شــود، دوخطه کردن بیش از 3 هزار 
کیلومتر، تراک بندی بیش از 4 هزار و 
600 کیلومتر، برقی کردن خطوط به 
طول 2 هزار و 800 کیلومتر، شــبکه 
قطارهای سریع السیر به طول یک هزار 
و 900 کیلومتــر و بهســازی خطوط 
به طــول 5 هــزار و 100 کیلومتر از 
پروژه های زیربنایی توسعه حمل ونقل 

ریلی در کشور است.«
بیرانوند خاطرنشان کرد: »بر اساس 
برنامه ریزی های انجام شــده قرار است 
در چشم انداز 1404 سهم جابه جایی 
بار در کشــور به میــزان 30 درصد از 
سوی شبکه ریلی و 20 درصد مسافر 
در سطح کشور برسد شود که در این 
صورت باید در ســال جاری تعداد 41 
میلیون مســافر و بیش از 63 میلیون 
تن بار در شــبکه ریلی جابه جا شود.« 
او افزود: »با توجه به سرمایه گذاری های 
موردنیاز در این حوزه، احداث خط آهن 
رشت – آستارا، روسازی 2 هزار کیلومتر 
خطوط دوخطه، احداث 300 کیلومتر 
خط آهن سریع السیر، احداث خط آهن 
سریع الســیر قم – اراک، برقی کردن 
خطوط ریلی از گرمسار تا اینچه برون، 
برقی شــدن خط آهن تهران –مشهد 
و خرید 50 دســتگاه لکوموتیو دیزل 
الکتریــک و 70 دســتگاه لکوموتیو 
مانــوری، خرید 600 دســتگاه واگن 
مسافری و 300 دستگاه ریل باس در 

دستور کار راه آهن قرار دارد.«
خرید 120 واگن مسافری در 

»رجا«
محمد رجبی، مدیرعامل شــرکت 
حمل ونقــل ریلــی »رجــا« نیــز در 
حاشیه پنجمین نمایشگاه بین المللی 
حمل ونقل ریلــی در جمع خبرنگاران 

گفت: »بــا برنامه ریزی انجام شــده، 
50 واگن مســافری نو اجاره شــده از 
شرکت های معتبر اروپایی در مسیرهای 
مختلف ریلی کشور استفاده می شود و 
در صــورت امکان در پایان مدت اجاره 
خریداری می شــود.« او افزود: »خرید 
120 واگن مســافری در دســتور کار 
رجا قرار دارد که نخســتین سری آن 
عید امسال به این شرکت تحویل شد. 
پیش بینی می کنیم امســال 45 واگن 
دیگر نیــز به مجموعه وارد شــود که 
از ایــن 45 واگن 20 واگــن تا قبل از 
آغاز سفرهای تابستانی به رجا تحویل 
می شود و همچنین امیدواریم بتوانیم تا 
پایان امسال سه رام قطار بازسازی شده 

نیز وارد ناوگان رجا کنیم.«
وی افزود: »در سال های گذشته که 
رجا یکی از شــرکت های تابع راه آهن 
بود، قرار بود که 50 ریل باس برای این 
شرکت خریداری شود اما با واگذاری 
رجا به تأمیــن اجتماعی این 50 ریل 
باس را راه آهن می خــرد و در اختیار 
شــرکت های ریلی قــرار می دهد.« او 
اضافه کرد: »سال گذشته  39 درصد 
به  به صــورت غیرحضــوری  بلیت ها 
مسافران عرضه شد و تلاش داریم این 

رقم را به 50 درصد افزایش دهیم.«
او در رابطــه بــا برنامه هــای این 
شــرکت برای گردشگری گفت: »رجا 
برنامه ریزی کرده هر پنجشــنبه یک 
قطــار مســافری از تهــران به طرف 
ســوادکوه داشته باشــد که این قطار 

همان روز نیز به تهران بازمی گردد.«
او اضافــه کرد: »قرار اســت تردد 
اطــراف  در  حومــه ای  قطارهــای 
کلان شهرها با قیمت کم صورت گیرد 

اما به دلیل به صرفــه نبودن و جبران 
هزینه های قطارهای حومه ای رجا، این 
کار با مساعدت وزیران راه و شهرسازی 
و تعــاون، کار و رفاه اجتماعی صورت 

گیرد.«
او بــا بیــان این کــه 63 درصــد 
جابه جایی مسافران ریلی توسط رجا 
انجام می شود گفت: »رجا تنها شرکتی 
است که جابه جایی حومه ای را انجام 
می دهد. تلاش می کنیم به جهت آنکه 
حومه  حمل ونقل  خدمــات  نرخ های 
پایین است مابه التفاوت را توسط دولت 

و با تأمین مالی جبران کنیم.«
رجبی افــزود: »طی قــراردادی با 
واگن پارس، 40 دســتگاه واگن برای 
رجا ســاخته می شــود که 4 دستگاه 
آن را قبل از پایان ســال 95 تحویل 
گرفتیم و بقیه این واگن ها را امسال و 
نیمه اول سال 97 تحویل می گیریم.« 
او افزود: »همچنین قرار است قطارهای 
تابستان و برنامه ریزی برای سفرهای 
تابستانی راه اندازی شود و طبق معمول 
سال های اخیر آغاز سفرهای تابستانی 
پس از عیــد فطر خواهد بــود اما از 
ابتدای تیرماه ما برای این ســفرهای 
تابســتانی برنامه ریــزی کرده ایم. در 
برنامه های جدید رجا به اســتفاده از 
به ویژه رزرو هتل  بسته های ســفری 
و اســتفاده از وای فــای در قطارهــا 
توجه شــده و اکنون نیز سرویس های 
raja. اینترنتی داخل قطارها به نشانی

com قابل دسترسی است.«

پایان پنجمین نمایشگاه 
حمل ونقل ریلی:

در پنجمین نمایشــگاه بین المللی 
حمل ونقل ریلــی، صنایع، تجهیزات و 

خدمات وابسته، 24 میزگرد تخصصی و 
کارگاه آموزشی از سوی اساتید ایرانی و 
خارجی برگزار شد و قراردادهای بسیاری 
بین شرکت های داخلی و خارجی منعقد 
گردید. از جمله این قراردادها می توان 
به اولین قرارداد مربوط به صرفه جویی 
مصرف ســوخت در حوزه ریلی کشور 
اشاره کرد که بین سازمان بهینه سازی 
مصــرف ســوخت و شــرکت راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران برای تأمین 200 
واگن باری به امضا رسید. این نمایشگاه با 
حمایت وزارت راه و شهرسازی، صنعت، 
معدن و تجــارت شــرکت های عضو 
انجمن صنایع ریلی ایران، شرکت های 
عضو انجمــن صنفی حمل ونقل ریلی، 
دانشــکده فنی و مهندســی راه آهن، 
تولیدکنندگان و صنعتگران، شرکت های 
خدماتی فعال در عرصه شــبکه ریلی 
کشور و شــرکت های ریلی در فضایی 
به مساحت 30 هزار مترمربع به عنوان 
دومین نمایشــگاه بزرگ ریلی جهان 
برگزار شــد. وزرای صنعــت، معدن و 
تجارت و راه و شهرســازی و بسیاری از 
فعالان عرصه صنعت حمل ونقل ریلی 
از این نمایشگاه بازدید کردند. فراخوان 
برای ساخت و تولید تجهیزات موردنیاز 
مترو شرکت های  راه آهن،  شرکت های 
حمل ونقل ریلی، برگزاری نشست های 
تخصصــی با مســئولان صنعت ریلی 
کشور، رونمایی از آخرین دستاوردهای 
صنعت ریلی و صنایع وابســته به آن و 
ارائه ظرفیت های این بخش برای جذب 
سرمایه گذاری های داخلی و خارجی از 
عمده اهداف برگزاری این نمایشگاه در 

تهران بود.

محمدرجبی
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رئیس کارگروه مالکان  لکوموتیو:

شرکت های ریلی محکوم به توسعه هستند
مدیرعامــل شــرکت »راه آهــن 
کشــش« کمبود عرضه بار در بخش 
ریلی را به عنــوان بزرگ ترین چالش 
بار  ریلی  حمل ونقــل  شــرکت های 
عنوان کــرد و افــزود: انتظار بخش 
خصوصی این است که بین راه آهن و 
بخش خصوصی رقابتی وجود نداشته 
باشــد. جواد طاهر افشار در نشستی 
که در حاشــیه پنجمین نمایشــگاه 
افزود:  برگزار شــد  ریلی  بین المللی 
پتانسیل  دولتی  و  »بخش خصوصی 
بالایی بــرای حمل بار دارند و با بالا 
بردن ســهم بار ریلی و تقویت بخش 
نیز در  بهــره وری  بازرگانی راه آهن، 
این بخش افزایــش می یابد.« طاهر 
ارتباط میان بخش خصوصی  افشار، 
با راه آهــن را »کند« توصیف کرد و 
گفت: »اگر پرسش و پاسخ های بخش 
خصوصی با راه آهن ســرعت بالاتری 
داشته باشــد، منافع آن برای کشور 
بیش تر خواهد بود زیرا مشکلات در 
زمان کوتاه تری رفع خواهد شــد.« 
او چالــش دیگر شــرکت های مالک  
لکوموتیو را در نحوه انعقاد قراردادها 

عنوان کــرد و افزود: »تغییر رویه در 
نارضایتی  موجــب  قراردادها  انعقاد 
لکوموتیو شده  مالک   شــرکت های 
است؛ چرا که این شرکت ها خواهان 
انعقاد قرارداد با راه آهن به عنوان یک 
شــخصیت حقوقی هستند تا میزان 
تراکنش خــود را کاهــش دهند و 
بتوانند به خوبی از پــس انجام امور 

بربیایند و آن را مدیریت کند.«
کارگروه  رئیس  که  افشــار  طاهر 
مالــکان  لکوموتیو نیز هســت، در 
بخــش دیگری از اظهــارات خود به 
کرد  اشاره  کارگروه  این  فعالیت های 
و گفت: »کارگروه تشــکلی است که 
ناوگان تشــکیل شــده  از صاحبان 
اســت، این کارگروه نیــز هم اکنون 
متشکل از 5 شــرکت  لکوموتیو، از 
جمله شــرکت های البرز نیرو، الوند 
نیرو، راهبار نیرو، نماد ریل و شرکت 
راه آهن کشــش است، از وظائف این 
شــرکت ها تشکیل جلســات ماهانه 
اســت که در این جلسات مشکلات 
و مســائل شــرکت ها مورد بحث و 
بررســی قرار می گیرد و مکاتبات ما 

از طریق انجمن به راه آهن منعکس 
می شود.«

شــرکت های  مالکیت  درباره  وی 
لکوموتیــوداران  کارگــروه   عضــو 
افــزود: »مالکیــت 85  لکوموتیو با 
کارگروه  عضو  شرکت های خصوصی 
است و ســهم باری که شرکت های 
کارگروه ما بر عهده دارند حدود 35 
درصد از نیروی کشش کل کشور را 
به خود اختصاص داده اند که ســهم 
قابل توجهی اســت و نشان می دهد 
که شــرکت های خصوصی کارگروه 
با بهره وری بالایــی کارکرده و فعال 
هســتند.« طاهرافشــار همچنیــن 
دربــاره فعالیت هــای انجمن صنفی 
شــرکت های ریلی گفــت: »انجمن 
شــرکت های  نماینــده  صنفــی، 
خصوصی اســت که می تواند مسیر 
را برای توسعه راه آهن هموار کند و 
نیاز است که راه آهن توجه بیشتری 
به این گونه تشــکل ها داشته باشد و 
تصمیم گیری هــای بیشــتری را به 
انجمن واگذار کند که بســیار مؤثر 

است.«

طاهر افشــار در رابطه با حمایت 
نوســازی  در  از شــرکت ها  بانک ها 
نــاوگان گفــت: »شــرکت هایی که 
مشــکل پرداخت اقســاط را ندارند 
از طرف بانک در رابطه با نوســازی 
ناوگان موردحمایت قرار می گیرند.« 
طاهر افشار گفت: »مشکل فرسودگی 
ناوگان به دلیل نحوه نگهداری است 
و اگر توجه بیشــتری به این مقوله 
شود؛ می توان از همین ناوگان فعلی 
نوســازی  اگر بحث  اســتفاده کرد. 
ناوگان در میان هست عواملی چون 
افزایــش ایمنی و ســرعت بالا مورد 
نظر است در غیر این صورت با همان 
ناوگان فرســوده نیــز می توان ادامه 

داد.«
طاهر افشــار گفت: »شرکت های 
ریلی محکوم به توســعه هســتند و 
گذشــته  عقب ماندگی  جبران  برای 
باید روند افزایشــی در توسعه داشته 
باشند. استعدادهای فراوانی در کشور 
وجود دارد و معادن بسیاری که نیاز 
به حمل بار دارنــد؛ در نتیجه راهی 

جز توسعه فعالیت ها وجود ندارد.«
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دستاوردهای شرکت راه آهن حمل ونقل 
از نمایشگاه ریلی

شرکت راه آهن حمل ونقل با هزار 
و 774 دستگاه واگن لبه بلند و توان 
حمل حــدود 4/5 میلیون تن انواع 
شامل سنگ آهن،  معدنی  محمولات 
 ... گندله، کنستانتره، ذغال سنگ و 
در خطوط مختلف به صاحبان کالا، 
فولادسازان و صادرکنندگان خدمات 

ارائه می کند.
عبــاد ا ... فــروزش، مدیرعامــل 
شرکت راه آهن حمل ونقل در گفتگو 
با خبرنگار ما افزود: شــرکت راه آهن 
حمل ونقــل اولیــن شــرکت بخش 
خصوصی در صنعت ریلی اســت که 
در ســال 77 پایه گذاری شده است 
و باســابقه ترین شــرکت در صنعت 

حمل ونقل ریلی است. 
این شــرکت دارای 449 دستگاه 
واگــن مخــزن دار با تــوان حمل 
ســالیانه یک میلیون تن محمولات 
ســوختی اســت. این نــوع واگن ها 
جهت حمل فله ای محمولات نفتی و 
سیالات مورداستفاده قرار می گیرند. 
واگن های مخزن دار شــامل دو نوع 
کویل دار و ساده هستند. واگن های 
مخزن دار کویل دار قابلیت گرمایش 
غیرمستقیم محمولات بارگیری شده 
را دارا هســتند که جهت تســریع 
در امــر تخلیــه مورداســتفاده قرار 
می گیرند.  فــروزش اضافه کرد: این 
شــرکت در ســال 1390 تعداد 21 

دســتگاه لکوموتیو نو از کشور چین 
خریداری کــرده که توان قدرتی هر 
دســتگاه معادل 5 هزار اســب بخار 
است و با توجه به اینکه لکوموتیوها 
در اختیار راه آهن ج.ا.ا هســتند لذا 
این شرکت همراه با موسسه صندوق 
پس انداز راه آهــن ج.ا.ا اقدام به ثبت 
نام »راه آهن کشــش«   با  شــرکتی 
کرد که تخصص اصلی این شــرکت 
نیز فعالیت لکوموتیوها اســت و 80 
درصد  از ســهام شرکت فوق متعلق 
به شــرکت راه آهن حمل ونقل است 
و کلیــه لکوموتیوها بــا کادر فنی و 
مجرب در شــرکت فوق فعالیت می 
کنند. فروزش اضافــه کرد: خدمات 
شــرکت راه آهن حمل ونقل شــامل 
حمل ونقــل بین المللــی و ترانزیت، 
بار  بــار، حمل  داخلی  حمل ونقــل 
توشــه و خودرو، پایانه ها و جابجایی 
مسافر اســت. او افزود: پایانه حمل 
راســتای سیاســت های  ریلــی در 
توســعه حمل بین المللی و صادرات 
ارائه  کالاهای غیرنفتــی و به منظور 
موردنیاز جهت  مطلوب تر خدمــات 
حمــل کالاهای صادراتی و توســعه 
حمــل ریلی طراحی شــده اســت. 
فروزش اضافه کــرد: در پایانه نفتی 
بندرعباس عملیات تخلیه محمولات 
نفتــی از واگن هــای مخــزن دار و 
بارگیری آن به کامیون جهت انتقال 

و ذخیره سازی محمولات در مخازن 
دپو و یا انتقال مستقیم محمولات به 

کشتی انجام می پذیرد. 
او افزود: شرکت راه آهن حمل ونقل 
از سال 1374 به منظور توسعه حمل 
ترانزیت  ترکیبی محمولات سوختی 
پایانــه نفتــی بندرعبــاس و ایجاد 
تأسیســات آن از جملــه خط آهن 
ســوم پایانه، تأسیســات گرمایش و 
تجهیزات تخلیه و  بارگیری پایانه را 

احداث کرده است.
فروزش درباره نشست با مشتریان 
و بررســی موضوعات  و دغدغه های 
مشترک در نمایشــگاه ریلی امسال 
گفت : شــرکت راه آهــن حمل ونقل 
در نمایشگاه موفق به عقد قراردادها 
و تفاهم هایی شــده اســت. به گفته 
وی  انعقــاد قــرارداد بــا شــرکت 
راه آهــن ج.ا.ا به منظور اســتفاده از 
در  ســوخت  صرفه جویــی  یارانــه 
اجرای طرح توسعه حمل ونقل بار و 
مسافر از طریق خرید 200 دستگاه 
واگــن بــاری لبه بلند یکــی از این 
قرارداد  افزود: عقد  او  قراردادهاست. 
نهایی و دریافت نمایندگی انحصاری 
یکی از شــرکت های فعال در حوزه 
 SIGIS دریای بالتیک بنام شــرکت
در زمینــه تبادل اطلاعــات واگن و 
تریســینگ واگن ها در کشــورهای 
از دیگر دســتاوردهای   cIS عضــو 

شرکت در نمایشگاه بود.
او همچنین از امضــاء تفاهم نامه 
همــکاری مشــترک بــا معاونــت 
حمل ونقــل بــاری راه آهن کشــور 
گفــت:  و  داد  خبــر  قزاقســتان 
مذاکــره با یک شــرکت حمل ونقل 
بین المللی از حوزه دریای بالتیک در 
خصوص انعقاد قــرارداد فورواردری 
– آکســپدیتوری و یــا نمایندگــی 
با  انحصاری و مذاکــره و تبادل نظر 
دو شــرکت حمل ونقــل بین المللی 
قرارداد  به منظور عقد  کشور روسیه، 
بین المللی در زمینه  همکاری هــای 
فــورواردری از دیگــر فعالیت های 
این شــرکت در نمایشــگاه بود. او 
همچنین انعقاد قرارداد جدید حمل 
200 هزار تن سنگ آهن صادراتی از 
مبدأ سنگان به مقصد بندرعباس را 
از دیگر دســتاوردهای این نمایشگاه 

خواند.
فــروزش در رابطــه بــا پذیرش 
ســهام شــرکت راه آهن حمل ونقل 
در فرابورس ایران گفت : بر اســاس 
ناشــران  و  پذیرش  معاونــت  اعلام 
فرابورس ایران، درخواســت پذیرش 
در  راه آهن حمل ونقل  سهام شرکت 
فرابورس ایران مطرح و با پذیرش آن 
در بازار دوم فرابورس ایران موافقت 

شده است.
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نمایشــگاه تخصصی و بین المللی 
حمل ونقــل ریلی به عنــوان دومین 
نمایشــگاه بــزرگ حمل ونقل ریلی 
جهــان در روزهــای 25 الــی 28 
اردیبهشــت ماه در تهران برگزار شد. 
در ایــن نمایشــگاه بیــش از 172 
شــرکت داخلــی و 130 شــرکت 
خارجی از 16 کشــور جهان آخرین 
دستاوردهای خود  در عرصه ریلی را 

به نمایش گذاشتند.
نمایشــگاه، شرکت  این  در زمان 
»بن ریل« به عنوان نخستین شرکت 

خصوصی مســافری ریلــی و مالک 
جوان ترین ناوگان مسافری حضوری 
پررنــگ و مؤثر داشــت؛ )به گونه ای 
کــه پــس از مذاکرات متعــددی با 
شرکت های داخلی و خارجی حاضر 
در نمایشــگاه موفق بــه امضای دو 
پیش نویس  یک  تنظیم  و  تفاهم نامه 

قرارداد با شرکت های خارجی شد(.
در این راســتا شرکت »بن ریل« 
با  ارتباط  در حوزه هــای مدیریــت 
مشــتری )crm(، تعمیرات واگن ها 
و سیســتم های اطلاعاتی و داشبورد 

مدیریت، تفاهم نامه ای ســه جانبه با 
 almavIva شــرکت فکور و شــرکت

)ایتالیا( به امضاء رساند.
همچنین مذاکرات اولیه ای جهت 
 SI FaNG عقد قــرارداد با شــرکت
)چیــن( به منظــور خریــد یک صد 
دســتگاه واگــن نو صــورت گرفت 
که پیش نویس ایــن قرارداد جهت 
پاره ای اصلاحــات در اختیار طرفین 

قرار گرفت.
قــرارداد  انعقــاد  راســتای  در 
همــکاری بین شــرکت بــن ریل و 

حضور متفاوت »بن ریل« در 
نمایشگاه حمل ونقل ریلی

راه آهــن آلمان )DB( در ســال 95 
جهانی  استانداردســازی  هــدف  با 
خدمات بن ریــل، در آخرین روز از 
برپایی این نمایشــگاه، تفاهم نامه ای 
 DB بین شــرکت های »بن ریل« و
(راه آهــن آلمان( به امضاء رســید. 
هدف از انعقاد این تفاهم نامه توسعه 
همکاری بین شــرکت »بن ریل« و 

راه آهن آلمان )DB( است.
حضــور شــرکت »بن ریــل« در 
نمایشــگاهی  رویــداد  مهم تریــن 
صنعــت حمل ونقل ریلــی به امضای 
تفاهم نامه های یاد شــده ختم نشده 
و این شــرکت از آخریــن پروژه ها و 
دســتاوردهای خــود از جمله، فروش 
بلیت بر بســتر تلفن همــراه از طریق 
اپلیکیشــن و فروش بلیــت از طریق 
وب ســایت اختصاصی خود به آدرس 

)www.BoNraIlco.com ( رونمایی کرد.
در این راســتا و با توجه به نهایی 
شــدن پروژه برندینــگ و ثبت برند 
»بن ریل«، فرصت مناســبی جهت 
معرفی »برنــد بوک« )کتاب معرفی 
نــام تجاری( »بن ریــل« که حاوی 
بصری  هویت  اســتانداردهای  شرح 
تعریف شده  المان های  و  ســازمانی 
و اختصاصــی »بــن ریــل« جهت 
بهره بــرداری در فضاهای تبلیغاتی و 
معرفی ســاختار این شرکت بود نیز 

رونمایی شد.
مدیرعامــل بن ریل در نشســت 
خبــری نمایشــگاه و در گفت وگو با 
رســانه ها با اشاره به اظهارات رییس 
بنیاد مستضعفان در خصوص توسعه 
کمــی و کیفی صنعــت حمل ونقل 
ریلی گفت: »صنعت حمل ونقل ریلی 
بهترین فرصت برای ارائه خدمات به 
مردم را برای ما فراهم کرده است و 
در این راستا از دو سال گذشته نگاه 
شــرکت بهبود کیفیت بوده نه صرفاً 
جابه جایی مســافر. با توجه به اینکه 
خدمات ارائه شــده در این بخش را 
قابل ارتقا و متناســب با شأن مردم 
می دانیــم، تــلاش کرده ایم کیفیت 
خدمــات را ارتقا دهیــم بدون آنکه 
قیمت هــا افزایش یابــد و این یک 
راهبرد اساســی و هــدف اصلی در 

شرکت بن ریل است.«

شماره��28-�اردیبهشت�1696



نماینده شرکت ایتالســرتیفر، خانم الا 
آنتونی به دو ماهنامه ندای حمل و نقل ریلی 
در مورد علت حضور خود در نمایشگاه اینطور 
توضیح داد: بار اول اســت که در نمایشگاه 
شرکت می کنم اما سال گذشته نیز شرکت 
ما در غرفه ای که از طریق سفارت رزرو شده 

بود نمایشگاه حضور پیدا کرد. 
واســیلی کریچنکوو مدیر اجرایی یکی 
از شــرکت های متعدد روسی است که در 
نمایشگاه امسال حمل و نقل ریلی شرکت 
کرده اســت. وی در مورد همکاری با ایران 
اظهار خرسندی کرد و گفت ما بنا به فعالیت 
های شــرکت یو.دبلیو.ســی در نمایشگاه 
شرکت کرده ایم و بنا به قرارداد موفقی که 
در زمینه تولید 6 هزار واگن با ایران داشته 
ایم امیدواریم بتوانیم به خوبی جایگاه خود 
را در بازار ایران پیدا کنیم و بتوانیم تولیداتی 
را که به آن متعهد شده ایم قدم به قدم اجرا 
کنیم. با توجه به اینکه دو سال است که در 
این نمایشگاه شرکت می کنم به نظرم سطح 
نمایشگاه حرفه ای تر از سال گذشته است. 
امســال شرکت های معتبر بیشتری که در 
عرصه بین المللی حمل و نقل ریلی فعالیت 
می کنند در اینجا حضور دارند که خود نشان 
دهنده رشد نمایشگاه نسبت به سال گذشته 
اســت. وی در پاسخ سوال به تغییر شرایط 
بعد از لغو تحریم ها گفت متاسفانه تغییرات 
چندانی پس از برجام احساس نمی کنم بلکه 
به نظرم بیشتر پتانسیل های بالای بازار ایران 
و جذابیت این بازار است که شرکت های بین 

المللی را به ایران جذب کرده است.
یکی از شرکت کنندگان متعدد آلمانی 
به نام کلمنس وسولووسکی از شرکت متال 
وال در مورد فن آوری های جدید کشورش 
در مورد ساخت قطعات آلومینیومی لازم در 
صنعت ریلی به ما توضیحاتی ارائه کرد و در 

مورد سطح نمایشــگاه گفت: ما در روز اول 
نمایشــگاه هم ملاقات های جالبی داشتیم 
و نمایشگاه در نظرم حرفه ای است. ما می 
دانیم که صنایع ریلــی ایران در حال ترقی 
هســتند و یکی از مهمترین دلایل حضور 
ما در این نمایشــگاه یافتن شریک تجاری 
مناسب است. وی در مورد دشواری حضور 
در نمایشــگاه به خبرنگار ماهنامه حمل و 
نقل گفت به واسطه اقدامات سفارت آلمان 
در زمینه تهیه غرفه اصلی، تنظیم کارهای 
اداری به منظور حضور در نمایشگاه چندان 
پیچیده و زمان بر نبود و اکنون از حضور در 

این نمایشگاه خرسندیم.
یکی دیگــر از غرفــه داران غرفه اصلی 
سفارت آلمان به نام هینکو ریس از شرکت 
بلشــک از تولیدات محیط زیستی خود در 
زمینه کنترل آلودگی قطارهای دیزلی گفت: 
قطارها به طور عادی بسته به سرعت فعالیت 
موتور دود قابل توجهی منتشــر می کنند 
که بسیار برای سلامتی مسافران و خصوصا 
کارمندان خطرناک است. اما ما دستگاه هایی 
ساخته ایم که به واسطه آن می توان دود را 
در یک محفظه مخصوص جمع کرد و به طور 
ایمن آن را از سیستم خارج کرد. و از جاییکه 
بســیاری از قطارهای ایران دیزلی هستند 
مطمئنیم بازار خوبــی و تقاضای زیادی در 
ایران خواهیم یافت. همچنین مجموعه ما 
به منظور یافتن نمایندگی فروش مناسب 
برای نخستین بار در این نمایشگاه شرکت 
کرده است. وقتی برای اولین بار شنیدیم که 
سفارت آلمان قصد شرکت در این نمایشگاه 
را دارد با کارشناسان و مشاوران خود مشورت 
کردیم و با توجه به اینکه ما در سرتاسر اروپا 
و حتی در ترکیه نمایندگی داریم، آنها به ما 
گفتند که شرکت در نمایشگاه ایران فرصت 
خوبی برای نفوذ به این بازار است و واقعا هم 

همین طور بوده است. هنوز زمان زیادی از 
افتتاح نمایشگاه نگذشته است اما صحبت 
های خوبی با برخی از شرکت ها در زمینه 

عقد قراردادهای تجاری داشته ایم.
 EKE یکی از غرفه داران فنلاند از شرکت
از چندین تجربه خود در حضور در بازار ریلی 
ایران به ماهنامه صنعت حمل ونقل چنین 
گفت: ما در زمنیه ســاخت کامپیوترهای 
قطار و شبکه کامپیوترهای قطار فعالیت می 
کنیم و این سومین بار است که در نمایشگاه 
شرکت می کنیم و به نظرم هر سال نمایشگاه 
بهتر شده اســت. درسال گذشته نسبت به 
سال جاری سطح نمایشگاه خیلی حرفه ای 
نبود. ایران کشور جالبی است و من دوست 
دارم به جز تهران به شهرهایی چون اصفهان 
برای تفریح و به مشهد به منظور انجام امور 
تجاری سفر کنم. همچنین مایلم دریای خزر 
و کــوه های البرز را به منظور انجام فعالیت 

های ورزشی از نزدیک ببینم.
رولف دتمر شرکت کننده دیگری از آلمان 
از شرکت لنورد بائر به ما در مورد علت حضور 
در نمایشگاه توضیح داد: شرکت ما در زمینه 
ساخت قطعات ســرعتی قطار فعالیت می 
کند و دو سال است که در نمایشگاه شرکت 
می کنیم. سال گذشته موفق شدیم شریک 
تجاری مطلوب خود را پیدا کنیم و امسال به 
اتفاق یکدیگر در نمایشگاه شرکت کرده ایم. 
به طور کلی روز نخست نمایشگاه ها معمولا 
خلوت تر است اما من واقعا تحت تاثیر سطح 
حرفه ای نمایشگاه قرار گرفته ام. هر چند که 
بعد از برجام سطح توقعات ما در مورد تسهیل 
روابط تجاری بیشــتر از این بود، توقعاتی که 
هنوز برآورده نشده است. و هنوز هم سخت 
گیری ها و موانع متعددی همچون سختی 
انتقال وجه در ایران وجــود دارد و این برای 
هر دو طرف معامله مشکلی عمده است. حتی 

وقتی هتلی رزرو می کنیم مجبور هستیم با 
وجه نقد پول آن را پرداخت کنم. وی در نهایت 
در مورد مهربانی و مهمان نوازی مردمان ایران 
گفت و از اینکه سال گذشته به جز تهران از 
شیراز و جاذبه های گردشگری این شهر دیدن 
کرده است، اظهار خرســندی کرد و گفت: 
قبلا تصور می کردم ایران کشوری همچون 
کشورهای عربی است که تجربه سفر به آنها 
را داشتم. اما مردمان اینجا بسیار مودب تر و 
مهربان تر هستند. در واقع اصلا ایران را این 

گونه که است تصور نمی کردم.
غرفه دار دیگری به نام نیکو وروگسترت از 
شرکت بلژیکی لوبرکس در مورد محصولات 
شــرکت خود به ما این گونه توضیح داد: ما 
متخصص تولید همه نوع ابزارآلات جاروهای 
تمیزکننده در قطارها هستیم. این نخستین 
بار است که به نمایشگاه و به ایران می آیم. 
انتظارات بیشــتری از نمایشگاه داشتم که 
امیدوارم در روزهای آتی با بازدیدکنندگان 
بیشتر محقق شود. تجربه خوبی از برخورد با 
مردم ایران داشتم، ارتباط با آنها بسیار آسان 

و لذت بخش است.
شرکت کننده دیگری از کشور چین به 
نام ژیون ژو در مورد لکوموتیوهای ســاخت 
چیــن به ما توضیحاتی داد و در ادامه گفت 
سطح حرفه ای نمایشگاه بسیار راضی کننده 
است و برخورد ایرانیان بسیار دوستانه و گرم 
است. متاسفانه هنوز نتوانستیم قراردادهای 
تجاری در سطحی که انتظار داشتیم ببندیم 
با این وجود گمان می کنــم که بازار ایران 
پتانسیل های بسیاری دارد و ما هنوز شانس 
بسیاری داریم. لغو تحریم ها حتما شانس ما 
را برای معاملات چشمگیر در ایران بیشتر 
خواهد کرد. تهران شهر مدرنی است امیدوارم 
در طی زمان اقامتم در ایران بتوانم به گوشه 

و کنار آن سری بزنم.

پنجمین نمایشگاه بین المللی حمل و نقل ریلی 

شرکتهای بین المللی 
در پی سهم 

بازار ریلی ایران
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آیا قطارهای حومه ای برای مردم و بخش خصوصی جذاب می شود؟

سرگردان میان حومه و شهر
بالاتریــن  کلان شــهرها  وقتــی 
ســطح اشــتغال و امــور اداری را 
در خــود جای  متمرکز  به صــورت 
می دهند؛ نیروی انســانی زیادی نیز 
بــرای اداره خود نیــاز دارند. نیروی 
انســانی که یــک روز کاری را باید 
در کلان شهر ســپری کند و هنگام 
شــب به خانه بازگــردد. چالش اول 
برای ســاکنان کلان شهرها، مسکن 
است که خود به چالش های دیگری 
حمل ونقل.  جملــه  از  می انجامــد؛ 
ســاخت شــهرک های اقماری برای 
بخشــی عمده ای از نیروی انســانی 
کلان شــهرها کــه قادر بــه تأمین 
مسکن خود در شهر اصلی نیستند؛ 
یک راهکار تجربه شده در کشورهای 
نفر  توسعه یافته است. روزانه هزاران 
از شــهرک های اقماری شــهرهایی 
چون پاریــس، برلیــن، رم، میلان، 
بروکســل، نیویورک، توکیو و همین 
کلان شهر  به ســوی  خودمان  تهران 
اصلــی روانه می شــوند. عــده ای با 
وســیله شــخصی و بخش زیادی با 
الگوی نسبتاً  اما  حمل ونقل عمومی؛ 
موفقی که برای جابجایی حجم بالای 
تقاضا برای حمل ونقل بین دو شــهر 
در این کشــورها به کار گرفته شده، 

»قطارهای حومه ای« است.
قطار حومه ای چیست؟

سهولت  برای  ســازوکاری  فقدان 
دسترسی ساکنان شهرهای اقماری به 
کلان شهرها، از یک دهه پیش، زمانی 
بیش تر دیده شد که متروی تهران با 
حجم بالای جابجایی مسافران، شرایط 
حمل ونقل عمومی در داخل شــهر را 
بهبود بخشید اما در ورودی های شهر، 
با تراکم خودروهای شخصی، ترافیک 
بی ســابقه ای ایجاد شــد. از این رو، 
متولیان راه آهن کشور برای پر کردن 
خلأ موجود، پروژه های مختلفی را در 
اطراف شهرها کلید زدند. راه آهن های 
حومه ای تهران – کرج، تهران – پرند 
و تهــران – ورامیــن حاصل همین 

راهکارهاســت؛ امــا در تــداوم این 
پروژه ها، تداخل وظایف میان راه آهن 
و متروی تهران، شرایطی را ایجاد کرد 
که تمــام زیرســاخت های نیمه تمام 
مسیرهای مختلف قطارهای حومه ای 
با دستور رئیس جمهور وقت، در سال 
91 به شرکت بهره برداری مترو تهران 
و حومه واگذار شــد. هرچند بعدها، 
مسئولیت قطارهای حومه ای بار دیگر 
و بــا تغییر مدیریــت راه آهن به ریل 
قبلی بازگشــت و حالا کفه ترازو در 
نحوه بودجه ریزی و اختصاص منابع، 
به نفع راه آهن های حومه ای سنگین 

شده است.
در  عمدتاً  حومــه ای  قطارهــای 
ســطح زمین ســاخته می شــوند و 
در بســیاري از کشــورهاي دنیا، از 
زیرساخت های شــبکه موجود ریلي 
کشور اســتفاده می کند. در انتخاب 
واگن هــای حومــه ای، موضوع  نوع 
زیاد  امکان جابه جایــی حجم  مهم، 
مسافر در مســافت نسبتاً طولانی تر 
از متروها و بسیار کوتاه تر از خطوط 
بین شــهری و شــباهت های کلي با 
راه آهن در نظر گرفته می شــود که 
منجر به تعداد زیاد صندلي اتوبوسي 
با فضاي مناسب براي مسافر ایستاده 
و ابعاد بزرگ درها جهت جابه جایی 
این قطارها  سریع مسافر می شــود. 
فاقد رســتوران یا سرویس بهداشتي 
هستند و تقریباً یک وسیله نقلیه ای 
بینابیــن قطــار و مترو محســوب 
می شوند. ســرعت سیر در قطارهاي 
حومه ای بین 50 تــا 200 کیلومتر 
در ســاعت متغیر است و »سرفاصله 
طولانی تر  آن ها   )HEaDway( زماني« 
از متروها اســت. در واقع قطارهاي 
حومه ای بیشــتر بر اســاس جدول 
زمان بنــدی حرکــت می کنند تا بر 

اساس جدول زمانی ثابت.
گرفته شــده  کار  بــه  ســازوکار 
در راه انــدازی خطــوط ریلــی بین 
شــهرهایی با فاصله 100 کیلومتر و 

با متوســط سرعت 160  قطارهایی 
کیلومتر در ســاعت، ســاده اســت: 
قطارهاي حومه ای بین مراکز شهرها 
تــردد می کنند و توجیــه راه اندازی 
آن ها، دسترسي ســاکنان شهرهاي 
اقماري به کلان شــهر است. بیش تر 
مسافران قطارهاي حومه اي با هدف 
رفتن به سر کار و بازگشت به خانه از 
این قطارها استفاده می کنند. حرکت 
دقیق و به موقع در ســفر به ســمت 
کلان شهر و برعکس آن، سرعت بالا 
و حداقل توقف در ایستگاه بین راهي 
از ویژگي هــاي این قطار در وضعیت 
ایده آل است. مســافران این قطار با 
هدف انجام کارهــاي اداري و خرید 
و معالجــه از ایســتگاه هاي بین راه 
به یک شــهر مهم در آن ناحیه سفر 
مي کنند و شــب را در مقصد اقامت 

نمی مانند و به مبدأ برمي گردند.
در ایــران، راه انــدازی قطارهــای 
حومه ای، بر مبنای الگوی »شهرسازی 
ریل پایه« به تازگی از ســوی وزیر راه 
و شهرســازی مطرح شــده است. با 
استراتژی کنونی وزارتخانه و شرکت 
راه آهن، حالا 30 قطــار حومه ای در 
22 مســیر فعالیت می کنند که البته 
در برخی مســیرها 4 یا 5 قطار وجود 
دارنــد. با وجود بیــش از 13 میلیون 
جمعیت در پایتخــت ایران که گفته 
می شود نزدیک به 3 میلیون نفر از آن 
به هنگام شب از شهر خارج می شوند، 
طبیعی است که استان تهران، پیشتاز 
اســتراتژی »شهرســازی ریل پایه« 
باشــد. حجم بالایی از شهروندانی که 
از شــهرهای اقماری به سمت تهران 
ســرازیر می شــوند، خودرو شخصی 
و ســواری را برای رفت وآمد انتخاب 
می کنند و ســهم مترو در جابجایی 
مسافران شــهرهای اقماری، به گفته 
معاون حمل ونقل وزیر راه و شهرسازی 
چیزی حدود 250 هزار نفر را شامل 
می شــود. از این رو تمرکــز فعالیت 
قطارهای حومه ای در این استان در 5 

مسیر و با 20 قطار قرار دارد.
قطارهای  ماجــرای  تمام  این  اما 
حومه ای نیســت. با این کــه وزارت 
راه و شهرســازی ســخت اصرار بر 
راه انــدازی ایــن نوع قطارهــا برای 
کاهش بار ترافیکی شــهرهای بزرگ 
دارد؛ اما تجربه ایجاد خطوط مختلف 
در کلان شهرهای مختلف کشور، در 
برخی مــوارد بــا چالش هایی روبرو 

بوده است.
 چالش اول: اتصال به شهر

از  نخســتین مشــکل موجــود، 
اختلاف نظر بر سر »ایستگاه ها« آغاز 
می شــود. الگوی اروپایــی موجود بر 
اساس اتصال مســتقیم ایستگاه های 
قطار حومه ای به متروهای شــهری 
بنا شده اســت؛ اما در سطوح بالای 
»جانمایی«  همین  شهری،  مدیریت 
بــه دلیــل اختلاف نظر بــا مدیران 
راه آهن بر ســر ایســتگاه های قطار 
حومه ای در داخل شهر ایجاد مشکل 
می کند. واگذاري زمین های شهر )که 
مســئولیت آن با شهرداری هاســت( 
به ایســتگاه راه آهن در کنار دشواری 
همسان سازی فضاي شهري با کالبد 
ایستگاه، نخســتین ایرادی است که 
این  راه انــدازی  بر  مدیران شــهري 
سیســتم حمل ونقل دارنــد و بر این 
اســاس بر خروج این ایســتگاه ها از 
شهرها اصرار می کنند. موضوعی که 
به کاهش اســتقبال طــرف تقاضا از 
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می شــود.  منجر  حومه ای  قطارهای 
مســافرانی که برای جابجایی ترجیح 
می دهنــد از خودرو شــخصی خود 
اســتفاده کنند و رنج ترافیک صبح 
گاهــی و عصرگاهــی را بــه جــان 

بخرنــد اما به موقع بــه کار و زندگی 
خود برســند و به دلیــل دور بودن 
ایستگاه های مبدأ و مقصد قطارهای 
حومه ای از شــهرها، زیان نبینند. به 
گفته جلال باقری، مدیر پروژه برقي 
کــردن راه آهــن تهران-مشــهد در 
شــرکت احداث و توسعه ریلي مپنا، 
»در بسیاري از شهرهاي دنیا، توسعه 
حمل ونقل ریلي شهري )مانند مترو( 
عملًا تا حومه و شهرک های اقماري 
نیز کشیده شده است و بعضاً با توسعه 
شــهرها نیز ادامه یافته است؛ اما در 
ایران به این موضوع توجه نمی شــود 
که مسافران حومه ای براي جابه جایی 
روزانه بین کلان شــهر و شهرک های 
اقماري، الزاماً نبایــد خود را با مترو 
)یا هر وســیله دیگر( به حاشیه شهر 
برسانند بلکه می توانند از مرکز شهر 

سوار قطار حومه ای شوند.«
چالش دوم: تقاضا

بخش دوم چالش های موجود در 
تقاضا در  نبــود  قطارهای حومه ای، 

برخی از مسیرهایی است که به نظر 
می رسد بدون مطالعه لازم راه اندازی 
شــده اســت. نمونه بارز این کمبود 
تقاضــا در محور تهــران- قم دیده 
می شود. مســیر ریلی جنوب تهران، 
پرترددترین خطوط ریلی کشور بعد 
از مســیر تهران ـ مشــهد است؛ به 
همین دلیل راه اندازی قطار حومه ای 
قــم ـ تهران ســبب تغییــر برنامه 
اســتان های  قطارهای  از  بســیاری 
خوزســتان، فارس، اصفهــان، یزد، 
لرستان، مرکزی، هرمزگان، کرمان و 
سیســتان و بلوچستان به تهران اعم 
از مسافری و باری شده و از آنجایی 
که به دســتور وزیر راه و شهرسازی، 
اولویت به قطارهــای حومه ای داده 
شده، ساکنان این استان ها از معطلی 
در ایســتگاه های قبل از قم به دلیل 
اولویــت قطار قم ـ تهــران، ناراضی 
هستند. زمان حرکت قطار حومه ای 
قم ـ تهــران و بالعکس دو ســاعت 
تمام طول می کشــد. در حالی که با 
خودروی شــخصی، طی کردن این 
مسیر زمان کم تری می برد. گزارش ها 
نشــان می دهد »ریل باس« به کار 
رفته در این مسیر حداکثر با ظرفیت 
120 نفر، همــه روزه حداکثر 20 تا 
30 نفر مســافر دارد که نشان دهنده 
استقبال سرد مسافران قمی به قطار 
حومه ای، با وجود گذشــت حدود 2 

سال از زمان ایجاد این مسیر است.
چالش سوم: زمان بندی

به نظر می رســد معضــل بزرگ 
ایــران،  در  حومــه ای  قطارهــای 
مدت زمان »سیر« و برنامه زمانی این 
قطارهاست. مسیر ریلی قطار حومه ای 
هشتگرد به تهران یک ساعت و ربع به 
طول می کشــد و علت آن، طولانی تر 
بودن مســیر ریلی به جاده ای است؛ 
هرچنــد که آزادراه کــرج ـ تهران و 
نیز جــاده مخصوص کــرج، صبح ها 
با ترافیک بســیار ســنگینی مواجه 
اما مســافران هشتگردی  هســتند، 
ترجیح می دهند برای تردد به تهران 
یا از آزادراه و بزرگراه مخصوص کرج 
استفاده کنند یا با اتوبوس به متروی 
گل شــهر آمــده و از آنجا بــا قطار 
شهری، به ایستگاه متروی صادقیه در 

تهران عزیمت کنند.
مهم ترین دلیل آن نیز این اســت 
که بسیاری از ساکنان شهرهای غربی 
تهران، محل کارشــان در بخش های 
غربی، مرکزی و شــمالی تهران قرار 
دارد؛ حال آنکــه محــل توقف قطار 
حومه ای هشــتگرد، ایستگاه راه آهن 
تهران واقع در میدان راه آهن اســت 
که استفاده از آن مستلزم سوار شدن 
مجدد به متروی خط 3 تهران است 
که به ســمت شمال شــرق تهران 
حرکت می کند و بازگشــتن از آنجا، 
به غرب تهران، زمان زیادی می برد. 
نمونه دیگر قطار حومــه ای تبریز ـ 
جلفا است که مدت زمان »سیر« در آ 
2 ساعت و 45 است. حال آنکه مسیر 
جاده ای یک ســاعت کمتر از ســفر 
با قطار زمان می برد که ســبب عدم 
اقبال اهالی آذربایجان شرقی به این 
قطار حومه ای شــده است. این قطار 
در مســیر خود هشت بار توقف دارد 
که خستگی و اعتراض اکثر مسافران 

را به دنبال داشته است.
آینده

این مشخص اســت که در دولت 
گذشته مســئله راه اندازی و توسعه 
قطارهای حومه ای بر عهده شهرداری 
کلان شــهرها قرار گرفتــه و پس از 
دیگر  بار  راه آهن  فراوان،  کش وقوس 
متولــی راه اندازی این قطارها شــد. 
شرکت راه آهن دو سال پیش از مدل 
جدیدی در بهره برداری از قطارهای 
حومه ای در کشــور رونمایی کرد که 
بر اساس آن، ایجاد و بهره برداری از 
بین  به صورت مشارکتی  قطارها  این 
شهرداری و راه آهن انجام می شود. به 
نظر می رســد با وجود نگاه وزیر راه 
و شهرسازی به استراتژی شهرسازی 
ریل پایه، شرایط برای حضور بخش 
خصوصی در این حوزه فراهم شــود. 
در  هم اکنون  حومــه ای  قطارهــای 
شرایط ســودده نیســتند و به نظر 
می رســد ارائــه تســهیلات مالی و 
قانونــی بــرای ســرمایه گذاران این 
بخش بتواند زمینه ساز حضور جدی 
بخش خصوصــی در حوزه قطارهای 

حومه ای شود.
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گفت و گو با معاون مسافری راه آهن

شرکت های مسافری 
ریلی دیدگاه خود را 

تغییر دهند

یکــی از موضوعاتی که تأثیر 
با قطار  زیادی بر کیفیت ســفر 
دارد، بهره بــرداری از نــاوگان 
مطلوب و با کیفیت است. با توجه 
مسافری  ناوگان  بالای  ســن  به 
چه اقداماتی برای کاهش ســن 
خدمات  کیفیت  ارتقای  و  ناوگان 

مسافرتی انجام شده است؟
کاهش ســن نــاوگان عمدتــاً در 
راستای سیاست های مرتبط با ارتقای 
کیفیــت خدمــات مســافری انجام 
می شــود که در سال گذشته اقدامات 
تأثیرگــذاری برای آن انجام شــد. از 
جمله این که با تدابیر در پیش گرفته 
شــده راه آهن، تمام واگن های با سن 
بالای 55 ســال از رده خارج شدند. 
برای واگن های بالای 45 سال نیز طی 
قطارهای  شــرکت های  به  ابلاغیه ای 
مســافری تکلیف شــد که تعمیرات 
مصوب کمیته استاندارد موضوع قانون 
دسترســی در آن ها اعمال شــود. بر 
اســاس این ابلاغیه، واگن های با سن 
بالای 45 ســال که تعمیرات اساسی 
روی آن ها انجام  نشده  است نیز از رده 
اســت. هم اکنون چیزی  خارج شده 
حــدود 350 واگن فرســوده از رده 

خارج شد.
با توجه به این که تعداد زیادی 

رده  از  بالا  با سن  واگن مسافری 
برای  برنامه ای  آیا  شده اند  خارج  
تأمیــن ظرفیت حمل مســافر 

دارید؟
 با توجه بــه ســرمایه گذاری که 
برخی از شــرکت های مسافری انجام 
دادند، در سال 95 حدود 112 واگن 
نو به شــبکه حمل ونقل اضافه شــد. 
بــا این حال برنامه ریــزی جدیدی در 
ســال جاری انجــام دادیم و پیگیری 
می شود که شــرکتهای حمل و نقل 
ریلی مسافری اولا نسبت به تعمیرات 
اساسی واگن های فرسوده ناوگان خود 
اقدام کنند؛ بدیــن ترتیب که برنامه 
تعمیرات اساســی را برای واگن های 
ساخته شــده در اوایــل دهه 30 اجرا 
کننــد تا امکان ادامه ســیر داشــته 
از شــرکت های خدمات  ثانیاً  باشند، 
ریلی درخواســت کردیم  مســافری 
که ناوگان نو و جدیــد را وارد عرصه 
حمل ونقــل ریلی کنند. در این رابطه 
نیز شــرکت ها، برنامه های خود را به 
راه آهن ارائه کرده اند. در این زمینه نیز 
برنامه ریزی هایی برای ارایه تسهیلات 
بــه ســرمایه گذاران فعــال در حوزه 

واگن های مسافری انجام شده است.
این کمبود  برای جبران  همچنین 
و تا آمــدن ناوگان جدید به شــبکه 

حمل ونقــل، برنامه گردشــی کردن 
برخی از قطارها در بعضی مســیرها 
با توجه به تعداد لوکوموتیو مسافری 
پیش بینی شده است. برنامه ریزی شده 
که با این روش بخش زیادی از کاهش 
ناوگان مســافری جبران  واگن ها در 
گردد. برنامه راه آهن برای سال جاری 
افزایش 1/5  بین شهری  قطارهای  در 
میلیون نفری ســفر با قطار است. در 
قطارهای حومه ای نیز نزدیک به 2/5 
میلیون نفر افزایش دیده شــده است. 
به ویــژه در قطارهای حومــه ای باید 
مسیرهای جدید تعریف شده در زمان 
مقرر به اتمام برسد و تحویل بهره بردار 
راه آهن شود. از جمله این مسیرهای 
جدید، خط ســوم تهران- کرج، خط 
دوم کرج-هشــتگرد و همچنین خط 
دوم و ســوم تهران- پرند اســت. اگر 
قطارهــای حومــه ای در این خطوط 
جدید به بهره برداری برســد و بتوان 
 )Headway( زمانی«  »ســرفاصله 
حرکت قطارهــای حومه ای را کاهش 
داد؛ ایــن امــکان وجــود دارد کــه 
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محقق شود. 
امــا در حال حاضر شــرایط 
به گونه ای اســت که در مسابقه 
مسیرهای  بین  مســافر  جذب 

به  ترازو  ریلی، کفــه  و  جاده ای 
ســمت مســیرهای جاده ای و 
شخصی  خودروی  از  اســتفاده 

سنگینی می کند.
در سال جاری کمیته ای در بخش 
مسافری راه آهن ایجاد شد که هدف از 
تشکیل آن بررسی و ارائه راهکارهایی 
برای جذب بیشتر مســافر به سمت 
اعضای  اســت.  ریلــی  حمل ونقــل 
ایــن کمیتــه نیز خود شــرکت های 
حمل ونقل مســافری هستند. در این 
کمیته راهکارهــای مختلفی در حال 
بررســی اســت. از جمله می توان به 
ارتقــای کیفیت جابجایی مســافر و 
خدمات دهی متناسب با استانداردهای 
بین المللی اشــاره کــرد. این اهداف 
دستورالعمل ها و آیین نامه های خاص 
خود را می خواهد که تهیه و ابلاغ شده 
است و البته در دســتور کار هم قرار 
خواهد گرفــت. راه آهن به عنوان نهاد 
راه کارهایی است  به دنبال  حاکمیتی 
که شــرایط مســافرت ها را در رقابت 
با بخش جــاده ای یعنــی اتوبوس ها 
و خودرو هــای شــخصی به ســمت 
ریل ســوق دهد. این راهکاری است 
کــه حمل ونقل مســافری را در اکثر 
مسیرهای ریلی اقتصادی می کند؛ اما 
به نگرش تازه ای نیاز دارد که در حال 
بررسی اســت تا راهکار به روزی برای 
آن پیدا شــود که با توجه به امکانات، 
تسهیلات و رفاهی که در تهیه بلیت، 
نحوه اســتفاده از خدمات مسافری و 
همچنین مدت زمان سیر قطارها ایجاد 
می شود؛ عنصر جذابیت نیز به سفر با 
قطارها اضافه گردد. پس از جمع بندی 
مســائل مطرح شــده در این کمیته، 

سید حسن موسوی معاون مسافری شــرکت راه آهن، با تشریح اقداماتی که در حوزه حمل ونقل مسافری صورت 
گرفته، از برخی مشــکات موجود در این حوزه نیز صحبت می کند. او معتقد است تقاضای سفر در حمل ونقل ریلی 
ارتباط زیادی با کاهش مدت زمان ســیر و راه اندازی قطارهای سریع السیر و با سرعت بیش از 200 کیلومتر بر ساعت 
دارد. موسوی در این گفت وگو از بخش خصوصی می خواهد با آنچه که او »تغییر دیدگاه« می خواند، دست به »بازاریابی 
مدرن« بزند. او همچنین در بخشی از این گفت وگو به مشخصات قطارهای حومه ای فعال و در دست راه اندازی اشاره 

کرده و از مشکات موجود بر سر راه توسعه این قطارها می گوید.

مسعود یوسفی
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نتایج به راه آهن اعلام می شود تا مورد 
بهره برداری قرار گیرد.

برگردیــم به بحــث خطوط 
حومــه ای راه اندازی شــده در 
از دیدگاه  اطراف کان شــهرها. 
شــما این خطوط چقدر توانسته 
اهداف پیش بینی شده را برآورده 

کند؟
برای پاسخ به این سؤال بهتر است 
به آمار و ارقام موجــود بازگردیم. در 
سال 92 رقمی حدود 2/9 میلیون نفر 
از قطارهای حومــه ای برای جابجایی 
بیــن محل زندگــی و محل کار خود 
اســتفاده کرده انــد؛ اما ایــن رقم در 
ســال گذشــته به 5/3 میلیــون نفر 
مســافر رسیده اســت. این به معنای 
89 درصد افزایش جابجایی مســافر 
در قطارهای حومه ای است. باید توجه 
داشت که در قطارهای حومه ای، نگاه 
دولت نگاه ویژه ای اســت و برآمده از 
نگاه ویــژه وزیر راه و شهرســازی به 
ایده »شهرسازی ریل پایه« است. در 
قانون برنامه ششم توسعه، برای ایجاد 
زیرساخت های موردنیاز شهرهای ریل 
پایه، پیش بینی شده که یک شرکت 
قطارهای حومه ای زیر نظر شــرکت 
راه آهــن جمهــوری اســلامی ایران 
ایجاد شــود. مقدمات این کار نیز در 
حال فراهم شدن اســت و هم اکنون 
این شرکت  اساســنامه  تهیه  مراحل 
در حال انجام است و پس از تصویب. 
این شرکت قطارهای حومه ای، هم در 
بخش توسعه خطوط حومه ای هم در 
بخش بهره برداری فعالیت خواهد کرد.

سرعت سیر قطارهای حومه ای 
در خطوط جدید التاسیس تا چه 

سطحی طراحی شده است؟
در شــرایط فعلی ســرعت قطارها 
برای 160 کیلومتر بر ساعت طراحی 
شــده و فکر می کنم کــه در فاز اول 
120 کیلومتــر بر ســاعت ســرعت 
داشته باشد. این سرعتی است که در 
راه آهن تعریف شــده است. پروژه ای 
با عنــوان برقی کردن خــط تبریز تا 
تهران اســت که به صورت »ملی« در 
حــال انجام بوده و بــرای تکمیل آن 
نیاز به سرمایه گذاری خارجی است. با 
راه اندازی این پروژه، سرعت سیر این 

خط به 220 کیلومتر بر ساعت افزایش 
پیــدا می کند؛ بنابراین تــا زمانی که 
قطارها برقی نشود؛ سرعت در همین 
سطح حداکثر 160 کیلومتر بر ساعت 
می ماند. ضمن این کــه در قطارهای 
حومه ای سرعت 120 تا 160 مطلوب 
است. همین الان متوسط زمان سفر با 
خودرو شخصی از حومه به تهران در 
ساعات پیک و ترافیک، بسیار بیش تر 
از قطارهای حومه ای اســت و به نظر 
من این قطارها جذابیــت لازم برای 

طرف تقاضا را دارد.
بلیت  این که قیمت  به  با توجه 
قطارهای حومه ای بســیار کم  و 
در مقابل هزینه های بخش ریلی 
نسبتا زیاد است، تا چه حد بخش 
خصوصی بــرای حضور در حوزه 

قطارهای حومه ای رغبت دارد؟
نــگاه دولــت در مــورد قطارهای 
حومــه ای ایــن اســت کــه تمــام 
ورودی هــای ســفرهای حومه ای به 
کلان شهرها تســهیل شود و ترافیک 
و آلودگی محیط زیســت نیز کاهش 
یابــد. قطارهای حومه ای در ســطح 
کلان اقتصــاد مؤثر اســت؛ اما برای 
این که مردم از جاده به ســمت ریل 
بیایند، از ســازوکار پرداخــت یارانه 
به بلیت های قطار حومه ای اســتفاده 
می شــود؛ به نحــوی  کــه در خیلی 
از مســیرهای حومــه ای قیمت های 
راه آهــن نصف قیمــت بلیت اتوبوس 
در این مسیرهاســت. در بســیاری از 
مسیرها حدود 2 هزار تومان از مسافر 
دریافت و بالغ بر 11 هزار تومان یارانه 
تا تعداد مســافر  پرداخت می شــود 
بالاتری از قطارهای حومه ای استقبال 
کنند. سیاست دولت هم همین است. 
اگــر بتوان تعداد زیادی از مســافران 
حومه ای را از جــاده به ویژه از خودرو 
شخصی به سمت ریل آورد و مسافران 
حاشیه شــهرها، بتوانند با حمل ونقل 
ریلی ارتباط بیش تری بگیرند کشــور 
ســود خواهد بــرد. به همیــن دلیل 
هم یارانه پیش بینی شــده است؛ اما 
در مــورد حضــور بخــش خصوصی 
در این ســازوکار باید بگویم اگر قرار 
بر این باشــد که بخش خصوصی در 
قطارهــای حومــه ای حضــور یابد و 

سرمایه گذاری کلان انجام بدهد و به 
همان عواید حاصل از بلیت اکتفا کند؛ 
ســودی نخواهد برد. اگر این مسیرها 
افتتاح شــود و از قطارهای مسافری 
زمانی  ســرفاصله  بــا  سریع الســیر 
پایین بهره برداری شــود؛ در صورت 
پیش بینی کمک، راه اندازی قطارهای 
حومه ای اقتصادی می شــود؛ اما فعلًا 
در بخش قطارهای حومه ای سیاست 
دولت این بوده که شــرکت مختص 
این کار تأسیس شود. به نظر می رسد 
در اساسنامه شرکت قطارهای حومه 
ای پیش بینی شــود، هــم خود این 
شــرکت در خطوط فعالیــت کند و 
هــم بخش خصوصی اجــازه فعالیت 
پیدا کند. شرکت قطارهای حومه ای 
در اساســنامه خــود یک شــرکت 
دولتی است؛ اما هر شرکتی از بخش 
خصوصــی که ســرمایه گذاری کند، 
به شرط پیش بینی شدن این موضوع 

در اساسنامه، می تواند فعالیت کند.
راه اندازی  در  می رسد  نظر  به 
تمرکز  حومــه ای،  قطارهــای 
بیش تری به مسیر غربی و جنوبی 
شهر تهران شــده است. چرا در 
اقدامی  هیچ  تهران  شرق  بخش 

صورت نگرفته است؟
چون خط راه آهن وجود ندارد. فعلًا 
راه اندازی خط حومه ای در شهرهایی 
که راه آهــن خط فعالــی دارد انجام 

می گیرد. البته با تأسیس شرکت 
قطارهــای حومــه ای همه 

مســیرها مورد مطالعه 
قرار خواهد گرفت.

با توجه به این که ســاز و کار 
پرداخت یارانه برای سیر قطارهای 
حومه ای در نظر گرفته شــده به 
در  سرمایه گذاری  می رسد،  نظر 
سیر قطار در مسیرهای غیرحومه 

ای سودآور است؟
در برخی مسیرها به دلیل ضریب 
اشــغال پاییــن قطارهــا در خطوط 
کــه بالای 80 درصد نیســت، برخی 
از جذب  بالایــی  شــرکت ها ســود 
ســرمایه گذاری نمی برند. شرکت های 
فعال در حوزه قطارهای مســافری به 
دنبال راهکاری هستند که تفکر خود 
را به گونــه ای تغییر دهــد و الزاماتی 
را رعایت کند اســتفاده از قطارهای 
مســافری اقتصادی شــود؛ یعنی هم 
ســرمایه گذار توجیه پیدا کند و هم 
بهره برداری توجیه پذیر باشد. این هم 
جزو ضروریاتی اســت که در دستور 
کار ماست؛ اما این بخش با همکاری 
خود شرکت های مســافری در حال 
اجرا اســت. اتفاقی که الآن افتاده این 
است که شــرکت های مسافری یک 
بلیتی می فروشند و قطار با 50 درصد 
اشــغال مــی رود و درآمدی  ضریب 
هم به دســت می آید امــا هزینه های 
قابل توجهی نیز مثل تعمیر و نگه داری 
و راهبــری و تجهیز نیز روی دســت 
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با یکدیگر  این ها  شــرکت می گذارد. 
نمی خواند. اگر ایــن تفکر تغییر پیدا 
کنــد؛ ممکن اســت در بخــش اول 
یک خدمات اضافه به مســافران ارائه 
شود که مســافر را قانع کند که پول 
بیش تری بابت ســفر بــا قطار بدهد. 
روش های زیادی در حال بررسی است 
که این قســمت پوشــش داده شود. 
مدل و امکانی برای مســافران وجود 
دارد که با تغییراتــی جذابیت ایجاد 
شود تا درآمد شرکت ها افزایش یابد. 
در کنار این، نگاه حاکمیتی هم هست 
که از سوی راه آهن جمهوری اسلامی 
ایــران اعمــال می شــود. از دیدگاه 
حاکمیتی باید دید راه آهن در موضوع 
احداث  ایستگاه ها،  و مقررات،  قوانین 
نمازخانه و سرویس های بهداشتی و... 
چه کمکی می تواند به شــرکت های 
حمل ونقل مســافری کند. چون این 
خدماتی است که باید از سوی بخش 
انجام شود. سومین بخش  حاکمیتی 
هم این اســت که برخــی قطارهای 
تکلیفی برای مدت زمان کوتاه به یک 
سری بســته های حمایتی نیاز دارند؛ 
اما باید روش و نــوع حمایت را پیدا 
کرد. در این راستا، مکاتباتی با سازمان 
مدیریت و برنامه ریزی انجام شــده تا 

بتوان این مدل را تائید و تصویب کرد. 
پس از آن، نیاز بــه اختصاص ردیف 
بودجه هست تا بتوان برخی قطارهای 
تکلیفی را حمایت کرد. پس به اعتقاد 
من شرکت های مسافری باید دیدگاه 
خود را تغییــر داده و بازاریابی خوبی 

انجام دهند تا سود بیش تری ببرند.
یکپارچگی  این که  به  توجه  با 
و  درون شــهری  حمل ونقــل 
سهولت  به  منجر  برون شــهری 
سفر با سیستم حمل ونقل عمومی 
می شود و گرایش مردم به این نوع 
از حمل ونقــل را در پی دارد؛ چه 
اقداماتــی در این خصوص انجام 

شده و یا در دست اجراست؟
یکی از طرح هایی که در دو ســال 
اخیر توسط راه آهن در حال پیگیری 
اســت یکپارچگی حمل و نقل درون 
شهری و برون شهری در ایستگاه های 
راه آهن است به طوری که مسافران به 
راحتی بتوانند خود را به ایستگاه های 
مسافری برســانند. به عنوان مثال در 
تهران، در مجاورت ایستگاه راه آهن، 
ایســتگاه مترو و پایانه های اتوبوس 
های داخل شهری احداث شده اند و 
قصــد داریم در حدی پیش برویم که 
ایســتگاه های مترو به داخل ایستگاه 

هــای راه آهن منتقل شــوند و تردد 
مردم بسیار تسهیل شود.  

برنامه ریزی های  بــه  توجه  با 
انجام شــده دولت در سال های 
صنعت  از  حمایت  بر  مبنی  اخیر 
ریلی، وضعیت اختصاص بودجه ها 
در حمل ونقل مسافری، نسبت به 

گذشته چه تفاوتی کرده است؟
در دولت یازدهم نــگاه ویژه ای به 
شــرکت راه آهن شده است. اعتباراتی 
که به راه آهن اختصاص یافته نسبت 
به چند سال گذشته بهتر شده است. 
اعتبارات  فکر می کنم وضعیــت  من 
راه آهن و به ویژه بخش مســافری، با 
توجه به خشک سالی مالی دولت خوب 
بوده اســت؛ چون این ارقام اعتبارات 
تخصیــص یافته را باید بــا توجه به 
قوانین و مقررات خاص بررســی کرد. 
در حال حاضــر هزینه کرد تجهیزات 
و پول در بخش مســافری راه آهن، با 
دو نگاه ایمنی و تکمیل ظرفیت است 
صورت می گیرد. اگر فقط قصد بررسی 
بخش مســافری و رقابت بخش های 
جــاده ای، هوایی با ریلی را داشــته 
باشــیم باید دیــد در راه آهن نگاه به 
سمت قطارهای سریع السیر چیست؟ 
برقی شدن مسیرهای تهران - مشهد 

و تهران - اصفهان هم در دست انجام 
اســت؛ بنابراین اگر مدت زمان ســیر 
کاهــش پیدا کند؛ بــا توجه به ثبات 
تقاضای ســفر در بخش جــاده ای و 
هوایی، بخشــی از مسافران به سمت 

ریل سرازیر می شود.
با دو  آیا راه آهــن، در رقابت 
بخش هوایی و جــاده ای، برنامه 
خاصی برای سهم خواهی بیش تر 

از بخش مسافری دارد؟
به عنوان معاون مســافری راه آهن 
اعتقاد شــخصی خود من این اســت 
که نباید به دنبال ســهم خواهی بود. 
چون نگرانی های دیگری وجود دارد. 
در حــال حاضــر، تعداد ســفرها هر 
سال اضافه می شــود؛ اگر تعداد سفر 
با اتوبــوس و هواپیما ثابت هم بماند؛ 
حرکت ســرریز این سفرها به سمت 
حمل ونقل ریلی قابل توجه است. باید 
بیش تر بــه دنبال راهــکاری بود که 
خودروی شخصی کم تر مورد استفاده 
قــرار گیرد. چــون حمل ونقل هوایی 
به دلایل خاص خود، مشــتری خود 
را دارد؛ امــا بخش ریلــی باید آن قدر 
جذابیت ایجاد کنــد که طرف تقاضا 
حاضر شــود که بدون وسیله شخصی 

با قطار سفر کند.
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مدیرکل برنامه ریزی و نظارت بر خدمات مسافری راه آهن از حضور راه آهن 
در بخش گردشگری می گوید:

ورود راه آهن به حوزه گردشگری
تا قبل از سه ســال پیش، راه آهن جمهوری اسامی، فعالیتی در حوزه 
گردشــگری نداشــت و اقدامی در این رابطه نکرده بود، اما روند فعالیت 
راه آهن در زمینه گردشگری از سال 93 تاکنون، گویای جدیت در توسعه 
این صنعت بوده است. البته جابه جایی بار و مسافر از وظایف اصلی راه آهن 
اســت با توجه به ظرفیت مناسب جهت توســعه برخی از امور از جمله 
گردشــگری، حالا راه آهن در زمینه گردشگری عاوه بر تمرکز بر وظیفه 
ساختاری خود یعنی حمل ونقل بار و مسافر، در عرصه توسعه گردشگری 
وارد شده اســت. حضور راه آهن در بخش گردشگری، شرایطی را فراهم 
آورده تا در برخی تورها ،گردشگران بویژه داخلی، در نقاط مختلف کشور 
برای بازدید جاذبه های دیدنی راه آهن تشــویق شــوند. مانند تور اهواز 
- اندیمشک – تنگه 5 ، یا قطار گردشــگری شمال که گردشگران سوار 
بر قطار در طول مســیر حرکت در مکان های دیدنی بســیاری ایستاده و 
گردشگران از پل های قدیمی، آبشــارها و تونل های عظیم راه آهن دیدن 
می کنند . راه آهن در پی این سیاســت ، شعارجدیدی با عنوان: »این بار 
راه آهن مقصد گردشگری است« را در دستور کار خود قرار داده است . در 
این رابطه با مهنــدس علی کاظمی منش مدیرکل برنامه ریزی و نظارت بر 

خدمات مسافری راه آهن  به گفت وگو نشستیم:

تعداد قطارهای گردشگری که 
تاکنون وارد ایران شــده اند چه 
تغییراتی با گذشــته دارد؟ این 
قطارها بیشتر از چه کشورهایی 
هستند و در عبور از ایران بیشتر 
از کدام شهرها بازدید می کنند؟

امــروز 19 قطار گردشــگری  تا 
خارجی از نقاط مختلف امریکا، اروپا 
و آسیا وارد کشور شــده اند. از آسیا 

فیلیپین و چین،  ترکیه،  گردشگران 
از اروپا هم گردشــگران ســوئیس، 
آلمان، انگلیس، سوئد، فرانسه، ایتالیا 
و مجارســتان با این قطارها به ایران 
آمدند. بخش زیادی از گردشــگران 
نیز آمریکایی بودند. بیســتمین تور 
قطار گردشــگری ریلی خارجی نیز، 
نیمه اردیبهشت ماه اجرا گردید. این 
رویداد با عنوان تور عکاسان حرفه ای 

اروپا، برای عکاســی از تأسیسات و 
و  برگزار می شود  راه آهن  جاذبه های 
ویژه علاقه مندان به بازدید و عکاسی 
از راه آهن ایران است. روی هم رفته با 
گردشگری،  قطار  تورهای  راه اندازی 
1200 گردشــگر خارجی از تهران، 
مشهد، کرمان، یزد، اصفهان، شیراز، 
تبریز، زنجان، شمال، شوش و کاشان 

بازدید کرده اند.
برای  خاص  مقررات  و  ضوابط 
کشــور  از  قطارها  ایــن  عبور 

چیست؟
ضوابط و مقررات خاصی برای ورود 
قطارهای گردشگری وجود ندارد؛ اما 
با توجه به استانداردهای ریلی از جمله 
عرض خط و گاباری که در کشورهای 
مختلف متفاوت اســت، کشــورها و 
شرکت هایی که می خواهند قطارهای 
گردشــگری را به ایران بفرستند باید 
مشــخصات واگن ها را قبــل از ورود 
ارســال کنند تا مشــخصات ناوگان 
بررسی شود؛ درصورتی که مشخصات 
فنی قطارها منطبق با استانداردهای 
لازم باشد، راه آهن جمهوری اسلامی 
اعلام موافقت می کند تــا قطار وارد 
کشور شــود، البته هماهنگی هایی با 
گمــرک برای تســهیل ورود قطارها 

اما به طورکلی، یک  انجام می شــود؛ 
مدت زمــان خاص، هم بــرای ورود 
و خروج از کشــور، برای این قطارها 

تعیین می شود.
قطارها  ایــن  ورود  برای  آیا 
امضا  کشــورها  با  تفاهم نامه ای 

شده است؟
تفاهــم نامه ای وجــود ندارد؛ اما 
فراینــد خاصی در این باره هســت 
که باید رعایت شــود. ابتدا مکاتباتی 
با هدف ارســال مشخصات قطارها و 
خدمه صورت می گیرد؛ هدف از این 
مکاتبات، بررسی های لازم برای تأیید 
مشخصات فنی قطارها و نیز ساعات 
حرکت می باشد. درنهایت، برگزاری 
تــور گردشــگری و ورود قطارهای 
گردشگری به کشور با موافقت اداره 
کل برنامه ریزی و نظارت بر خدمات 
مســافری راه آهن جمهوری اسلامی 

صورت می گیرد .
سیاســت ایــران در اعطای 
روادید به این گونه گردشــگران 

چیست؟
دریافــت روادید گردشــگران بر 
عهده راه آهن نیست و باید به مراجع 
ذی ربــط مراجعه کننــد. قطارهای 
ایران  وارد  که  گردشــگری خارجی 
می شوند دارای جوینت ایرانی هستند 
که طبــق آن هماهنگی هایی جهت 
ترانسفر  هتل ها،  رســتوران ها،  رزرو 
مسافران از ایســتگاه های راه آهن به 
مناطق گردشــگری دریافت روادید 
انجام می شــود. این هماهنگی ها بر 
عهده شــرکت های داخلی است که 
تورها هســتند.  برگزارکننده  عموماً 
البته در قطارهایــی به مانند »عقاب 
طلایــی«، محــل اقامــت بعضی از 
این گردشــگران در خود قطار است 
و گردشــگران فقــط بــرای بازدید 
پیاده  از قطار  جاذبه های گردشگری 
می شــوند؛ اما در بعضی از تورهای 
دیگر به علت اینکــه امکانات داخل 
قطارها همانند اقامت در هتل نیست؛ 
بــه اقامتگاه هــای پیش بینی شــده 
کــه منطبق با اســتانداردها اســت 
راهنمایی می شوند. این را هم اضافه 
کنم که تمامی تورهــای ورودی به 
ایران بــا راه آهن هماهنگ شــده و 
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هیچ گونه مشکلی در دریافت روادید 
وجود نداشته است.

چــه تعاملی با ســازمان ها و 
نهادهای دیگر برای اسکان و ارائه 
خدمات به این گردشگران دارید؟

در مکان هایی که تور گردشگران 
برگزار می شــود همانند ســیر قطار 
در شــهرهایی مثل کرمــان، یزد و 
اصفهان، مدیران کل مناطق راه آهن، 
ورود قطار را اطلاع رسانی می کنند و 
همــکاری خوبی از ســوی پلیس و 
میــراث فرهنگی در این اســتان ها 
گردشگران  اسکان  می گیرد.  صورت 
نیز بر عهده شــرکت های خصوصی 
اســت و این دســته از شــرکت ها، 
وظیفه دارند تا قبــل از ورود تورها، 
هتل، رســتوران ها و اتوبوس و ... را 

رزرو کنند.
پیــش از این اشــاره کردید 

کــه تعداد گردشــگرانی که از 
ورود  برای  گردشگری  قطارهای 
کرده اند،بیش  استفاده  ایران  به 
از 1200 نفر بوده اســت. پس از 
و  بین المللی  مناســبات  بهبود 
تصویب »برجام« چه تغییری در 

این روند رخ داده است؟
این آمار رو به رشــد بوده و بهبود 
روابط در سطح بین المللی نیز تأثیر 
خود را داشته است. چنان که در سال 
93 ، چهار تور گردشــگری خارجی 
از طریق قطــار وارد ایران شــدند؛ 
این رقم در ســال 94 به 6 تور و در 
سال های 95 و ابتدای 96 به 10 تور 
خارجی گردشگری تبدیل شده است. 
البته امسال تعدادی تور گردشگری 
از ســوی شــرکت ها برای  خارجی 
کرده اند  آمادگــی  اعــلام  برگزاری 
و موافقت هــای اولیــه بــا راه آهن 

انجام شده است؛ که تا پایان سال 96 
خارجی  گردشگری  قطارهای  تعداد 
وارد شده به ایران افزایش پیدا کند.

از  اینکه بخشــی  به  با توجه 
کشورهای  از  قطارها  این  مسیر 
می کنــد،  عبــور  همســایه 
ناامنی هــای اخیر در منطقه چه 
تأثیری بر این نوع گردشگری در 

ایران داشته است؟
پیش از بــروز ناامنی ها در ترکیه، 
تمامی قطارهای گردشــگری که از 
حرکت  اروپایی  کشــورهای  مبادی 
مــی کردنــد از طریق ترکیــه و از 
مرز »رازی« وارد کشــور می شدند و 
بعد از بازدیــد از ایران از همان مرز 
رازی خــارج می شــدند؛ اما با توجه 
تورهای  این کشــور،  ناامنی های  به 
گردشــگری ریلی در سال گذشته، 
بدون اســتثنا از مرز ترکمنستان و 

مرز ریلی سرخس وارد ایران شدند. 
چراکه گردشــگران و شــرکت های 
برگزارکننده تورها، حاضر به ریسک 

عبور از مرز ترکیه نبودند.
تغییر مســیر هزینه های  این 
گردشگری را افزایش نداده است؟

البتــه تغییر مرز ریلــی و عبور از 
گردشگران  برای  ترکمنســتان  مرز 
بسیار هزینه بالایی داشته است؛ زیرا 
ضمن طولانی تر شدن مسیر عرض 
خط اروپا با کشورهای cIS  از جمله 
ترکمنستان متفاوت است؛ اما عرض 
خط ترکیه و ایران با اروپا یکســان 
اســت. ضمن این که تعامل ایران با 
کشور همسایه، در مرز ریلی »رازی« 
در خصوص قطار های گردشــگری 
به مراتب بهتر از مرز »سرخس« بوده 

است.
به تازگی  که  گردشگری  قطار 
به ایران وارد شد، چه مشخصاتی 

داشت؟
قطار »عقــاب طلایی«، قطاری با 
واگن های خارجی است که تبلیغاتی 
را در اروپــا، آمریــکا و آســیا برای 
داشــته  از مکان های دیدنی  بازدید 
است. ایران نیز از مقاصد گردشگری 
»عقاب طلایی« اســت. در سال های 
گذشــته این قطــار از مجارســتان 
شــروع به حرکت می کرد؛ اما امسال 
از مبدأ روســیه حرکت و از مســیر 
ازبکســتان، قزاقستان و ترکمنستان 
عبــور و دوازدهــم فروردیــن وارد 
ایران شــد. پس از آن گردشــگران 
تــا هجدهم فروردین از شــهرهایی 
مثــل یزد، کرمان، اصفهان، شــیراز 
و مشــهد بازدید کردنــد. این قطار 
حدود 74 گردشــگر و خدمه داشت 
و هجدهمین قطار گردشــگری بود 
که وارد کشور شد. نوزدهمین قطار، 
18 فروردین حرکت خود را از تهران 
شــروع کرد و گردشگران خارجی از 
مشــهد، کرمان، یزد، شیراز، کاشان 
و شــوش بازدید کردند و در انتها با 

پرواز از کشور خارج شدند.
با توجــه به اینکــه صنعت 
از  اســتفاده  و  گردشــگری 
حمل ونقل ریلی در این بخش در 
راه آهن  آیا  است  پیشرفت  حال 
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در  برای سرمایه گذاری  برنامه ای 
این حوزه دارد؟

راه آهــن در صنعت گردشــگری 
ورود پیــدا کــرده و اقدامات خوبی 
نیز در این راســتا انجام گرفته است. 
چنان که در ســه ســال گذشته 20 
تور گردشــگری خارجــی و 25 تور 
داخلی از طریق راه آهن اجرا شــده 
است؛ اما به طورکلی راه آهن به دنبال 
ساختار مناسبی برای توسعه صنعت 
گردشــگری ریلی است. البته تعامل 
مناســب راه آهن با بخش خصوصی 
و نهادهــای مرتبــط موجب شــده 
تا گردشــگری ریلی بــر روی ریل 

این تعداد واگن، 113 واگن مسافری 
نو و یا بازسازی شده وارد شبکه شد. 
از ســوی دیگر، قطارهای 5 ستاره از 
2 رام به 7 رام در ایام نوروز افزایش 
پیــدا کــرد. ضمن این که ســرعت 
قطارها در مســیر تهران- مشهد به 
140 کیلومتر در ساعت افزایش پیدا 
کرد که این اقدام مدت زمان سفر در 
مسیر تهران – مشهد را به 10 ساعت 
رساند. بر اســاس آماری در ایام اوج 
ســفرهای نوروزی که از 25 اسفند 
شروع شــد و تا 15 فروردین ادامه 
داشــت 4250 رام قطار، سیر داشت 
و این تعــداد قطار 1 میلیون و 762 

تغییری نداشت.
شما به از رده خارج کردن 350 
دستگاه واگن اشاره کردید که 113 
واگن جایگزین آن شد. مابقی این 

واگن ها چگونه تأمین شد؟
در ایام نوروز قطارهای چرخشــی 
ناوگان  به جهت جبــران ظرفیــت 
بالای 45 سال که از رده خارج شده 
بود برنامه ریزی شــد. این سازوکار 
موجب تنوع بخشی ساعت و افزایش 
حمل مسافر در مسیرها شد. در کنار 
این، قطارهــای فوق العاده نیز وجود 
داشــت که در مســیرهای تهران- 
مشــهد، تهران - اهواز، یزد - مشهد 

ایستگاه توقف داشت و بعدازظهر، در 
راه برگشت حرکت می کرد و غروب 
به اهواز می رســید. از اول فروردین 
ماه تــا 13 فروردین مــاه به صورت 
روزانه برنامه این قطار گردشــگری 

برقرار بود.
هم  مســافران  از  بازخوردی 

داشتید؟
در ایــام نــوروز یــک موسســه 
دانشــگاهی برای نظرسنجی از مردم 
در نظر گرفته شــد تا از 25 اســفند 
تــا 15 فروردین ماه، ســوالاتی را در 
داخل قطارها در ارتبــاط با کیفیت 
خدمات و خدماتی که در ایستگاه ها 

و تبریز- مشــهد فعالیت می کرد و با 
استقبال خوب مردم این مناطق نیز 

مواجه بود.
چه میــزان تأخیر در حرکت 

قطارها ثبت شد؟
مسافری  قطارهای  مبدأ  از  تأخیر 
امسال  نوروز  به صورت متوســط در 
15 ثانیه بود کــه این عدد در نوروز 
پارسال 21 ثانیه بوده است . از جمله 
تورهای جدیدی که در نوروز امسال 
اجرا شد قطار گردشگری جاذبه های 
طبیعــی ایران بود. برای نخســتین 
بار مردم می توانســتند بــا مراجعه 
بــه آژانس هــای مســافرتی و تهیه 
بلیط قطــار گردشــگری که فرمت 
خاصی داشــت از امکانــات این تور 
جدید اســتفاده کنند. این قطارهای 
گردشگری در نوروز هر روز صبح از 
اهواز حرکت می کرد و به اندیمشک 
تا ایســتگاه تنگ 5 می رسید و برای 
دیدن مناظر طبیعــی و بکر در 13 

عرضه می شود به نظرسنجی گذاشته 
شــود. این نظرســنجی شــامل 25 
هزار پرســش نامه در 160 رام قطار 
مســافربری و 20 هزار پرســش نامه 
در ایستگاه های مســافری بود و 30 
کارشناس وظیفه توزیع پرسش نامه و 
جمع آوری آن ها را داشتند. که برای 
نتایج اولیه بدست آمده رضایت مندی 
مســافران از قطارها از 69.2در سال 
95 بــه 71.4 در نــوروز 96 افزایش 
پیدا کرده اســت . البته در ایام نوروز 
امکان تماس تلفنی با سامانه صدای 
مســافر به شــماره 0215149 نیز 
وجود داشــت. این سامانه حدود 42 
هزار تماس دریافتی داشت که 207 
مورد شکایت یا انتقاد بوده است. 99 
درصــد تماس ها با این ســامانه نیز 

جهت اطلاع رسانی بوده است.

پیشــرفت بنشــیند. حتی در برنامه 
ســرمایه گذاری  نیز  توســعه  ششم 
در راه آهــن از طریــق تأکیــد بــر 
ســرمایه گذاری در حوزه گردشگری 
دیده شده است. به این موضوع توجه 
کنید که ســرمایه گذاری در راه آهن 
به ماننــد ســرمایه گذاری در مناطق 
کمتر توســعه یافته تلقی می شــود؛ 
و نیــز ســرمایه گذاران در راه آهن، 
می توانند از تسهیلات و معافیت های 

حوزه گردشگری نیز استفاده کنند.
فعالیت هــای  از  بخشــی 
نوروز  در  راه آهن  گردشــگری 
امسال افزایش پیدا کرد. راه آهن 
در ایام نوروز با چه ســازوکاری 
تقاضــای موجود برای ســفر و 

گردشگری را مدیریت کرد؟
یکــی از مهم ترین اقداماتی که از 
سوی راه آهن در نوروز امسال صورت 
گرفت از رده خارج کردن 350 واگن 
بالای 45 سال بوده است که به جای 

هزار مسافر جابه جا کردند که نسبت 
به سال گذشته نزدیک به یک درصد 
رشد داشت. ستاد قطارهای نوروزی 
در دی ماه سال گذشــته، در مرکز 
و ادارات کل راه آهــن در اســتان ها 
تشکیل شد و در جلسات این ستاد، 
تصمیم گیری می شد که چه اقداماتی 
برای ســفرهای نوروزی با قطار باید 
به انجام برسد حضور همکاران خوب 
راه آهن در جلســات ســتاد مرکزی 
نوروزی این امکان را فراهم کرد که 
مدیران ارشــد و میانی برای کنترل 
شبکه و نظارت بر سیر روان قطارها 
حضــور داشــته باشــند و مدیریت 
مناســب شــبکه ریلی ایــام نوروز، 
حاصل تعامل میان بخش خصوصی 
و دولتی بود. این را هم اضافه کنم که 
امسال نسبت به سال های گذشته که 
در 6 مرحله انجام شــد فروش بلیط 
چهــار مرحله ای بــود. ضمن این که 
قیمت بلیط در قطارهای مسافربری 
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کارگــروه  جلســه  ســیزدهمین 
کشــوری ارتقای بهــره وری ناوگان 
ریلی هجدهم اردیبهشت ماه امسال، 
به میزبانی شــرکت فولاد خوزستان 
در شــهر اهــواز برگــزار شــد. این 
کارگروه با مدیریت سازمان توسعه و 
نوسازی معادن و صنایع معدنی ایران 
)ایمیدرو( و همکاری مستقیم شرکت 
راه آهن . شــرکت های حمل و نقل 
ریلی و شرکت های معدنی و فولادی 
تشکیل می شود. در این کارگروه به 

دو موضوع مهم توجه می شود:
اول بررسی ظرفیت های موجود و 

برنامه های توسعه ای در هر دو بخش 
تولید محصولات معدنی و فولادی و 
شــبکه و ناوگان حمل و نقل ریلی و 
دوم بررسی موانع و مشکلات پیرامون 
حمل و نقــل ریلی مــواد معدنی و 

محصولات صنایع معدنی .
در این جلسه سید مرتضی احمدی 
مدیر کل بازرگانی و بازاریابی راه آهن 
و مرتضی جعفری مدیر کل ســیر و 
حرکت راه آهن گزارشــی از عملکرد 
ســال 95 و برنامه های شــرکت راه 
آهــن در ســال جــاری را در حوزه 
بارهای معدنی ارائه کردند. همچنین 

از طرف انجمن صنفی شــرکت های 
حمــل ونقــل ریلی محمــد رجبی 
رئیــس و مجید بابایــی دبیر انجمن 
در اظهاراتی فرصت ها و موانع پیش 
روی فعالیت شــرکت هــای حمل و 
نقل ریلی در حــوزه بارهای معدنی 
را بررســی کردند. بیــش تر مدیران 
عامل شرکت های حمل ونقل ریلی، 
مدیران کل مناطق مرتبط شــرکت 
راه آهــن و مدیــران عامل شــرکت 
هــای تولیدکننده محصولات معدنی 
و فولادی نیز در این جلســه حضور 
داشته و مهمترین موانع تحقق اهداف 
پیش روی حمل مواد معدنی ریلی را 
برشــمردند و خواستار رفع این موانع 
از سوی مســولان بخش حمل ونقل 
و مســولین حــوزه تولید محصولات 

معدنی و فولادی بودند. 
از جمله مهمترین موضوعات مورد 

نظر شرکت های حمل ونقل ریلی می 
توان به مشکلات موجود در امر تخلیه 
واگن ها در مقاصد بــار، نبود برنامه 
منســجم بارگیری از ســوی شرکت 
معدنی.  تولیدکننده محصولات  های 
تغییرات قیمتی محصولات معدنی که 
بر هزینه حمل ونقل نیز تاثیر داشته و 
افزایش معوقات و بدهی شرکت های 
ضاحــب کالا به شــرکت های حمل 
ونقل ریلی که عملا توان شرکت های 
حمل و نقل ریلی را بشــدت کاهش 

داده است. 
در مجموع شــرکت کنندگان در 
این کارگروه بر استفاده حداکثری از 
پتانسیل های موجود در بدنه تمامی 
ذینفعان به منظور دستیابی به اهداف 
و برنامه هــای تنظیم شــده تاکید 
داشته و بر پیگیری مصوبات کارگروه 

نیز تاکید مضاعف داشتند.

مسائل،  بررسی  جلسه هم اندیشی 
مشــکلات و چالش هــای پیش روی 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــی با 
انجمن و  حضور اعضای هیئت مدیره 
شرکت های عضو در سالن اجتماعات 
ســاختمان مرکزی شــرکت راه آهن 

جمهوری اسلامی ایران برگزار شد.
رئیــس  رجبــي  محمدرضــا 
صنفــي  انجمــن  هیئت مدیــره 
در  ریلي،  شــرکت های حمل ونقــل 
این نشســت با بیــان این که افزایش 
بهــره وری شــرکت های حمل ونقلي 
بار و مســافر، نیاز بــه برنامه ریزی و 
سیاســت گذاری های مــدون در این 
راســتا دارد افــزود: انجمــن صنفي 
شرکت های حمل ونقل ریلي به منظور 
حفظ و حراســت حقوق کارفرمایان 
صنعت ریلي، هدف های مهمي را در 

جهت توســعه این صنعت، گسترش 
فعالیت هــای اقتصــادي در بخــش 
خصوصي، توسعه کمي و کیفي جایگاه 
رقابتي و ارتقاي سهم حمل ونقل ریلي 
در کشور دنبال کرده است و اقدامات 
و فعالیت های گســترده ای را در این 

زمینه انجام می دهد.
رجبی اضافه کرد: از وظایف انجمن 
صنفي شــرکت های حمل ونقل ریلي 
این اســت که تدابیر و سیاست هایی 
را در راســتاي تشــویق صاحبــان 
حمل ونقــل ریلي به ســرمایه گذاری 
در بخش بار و مســافر اتخاذ کنند. او 
افــزود: همچنین تعامل و همکاري با 
انجمن ها و دســتگاه های مربوط در 
جهت ارتقاي بهره وری نیز بخشي از 

وظایف انجمن است.  
رجبی اضافه کرد: تشکیل جلسات 

مختلف با بخش های مختلف راه آهن 
در جهت پیگیري مسائل و مشکلات 
مربوط بــه شــرکت های حمل ونقل 
ریلي، باید به انجام برسد و بازنگری در 
بخش بار و مسافر، تعرفه ها و مدیریت 
سطح فضاي رقابتي از دیگر حوزه های 
است که نیازمند برنامه ریزی و بررسي 
اســت . او با بیان این کــه در زمینه 
دســتیابي به اهداف ریلي و افزایش 
ســهم آن در بخــش بار و مســافر 
نیازمند همکاري بیشــتر با مجلس و 
حمایت های آن هستیم افزود: در این 
راستا متناسب با سیاست گذاري بخش 
غیرحاکمیتی، باید بیش از گذشته از 
توان  بخش خصوصي به عنوان نقشي 
تأثیرگذار در تصمیم گیری ها، بهره مند 
شــویم. رجبی گفت: منابع اعتباري 
باید به سمت ریل ســوق یافته و در 

بعد زیرساخت ها نیز با کمک معاونت 
حمل ونقل وزارت راه و شهرســازي، 
اقدامات توســعه ای  دولت و مجلس 
را گســترش دهیــم، به طــوری که 
شــاهد حرکت های مثبت در جهت 
پیاده سازی شهرســازي ریل پایه در 

کشور هستیم.
انجمن صنفي  رئیس هیئت مدیره 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــي در 
بخش دیگری از اظهارات خود بر رفع 
گلوگاه های شبکه حمل ونقل ریلي با 
اســتفاده از ســازوکار دوخطه سازي 
خطوط تأکید کرد و گفت: ســاختار 
اقتصادي کشــورها در صنعت ریلي 
باید موردتوجه باشد که براي ارتقاي 
بهــره وري شــرکت های حمل ونقلي 
بار و مســافر نیازمنــد برنامه ریزی و 

سیاست گذاری های مدون هستیم.

در هم اندیشی بررسی چالش های شرکت های 
حمل ونقل ریلی مطرح شد

ضرورت تغییر ساختار 
اقتصادی صنعت ریلی

در کارگروه ارتقای بهره وری ناوگان ریلی صنایع معدنی مطرح شد 

موانع تحقق اهداف پیش 
روی حمل مواد معدنی
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با تاکید بر اهمیت کریدور دریای سیاه - خلیج فارس 

همایش فعال سازی کریدور ترانزیتی 
خلیج فارس – دریای سیاه برگزار شد

سفیر ارمنستان در نشست فعال سازی 
کریدور خلیج فارس – دریای سیاه :
وقت آن رسیده تا روابط 

اقتصادی ایران و ارمنستان 
را ارتقا دهیم 

سفیر ارمنستان ، آرتاشس تومانیان در 
نشست فعال سازی کریدور خلیج فارس 

– دریای سیاه بیان کرد : زمان آن رسیده 
است تا به عنوان دو کشور همسایه روابط 
اقتصادی خود را ارتقاء دهیم . از حمایت 
های اتاق تهران کمال تشــکر را دارم . ما 
همکاری و حمایت اتــاق را همواره کنار 
خودمان حس می کنیم . از طرف خود به 
عنوان نماینده دولت ارمنستان و مدیر کل 

راه اهن قفقاز جنوبی اعلام می کنم که ما 
همه دوستان جمهوری اسلامی هستیم . 
بنده مطمئن هستم برگزاری این همایش 
در یک فضای کاری موجب می شــود تا 
روابط دوستانه ایران و ارمنستان در سطح 
بالاتری قرار گیرد . زمان ان نیز رســیده 
اســت تا در حوزه اقتصادی نیز روابطمان 
را تقویت کنیم . یک ســال پیش بود که 
وزارت راه و شهرســازی اعلام کرد قصد 
دارد 4 کریــدور را بــرای ترانزیت فعال 
کند و ما امــروز اعلام می کنیم که برای 
تحقق این امر در کنار شما هستیم . امروز 
جمهوری ارمنستان با پیشنهاد های ویژه 
ای اینجــا حضور دارد و ایــن آمادگی را 
دارد تــا این گذرگاه را با هم مورد بحث و 
بررســی قرار دهیم . ما این آمادگی را در 
سفارت داریم تا همه مسائل حمل و نقل 

را مورد بحث و بررسی قرار دهیم .  

مدیر شــرکت راه اهن ارمنســتان در 
نشست فعال سازی کریدور خلیج فارس 

– دریای سیاه :
ما بدون قیدو شرط آماده 
همکاری در بخش حمل و 

نقل هستیم 
مدیــر شــرکت راه آهن ارمنســتان، 
ســرگنی والکو  در نشســت فعال سازی 
کریدور خلیج فارس- دریای ســیاه گفت 
: جمهوری ارمنســتان تمایل دارد بدون 
قیــد و شــرط ، همراهی با ایــران را در 
بخش حمل و نقل اثبــات کند . یکی از 

مســیرهایی که پس از فروپاشی شوروی 
اهمیت فراوانی پیدا کرد مسیر ارمنستان 
است . این مسیر می تواند توسط کامیون 
از ایران به روســیه و اروپا به ویژه اروپای 
شرقی و شمال مورد استفاده قرار گیرد . 
این مسیر به دلیل ظرفیت هایی که دارد 
می تواند به وســیله حمل و نقل ترکیبی 
به شــکل بهتری  مورد استفاده باشد . ما 
تشریفات گمرکی در ترمینال مرزی انجام 
می دهیم بدون اینکه مجبور باشیم برای 
انجام امور گمرکی به ایروان برویم . ما دو 
دســتگاه کامیون را از هامبورگ به شکل 
آزمایشی در این مسیر وارد کردیم که در 
این حمل ازمایشــی و با توجه به مسائل 
گمرکــی که تا حــالا ورود موقت را روی 
کانتینر تجربه نکرده بــود جمعا 15 روز 
طول کشــید و هزینه های حمل پس از 
بررسی با کرایه کامیون دربست و مستقیم 

قابل رقابت بود . 

دبیر کل اتاق تهران : 
حمل و نقل مهمترین بخش 

اقتصاد ایران است  
بهمن عشــقی دبیرکل اتاق تهران در 
نشست فعال سازی کریدور خلیج فارس- 
دریای سیاه که به طور مشترک با هیئتی 
از کشــور ارمنستان برگزار شد بیان کرد: 
حضور دوســتان ارمنســتان امروز و در 
اینجا فرصت خوبی است تا به راه حل های 
بهتری برای همکاری در حوزه حمل ونقل 
و استفاده بهینه از ظرفیت های دو کشور 
برســیم. نگرانی هایی درباره اســتفاده از 
ظرفیت های ریلی و ترانزیتی کشور وجود 
دارد ، اســتقبال خوبی که از این نشست 
شــده گویای این است که نگرانی فکری 
درباره اســتفاده از ظرفیت ریلی نگرانی 
موجهی است و تلاشگرانی قصد دارند این 
نگرانی را برطرف کنند. کشورهای روسیه 
تزاری و به ویژه ارمنستان دارای ظرفیت 
فوق العــاده ای هســتند. سپاســگذاریم 
از همراهی و اراده دوســتان در کشــور 
ارمنستان که امروز اینجا هستند تا قدمی 
واقعی برای توســعه در بخش حمل ونقل 
برداشته شود. مشــکلات سخت افزاری و 
نرم افزاری در حمل ونقــل وجود دارد اما 
مهم اراده بخش خصوصی و دولتی است 
که ایــن اصلاحات در حــوزه حمل ونقل 

هرچه زودتر صورت بگیرد.

الهام زرقانی

ایران و ارمنستان در زمینه های اقتصادی ظرفیت های متعددی دارند که 
مهم تر از همه برنامه کریدور خلیج فارس ـ دریای ســیاه است. این کریدور 
طرح ایجاد محورهای مواصاتی برای اتصــال خلیج فارس به بنادر دریای 
سیاه گرجستان از طریق بزرگراه شمال ـ جنوب ارمنستان و ساخت راه آهن 

ایران ـ ارمنستان را شامل می شود .
کریدور خلیج فارس ـ دریای سیاه نه تنها مزیت های اقتصادی بسیاری 
برای کل منطقه دارد بلکه از اهمیت ژئواســتراتژیک ویژه ای نیز برخوردار 
است. به وسیله این محور ایران می تواند حضور سیاسی ـ اقتصادی خود را 
در منطقه قفقاز جنوبی به طور محسوس و قاطعانه به ثبت رسانده  وافزایش 
دهد،  همچنیــن کوتاه  ترین و امن  ترین راه برای دسترســی به بازارهای 
اروپایی ، برای خود ایران و همچنین کشورهای خاورمیانه و خاور دور است.  
ارمنســتان  و ایران می  توانند مسیر ترانزیتی خلیج فارس و دریای سیاه را 
تکمیل کنند و می توانیم از طریق جاده و راه آهن، دریای ســیاه را به خلیج 
فارس متصل کنیم و از این طریق تســهیات تجاری و اقتصادی برای مردم 
این منطقه همچنین برای ســایر مناطق جهان فراهم کنیم. بنا براین محور 
خلیج فارس ـ دریای ســیاه کریدوری است دارای ابعاد فوق العاده مهم در 
جهت توســعه اقتصادی منطقه، به همین منظور جهت فعال سازی کریدور 
ترانزیتی خلیج فارس – دریای سیاه نشســتی در سالن همایش های اتاق 
بازرگانی ، صنایع و معادن و کشــاورزی در تاریخ 13 اردیبهشت ماه 96  با 
حضور ارگان های دولتی جمهوری اســامی ایران و جمهوری ارمنستان ، 
شــرکت راه اهن قفقاز جنوبی ، شرکت های حمل و نقل بین المللی، تجار و 

بازرگانان برگزار گردید . گزارش کوتاهی از این نشست را می خوانیم. 
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مدیرعامل راه آهن در نوزدهمین اجلاس مجمع منطقه اي راه آهن های 
خاورمیانه عنوان کرد:

ضرورت تکمیل سیستم یکپارچه 
حمل ونقل ریلي خاورمیانه

نوزدهمین اجــلاس مجمع منطقه اي 
راه آهن هــای خاورمیانه با عنوان اختصاری 
»UIc ramE« برگزار شــد. همزمان با این 
اجلاس نیز، روســای برخــی راه آهن های 
خاورمیانه که در تهران حضور داشــتند؛ به 
دعوت راه آهن ایران در سمیناری با عنوان 
»فعالیت ها و پروژه های فوروم ریل سیستم« 
شرکت کردند. این سمینار با حضور مدیرکل 
اتحادیه بین المللی راه آهن ها )UIc(، مدیر 
هماهنگ کننده این اتحادیه در خاورمیانه، 
رئیــس مجمــع منطقــه اي راه آهن های 
خاورمیانه و برخی روسای راه آهن های عضو 

در تهران برگزار شد.
اتحادیه بین المللی راه آهن ها موسوم به 
UIc یک سازمان بین المللی باهدف ایجاد 
اســتانداردهای جهانی بــرای راه آهن ها، 
ارتقای حمل ونقل ریلی در جهان و نزدیک 
کردن شــرکت های ریلی به یکدیگر است 
کــه از نزدیک به 90 ســال پیش تاکنون 
فعالیــت می کند. ایــن اتحادیه هم اکنون 
200 عضــو دارد و راه آهــن ایران نیز 70 
سال پیش، به عضویت این اتحادیه درآمده 
اســت. این اتحادیه در ســاختار سازمانی 
خود به 6 مجمع منطقه ای تقســیم شده 
که محوریت آن در پاریس اســت. هدف 
از این کار، گســترش دایــره فعالیت های 
اتحادیه بین المللی راه آهن ها در تمام جهان 

و مشــارکت بیش تر اعضــا در پروژه ها و 
برنامه های دفتر مرکزی این اتحادیه است.

در دستور کار این اجلاس که سالی دو بار 
برگزار می شود؛ موضوعات مختلفی همچون 
اجلاس  تصویب صورت جلسه هجدهمین 
راه آهن هــای خاورمیانه  مجمع منطقه اي 
در اردن، گزارش های کشــوری روســای 
راه آهن های خاورمیانه، گزارش فعالیت های 
دفتر منطقه ای خاورمیانــه UIc در تهران، 
فعالیت های جدید سال 2017، عضویت های 
جدید راه آهن ها و شرکت ها در این اجلاس 

مورد بحث و بررسی قرار گرفت.
ســمینار »فعالیت ها و پروژه های ریل 
سیســتم« )با نــام اختصــاری rSF( که 
همزمان با این اجلاس برگزار شد؛ فني ترین 
راه آهن ها است  بین المللی  اتحادیه  بخش 
که هدف و مأموریــت اصلی آن کمک به 
یافتن راه حل های فنی و مؤثر برای سیستم 
ریلی و بهبود ساختار هزینه های ریلی در 
مقایسه با سایر شیوه های رقابتی حمل ونقل 
اســت. از دیگر اهداف این سمینار، بهبود 
ظرفیت سیستم ریلی، اطمینان بخشی به 
بهره برداری یکسان از طریق استانداردهای 
بین المللی، حفــظ و بهبــود مزیت های 
زیست محیطی سیســتم ریلی در مقایسه 
با ســایر شــیوه های حمل ونقل و حفظ و 
ارتقاء سطح ایمنی سیستم ریلی در سطح 

جهانی بود که سخنرانی های تخصصی در 
این ســمینار در زمینه مدیریت سرمایه و 
استراتژی فعالیت فوروم ریل سیستم، خط 

و ابنیه و همچنین علائم انجام شد.
از مهم ترین خبرهایی که در اجلاس این 
 )UIc( دوره روسای راه آهن هاي خاورمیانه
مطرح شد، وعده تکمیل سیستم یکپارچه 

حمل ونقل ریلي در منطقه خاورمیانه بود.
سعید محمدزاده مدیرعامل راه آهن که 
این موضوع را اعلام کرد و در ســخنانی به 
تلاش های اتحادیه بین المللي راه آهن ها و 
مجمع منطقــه اي راه آهن خاورمیانه برای 
شــتاب دهی به همکاري هاي منطقه اي 
ریلي اشــاره کرد و آن را پشتوانه محکمي 
براي برنامه ها و فعالیت هاي منطقه اي پیش 

رو نامید.
مدیرعامــل راه آهــن افــزود: مجامع 
منطقــه اي UIc بــا هــدف گســترش 
همکاري هاي ریلي میان اعضاي منطقه و 
همکاري هاي  جدید  زمینه هاي  شناسایي 
بین المللي، نقش مهمي را در گســترش 
ارتباطــات بین المللــي و منطقــه اي در 
راستاي توسعه حمل ونقل ریلي و افزایش 
مشارکت راه آهن ها در فعالیت ها، برنامه ها 

و پروژه هاي UIc بازي مي کنند.
مدیرعامــل راه آهن خاطرنشــان کرد: 
»موجب خرســندي اســت کــه مجمع 

منطقه اي خاورمیانه اولین مجمع از شش 
مجمع منطقه اي UIc بود که تشکیل شد و 
با داشتن 13 عضو توانسته است برنامه هاي 
مدوني در قالب طرح عمل هاي استراتژیک 
منطقه اي، طرح عمل سالانه و برنامه هاي 
کاري منظــم تدوین کرده و با تشــکیل 
کارگروه هاي تخصصي منطقه اي و برگزاري 
کنفرانس ها و سمینارها چشم انداز روشني 
بــراي فعالیت ها و اقدامات آتي ترســیم 
کنــد.« مدیرعامل راه آهــن گفت: »امروز 
چشم انداز روشــني در توسعه حمل نقل 
ریلي در منطقه پیش روي ما است؛ نگاهي 
به پروژه هــاي بزرگ ریلي کــه در اغلب 
کشــورهاي منطقه در حال برنامه ریزي، 
انجام و سرمایه گذاري است، شاهد این ادعا 
است؛ با توجه به موقعیت جغرافیایي و مهم 
خاورمیانه به عنوان پلي میان شرق و غرب 
دنیا، در آینده نزدیک شــاهد رشد بالاي 
ترافیک ریلي در این منطقه خواهیم بود.«

محمدزاده خاطرنشان کرد: »براي تحقق 
این هدف لازم است تا همکاري هاي ریلي و 
فني بیش ازپیش تقویت شود و کشورهاي 
منطقه تمرکــز بیشــتري در پروژه هاي 
منطقه اي و اتصال به یکدیگر داشته باشند 
و از هیچ تلاشــي براي ارتباط بیشتر بین 
راه آهن هاي منطقه خاورمیانه کم نگذارند 
تا به زودی شــاهد وجود سیستم یکپارچه 

حمل ونقل ریلي در منطقه باشیم.«
تهیه سند  کریدورهاي عبوري از منطقه 

خاورمیانه 
در ادامه این اجلاس منطقه ای، مدیرکل 
دفتر امور بین الملل راه آهن از تدوین یک 
»سند« در راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
خبر داد و گفت که »این ســند با موضوع 
کریدورهاي عبوري از منطقه خاورمیانه که 
پیوند دهنده آســیا به اروپا است؛ در حال 

آماده سازی است«.
عبــاس نظري مدیــرکل دفتــر امور 
بین الملل شــرکت راه آهن در ســخنرانی 
مکتوب خــود که به حاضــران ارائه کرد 
گفت که سندي تحت عنوان چشم اندازي 
از وضعیت فعلــي راه آهن هاي خاورمیانه، 
حرکت در مسیر صحیح »با تلاش گروهي 
دفتر منطقه اي تهیه و توزیع شــد؛ در این 
سند با تکیه بر وضعیت فعلي راه آهن هاي 
خاورمیانه، به بررســي پروژه هاي مختلف 
ریلــي جهت تکمیل خطوط گسســتگي 

پرداخته شده است.«

مسعود یوسفی
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نظــري محتویات این ســند را چنین 
تشــریح کرد که »این ســند چهار بخش 
اصلي را پوشش مي دهد که شامل معرفي 
هر کشور، وضعیت حمل ونقل به صورت کلي، 
حمل ونقل ریلي به صورت گسترده، اطلاعاتي 
از راه آهن مربوطه، تاریخچه آن و پروژه هاي 

ریلي در دست ساخت و آتي، است.«
مدیرکل دفتر امور بین الملل شــرکت 
راه آهن همچنیــن از تمام اعضای مجمع 
منطقه ای روســای راه آهن های خاورمیانه 
درخواســت کرد که »براي بروز رساني و 
کامل تر شدن این سند، دفتر را از هرگونه 
تغییر و توســعه احتمالي در شبکه ریلي 

مطلع کنند.«
این مقام مسئول در راه آهن جمهوری 
اســلامی ایــران در بخــش دیگــری از 
صحبت های خود به توضیحاتی در مورد 
فوروم ریل سیســتم اتحادیه بین المللي 
راه آهــن )UIc( ارائه کرد و افــزود: »به 
منظــور ارائــه فعالیت هــا، برنامه هــا و 
پروژه هاي اتحادیــه بین المللي راه آهن ها 
در حوزه فعالیت معاونت فني و زیربنایي 
و آشنایي بیشــتر مدیران و کارشناسان 
بخش هاي مختلف این معاونت با برنامه ها 
منطقه اي  مرتبط، سمینار  فعالیت هاي  و 
فعالیت ها و پروژه هاي بخش ریل مستقیم 
در سه بخش فني برگزار می شود.« نظری 
هدف فوروم ریل سیستم )rSF( اتحادیه 
بین المللــي راه آهن ها را »کمک به یافتن 
راه حل هــاي فني و مؤثر براي سیســتم 
ریلــي، بهبــود ظرفیت سیســتم ریلي، 
بهره برداري یکســان، بهبــود مزیت هاي 

زیست محیطی سیســتم ریلي در سطح 
جهاني« عنوان کرد.

برنامه دوم اجــلاس مجمع منطقه ای 
UIc در خاورمیانه، فروم ریل سیستم بود 
که در نوبت بعدازظهر اجلاس برگزار شد. 
این سمینار در راستاي تحقق کارگروهي 
که در حوزه فني و زیر بنایي از ســال 94 
شکل گرفته و هدف از تشکیل آن پاسخ به 
نیازها و بررسي چالش های موجود در حوزه 
فني و زیر بنایي بوده است. در این سمینار 
مارک آنتوني، رییس فروم ریل سیســتم، 
مباحثي را در خصوص فعالیت های اتحادیه 
بین المللــی راه آهن ها و نحــوه همکاري 
آن ها با کشورهاي عضو ارائه و از مشارکت 
متخصصان ایراني در پروژه های این اتحادیه 

استقبال کرد.
در ابتداي این ســمینار سعید محمد 
زاده مدیرعامــل راه آهــن در خصــوص 
اهمیــت تعامــل مؤثــر کارشناســان با 
بین المللی  اتحادیــه  راه آهن هــاي عضو 
راه آهن هــا تأکید کــرد و از همه مدیران 
و کارشناسان خواســت تا از فرصت های 
موجود در این اتحادیه بهره مند شــده و 
در پروژه های جاري و آینده آن مشارکت 
کنند. در ادامه این سمینار مازیار یزداني 
معــاون فني و زیر بنایــي راه آهن نیز بر 
اهمیت و تداوم همکاری ها تأکید کرد. وي 
بیان داشــت که معاونت فني و زیر بنایي 
آمادگي هرگونه حمایت از کارشناسان و 
متخصصین صنعت ریلي به ویژه همکاران 
حوزه فني و زیر بنایي را براي مشارکت در 

پروژه های ریلي دارد.

نظر مدیرکل UIc در مورد 
حمل ونقل ریلی ایران

»ژان پی یــر لوبینو« مدیرکل اتحادیه 
بین المللی راه آهن ها در حاشــیه اجلاس 
منطقه خاورمیانه این اتحادیه در گفت وگو 
با خبرنگار ما، در مورد شرایط حال حاضر 
کشــورهای منطقه خاورمیانــه در حوزه 
حمل ونقل ریلی و چشــم انداز فرصت های 
همکاری بین کشورهای این منطقه گفت. 
از نظر آقای »لوبینو«، کشورهای غرب آسیا 
برای فعال کــردن کریدورهای حمل ونقل 
ریلی که با هزینه های بالا احداث شــده، 
راهی جــز بالا بردن حجــم رفت وآمد در 
این کریدورهــا ندارند. هرچند که خود به 
مشکلات سیاســی در این منطقه از آسیا 
واقف است اما وی اظهار امیدواری کرد که 
راه آهن بتواند صلح را در عرصه های مختلف 

برای این منطقه به ارمغان بیاورد.
او در ارزیابی اولیه خود از روند برگزاری 
نوزدهمیــن اجــلاس منطقه ای روســای 
راه آهن هــای خاورمیانه گفــت: »در اینجا 
بحث هایــی در مورد برنامه هــا و طرح ها و 
پروژه های ریلی در منطقه شــد که هر یک 
مشخصات خود را داشت؛ اما این احتمال هم 
وجود داشت که در فرایند اجرا، با مشکلاتی 
نیز روبرو باشــد. وظیفه مــا، در این گونه 
اجلاس ها، تشریح جزئیات و هماهنگ سازی 

آن ها با امکانات و شرایط است.«
آقای »لوبینو« در پاســخ به این سؤال 
که »این هماهنگ ســازی چگونه به دست 
می آید؟« گفــت: »از طریق بــه روز بودن 
اطلاعــات؛ در اینجا یک منطقــه ای به نام 

خاورمیانــه وجود دارد که کشــورهایی با 
فرهنگ و اقوام متفاوت و متنوع در خود جای 
داده است. برخی از این کشورها بزرگ اند و 
برخی دیگــر کوچک. برخی از آن ها از نظر 
منابع مالی و میزان سرمایه گذاری، پرقدرت 
عمل می کنند و برخی دیگر ضعیف هستند؛ 
اما آنچه مهم اســت، به روز بودن اطلاعات 
اقتصادی و شفافیت در آن هاست تا به نوعی 
انگیزه ای باشد برای حضور سرمایه گذاران.« 
او افزود: »پیشرفت های منطقه خاورمیانه در 
بخش ریلی همچنین نشــانه ای از تحرک 
در ارتباطات بین المللی است و شرایطی را 
فراهم می کند تا بر ارتباط میان همسایگان 
تمرکــز کنیــم. ارتباطاتی چــون ایران با 
افغانستان، ایران با آذربایجان، با ترکیه و در 
نهایت با اروپا.« بالاترین مقام اجرایی اتحادیه 
بین المللی راه آهن ها در بخش دیگری از این 
گفت وگو با تشــریح برخی از پیشرفت های 
ایران در حمل ونقل ریلی خاطرنشان کرد: 
»ایران در برنامه های خود به دنبال افزایش 
طول خط آهن در کشــور خود به 20 هزار 
کیلومتر اســت که می تواند این را در بستر 
برنامه ریزی برای پروژه های قطار سریع السیر 
مســافری و باری ببیند. یا این که به دنبال 
ســرمایه گذاری برای تجهیزات ریلی است. 
قطعاً این سیاست ها می تواند به عنوان پایه ای 
برای بالا بردن ســهم حمل ونقل ریلی در 
کشــور شما در نظر گرفته شود.« آقای »لو 
بینو« در پاســخ با تأکید بر افزایش سطح 
حمایتی از کریدورهای ارتباطی با استفاده 
از مشــوق های تعرفه ای افزود: »کشورهای 
عضو مجمع راه آهن هــای خاورمیانه از راه 
افزایش ترافیک و رفت وآمد باید کریدورهای 
ارتباطی خود را فعــال نگه دارند و این کار 
ممکن نیست مگر با سیاست های تشویقی 
مانند مشــوق های تعرفه ای برای ترانزیت 
بار.« او همچنین به رقبای ایران در منطقه 
در حوزه حمل ونقل ریلی اشاره کرد و افزود: 
»به نظر من ترکیه بزرگ ترین کشوری است 
که از نظر سرمایه گذاری در حوزه حمل ونقل 
ریلی گوی ســبقت را از رقبای منطقه ای 
ربوده است. هرچند باید به اقدامات عربستان 
ســعودی برای ســرمایه گذاری عظیم در 
صنعت حمل ونقل ریلی نیز اشاره کنم که 
بزرگ ترین آن تحت عنوان »راه آهن شورای 
همکاری خلیج فارس« مراحل نهایی خود را 

طی می کند.«
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چشم انداز توسعه بخش ریلی در گفت و گو با مدیرعامل شرکت البرز نیرو

تجهیز ناوگان ریلی به  
لکوموتیوهای نو مقدور نیست

شــرکت البرز نیرو چگونه کار 
خود را شــروع کرد و هم اکنون 
چند دستگاه  لکوموتیو در ناوگان 

خود دارد؟
ریلی  نــاوگان  تجهیزات  شــرکت 
البرز نیرو در ســال 1386 همزمان با 
افزایش فعالیت بخــش خصوصی در 
صنعــت حمل ونقل ریلــی و با هدف 
ســرمایه گذاری در تأمیــن  لکوموتیو 
تأسیس شــده است. در حال حاضر به 
همراه گروه شرکت های مؤسس شامل 
توکا ریل، بهتاش ســپاهان، آسیا سیر 
ارس و پارت ســهند، با داشــتن انواع 
واگــن،  لکوموتیو و تأمین اقلام یدکی 
آن هــا زنجیره کاملــی را جهت حمل 
بار در شــبکه ریلی ایجاد کرده است. 
طی این مدت 77 دســتگاه  لکوموتیو 
GT26cw خریداری شــده که اولین  
لکوموتیو در شــهریور ماه سال 1388 

راه اندازی و به ســیر اعزام شد. تعدادی 
از این  لکوموتیوها نیز به شــرکت های 
»الونــد نیرو« و »راهــوار نیرو« واگذار 
شده است. ازجمله خدمات این شرکت 
می توان بــه تأمین  لکوموتیو، خدمات 
فنی مهندســی، ســاخت و بازسازی، 
تعمیر و نگهداری، تأمین قطعات یدکی  
لکوموتیو و واگن و استخدام و آموزش  

لکوموتیوران اشاره کرد.
در حال حاضر چه ســهمی از 
حمل ونقل ریلی کشــور دارید و 
چشم انداز شــرکت برای توسعه 

فعالیت ها چیست؟
طبق آمار، تأمیــن لکوموتیو برای 
حدود 32 درصد کل حمل ونقل ریلی 
باری کشــور در اختیار شــرکت های 
خصوصی  لکوموتیو است. از این میزان 
حدود 12 درصد بر عهده »البرز نیرو« 
اســت. به گونه ای که علاوه بر مالکیت  

به عنــوان یک شــرکت  لکوموتیــو، 
متخصــص  لکوموتیــو دارای بخش 
بازسازی، خدمات فنی و مهندسی نیز 
هست. این بخش با همکاری نیروهای 
زبــده و فارغ التحصیلان رشــته های 
مهندسی مکانیک، صنایع ریلی، برق 
و الکترونیک که تجربه کار در صنایع 

ریلی دارند؛ فعالیت می کند.
این را هم اضافه کنم که نزدیک به 
دو ســال پیش، یک قرارداد از طریق 
مناقصه با راه آهن جمهوری اســلامی، 
جهت بازسازی  لکوموتیوهای راه آهن 
بســته شــد که طبق آن تعدادی از  
لکوموتیوهــا برای بازســازی تحویل 
شرکت شــد و هم اکنون نیز در حال 

بازسازی است
اما در رابطه با ســؤال شما مبنی بر 
چشم انداز توسعه ای ناوگان باید بگویم 
که استفاده از  لکوموتیوهای با توان و 

فنّاوری بالاتر در برنامه های این شرکت 
اســت. این برنامه با همکاری شرکایی 
چــون واگن پارس و شــرکت هایی از 
چین، آلمان و فرانســه انجام می شود 
و حمایت صنــدوق توســعه ملی را 
نیــز دارد. البتــه یکــی از مهم ترین 
سرمایه های هر شرکت، نیروی انسانی 
کارآمد و متخصص اســت و با توجه 
به چشــم انداز ترسیم شده در شرکت 
جهــت ارتقای دانــش و مهارت فنی 
برای  متعددی  برنامه هــای  کارکنان، 
آموزش نیروی انسانی پیش بینی شده 
اســت. این شرکت همزمان با افزایش 
فعالیت بخش خصوصــی در صنعت 
حمل ونقل ریلی کشور اقدام به تربیت 
اولین  لکوموتیورانان بخش خصوصی 
در ســال 1389 کرده است و در حال 
حاضر بیشترین  لکوموتیورانان بخش 
خصوصــی را در اختیار دارد که تعداد 
آن ها به 100 نفر می رســد. هم اکنون 
نیز تعدادی از آن ها در قطارهای باری 
شــبکه ریلی کشــور در اصفهان، یزد 
و قم مشــغول به کار هستند. این به 
دلیل ساختار شــرکت است که با در 
نظــر گرفتن تنوع  بخش هــا و ادارات 
مختلف در تهران، کرج، اصفهان، یزد و 
سایر مناطق کشور فرصت های شغلی 
زیادی را در زمینــه حمل ونقل ریلی 

فراهم کرده است.
با توجه به حضور شما در عرصه 
یک  به عنوان  ریلــی  حمل ونقل 
شــرکت بخش خصوصی، به نظر 
ریلی  بخش  خصوصی سازی  شما 
تا چه میزان تحقق پیدا کرده و با 
چه مشکاتی در این زمینه مواجه 

بوده اید؟
بخــش   در  خصوصی ســازی 
لکوموتیو، دیرتــر از بخش های دیگر 
آغاز شد؛ در حالی که سال هاست روند 
خصوصی ســازی در بخش واگن های 
باری و مســافری آغاز شــده است و 
این زنجیره کامل نبود. از بزرگ ترین 
مشــکلات این بخش، وابستگی مالی 
پیچیده مالکان  لکوموتیو به راه آهن و 
شرکت های مالک واگن است که همین 
مسئله، شرکت های بخش خصوصی را 
از نظــر تأمین نقدینگــی در یکی دو 
سال گذشته، دچار مشــکلاتی کرد. 

توسعه شــبکه مدرن ریلی به واسطه منافعی چون امنیت، ســرعت، هزینه کم انرژی، درآمدزایی، توزیع عادلانه 
امکانات و ده ها مزیت ویژه دیگر همواره در برنامه های بالادستی حمل ونقل دیده شده است. به منظور توسعه حمل ونقل 
ریلی و مدرن سازی در بخش حمل ونقل، قوانین بسیاری مصوب و بر اجرای آن تأکید شده است؛ تا جایی که پشتیبانی 
از حمل ونقل ریلی از چشم اندازهای توسعه کشور است. همان طور که مردم برای توسعه بخش ریلی از دولت انتظاراتی 
دارند و فعالان اقتصادی این بخش نیز با تمام توان در این حوزه مشــارکت می کنند از دولت نیز انتظاراتی در راستای 
بهبود فضای کســب وکار و توســعه زیربناهای حمل ونقل ریلی، حمایت از نوســازی ناوگان های فرســوده و تبیین 
برنامه ریزی های دقیق در اولویت قرار دادن توســعه بخش ریلی وجود دارد. در رابطه با این موارد با مهندس مجتبی 

لطفی مدیرعامل شرکت البرز نیرو گفت وگویی صورت گرفته است:
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هنوز توافقــی بین راه آهن، واگن دارها 
و مالکان  لکوموتیو به انجام نرســیده 
اســت و مشخص نیســت که شرایط 
این بدهی هــا در آینده چگونه خواهد 
بود. به این موضوع توجه داشته باشید 
که  لکوموتیو در اختیار راه آهن است 
و راه آهــن از آن بهره برداری می کند و 
در نتیجه باید هزینه این بهره برداری 
را بدهد، اما به دلیل برخی مشــکلات 
موجود و کمبــود نقدینگی، پرداخت 
ان به عهــده مالکان واگن گذاشــته 
شده است. این شــرایط موجب شده 
تا قرارداد درســتی که ســود طرفین 
را در نظر بگیرد؛ وجود نداشــته باشد 
و دســت آخر به نوعی سردرگمی در 
بخش خصوصی  توسعه ای  برنامه های 
دامن می زند. به طوری که زنجیره این 
مشکلات موجب شــده تا برنامه های 
توسعه پنج شرکت صاحب  لکوموتیو 
عقب بیافتــد و شــرکت ها در حوزه 
تعمیر و نگهــداری  لکوموتیوها نیز با 

مشکلاتی مواجه شوند.
بخش های  در  قوانیــن  اجرای 
»ســیر و حرکت« و »اطاعات و 
فناوری« تا چــه حد هماهنگ و 

راضی کننده بوده است؟
بخــش  دو  گذشــته  ســال  در 
»بهره برداری« و »ســیر و حرکت« در 
حــوزه حمل ونقل ریلی رشــد خوبی 
داشــته اســت و به موازات آن فضای 
مثبتــی در عرصه کســب وکار ایجاد 
کــرده اســت. در راه آهــن جمهوری 
اســلامی از ایده های نو برای توســعه 
بخش خصوصی اســتقبال می شــود 
و امیدوارم در ســال جدید بهره وری 
عملکرد بخش خصوصی افزایش یابد 
و در بخــش »ســیر و حرکــت« نیز 

راهکارهای جدیدی ارائه شود.
موجود  اولویت های  به  توجه  با 
و  ریلی  در بخــش حمل ونقــل 
همچنین امیدواری به گشایش های 
صورت گرفته، آیا بهبود مناسبات 
بین المللــی مشــوق هایی برای 
سرمایه گذاری در این بخش ایجاد 

کرده است؟
مشوق ها در دو سال گذشته بسیار 
کمرنــگ بوده اســت، زیرا بــا وجود 
مشکلات نقدینگی، دولت نیز نتوانست 

به تعهدات خود عمل کند و کمک ها 
همه در قالب تعریف طرح های عمرانی 

به راه آهن بوده است.
یکی از این طرح ها، پروژه ســاخت 
کارخانه  لکوموتیو در نزدیکی اصفهان 
اســت که نیاز به حــدود 35 میلیارد 
تومــان ســرمایه گذاری دارد؛ البتــه 
حــدود 8 میلیارد تومــان از این رقم 
را ســرمایه گذاری کرده ایم اما تأمین 
مابقی آن کار بســیار مشــکلی است 
و حتــی در ایــن زمینــه بانک ها نیز 

نتوانسته اند کمکی کنند.
ناوگان ریلی همواره در معرض 
برای  دارد؛  قــرار  فرســودگی 
بهره وری بیشتر چه برنامه هایی در 

پیش خواهید داشت؟
چندی پیش شرکت مشاور آلمانی 
راه آهن، آماری را از مقایسه فرسودگی 
ناوگان هــای ریلــی دنیا منتشــر و 
عنوان کرد که ناوگان هــای فعال در 
راه آهن جمهوری اســلامی نسبت به 
ناوگان های دنیا فرســوده نیست؛ اما 
به اعتقاد من این مسئله نیاز به تأمل 
بیشــتری دارد. ناوگان یک شــرکت 
فعــال در صنعت ریلی تــا زمانی که 
صرفه اقتصادی و ایمنی داشته باشد، 
قابل بهره برداری اســت، ضمن این که 
گزینه بازســازی و نوســازی ناوگان 
نیــز همــواره وجــود دارد. در بخش  
لکوموتیو در ســال های اخیر 100 رام  
لکوموتیو از شرکت »آلستوم« و 150 
رام  لکوموتیو از شــرکت »زیمنس« 
خریداری شــده که این کار، متوسط 
عمر ناوگان کشــور را پایین آورد؛ اما 
ناوگان های باری کشــور متشــکل از  
لکوموتیوهــای »جــی. ام. و جی.ای« 
هســتند که فناوری آن هــا متعلق به 
اواخر دهه 70 میلادی هستند و عمر 
بالایی دارند و به طور مرتب بازســازی 
می شــوند. البته در راه آهن های اروپا 
نیــز لکوموتیوهایی وجــود دارد که 
عمر زیادی دارند و فقط با بازســازی 
و نوسازی مجدد قابل استفاده هستند. 
در ایران به دلیل مشکلات موجود در 
تعاملات مالی و البته تحریم ها خرید  
لکوموتیو با قیمت بالا امکان پذیر است؛ 
بنابرایــن در خوش بینانه ترین حالت، 
امکان خریــد  لکوموتیوهای نو وجود 

ندارد. بســیاری از کشورهای صاحب 
فناوری  لکوموتیوســازی مانند امریکا 
به دلیل تحریم با ما معامله نمی کنند 
و خریــد  لکوموتیــو از اروپای غربی 
نیز بــه دلیل قیمت بالا و مشــکلات 
مربوط به گشایش اعتبار اسنادی عملًا 
غیرممکن اســت. در نتیجه گزینه ای 
که باقی می ماند، بازسازی یا نوسازی  
لکوموتیوها یا خریداری  لکوموتیوها با 

فنّاوری پایین تر است.
حمایت دولت از بخش خصوصی 
چگونه  ناوگان  نوسازی  زمینه  در 

است؟
در پنج ســال گذشــته، بــا وجود 
این که طرحی بــرای خرید  لکوموتیو 
ارائه شــد؛ اما شــبکه بانکــی از این 
طرح حمایت نکرد. اســتدلال بانک ها 
این بود که تعهــدات موجود صندوق 
توسعه ملی، اجازه تعریف پروژه جدید 
نمی دهــد. بعد از توافق هســته ای و 
گشــایش های به وجــود آمده، تلاش 
شــرکت بر این بود که با اســتفاده از 
پروژه های معوق  فضای جدید مجدداً 
خریــد لکوموتیــو را فعــال کند که 
قراردادهای خرید  امســال  امیدواریم 
امضاء شود. قراردادی هم برای خرید  
لکوموتیو از واگن پارس، شــرکت های 
اروپایی و چینی وجود دارد که در این 
زمینه مذاکرات اولیه انجام شده است. 
امیدواریم حمایت مالی از طرف دولت 

و سیستم بانکی انجام شود.
دســتاورد شــما از حضور در 
نمایشــگاه های سال های گذشته 
حمل ونقل ریلی چه بوده و اصولاً 
را  نمایشگاه ها  دست  این  برپایی 

چطور ارزیابی می کنید؟
شــرکت البــرز نیرو در ســه دوره 
پیشین نمایشگاه ریلی شرکت داشته  
اســت. ارزیابی من این است که سطح 
نمایشــگاه در دوره گذشته در مقایسه 
با دوره های پیشــین بسیار خوب بود و 
برای اولین بار همانند نمایشــگاه های 
اروپایی، شــرکت های خارجی نیز در 
نمایشگاه حضور داشتند تا از امکانات 
ایران بازدید کنند و تفاهم نامه هایی نیز 
به امضاء رسید، بخشی از این قراردادها 
نیز در مدت زمان باقیمانده تا نمایشگاه 
امسال آماده می شود. به نظر می رسد با 

توجه به برنامه ریزی های انجام گرفته، 
نمایشگاه این دوره نسبت به دوره های 

قبل توسعه بیشتری داشته باشد.
به  اندازه  تا چه  در ســال 95 
چه  و  دست یافته اید  خود  اهداف 
در  جاری  سال  برای  چشم اندازی 

نظر گرفته اید؟
جایــگاه  حفــظ   ،95 ســال  در 
اختصاصی در حمل ونقل ریلی، هدف 
بوده اســت. عملکرد شرکت در سال 
گذشته نیز نشان می دهد که حمل بار 
حدود 12 درصد رشد کرده است. این 
عملکرد خوب و قابل دفاعی است اما 
برنامه های توسعه ناوگان روند مثبتی 

نداشته است.
آیا انجمن در بهتر شدن روابط با 
راه آهن کمکی به شرکت می کند؟

 انجمن نسبت به گذشته تعاملات 
بهتــری با راه آهــن دارد و هر ماهه با 
قائم مقام و معاونان راه آهن، جلســاتی 
برگزار می شود. ضمن این که نسبت به 
سال های گذشته، اختلاف نظرها میان 
انجمن و راه آهن کاهش یافته اســت؛ 
اما مشکلاتی که از فضای اقتصادی و 
کسب وکار کشور و خارج از راه آهن به 
شرکت ها تحمیل می شود افزایش یافته 
است. مشکلاتی نظیر کمبود نقدینگی، 
فقــدان حمایــت دولــت از بخــش 
خصوصی، معضلات بانکی که امیدوارم 

هر چه سریع تر حل شود.
باید اضافه کنم که یکی از مشکلات 
مهم و جدی شــرکت های خصوصی 
ریلــی نحــوه تعامل با بیمــه تأمین 
اجتماعی اســت که بسیار دشوار شده 
اســت. بیمه بر خلاف قوانین کشــور 
و با در دســت داشــتن ابزارهایی که 
به نظــر قانونی می رســد؛ هزینه های 
بالایی از شــرکت ها بابت حق بیمه از 
عقد قراردادها درخواســت و دریافت 
می کنــد که در قراردادهای شــرکت 
پیش بینی نشده اســت. به عنوان مثال 
نرخ  لکوموتیو بر اساس فرمول شورای 
رقابت تعیین می شــود اما در فرمول 
شــورای رقابت حق بیمــه قراردادی، 
پیش بینی نشده است. بسیاری از این 
اختلاف نظرهــا به دیوان عدالت اداری 
ارجاع شده اســت و دیوان عدالت نیز 

رأی را به نفع شرکت ها داده است.
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بازسازی و نوسازی ناوگان ریلی الوند نیرو در سال 96

افزایش حمل و نقل بار و ترانزیت 
با وجود مشکلات دست وپاگیر

با توجه به برنامه ششــم توسعه کشور و در جهت تحقق شعار »اقتصاد مقاومتی ، تولید و اشتغال « باید شاخص بارو مسافر، 
ترانزیت و ارتباطات منطقه ای را بیش از پیش افزایش دهیم . متاسفانه در سال های گذشته در بخش ریلی شاهد نمودار پایین بهره 
وری بوده ایم اما امروز با اجرای برنامه های استراتژیک در بخش بارو مسافر توانسته ایم حرکت های خوبی را داشته باشیم . حوزه 
زیربنایی راه آهن یکی از مهمترین بخش ها برای افزایش شاخص بهره وری به شمار می آید که برای توسعه آن باید تاش بیشتری 
نسبت به دیگر بخش ها داشته باشیم . تغییر دید و نگاه مدیران برای بالا بردن سطح کیفی و کمی خدمات بسیار مهم است . جذب 
سرمایه گذار در بخش خصوصی بسیار حائز اهمیت است اما به دلیل وجود مشکات مالی علیرغم شعار اقتصاد مقاومتی و تاکید بر 
پشتیبانی از  حمل و نقل ریلی، سرمایه گذار تمایلی برای ورود به بخش ریلی ندارد . با توجه به مشکاتی که در بخش ریلی وجود 
دارد بیمه تامین اجتماعی با مطالبه 7,8 درصد از کل قرارداد شرکت های ریلی تیشه بر ستون های شرکت های خصوصی ریلی زده 
و نفس آن ها را بریده و منجر به کاسته شدن توان توسعه این شرکت ها به صورت جدی شده است . دست اندر کاران بخش حمل 
و نقل ریلی خواستار رفع مشکات در این زمینه هستند تا راه ها برای شکوفایی و توسعه این صنعت هموار شود . مصاحبه خبرنگار 

دو ماهنامه ندای حمل و نقل ریلی را در رابطه با این موارد با مهندس ابراهیم پاشنا مدیر عامل شرکت الوند نیرو می خوانید :   

بار  از حمل  شرکت شما چه سهمی 
ریلی کشــور را به خود اختصاص داده 
است و برای توسعه آن چه برنامه هایی 

پیش رو دارد ؟
شــرکت الوند نیرو در اوایل سال 1390 
تاسیس شــد و توانســت از اوایل سال 91 
ناوگان خود را شــکل دهد و در حال حاضر 
  GT26cw این شرکت مالک 25  لکوموتیو
اســت که آن هــا را به راه آهــن جمهوری 
اسلامی ایران و شــرکت های صاحب واگن 
اجاره مــی دهد و از نظر دارنــدگان ناوگان 
در بخش  لکوموتیو ، دومین شــرکت بخش 
خصوصی محسوب می شــود . در ارتباط با 
ســهم این شرکت در حمل و نقل ریلی باید 
گفت کــه در ســال 1395، در مجموع در 
بخش ریلی 25/8 میلیارد تن کیلومتر حمل 
صورت گرفته است که حدود 2 میلیارد آن، 
سهم الوند نیرو است یعنی حدود 8 درصد از 
سهم  حمل و نقل ریلی را به خود اختصاص 
داده است.. شرکت در رابطه با توسعه ناوگان 
، با مشــکلات بســیاری رو به رو است که با 

مرتفع کردن مشکلات ، خرید ناوگان جدید 
و نو را در دستور کار شرکت داریم تا بتوانیم  
لکوموتیــو هایی جدید را وارد شــبکه ریلی 
کنیم . مذاکراتی در این رابطه با شرکت های 
داخلی همانند مپنا صــورت گرفته و مقرر 
است تعدادی لکوموتیو نیز از خارج خریداری 

و وارد شود .
یکی از شعارهای الوند نیرو »مصداق 
تحقق خصوصی سازی در حمل و نقل 
ریلی «  اســت . تا چه حد این شعار را 

عملیاتی کرده اید؟
بهــره وری از برجســته ترین شــاخص 
ها اســت که می تواند میــزان موفقیت در 
خصوصی سازی را اندازه گیری کند ، معمولا 
به دلیل اینکه دولت تاجر خوبی نیست، لذا 
قادر نیســت از دارایی های خود به درستی 
بهره برداری کند و از این رو در حال واگذاری 
آن ها بــه بخش خصوصی اســت. چندین 
شــاخص در بهره وری نــاوگان ریلی مهم 
اســت که یکی از آن ها آمــاده به کار بودن  
لکوموتیوها است. معمولاً در راه آهن شاخص  

سرویس به گردش را معیار قرار می دهندکه 
از اولین کارهایی است که در این شرکت  به 
انجام رسید ،تغییر این شاخص از سرویس به 
گردش به شاخص سرویس به کل بود ، زیرا 
صاحب ســرمایه، 25  لکوموتیو را در اختیار 
گذاشــته اســت و  انتظار دارد شاخص  در 
سرویس به کل لکوموتیوها باید ملاک آماده 

به کاری باشد.
شــرکت الوند نیرو در سال  94 توانست 
در بین شرکت های ریلی  بهترین باشد  که 
از شاخص های خوب بهره وری است و الوند 
نیرو نسبت به شــرکت های دیگر بالاخص 
راه آهن پیشــتاز اســت ، البته در سال 95 
متاسفانه به دلیل مشکلات فراوان، آماده به 
کاری  لکوموتیوهای الوند نیرو در سرویس، 

به کل  لکوموتیوها نتوانست بهترین باشد.
در تعامل با دولت برای تحقق این امر 

با چه مشکاتی رو به رو هستید ؟
راه آهن جمهوری اسلامی پیشانی دولت 
در حمل و نقل ریلی اســت.  خوشبختانه در 
دولت تدبیرو امید، مالکان  لکوموتیو ، تغییرات 

خوبی راحس کرده اند ولی به این معنا نیست 
که به رضایت کامل و شــرایط خوبی رسیده 
باشند،  از جمله مشکلات بزرگ شرکت های 
ریلی، بحث بیمه تامین اجتماعی اســت که 
مطالبات ناحقی از شرکت ها دریافت می کند 
.در بخش های دیگر نیز، این مطالبات وجود 
دارد، اما این  مطالبــات به حق و منطبق با 
معیارهای صحیح و عقلانی است ، می توان 
وزارت امــور اقتصادی و دارایــی را از جمله 
بخش های دولتی مثال زد که نسبتا به حق و 
قابل درک است. هر شرکت خصوصی، دولتی 
و یا افراد حقیقی باید حقوق دولت را پرداخت 
کنــد ،  ما نیز برای حقوق دولت احترام قائل 
هستیم و پایه های توسعه یک کشور احترام 
شــهروندان به حقوق دولت، احترام دولت به 
حقوق شــهروندان اســت . اما پایه و اساس 
بیمه تامین اجتماعــی در مطالبات به هیچ 
عنوان صحیح نیســت . به عنوان مثال برای 
ســال 93 مبلغی را تعیین کرده اند که حتی 
با معیارهای خودشــان هم مطابقت ندارد و 
طبیعتا به علت قدرتی که دارند، سوءاستفاده 
می کنند و حساب های شرکت را می بندند یا 
بدون کسب اجازه از حساب شرکت برداشت 
می کنند ، گویا ترین مثال، مطالبه ای است 
در رابطه با سال 93 که حتی برای خود تامین 
اجتماعی نیز این مطالبه عجیب است اما بدون 
توجه به  مشکلات از حساب ما برداشت کرده 
اند . بیمه از مشکلات بزرگی است که شرکت 
ها با دولت دارند ، البته مشکلات کوچکتری 
نیز وجود دارد؛ از جمله عقد قرارداد با راه آهن 
. به عنوان مثال شرکت ما ، لکوموتیوران ندارد 
و فقــط  لکوموتیو به راه آهن اجاره می دهد. 
امــا در قراردادها مقرر مــی کنند که تامین  
لکوموتیوران بر عهده شرکت است ، در نتیجه 
برای حل این موضوع راه آهن، لکوموتیورانان 
خود را به شــرکت معرفی می کند که البته 
مسئول پرداخت حقوق آن ها ، شرکت است و 
از همین نقطه است که مشکلات بیمه  شروع 
می شود. وزارت امور اقتصادی و دارایی از سود 
شرکت، مالیات مطالبه می کند اما  سازمان 
تامین اجتماعی از اصل قرارداد منعقد شده، 
7/8درصد الی 16/67 درصد حق بیمه مطالبه 
مــی کند که عموماً جرائمی نیز به آن اضافه 
می شود . از این رو می توان گفت که چالش 
های مرتبط با بیمه از مهمترین مسائلی است 
که شرکت های حمل و نقل ریلی با آن مواجه 
هستند . از مشکلات دیگر که شرکت ما  با آن 
مواجه هست طلب های انباشته شده ای است 
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که در ســال گذشته به وجود آمده و اقدامی 
برای بازپرداخت آن از سوی راه آهن صورت 

نگرفته است. 
با توجه به رابطــه ای که هم اکنون 
با دولت ترسیم کردید؛ از دیدگاه شما 
چه محدودیت ها و عوامل بازدارنده ای 
درخصوصی سازی این بخش از حمل و 

نقل وجود دارد؟   
برون ســپاری فعالیت های حمل و نقل 
در بخــش ریلی، فرایند بســیار پیچیده ای 
اســت که برای تحقق آن، بخش دولتی باید 
زیرساخت ها را فراهم و روش ها را به صورت 
شفاف طراحی کند. هر گونه روش غیرشفاف 
در این فرایند، موجب می شــود تا تمایل به 
ســرمایه گذاری کاهش پیدا کند .  اگر راه 
آهن جمهوری اســلامی به عنــوان نماینده 
دولــت، مقــررات، قوانین و نحــوه تعامل و 
مناسبات بین بخش خصوصی و بخش دولتی 
را به درســتی تعریف کند؛ گام بزرگی برای 
رفع مشــکلات خصوصی برداشته است . در 
بحث حمل و نقل ریلی بر خلاف حمل و نقل 
جاده ای، دولت خود را به عنوان یک »بهره 
بردار« معرفی می کند؛ چرا که معتقد است 
شبکه ریلی، خاص است و  از لحاظ مدیریت 
ترافیــک و ایمنی و حفاظت جــان مردم و 
حفاظت ناوگان و خط ، شرکت راه آهن باید 
نقش اساسی داشته باشد. اما گاهی مناسبات 
بین بخش خصوصی و دولتی به بن بست می 
رسد که در نشست های کارشناسی باید راه 
های برون رفت از بن بســت ها پیش بینی 
شود تا در درازمدت به قانون و مقررات دائمی 
تبدیل گردد . در واقع شفافیت عنصری است 
که می تواند تردید را در بین سرمایه گذاران 

بخش خصوصی از بین ببرد. 
قوانین در بخش های  اجرای  آیا در 
ســیر و حرکت و فناوری اطاعات و ... 

هماهنگی لازم وجود دارد ؟
بله نسبتا هماهنگی هایی وجود دارد . نرم 
افزارهای مهمی که اطلاعات را به ما می رساند 
برنامه ریزی شده از ســوی شرکت راه آهن 
اســت ، اطلاعات حمل بار از شرکت راه آهن 
دریافت می شود و در نهایت بخش خصوصی 
پردازش کمی بر روی پایه و اساس اطلاعات 
دریافت شــده از راه آهن انجام می دهد. در 
واقــع، اطلاعات پایه ای در مــورد حمل بار 
توسط شرکت های خصوصی از جمله واگن 
دارو  لکوموتیودار از طریق راه آهن تهیه می 
شود که حاوی نکات بسیار ظریف و پیچیده 

ای است . به عنوان مثال تعرفه ما تعرفه معین 
و ثابتی نیست و در نواحی متفاوت ضرایب آن 
بسته به شیب و فراز و یا یک خط بودن یا دو 
خط بودن آن  و سایر فاکتورها که موجب تند 
و کند شدن ترافیک می شود ، تغییر پیدا می 
کندکه بسیار پیچیده است. تعیین و اعمال 
این تعرفه ها به عهده  راه آهن است. هرچند، 
رقم  نهایی تعرفه حمل بار با پردازش جرئی 
از طــرف بخش خصوصی تعیین و در نهایت 
این مبلغ بین شــرکت های واگن دار توزیع  

می شود . 
با توجه به اینکه توسعه حمل و نقل 
ریلی از اولویت های نخست دولت عنوان 
شده است ، پس از »برجام« و گشایش 
های بین المللی تمایل به سرمایه گذاری 
در این بخش چه تعییری داشــته و چه 
مشوق هایی برای سرمایه گذاران در این 

بخش در نظرگرفته شده است ؟   
در ســال های اخیر در بخش  لکوموتیو 
ســرمایه گذار جدیدی وارد نشده است. به 
دلیل نواقص موجود کــه به برخی از آن ها 
اشــاره کردم،  با وجود گشایش های صورت 
گرفته در عرصه بین المللی، بخش  لکوموتیو 
از سرمایه گذاری جدید محروم مانده است.  
. بــه طور کلی می توان گفــت که با وجود 
گشایش های بین المللی، شرایط اقتصادی 
در داخل و وجود رکود شدید در فعالیت های 
اقتصادی، تاثیر نامطلوبی بر سرمایه گذاری 
حوزه ریلی نیز داشــته اســت. .البته به این 
موضوع هم باید تاکید کنم که سیاست های 
شرکت راه آهن در راستای »برون سپاری« 
فعالیت های حمل و نقل اســت  اما به دلیل 
نقصان شــناخت به موضوع، با کاستی های 

بسیاری مواجه است. 
بنابراین خبری از ســرمایه گذاری 
خارجی در حمل و نقل ریلی نیز نبوده 

است؟
خیر، ســرمایه گذار خارجــی در بخش  
لکوموتیو وجود نداشته است. می توان گفت 
که از ســال 1390 که ما به همراه 4 شرکت 
دیگر شروع به کار کرده ایم تا به حال سرمایه 
گذاری وارد نشــده اســت و حتی همین 5 
شرکت موجود از برنامه های توسعه ای خود 
عقب هستند. این در شرایطی است که مطابق 
با برنامه های بالادستی قرار بر واگذاری کلیه 
امور حمل و نقــل ریلی به بخش خصوصی 
بود. هم اکنــون جمع  لکوموتیوهای بخش 
خصوصی به 100 دســتگاه هم نمی رســد 

در صورتــی که بخش دولتــی بیش از 600 
دســتگاه  لکوموتیو در گردش دارد. این آمار 
خود نشان دهنده فقدان نگاه کلان و توسعه 

گرا به خصوصی سازی بخش ریلی است . 
با توجه به اینکه امکان فرســودگی 
ناوگان حمل و نقل ریلی به طور سالانه 
بیشتر  بهره وری  برای  دارد؛  نیز وجود 

چه برنامه ای در پیش خواهید گرفت ؟
 در رابطه با نوسازی ناوگان برنامه هایی در 
نظر گرفته شده است. سال گذشته، عملیات 
تعمیر و بهســازی دو دستگاه  لکوموتیو در 
دستور کار قرار گرفت و امسال نیز 6 دستگاه 
دیگر تحت تعمیرات اساســی قــرار خواهد 
گرفت. این تعمیرات شامل تعمیرات اساسی 
موتور ، ژنراتور، تراکشــن ها ، بوژی ، بدنه ، 
رنگ و آهنگری اســت.  شــرکت الوند نیرو 
برای جلوگیری از فرسودگی تا بازسازی کل 
ناوگان خــود ، این روند را ادامه خواهد داد . 
در قسمت توسعه نیز با خرید ناوگان جدید، 
میانگیــن عمر  لکوموتیو پایین خواهد آمد . 
هرچند باید بگویم که در زمینه خرید ناوگان 
مشکلات بسیاری از جمله کمبود نقدینگی و 
سرمایه و مقررات دست و پاگیر دولتی وجود 

دارد.
حمایت دولت از بخش خصوصی در 

زمینه نوسازی ناوگان چگونه است ؟
دولت برای خرید واگن تســهیلاتی قائل 
شده اســت. اما تا کنون هیچ حمایتی برای 
خرید و نوسازی نیروی کشش صورت نگرفته 
اســت. با این اوصاف، شرکت ها در حداکثر 
توان خود شــاید بتوانند از پس خرید 10 یا 
30 دیزل توســعه ناوگان بربیایند و بیش از 
این در توان شرکت های موجود نیست . برای 
خرید  لکوموتیو نیز نگاه شرکت های داخلی  
به ســمت چین اســت زیرا در بررسی های 
اقتصادی نرخ بازگشت سرمایه در نظر گرفته 
می شود . خرید دیزل های ساخت کشورهای 
غربی به دلیل مشکلات موجود حتی بعد از 
برجام امکان با مشــکلاتی روبروســت  و از 
ســوی دیگر قیمت دیزل ساخت کشورهای 

غربی  نیز بسیار بالا است.
انجمن صنفی حمــل و نقل ریلی و 
شرکتهای وابسته چگونه می توانند در 
خصوص رفع مشــکات موجود ایفای 

نقش نمایند ؟
انجمن صنفی حمل و نقل ریلی به عنوان 
یکی از تشــکلهای قوی و مقبول شرکتهای 
حمل و نقل ریلی میتواند نقش بسیار موثری 

در تعاملات شــرکتها بــا راه آهن ، تعاملات 
شــرکتهای صنوف مختلف ریلی با یکدیگر 
حل و فصل اختلافات بین شرکتها ، پیگیری 
مطالبــات شــرکتها از راه آهــن ، پیگیری 
مشکلات در ارتباط با راه آهن و سازمانهای 
دولتــی مطالبه گر همچون بیمــه و... و در 
نهایت ایجاد بســتر مناســبی برای فعالیت 
شــرکت های حمل و نقل ریلی بوجود آورد 
. که البتــه تا کنون در این زمینه ها چندان 

موفق نبوده است . 
آیــا در هــر چهار دوره پیشــین 
نمایشگاه حمل و نقل ریلی  شرکت کرده 
اید ؟ دستاورد شما از این نمایشگاه ها 
چه بــوده و اصولا برپایی این دســت 
نمایشگاه ها را چطور ارزیابی می کنید ؟ 
نمایشگاه محلی برای آشنایی صنعتگران 
، تولیدکنندگان و ارائــه کنندگان خدمات 
است و شرکت های متفاوتی اعم از علائمی ، 
ارتباطی ، زیرساخت ، ناوگان ، واگنی ، دیزلی 
،جرثقیــل و ایمنــی در آن  حضور خواهند 
داشت. در نمایشــگاه های ریلی، همه ساله 
تعاملاتی با این شــرکت ها بــه وجود آمده 
کــه برخی از آن ها به مرحلــه عقد قرارداد 
با تولیدکنندگان نیز رســیده است. از جمله 
می توان به شــرکت هــای تولید میل لنگ 
کمپرسور  و تولید قطعات توربین ویا شرکت 
های تعمیراتــی و امثالهم  اشــاره کرد. به 
عبارت دیگر این نمایشگاه محل تلاقی تمامی 
شرکت هایی است که در این صنف مشغول 
به کار هستند و  شناخت این شرکت ها در 
نمایشگاه سرعت در دسترسی به قطعات را 

بالا می برد.     
در ســال 95 تا چه اندازه به اهداف 
خود دست یافته اید و چه چشم اندازی 

برای سال جاری در نظر گرفته اید ؟
در ســال گذشــته کمی بیشــتر از  2 
میلیارد تــن کیلومترحمل بار در شــرکت 
الوند نیرو صورت گرفته اســت و  برنامه ما 2 
میلیاردو صد تن کیلومتر بوده است که نشان 
دهنده موفقیت نسبتا خوب در دسترسی به 
اهداف میباشد . این میزان حمل بار با تمام 
مشکلاتی که وجود داشت راضی کننده بود 
بخصوص در تامین نسبی اهداف  . امسال نیز 
با توجه به اینکه افزایش ظرفیت در شرکت 
رخ نداده است؛ و تعمیرات برنامه ای سنگینی 
پیش بینی کرده ایم  همان چشم انداز  جابه 

جایی بار در نظر گرفته است.   
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توسعه ریلی دست به 
گریبان چالش مالی

بزرگترین چالش پیش روی صنعــت ریلی ایران چه در بخش خصوصی و 
چه در بخش دولتی ، نبود منابع مالی است به خصوص در بخش ریلی که یکی 
از صنایع بســتر ساز و بسیار هزینه بر در کشور است . بحران کمبود مالی در 
توسعه بخش ریلی سبب اتاف زمان و پیش گرفتن رقبا منطقه ای برای ایران 
می شود ، پایین بودن سرعت بازرگانی در بخش ریلی و کاهش سیر واگن های 
باری ، وجود ناوگان های فرسوده از مشکات جدی بخش خصوصی ریلی است 
. در خصوص این مشکات گفتگویی با مهندس غامرضا میانلو مدیر عامل 

شرکت فولاد ریل توس داشته ایم که در ادامه می خوانید:

از  توس«  ریل  »فولاد  شرکت 
چه زمانی تأسیس شد و کارکرد 

اولیه آن چه بود؟
 1390 مــاه  دی  از  شــرکت 
ثبت شــده و هدف از تأســیس آن 
پاســخگویی به نیاز حمل ونقل مواد 
اولیه فولاد خراســان بــود. ظرفیت 
ســالانه مجتمع فولاد خراسان 1/6 
میلیــون تن اســت و بــا توجه به 
تأمین  ترافیک و حوادث جــاده ای، 
مــواد اولیــه گندله صرفاً با شــیوه 
حمل ونقــل جــاده ای امکان پذیــر 
نیست. از طرفی حمل محموله با تناژ 
بســیار بالا انجام می گیرد که حمل 
با کامیون اقتصادی نبوده اســت. به 
همین دلیل شــرکت تعاونی اداری 
و فنی فولادیار متعلــق به کارکنان 
مجتمع فولاد خراسان نسبت به ثبت 
شــرکت حمل ونقل ریلی فولاد ریل 
توس )فولاد ترابر خراســان ســابق( 
اقدام کرد. شــرکت از ابتدای ســال 
92 فعالیت خود را از معدن گل گهر 
در سیرجان اســتان کرمان و معدن 
چادرملو )گندله ســازی اردکان یزد( 

آغاز کرد.
با چه ترکیبی  فولادریل توس 
از سهامداران کار خود را شروع 

کرد؟
 عــلاوه بــر شــرکت حمل ونقل 
داخلی کالای فولادیار که ســهامدار 
شرکت است،  49 درصد از کل سهام 
شرکت متعلق به راه آهن حمل ونقل 
اســت که خود این شــرکت نیز زیر 

نظــر موسســه صنــدوق پس انداز 
کارکنان راه آهن جمهوری اســلامی 
ایران فعالیت می کند. نزدیک به 18 
درصد سهام شــرکت نیز متعلق به 
تعاونی خدمات فنی و اداری فولادیار 
از کارکنان مجتمع فولاد  متشــکل 

خراسان است.
بار در حوزه  به جز حمل ونقل 

دیگری نیز فعالیت دارید؟
بخشــی از فعالیت های فولادریل 
تــوس در حــوزه خدمــات فنی و 
مهندســی، پژوهش و تحقیق و در 
جهت توســعه و گســترش خدمات 
حمل ونقــل ریلی اســت. در حوزه 
تعمیر خطوط  و  نگهداری  توســعه، 
شبکه ریلی و تأسیسات و تجهیزات 
ارتباطات و ســیگنالینگ راه آهن نیز 
داده  انجام  را  فعالیت هایی  شــرکت 
است. ضمن این که تعمیر و نگهداری 
واگن هــای باری و راهبــری ناوگان 
ریلی نیــز از دیگر فعالیت هاســت. 
فعالیــت شــرکت با 600 دســتگاه 
واگــن لبه بلند اســتیجاری و حمل 
گندلــه از معادن گل گهــر واقع در 
سیرجان اســتان کرمان و چادرملو 
)اردکان یزد( آغاز شــد که در اولین 
ســال فعالیت خود با حمل بیش از 
یک میلیــون تن بار موفق به دریافت 
جایــزه تعالی حمل ونقــل ریلی در 
اولین جشــنواره شهید دکتر دادمان 
شد و به لحاظ شاخصه های بهره وری 
واگن ها در زمره یکی از چند شرکت 
برتر حمل ونقل ریلی قرار گرفت. در 

سال گذشته نیز با توجه به نام گذاری 
سال 95 از سوی مقام معظم رهبری 
به عنوان »ســال اقتصــاد مقاومتی، 
فعالیت های مجموعه  اقدام و عمل« 
سمت وســوی  تــوس  فولادریــل 
اشــتغال زایی بیش تــری گرفت که 
حاصل آن، اشــتغال زایی 44 نفر در 
ایستگاه اختصاصی سنگ آهن سنگان 
و حمل بیش از چهار میلیون تن بار 
در مدت چهار ســال گذشــته بود. 
چنان که شرکت موفق به دریافت دو 
نشان »استقامت ملی در ارائه برترین 
خدمات حمل ونقل ریلی« و »اعتماد 
ملی در خدمــات حمل ونقل ریلی« 
شــد. همچنین دریافت استاندارد و 
جایزه بین المللــی تضمین امنیت و 
کیفیت برتــر خدمات در حمل ونقل 
 QUalITy & SaFETy GUaraNTy( ریلی
از ســوی کشور   )SErvIcE awarDS

آلمان دیگر افتخار این شرکت بود.
ریل  فولاد  موفقیت شــرکت 
توس در دریافت این نشــان ها، 

مرهون چه عواملی است؟
بهره منــدی از وجــود مدیران و 
همکاران باتجربــه، بادانش علمی و 
توان فنی بالا در مجموعه حمل ونقل 
ریلی و صنعت فولاد کشور در ترکیب 
اصلــی اعضاء هیئت مدیره شــرکت 
مدیران،  همه جانبه  حمایت هــای  و 
مسئولین و همکاران هر دو سازمان 
و ایجــاد وفاق، همدلــی، هماهنگی 
بین اعضاء مجموعه، اعمال مدیریت 
صحیح در حمل و بهره وری بیشتر از 
کوتاه مدت  برنامه ریزی های  واگن ها، 
و بلندمدت جهت تحقق و پیشــبرد 
اهــداف اقتصادی شــرکت و پایبند 
بودن به تعهــدات در مقابل کارفرما 
عوامــل موفقیــت شــرکت تاکنون 

بوده اند.
در  شرکت  هدف گذاری  روند 
آینده چه سمت و سویی خواهد 

داشت؟
تاکنــون خرید یک صد دســتگاه 
واگن لبه بلند از واگن ســازی پارس 
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انجام شــده و این تعــداد واگن، در 
حال بهره برداری است. قرارداد خرید 
نیز  لبه بلند  واگن  دســتگاه  یک صد 
تبریز منعقدشده  آروین  با شــرکت 
اســت. در خرید 600 دستگاه واگن 
ملکی از اهداف و برنامه های اســت 
کــه پیش پرداخــت اولیــه آن نیز 
پرداخت  شده اســت. امضاء قرارداد 
از شــرکت  واگــن  200 دســتگاه 
»یونایتــد واگن« و همین طور خرید 
یک دســتگاه دیــزل مانوری جهت 
ایســتگاه  مانوری در  انجام عملیات 
سنگ آهن سنگان در سال جاری نیز 

از دیگر اهداف شرکت است.
 اهداف شــما در بخش تأمین 
ســرمایه  و منابع موردنیاز برای 
توســعه شــرکت تا چه میزان 

تحقق پیدا کرده است؟
متأسفانه خریداران واگن به دلیل 
همکاری نکــردن بانک ها و صندوق 
توســعه ملــی در ارائــه خدمات و 
تسهیلات بانکی و با بهانه تراشی های 

گوناگونی کــه در این حوزه صورت 
می گیــرد، به ناچــار با دســت خود 
صورت مســئله را پــاک می کننــد. 
از ســوی دیگر، به دلیل مشــکلات 
ناشــی از رکود و بحران اقتصادی در 
کشــور طی دو سال گذشته، فروش 
محصــولات فــولادی و به تبــع آن 
عدم نیــاز به مواد اولیــه کارخانه ها 
و اشباع شــدن انبارها بدیهی است 
از  که به خودی خــود واگن ها مدتی 
چرخه حمل خارج و متوقف  شده اند 
که این مشکل، زیان مالی بالایی به 
شــرکت وارد کرده اســت. با وجود 
تمامی مشکلات و با تلاش هایی که 
صورت گرفت در 4 ســال گذشــته، 
شــرکت برنامه حمل از پیش تعیین 
شده را به صورت 100 درصد محقق 
و در بحــث تأمین واگن ملکی موفق 
بــه خرید یک صد دســتگاه واگن نو 
شده اســت. البته این اعداد و ارقام 
نشان می دهد که تاکنون حدود 17 
درصد از برنامه های شرکت در خرید 
واگن محقق شده است که امیدواریم 
تا پایان ســال با توجه به قرارداد با 
شــرکت واگن سازی آروین تبریز به 
34 درصــد از تحقــق برنامه خرید 

واگن برسیم.
واگذاری بهره برداری از شبکه 
از  به بخش خصوصی یکی  ریلی 
سوی  از  که  است  خواسته هایی 
می شود.  مطرح  خصوصی  بخش 
نهاد  عملکرد  از  شــما  ارزیابی 
بالادســتی راه آهن در واگذاری 
بخش  به  بهره بــرداری  امــور 

خصوصی موفق چیست؟
عمــلًا  تاکنــون  متأســفانه 
به  ریلی  خصوصی سازی در شــبکه 
معنای واقعی وجود نداشته و امکان 
تحقق آن به علت نبود زیرساخت ها 
و سایر مشکلات پسا تحریمی وجود 
نخواهد داشــت. هنوز هــم راه آهن 
ســهم عمده ای در حمل ونقل کشور 
را داراســت؛ به طوری که با توجه به 
» حق دسترســی« که راه آهن جهت 
اســتفاده از شــبکه ریلــی دریافت 
می کند. حــدود 70 درصد عملکرد 
شــرکت های حمل ونقل ریلی نسبت 
به درآمد هر شــرکت، به عنوان حق 

دسترســی توســط راه آهن دریافت 
می شــود که همین موضوع نشان از 
حاکمیــت راه آهــن و تحقق نیافتن 
عملکرد خصوصی سازی در این نهاد 

بالادستی است.
قوانین و مقــررات راه آهن را 
در سیر و حرکت چگونه ارزیابی 

می کنید؟
از آنجایــی  کــه مشــکل عمده 
راه آهن کشــور در بحــث زیربنایی 
است  ســخت افزاری  زیرســاخت  و 
بدیهی اســت بخش اجرایی قوانین 
و مقررات همگام و همسو با صنعت 
و فنّاوری هــای روز دنیــا نبوده و به 
دلیل نبود نظــارت بر اجرای قوانین 
و مقــررات در ســیر و حرکــت و 
ناکافی کارکنان و همچنین  آموزش 
بهره بــرداری از پروژه های زودهنگام 
متأسفانه همه ساله سوانح و خسارات 

جبران ناپذیری اتفاق می افتد.
در تعامل با بخش دولتی با چه 

چالش هایی روبه رو هستید؟
در بحــث خریــد واگــن نــو از 
کارخانه هــای داخلــی، متأســفانه 
شــواهد و مســتندات حاکی از آن 
اســت که بعضــاً فرایند تشــریفات 
اداری و مکاتبــات داخلــی بیش از 
زمان تولید واگن به طول می انجامد. 
به طوری  کــه توجیه اقتصادی خرید 
واگــن را کامــلًا تحت تأثیــر قرار 
داده اســت. یا در مبحث شــعاری 
جهت  بانکی  تســهیلات  پرداخــت 
خریــد واگن نو به خریــداران که با 
وجــود پیگیری هــای زیــاد، بعد از 
گذشت 4 سال تاکنون پرداخت وام 
چه از بانک هــای خصوصی و چه از 
طریــق صندوق توســعه ملی انجام 
نشــده و واقعاً شــرکت ها با چالش 
مالی بســیار شــدیدی مواجه اند. از 
دیگــر چالش هایی که شــرکت های 
حمل ونقــل ریلي بــا آن مواجه اند، 
بخشــنامه 14/5 ســازمان تأمیــن 
اجتماعی اســت که دریافت 7/8 از 
کارکــرد پیمانــکار را به عنوان حق 
بیمه الزامی می کند. این بخشــنامه 
بار مالی بسیار زیادی را به شرکت ها 
قوانین  برخــلاف  و  تحمیل می کند 
بالادســتی اســت. چرا که بر اساس 

قانون مصوب مجلس، حق بیمه باید 
بر اساس فهرســت حقوق کارکنان 
دریافت شود. از سوی دیگر سیستم 
نظارتی ســازمان امور مالیاتی نیز با 
قضاوت هــای یک جانبــه، حق بیمه 
کارکنان را به عنوان هزینه قابل قبول 
نمی پذیرد و مالیات آن از شرکت ها 
دریافت می شود که جای بسی تأمل 

است.
فکــر می کنیــد انجمن ها و 
اتحادیه هــا بتواننــد برای حل 
این گونه مشــکات اقدام جدی 

انجام دهند؟
انجمن هــا و  در ظاهــر قضیــه 
اتحادیه ها نقش کلیدی در توســعه 
حمل ونقــل ریلــی دارنــد؛ امــا از 
آنجایی کــه انجمن هــا فاقــد توان 
اجرایی و قدرت بازدارندگی هستند 
و عمــلًا چــون تصمیمــات کلان 
مدیریتــی گاهی بــا کم توجهی به 
گرفته می شود  کارشناسی  ایده های 
بدیهی اســت که بدنه کارشناســی 
انجمن هــا هرروز  نقــش  و  ضعیف 
کمرنگ تر خواهد شــد و به تبع آن 
بخــش خصوصــی در ایــن چرخه 
جایــی نــدارد. یکــی از مؤثرترین 
راهکارهای خروج از مشکلات فعلی 
با توجه به رسالت انجمن صنفی در 
شــکل گیری اهداف و سیاست ها و 
بهبود بخشــیدن به امور حمل ونقل 
جهت توســعه و گســترش صنعت 
ریلی به لحاظ تحقق اهداف، ارتقای 
ســطح تعامــلات و همکاری هــای 
دوجانبه و برقــراری ارتباط نزدیک 
با مجموعــه کلان ریلی کشــور و 
از  است.  بالادســتی  ســازمان های 
اجتماعی  تأمین  سازمان های  جمله 
و امــور مالیاتــی، نظــام بانکــی و 
صنــدوق توســعه ملی کــه عمده 
مشــکلات بخش خصوصی معطوف 
امیدواریم  مجموعه هاســت.  این  به 
انجمــن صنفی با برپایی جلســات 
با ســازمان های  رایزنــی متقابل  و 
مربوطــه و تقویــت کارگروه هــای 
تخصصی موجبــات ارتقاء بهره وری 
و رضایتمنــدی در امــور مرتبط به 
بیش ازپیش  را  ریلــی  حمل ونقــل 

فراهم کند.
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اتمام خط آهن تهران- همدان اولویت وزارت راه و شهرسازی 
قبل از پایان دولت یازدهم بوق قطار در استان همدان طنین انداز می شود

رکورد ریل گذاری در کشور شکسته شد

عباس آخوندی وزیر راه و شهرسازی 
و جبارعلی ذاکری معاون شرکت ساخت 
و توسعه ی زیربناهای حمل و نقل کشور 
اوائل ســال جاری با حضــور اصحاب 
رسانه از روند عملیات ریل گذاری خط 
آهن تهــران- همدان بازدیــد کردند. 
پروژه راه آهن تهــران- همدان یکی از 
پروژه های مهم زیربنایی کشور محسوب 
می شود که احداث آن از سال 85 آغاز 
شــده و در پایان اردیبهشــت ماه سال 
جاری به بهره برداری رســید. طول این 
خط آهن 268 کیلومتر است که دارای 
چهار ایستگاه مسافری و هشت ایستگاه 
باری بوده  بیش از یــک هزار میلیارد 
تومان برای آن هزینه شده است. سرعت 
سیر قطارهای مســافری در این مسیر 
160 کیلومتــر و قطارهای باری 120 
کیلومتر پیش بینی شده که از شهرهای 
رباط کریم، ساوه، فامینن، بهار، غروه و 
دهگان به ایســتگاه ترمینال مسافری 
همدان متصل می شود. همچنین مقرر 
شــده این خط آهن از شهر همدان به 

شهر سنندج ادامه یابد.
وزیر راه و شهرســازی در بازدید از 
پــروژه ریل  گذاری خــط آهن تهران- 
همــدان تســریع در اتمــام این خط 
آهن را از الویت هــای مهم وزارت راه 
و شهرســازی برشــمرد و تأکید کرد: 
باتوجه به تأکید رئیس جمهور محترم 

مبنی بر بهره برداری خط آهن- همدان 
پیش از پایان دولت یازدهم، برای روند 
فعالیت ریل گــذاری آن حضور یافته ام 
که خوشبختانه بیش از 240 کیلومتر 
از این محور تاکنون ریل گذاری انجام 
پذیرفته اســت. از نــکات مثبت این 
پروژه ثبــت 1664 متر ریل گذاری در 
یک روز اســت که رکورد ریل گذاری 
کشور شکسته شــده است. قرار است 
تا پایان اردیبهشــت ماه ســال جاری 
ریل گــذاری این خط به اتمام برســد 
و صدای بوق قطار در اســتان همدان 

طنین انداز شود.
وزیــر راه و شهرســازی باتوجه به 
اهمیــت حمــل و نقــل ترکیبی در 
مقایسه با ســایر مدهای حمل و نقل 
خاطرنشان کرد: ایستگاه قبلی راه آهن 
حــدود 15 کیلومتری شــهر همدان 
انتخاب شده بود که طی بازدید امروز، 
مکان یابــی مجددی را انجام دادیم که 
در نهایت ترمینال اتوبوســرانی شــهر 
همدان را نقطه ی مناسبی برای احداث 
ایســتگاه راه آهن تشــخیص دادیم. از 
آنجایــی که از ترمینال شــهر همدان 
به استان کرمانشــاه و سایر شهرهای 
غرب کشــور ناوگان اتوبوسرانی فعال 
اســت و همچنین محل مطلوبی برای 
شهروندان همدانی محسوب می شود و 
باتوجه به اینکه سیاســت وزارت راه و 

شهرسازی نیز شهر ریل پایه به شمار 
می آید مقرر شد ایســتگاه راه آهن بر 
مکان ترمینال اتوبوسرانی احداث شود.
آخوندی ســرعت اولیه سیر قطار را 
در محور ریلی تهــران- همدان 160 
کیلومتر در ساعت عنوان کرد و افزود: 
باتوجــه به اینکه قوس هــای طراحی 
شــده در این خط آهــن، قوس های 
بزرگی هســتند این امکان وجود دارد 
که ســرعت ســیر قطار در این محور 
حتی تا 200 کیلومتر در ســاعت قابل 
افزایش باشد. امیدوارم که با مشخص 
شدن مکان ایســتگاه، عملیات احداث 
آن هرچه ســریعتر آغاز شود و مردم 
شهر همدان بتوانند با استفاده از قطار 
مســیرهمدان تا تهــران را ظرف دو 
ساعت طی کنند. تصور می کنم احداث 
این خط آهن انفاق بســیار بزرگی در 
جهت توســعه و عمران استان همدان 

محسوب شود.
جبارعلــی ذاکری معاون شــرکت 
زیربناهای حمل  توســعه ی  و  ساخت 
و نقل کشــور، طول خط آهن تهران-
همدان را بالغ بر 267 کیلومتر عنوان 
کــرد و افــزود: با تزریــق نقدینگی و 
تأمیــن بودجه  کافی بــرای این پروژه 
ریل گــذاری این محور ســرعت قابل 
توجهی یافته. بعد از اتمام ریل گذاری 
خــط آهن حــدود 45 روز زمان لازم 

اســت تا ایســتگاههای این محور نیز 
احداث و تکمیل شود. برای این پروژه 
حدود 267 میلیــارد تومان اعتبار در 
ســال مالی 95 تخصیــص یافته بود 
که بخشــی به صورت نقدی و بخشی 
به صــورت اوراق مشــارکت بوده که 
امیدواریــم بــا همین میــزان اعتبار 

بتوانیم این پروژه را به اتمام برسانیم.
معاون ســاخت و توسعه ی راه آهن 
؟؟ در فرودگاه ها با بیان اینکه راه آهن 
همــدان- تهــران یکــی از پنج طرح 
بزرگ اقتصاد مقاومتی در کشور است 
تصریــح کرد: این خط آهن دارای 12 
ایســتگاه ازجمله چهار ایستگاه بزرگ 
ســاوه، نوبران، فامینن و ایستگاه برای 
همــدان اســت که نقــش مهمی در 
توســعه ی خطوط ریلی غرب کشــور 
دارد. این خط آهن از همدان به سمت 
ســنندج ادامه می یابد کــه هم اکنون 
عملیات روسازی خط ریلی به سنندج 
آغاز شده و در سال جاری 18 کیلومتر 
ریل گذاری آن اجرا می شود. این خط 
آهن یک خط با سرعت 160 کیلومتر 
در ســاعت برای حمل و نقل مسافری 
و 120 کیلومتــر در ســاعت بــرای 
حمل و نقل باری طراحی شــده که از 
فامینن،  رباط کریم، ساوه،  مسیرهای 
بهار، غروه و دهگان به شــهر سنندج 

منتهی خواهد شد.

ناصر فرجی 
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با راه اندازی خط آهن قزوین- رشت- آستارا کریدور شمال- جنوب به کشور آذربایجان متصل می شود

بهره برداری از خط آهن قزوین- رشت قبل از 
پایان دولت یازدهم

خط آهن قزوین- رشت به طول 
164 کیلومتر در خرداد ماه ســال 
جــاری بــه بهره برداری می رســد. 
دکتــر عباس آخونــدی وزیر راه و 
شهرسازی، مهندس خیراله خادمی 
معــاون وزیر و مدیرعامل شــرکت 
ساخت و توسعه  زیربناهای حمل و 
نقل کشور و استاندار قزوین با حضور 
ماه  اردیبهشت  رسانه ها،  خبرنگاران 
از عملیات اجرایی خط  سال جاری 
آهن قزوین- رشــت بازدید به عمل 
آوردند. ســیر قطــار در این محور 
160 کیلومتر در ســاعت پیش بینی 
شــد که ظرفیت حمل سه میلیون 
مســافر و 12 میلیــون تن بار را در 
ســال دارد. همچنین به لحاظ سیر 
قطار در مناطق جنگی و کوهستانی 

و وجود چشــم اندازهای بسیار زیبا 
قابلیت جذب گردشــگران بسیاری 
را نیــز خواهد داشــت. هزینه  این 
خط آهــن بالغ بــر 2500 میلیارد 
تومــان پیش بینی شــده کــه قرار 
اســت در خرداد ماه ســال جاری 
عملیات اجرایی آن به اتمام برســد 
و پیش از پایان دولت یازدهم از آن 

بهره برداری شود.
دکتــر عباس آخونــدی وزیر راه 
و شهرســازی در بازدید از راه آهن 
از  یکــی  را  آن  – رشــت  قزویــن 
حلقه هــای مفقــوده ریلی کشــور 
عنوان کرد و افــزود: این خط آهن 
یکــی از اصلی ترین محورهای ریلی 
ایران برای اتصال کریدور جنوب به 
شمال محسوب می شود که نه تنها 

مــورد توجه مردم ایــران قراردارد 
بلکه مورد توجه جدی کشــورهای 
cIS نیــز واقــع شــده و همــواره 
تقاضا داشــته اند که این مســیر به 
کشورهای شمال ایران متصل شود. 
احداث ایــن خط آهــن باتوجه به 
اینکه در مسیرهای کوهستانی واقع 
شــده به لحاظ شــرایط جغرافیایی 
دارای مشــکلات و پیچیدگی هــای 
فنی بســیاری بوده است. طول این 
خط آهن بالغ بر 164 کیلومتر است 
که حدود 50 دستگاه تونل به طول 
تقریبــی 25 کیلومتر در آن احداث 
و همچنین حدود 8/7 کیلومتر پل 
در این محور ســاخته شــده است. 
بــه همیــن دلیل وجــود تونل ها و 
پل هــای متعدد در این محور پروژه 

را به شدت سخت کرده است. نکته 
قابل توجه در این پروژه این اســت 
که به طور کلی این پروژه توســط 
مهندســان و پیمانــکاران ایرانــی 
ســاخته شده و باتوجه به اینکه این 
مسیر ریلی از نقاط بسیار زیبا عبور 
می کند تــلاش کرده ایم به معماری 
راه در ایــن محــور توجــه ویژه ای 
بشــود. به همین دلیل برای ساخت 
پل های این مســیر علاوه بر مباحث 
فنی آن بــه زیبایــی آن نیز توجه 
قابلیت  این مسیر  تا  ویژ ه ای شــده 
جذب توریســت را نیز داشته باشد. 
وزیر راه و شهرســازی با بیان اینکه 
این محور عــلاوه بر اتصال ایران به 
کشــورهای آســیای میانه می تواند 
کشور ما را به اروپا نیز متصل کند، 
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خاطرنشان کرد: سرعت طراحی این 
محور برای 160 کیلومتر در ساعت 
پیش بینی شــده و می توان پس از 
اتمام این پروژه علاوه بر قابل رقابت 
بــا هواپیما، ســهم عمده ای  بودن 
از حمل مســافر و بــار جاده ای این 
مسیر را نیز به خود اختصاص دهد. 
هزینــه این پروژه به قیمت روز بالغ 
بــر 2500 میلیارد تومان می شــود 

که تاکنون حدود 2 هــزار میلیارد 
تومان برای آن هزینه شــده است. 
در این محور تعداد پنج ایســتگاه با 
بیش از 33 هزار کیلومتر مســاحت 
احداث خواهد شــد کــه مقرر بود 
راه آهن شــهر رشت در 5  ایستگاه 
کیلومتری شــهر احداث شــود. اما 
باتوجه به سیاســت راه و شهرسازی 
مبنی بر توسعه  شهرسازی ریل پایه 

و فراهم آوردن رفاه و آسایش بیشتر 
مســافران، محل جدید ایستگاه در 
داخل شــهر رشــت در میدان گیل 

احداث خواهد شد.
ایستگاه  احداث  از  دکتر آخوندی 
راه آهن در بندر انزلــی برای اتصال 
ریل به بندر خبر داد و گفت: تلاش 
می کنیم ایــده  حمل و نقل ترکیبی 
دریــا و ریل را هــم در بخش حمل 
بار و هم در بخش حمل مســافر در 
این بندر اجرا کنیم. ادامه این مسیر 
از رشــت به ســمت آستاراست که 
هم مورد تقاضای کشــور آذربایجان 
است و هم خود ما بر ادامه  آن تاکید 
داریــم. این پروژه  مهــم را به دو فاز 
تقســیم کرده ایم یکــی احداث یک 
محور ریلی 8 کیلومتری برای اتصال 
ریل ایران به کشــور آذربایجان بود 
که خوشبختانه انجام پذیرفته است. 
گام بعدی احداث محور ریلی رشت 
به آستارا اســت که تفاهم نامه  آن با 
کشور آذربایجان به امضا رسیده و ما 
هم برای تامیــن مالی این پروژه در 
حال مذاکره با شرکت های خارجی از 
جمله شرکتی ایتالیایی هستیم. این 
پروژه به دلیل عبــور ریل از مناطق 
جنگلی و روســتایی پروژه  دشواری 
اســت زیرا تملک زمین های مســیر 
زمان بر خواهد بود. البته اجرای این 
پروژه سه ســاله تعریف شده است. 
شبکه   توســعه   اندیشــه   امیدواریم 
حمل و نقل ریل پایه به اســتراتژی 
بلندمدت حمل و نقل کشور تبدیل 
شــود. البته این توسعه نیازمند خرد 
جمعی اســت که نبایــد تحت تاثیر 
اتفاقات لحظه ای در کشور قرار گیرد.
مهندس خیرالــه خادمی معاون 
وزیر راه و شهرســازی و مدیرعامل 
شرکت ســاخت و توسعه  زیربناهای 
حمل و نقل کشور، راه آهن قزوین- 
رشــت را به عنوان حلقــه مفقوده 
ریلی کشــور در کریــدور جنوب به 
شمال نام برد و خاطرنشان کرد: در 
حال حاضــر بالغ بر 3500 کیلومتر 
ریــل در حالت ســاخت داریم که 
پــروژه راه آهن قزوین- رشــت در 
قالــب پروژه های اقتصــاد مقاومتی 
در سال 94 در هیات دولت مصوب 

و ابلاغ شــد. همچنین چند استان 
کشــور در اولویت اجرای پروژه های 
ریلی قرار گرفتند که راه آهن استان 
همــدان، کردســتان، آذربایجــان 
غربی، کرمانشــاه و استان گیلان از 
آن جمله بود کــه امروز در جریان 
گرفتید.  قرار  آن  پیشرفت  چگونگی 
راه آهن قزوین  پیش بینی می شــود 
– رشــت خردادماه ســال جاری به 

بهره برداری برسد.
مدیرعامــل شــرکت ســاخت و 
توسعه  زیربناهای حمل و نقل کشور 
خط آهن قزوین- رشــت را به دلیل 
شــرایط جغرافیایی آن بســیار ویژه 
ارزیابی کرد و افزود: باتوجه به اینکه 
تمام مسیر ریل گذاری در این محور 
از جنگل هــا و کوهســتان ها عبور 
می کنــد، بالغ بر 58 دســتگاه تونل 
به طول تقریبی 25 کیلومتر احداث 
شده و حدود 50 دستگاه پل بزرگ 
باید ساخته می شد، که طولانی ترین 
پل ریلی کشــور نیز در این مســیر 
احــداث خواهــد شــد. پیش بینی 
می شود سالیانه حدود 9 میلیون تن 
بار و حدود سه میلیون نفر مسافر در 
این مسیر جابه جا شود. در ادامه این 
محور از رشت به سمت آستارا حدود 
170 کیلومتر و تا بندرانزلی نیز 41 
کیلومتر ریل گذاری صورت می گیرد 
و به شبکه ریلی کشــور آذربایجان 

متصل خواهیم شد.
معاون وزیر راه و شهرسازی تاکید 
کرد: وقتی ریل به شهر رشت برسد 
دو شــاخه شــده که یکی به سمت 
بندرانزلی و دیگری به سمت آستارا 
ادامــه می یابــد. اعتبــار لازم برای 
خط آهن رشــت- انزلی حدود سه 
هزار میلیارد تومان برآورد شــده و 
با  برای محور رشــت- آســتارا نیز 
ســرمایه گذاران چینی تفاهم نامه ای 
جهت احــداث این محــور به امضا 
رسیده است که امیدواریم به زودی 
عملیــات آن آغاز شــود. قابل توجه 
اینکــه خط آهــن بوشــهر، اردبیل 
و ســنندج نیــز از اولویت های مهم 
وزارت راه و شهرســازی قرار گرفته 
که احــداث خط آهن کرمانشــاه- 

سنندج اولویت اول خواهد بود.
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علل سایش 
چرخ های قطار

افزایــش تقاضا بــرای حمل ونقل 
کالا و مسافر موجب پیشرفت سریع 
و تجهیزات آن  صنعت حمل ونقــل 
شده است. وسایل نقلیه ریلی هم از 
این توسعه مســتثنی نیست. امروزه 
بســیاری  بالای  ســرعت  قطارهای 
ساخته شده و در بسیاری از کشورها 
مورد استفاده قرار گرفته است. مسلم 
است که با توسعه فناوری های جدید 
برخی  اهمیت  ریلی،  نقلیه  وســایل 
از عوامــل مانند ایمنی و آســایش 
نیز افزایش می یابــد. یکی از اجزای 
مهم وسایل نقلیه ریلی و یا قطارها، 
چرخ ها هســتند کــه بــا خرابی و 
شکسته شدن آن ممکن است قطار 

از ریل خارج شود.
خرابی چرخ، موجب آسیب دیدن 
واگن و ریل شده و پایداری و ایمنی 
وسایل نقلیه ریلی را در معرض خطر 
قــرار می دهد. تعمیر و تعویض مکرر 
چرخ نیز علاوه بر هزینه سازی زیاد، 
خارج شــدن واگن و یا لکوموتیو در 
ســیر را به دنبال خواهد داشــت. از 
ســوی دیگر برنامه منظم نگهداری 
ادواری واگن ها هم بــدون برآورد و 
ارزیابی تعداد چرخ هایی که با توجه 
به ســپری شدن دوره قانونی سایش 
اجرایی  شــوند،  تعویض  می بایستی 

نخواهد شد.
زیادی موجب  تأثیرگــذار  عوامل 
خرابــی زودرس چرخ های وســایل 
نقلیه ریلی می شود که مهم ترین آن ها 
نامرغوب بودن مواد مورد اســتفاده 
اســتاندارد  رعایت  عــدم  در چرخ، 
ترکیبات شــیمیایی و فیزیکی، عدم 
واپایش  آزمایش های  فرآینــد  انجام 
کیفیت، نامساعد بودن شرایط جوی 
و بهره بــرداری و رعایت نکردن دوره 
ادواری تعمیــر و یــا فاصله بین دو 

تعویض است.
یکی از مباحثی که همیشه مورد 

عملیاتی  مدیران  از  بسیاری  پرسش 
شــرکت های حمل ونقل ریلی است، 
کارکرد واقعی چرخ منوبلوک و بانداژ 
چرخ است. این سؤال همیشه مطرح 
است که چرا با وجود دوره تضمین، 
عمر کاری بعضی از چرخ ها و بانداژها 
کوتاه تــر از کارکرد پیش بینی شــده 
اســت. در نوشــتار ذیل سعی شده 
است تا حدودی به این پرسش پاسخ 

داده شود.
شــدن  خارج  دلیل  عمومی ترین 
واگن هــا از ریــل، آســیب دیــدن 
ســطح تماس چــرخ با ریــل، گرم 
شــدن چرخ به دلیل ترمزگیری در 
سرازیری های طولانی، خرابی و داغ 
یا  یاتاقان ها  شدن دیسک های ترمز، 
ردیابی  اســت.  محور  بلبرینگ های 
و تشــخیص اولیه معایب واگن های 
بــرای مدیریت  در حرکت می تواند 
زیرساخت و بهره بردار سودآور باشد.

 در مــورد اعمال ســامانه منظم 
استاتیکی  فعالیت های  ثبت  و  پایش 
و دینامیکــی وســایل نقلیــه ریلی 
نظریه مشترکی در همه شرکت های 
حمل ونقل ریلی وجود دارد؛ بنابراین، 
توزیع نمونــه تنش های موضعی که 
در تحلیــل ظرفیت ســنجی عناصر 
حیاتــی واگن ها ماننــد زیربندی و 
بوژی کاربرد دارد، بســیار با اهمیت 

خواهد بود.
ســایش و تغییر شــکل ناشی از 
حرارت زیاد ممکن اســت منجر به 
ترک برداشــتن لبه و حتی شکسته 
شدن چرخ شود. اضافه بر این تغییر 
شــکل چرخ، موجب آســیب دیدن 
خطــوط ریلی شــده و پایــداری و 
ایمنی قطــار را نیز در معرض خطر 
قــرار می دهد. با این اتفــاق، هزینه 
بســیار  معیوب  چرخ های  تعمیرات 
بالا و شــرکت حمل ونقــل ریلی نیز 
با متوقف شــدن واگن هــا و کاهش 

ظرفیت نــاوگان بار و یا مســافر، با 
مواجه  درآمــد  کمبود  و  خســارت 
خواهد شد. اگر با تراش دادن، نقص 
چرخ ها برطرف نشود؛ باید چرخ های 
جدیــدی خریداری و نصب شــود. 
در ایــن حالت خســارت هایی مانند 
هزینه پیاده کردن - هزینه آزمایش 
تشــخیص عیب- هزینه مرمت اولیه 
هزینــه خرید  معیوب-  چرخ هــای 
استفاده-  غیرقابل  معیوب  چرخ های 
هزینه خرید و نصب چرخ های جدید 
و درآمد روزهــای توقف واگن ها، به 
شــرکت حمل ونقل ریلــی تحمیل 
می شــود؛ یعنی اگر اســتانداردهای 
کیفــی و اقتصــادی چــرخ نادیده 
گرفته شــود و برنامه ریزی نگه داری 
و تعمیر هم درســت انجــام نگیرد 
می بایستی  ریلی  حمل ونقل  شرکت 
هزینه های بیشــتری را بابت انتخاب 

نادرست چرخ ها پرداخت کند.
عوامل تأثیرگذار در سایش 

چرخ
ســایش چــرخ و ریــل نتیجــه 
دینامیکــی حرکت  فعل وانفعــالات 
قطــار روی خــط آهن اســت و در 
حالتــی ظاهر می شــود کــه چرخ 
روی ریل می لغــزد. عوامل اصلی و 
تأثیرگذار در میزان ســایش چرخ و 
ریــل عبارت اســت از: کیفیت مواد 
مورد اســتفاده در فــرآوری ریل و 

چرخ، هندســه تماس چرخ و ریل، 
نقص تولیــد و مونتاژ، نقص طراحی 
و ســاختاری واگن، شرایط نامناسب 
بهره برداری و نقص هندسی خطوط 

ریلی.
خــواص مکانیکی چــرخ و ریل 
تعیین کننــده میزان ســایش چرخ 
است. اگر ســختی فولاد چرخ کمی 
بیشــتر از ریل باشــد میزان سایش 
کمتــر خواهد بــود. فرآیند عملیات 
حرارتی مــواد چرخ و ریــل نیز در 
میزان ســایش تأثیر دارد. ثابت شده 
اســت که با وجود ســختی یکسان 
چرخ و ریل، سایش های متفاوتی در 

چرخ ایجاد شده است.
 EN13262 اروپایی استاندارد  در 
چهار نوع فولاد تعریف شــده است: 
مقادیــر   Er9&Er8.Er7.Er6
ســختی تا عمق 35 میلی متر سطح 
غلتشــی یا تماس چــرخ و ریل بر 
حســب برینل در جدول )1( نشان 

داده شده است.
بین المللی  اتحادیه  استانداردهای 
راه آهن هــا )UIC( در مورد کیفیت 
بانــداژ و چــرخ منوبلــوک، خواص 
شــیمیایی چرخ آهنگری شــده را 
به صورت جدول شــماره )2( نشان 
می دهد. در این جدول به انواع مواد 
مورد اســتفاده در چرخ ها و خواص 
شیمیایی مربوط به آن ها اشاره شده 
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)HB( حداقل مقدار سختی )جدول شماره )1 

 جدول شماره )2( – حداکثر درصد وزنی عناصر در ترکیب شیمیایی چرخ

اســت که رایج تریــن آن چرخ منو 
بلوک R7 است.

 ،R7 و R6 چرخ متشکل از مواد
از نظــر فنی و کیفیتــی و به لحاظ 
میزان کربن و منگنز، مناســب ترین 
بــرای مصــارف حمل ونقل  چــرخ 
عمومــی و تنــدرو اســت. مقاومت 
کششی و مقدار ســختی چرخ نوع 
R7 حدود 5 درصد بیشــتر اســت. 
چســبندگی این نوع چــرخ معادل 
R6 ولــی قابلیت ارتجاعی آن کمتر 
اســت. چرخ های نوع R8 و R9 با 
10 درصد مقاومت کششــی بیشتر، 
قوی تر هســتند. قابلیــت ارتجاعی 

این نوع چرخ هــا کمتر و تا حدودی 
شکننده است.

تماس ناقص کفشــک ترمز روی 
ســطح غلتشــی چرخ موجب ایجاد 
حرارت زیاد می شود. مطالعات نشان 
داده است که عملکرد ضعیف ترمزها 
موجب خرابی ســطح تماس چرخ و 

تراش زودرس می شود.
 نامرغوب بودن مواد مورد استفاده 
در چرخ و نقص طراحی و ساختاری 
واگن هــا هم می توانــد موجب ترک 
خوردن و شکســتن ســطح تماس 
شــده و یا با افزایش حرارت موجب 
متلاشــی شدن چرخ شــود. تصویر 

شــماره )1( ترک خــوردن چرخ و 
تصویر شــماره )2( چرخی را نشان 
می دهد که در اثر حرارت توپی آن از 
محل نشیمن گاه خارج و چرخ کاملًا 

متلاشی شده است.
ایجاد  عوامــل مختلفی موجــب 
نقــص در چرخ های وســایل نقلیه 
این  برای شناسایی  ریلی می شــود. 
عوامل لازم است اطلاعات مربوط به 
شیوه بهره برداری و شرایط عملیاتی 
قطارهــا از لحظه ای کــه روی ریل 
بــه حرکت درمی آید تــا پایان عمر 

اقتصادی ثبت شود.
عوامــل اصلــی ســایش چرخ ها 

عبارت است از: نگه داری نامناسب و 
نادرست، نقص  یا مدیریت نگه داری 
ســاختاری، شــرایط کاری نامساعد 
مانند مســیرهای ریلــی با پیچ وخم 
زیاد و کوهستانی، طراحی نامناسب، 
استفاده از مواد نامرغوب و فن آوری 

نامتناسب چرخ.
 پایش میزان سایش 

چرخ های واگن مسافری
UIC عمر  اســتاندارد  اساس  بر 
اقتصادی چرخ واگن های مســافری 
بــا در نظر گرفتــن دو بار تراش، در 
خطوط ریلی با قوس یا پیچ وخم های 
کــم حــدود 1100000 کیلومتر و 
در خطوط با قــوس یا پیچ وخم های 
بیشــتر حــدود 600000 کیلومتر 
اســت. گرچــه به دلیل عــدم ثبت 
اطلاعــات، تجزیه وتحلیــل عملکرد 
چرخ ها به طور دقیق مقدور نیســت 
ولــی آمار شــرکت های حمل ونقلی 
نشــان می دهد که حداکثر کارکرد 
چــرخ واگن های مســافری پس از 
 100000  –  150000 تــراش 
کیلومتر بیشــتر نیســت. چرخ های 
لکوموتیو بیشترین و واگن های باری 

کمترین سایش را دارند.
بایــد قبــول کنیم که شــرکت 
بنــگاه  یــک  ریلــی  حمل ونقــل 
اقتصادی است و واپایش هزینه های 
بهره برداری در فرآیند مالی آن بسیار 
اثرگذار است بنابراین، نادیده گرفتن 
کیفیت مواد مورد استفاده و فرآیند 
افزایش  تولید چرخ می تواند موجب 
هزینه هــای عملیاتــی و نگــه داری 
ناوگان ریلی شرکت حمل ونقل شود.
معمــولاً وقتی ســرعت ســایش 
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 تصویر شماره )1(- چرخ ترک خورده تصویر شماره )2( – چرخ شکسته شده

چرخ ها زیاد می شــود علت آن را در 
خطوط ریلی و یا واگن ها جســتجو 
می کننــد. در صورتــی کــه غیر از 
وضعیت خطوط ریلی ممکن اســت 
عوامل دیگری مانند شــرایط جوی، 
کیفیت نامناســب چرخ، مواد مورد 
استفاده در چرخ هم در سایش نقش 

داشته باشند.
عناصر شیمیایی مؤثر در 

کیفیت و دوام چرخ
کیفیــت مواد مورد اســتفاده در 
چرخ و ریل به طــور قابل ملاحظه ای 
در سایش و ایجاد خستگی در آن ها 
اثرگــذار اســت. بهبــود در کیفیت 
مواد ممکن اســت طیف وسیعی از 
تنش مجاز چــرخ را افزایش دهد از 
طرفی بســیاری از ویژگی های مواد 
مورد اســتفاده بــرای تولید چرخ و 
ریل نیــز ممکن اســت در تضاد با 
یکدیگر باشند. برای مثال، سختی و 
چقرمگی شکست ارتباط معکوس با 
هم دارند. به همین دلیل در انتخاب 
مواد باید معیارهای ویژه ای را در نظر 
داشت. عمر چرخ ها بستگی به میزان 
سایش تاج و فلنج آن دارد؛ بنابراین 

در تولیــد چــرخ بایــد از فولادی 
اســتفاده کرد که ترکیب شیمیایی 
آن برحسب درصد وزنی چرخ شامل: 
0/75 – 0/4 درصــد کربن، 0/95 – 
0/4 درصد ســیلیکون، 1/20– 0/6 
درصد منگنــز و کمتر از 0/2 درصد 
کروم باشــد. محدوده میزان درصد 
کروم ترجیحــاً باید از 05/ درصد تا 
کمتــر از 0/2 درصد انتخاب شــود. 
این ترکیب شــیمیایی برای چرخی 
است که ساختار پرلیتی آن حداقل 
در عمق 50 میلی متری از سطح تاج 

قرار گرفته باشد.
 بحث این بخش با شرح کوتاهی 
از تأثیر بعضی از عناصر شیمیایی در 
کیفیت و دوام چــرخ پایان می یابد. 
اشــاره شد سایش  که  همان طوری 
به  لکوموتیــو  و  قطــار  چرخ هــای 
عوامل زیادی وابســته اســت که در 
شماره های بعدی نشریه و در فرصت 
مناسب موردبررسی و تجزیه تحلیل 

قرار خواهد گرفت.
کربن )C(: کربن یکی از عناصر 
لازم برای تشکیل ســاختار پرلیتی 
چرخ است و چرخ را در برابر سایش 
مقاوم می کند. وقتی که میزان کربن 
کمتر از 0/4 درصد اســت ســایش 
افزایش  قابل ملاحظه ای  به طور  چرخ 
می یابــد؛ بنابرایــن بــرای افزایش 
مقاومت به سایش، میزان کربن باید 
0/4 درصد و بیشــتر باشــد. با این 
حال، میزان آن نباید از 0/75 درصد 
هم بیشــتر شــود. چون با افزایش 
میــزان کربن چرخ صابونی شــده و 
در موقع ترمــز حالت لغزندگی پیدا 
می کند. اضافه بر این میزان چقرمگی 
افزایش و مقاومت چرخ در  شکست 

برابر حــرارت هم کاهش می یابد. به 
همیــن دلیل حداکثــر مقدار کربن 
چرخ 0/75 درصد تعیین شده است.

افزایش  بــرای   :)SI( ســیلیکون
سختی یا حساســیت چرخ به گرما 
از ســیلیکون اســتفاده می شود. در 
اصل ســیلیکون برای سختی پذیری 
و بهبود مقاومت در برابر ســایش، به 
ترکیبات شیمیایی چرخ اضافه شده 
سیلیکون  میزان  مناسب ترین  است. 
0/6 – 0/4 درصــد اســت. معمولاً 
از تولیدکنندگان چرخ مقدار  بعضی 
این عنصر را بیشتر از 0/6 و تا 0/95 
هم در نظــر می گیرند. اگــر مقدار 
سیلیکون از محدوده مناسب به ویژه 
از 0/95 درصــد فراتــر رود، امکان 
تشکیل ســاختار پرلیتی مشکل تر و 
بهینه ســازی مقاومت سایشی چرخ 

غیرممکن خواهد بود.
منگنــز )Mn(: منگنز عنصری 
اســت برای ثابت نگه داشتن گوگرد 
و مقــدار مجاز آن 1/2 درصد تعیین 
شــده اســت و بالاتر از آن به حالت 

اشباع درمی آید.
ســیلیکون،  مانند   :)Cr( کروم 
از کروم برای دو اثر ســختی پذیری 
و افزایش مقاومت در برابر ســایش 
استفاده می شود. از سوی دیگر، برای 
مهار سختی بیش ازحد فولاد، مقدار 
کروم را باید زیر 0/2 درصد انتخاب 
کرد. بعضی مواقع هم در تولید چرخ 
نیازی به اضافه نمودن کروم نیســت. 
با این حــال، کروم عنصری اســت 
که می تواند در ســختی پذیری فولاد 
چرخ، نفوذ زیرکانه ای داشــته باشد 
لذا حذف کامل آن هم درست نیست 
ولی مناســب ترین مقدار آن باید از 

0/05 درصد شروع و به کمتر از 0/2 
درصد ختم شود. با توجه به شرایط 
تولیــد فــولاد، گاهی هــم از 0/07 
شــروع و به کمتــر از 0/15 درصد 
میزان  به طورکلی هرقدر  برسد.  باید 
آن کمتر باشــد فرآیند مطلوب تری 

حاصل می شود.
نیــکل )ni(: نیــکل در بهبود 
چقرمگــی و هم چنیــن در افزایش 
با  است.  مؤثر  فولاد  ســختی پذیری 
و  بینیتی  ســاختار  نیــکل  افزایش 
مارتنزیتی به راحتی تشکیل می شود. 
مقدار مجاز نیــکل باید از 0/01 در 

صد هم کمتر باشد.
کیفیــت، عملکــرد و دوام چرخ 
بستگی به انتخاب ترکیبات شیمیایی 
فــولاد یا مواد خام مورد اســتفاده و 
فرآیند تولید آن دارد. در صورتی که 
این ترکیبات مناسب و در حد مجاز 
انتخاب شــود اثبات شــده است که 
مقاومت حرارتــی و مقاومت در برابر 
سایش چرخ بسیار خوب و عمر کاری 
آن حتــی در حالت تراش اول و دوم 
هم طولانی تر است. در چنین حالتی، 
اضافه بــر بهبود ایمنی چرخ و قطار، 
هزینه های نگه داری نیز بسیار کاهش 
می یابــد. بعضــی از تأمین کنندگان 
چرخ تنها به وزن و قیمت چرخ توجه 
دارند. در صورتی که کم وزیاد شــدن 
ترکیب شــیمیایی  در  عناصر  مقدار 
مواد اولیه چرخ می تواند نقش بسیار 
مهمی در قیمت تمام شــده، کیفیت، 
نگه داری داشــته  دوام و هزینه های 
باشــد؛ به عبارت دیگــر، اگر چرخ 
بدون توجه به محدوده مجاز عناصر 
شیمیایی تولید شود از نظر ایمنی و 
سنگینی  می تواند خسارت  اقتصادی 
را بــه شــرکت های حمل ونقل ریلی 

تحمیل کند.
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مدیریت ریسك تعهدات متقابل در ساخت 
کریدورهاي ترانزیتي و بین المللي

مدیریت و اقتصاد 
حمل ونقل

کلمات کلیدي
حمل ونقــل  ترانزیــت،  راه آهــن، 
بین المللــي، تجاري ســازي، مدیریت، 

اقتصاد، ریسک، سیاست هاي کلي
بخش حمل ونقــل از ارکان اصلي و 
فعالیت هاي عمده هر اجتماع مي باشد 
و تاثیــرات فراواني بــر دیگر بخش هاي 
اقتصادي، تجــاري، نظامي، فرهنگي و 
اجتماعــي دارد. چگونگي برنامه ریزي و 
هدایت بخش حمل ونقل در هر کشور با 
توجه به مقتضیات جغرافیایی، اقتصادي، 
صنعتي، سیاسي و اجتماعي آن کشور و 
به منظور جوابگویي به نیازهاي بلندمدت 

کشور انجام مي گیرد. ]7[
بخش حمل ونقل کشــور ما همپاي 
بقیه بخش هاي اقتصادي کشــور رشد 
نیافته و وابستگي شدید به سوخت هاي 
گرانبهــا، ناهنجاري وضعیــت ایمني، 
کمبود شبکه هاي ترابري لازم منجمله 

در کریدورهاي بین المللي، نارسایي هاي 
عرضه خدمات، مشــکلات منابع مالي 
و انســاني بخش حمل ونقــل و فقدان 
هماهنگي بین زنجیــره تامین خدمات 

حمل ونقل مشهود است. ]8[ 
بنا به شرایط جغرافیایي و اقتصادي 
کشــور اغلب ترابري باري و مســافري 
درون کشــور به صــورت زمیني انجام 
مي شــود و به جز ترابــري لوله اي که 
کاربردهاي معیني دارد، از طریق ترابري 
جاده اي و ریلــي صورت مي گیرد. البته 
راه و راه آهــن را نبایــد رقیب هم براي 
حمل مســافر و بار پنداشــت بلکه آنها 
اجزاء مکمل در نظام ترابري هســتند و 
نقش متفاوتي دارند که نقش هریک بنا 
به ویژگي هاي هر کدام تعریف مي گردد 
و راه آهــن براي حمل ونقــل انبوه بار و 
مســافر در شــریان هاي اصلي مدنظر 
قرار مي گیرد و معمولاً براي حمل ونقل 

بین المللي استفاده از راه آهن مدنظر قرار 
دارد زیرا مســافت حمل براي ترانزیت 
کالا بین کشــورها طولاني و با مبادي و 
مقاصد مشخص و حجم بالاي مبادلات 

مي باشد. ]1[ 
وقتي احداث مســیر جدیــد )ریلي 
یــا جاده اي(  بــراي امــکان حمل ونقل 
بین المللــي و ترانزیت بیــن دو یا چند 
کشــور مطرح مي شــود، توافقنامه هاي 
بین المللي بین کشــورهاي مسیر براي 
اجراي مشترک آن و نحوه فعالیت هاي 
ترابــري تنظیم مي گــردد. گاهي یک 
طرف در اجــراي تعهدات خود کوتاهي 
مي کند و ایجاد کریدور جدید و عملیات 
حمل ونقل بین المللي و ترانزیت به نتیجه 
نمي رسد یا نتایج حاصله به مراتب کمتر 
از منافع پیش بیني شده اولیه مي شود. 
مقاله پیش رو این موضوع را مورد بررسی 

قرار مي دهد.

اهمیت ترانزیت و موقعیت 
ایران

ایران در طول تاریخ به جهت ارتباط 
شرق به غرب آسیا و قاره اروپا - آسیا و 
مقــرون به صرفه بودن ترانزیت از ایران، 
پل ارتباطي مهمي محســوب مي شده 
و وجود شــریان هاي ارتباطي معروفي 
همچون راه ابریشم، راه مروارید، راه هاي 
هند و ســند کــه از ایــران قدیم عبور 
مي کردند، شاهدي گویا بر این مدعاست. 
در چنــد قــرن اخیر با گســترش 
حمل ونقل دریایي مســیر تجاري اغلب 
مبادلات بین المللي به مسیرهاي دریایي 
تغییر یافت و همچنین در قرن گذشته 
بروز جنگ هاي جهانــي و نهایتا جنگ 
سرد بین بلوک شرق و بلوک غرب باعث 
کاهش روابط تجاري در منطقه آسیاي 
جنوب غربي و کم رنگ شدن مزیت نسبي 
کشورمان گردید. با اینحال در دهه هاي 
اخیر تحــولات متعــدد بین المللي در 
جهت تقویت و شکوفایي مجدد موقعیت 

ترانزیتي کشورمان روي داده است:]1[
1- تحولات اقتصاد جهاني در راستاي 

یکپارچگي اقتصادي کشورها.
2- اهمیت روزافــزون عنصر زمان و 
سرعت در تجارت جهاني جهت کاهش 
زمان معطلي کالاي در دســت حمل و 

ارتقاء ارزش افزوده محصولات. 
3- فروپاشي نظام سوسیالیستي در 
کشورهاي بلوک شــرق و پایان جنگ 

سرد.
اقتصــادي  نظام هــاي  تغییــر   -4
کشورهاي توســعه یافته از نظام تولید 
کالایي به تولید خدمات )در این کشورها 
بازرگاني و حمل ونقل  ســهم خدمات، 
بیش از 70% تولیــد ناخالص داخلي را 

شامل مي شود.(
5- پایــان یافتن ســالهاي طولاني 
جنگ هاي خارجي و داخلي در افغانستان 

و بهبود نسبي روابط با کشور عراق.
ایــن عوامل باعث افزایش قابل توجه 
جریان مبادلات تجاري در منطقه )اعم 
از مبــادلات بین کشــورهاي منطقه یا 
از منطقه بــا دیگر قاره ها نظیــر اروپا( 
و توجه مضاعف به مســیرهاي زمیني 
بجاي مســیرهاي دریایي براي کاهش 
زمان حمل کالاهاي تجاري شده است 

سيد مرتضي ناصريان

با عنایت به نامگذاري سال هاي اخیر از سوي مقام معظم رهبري )دام ظله( به عنوان اقتصاد مقاومتي این مقاله به بررسي یکي 
از روش هاي مذکور در سیاست هاي کلي اقتصاد مقاومتي مبني بر استفاده از موقعیت سرزمیني، افزایش مبادلات بین المللي و 

ترانزیت مي پردازد.
ایجاد و فعال کردن کریدورهاي بین المللي و ترانزیتي از راهبردهاي اساســي براي تبدیل مزیت موقعیت جغرافیایي کشور 
به منافع بالفعل اقتصادي و اجتماعي اســت و بنا به اهمیت موضوع، در سیاستهاي کلي بخش حمل ونقل )مصوب 1379( و در 
سیاســت هاي کلي اقتصاد مقاومتي )مصوب 1393( و در سیاستهاي کلي برنامه ششــم )مصوب 1394(  بر موضوع ترانزیت و 
حمل ونقل بین المللي تاکید شده است. وقتي احداث مسیر جدید )ریلي یا جاده اي(  براي امکان حمل ونقل بین المللي و ترانزیت 
بین دو یا چند کشور مطرح مي شود، توافقنامه هاي بین المللي بین کشورهاي مسیر براي اجراي مشترک آن و نحوه فعالیت هاي 
ترابري تنظیم مي گردد. گاهي یک طرف در اجراي تعهدات خــود کوتاهي مي کند و ایجاد کریدور جدید و عملیات حمل ونقل 
بین المللي و ترانزیت به نتیجه نمي رسد یا نتایج حاصله به مراتب کمتر از منافع پیش بیني شده اولیه مي شود. این مقاله ضمن بیان 

تجاربي در این خصوص و تحلیل این ریسک، راهبردهایي را براي کاهش این ریسک پیشنهاد مي نماید. 
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هر چند در مقابل اعمال سیاســت هاي 
دولت هاي غربي بر برخي از کشــورهاي 
منطقه، باعث شده برخي از پتانسیل هاي 
همکاري بالفعل نشود و با وجود موقعیت 
ممتاز کشور براي حمل ونقل بین المللي، 
هنوز جایــگاه مناســب اقتصــادي و 
استراتژیک ایران در منطقه حاصل نشده 
و فاصله زیادي تا بدســت آوردن جایگاه 
مناسب کشــورمان در بازار حمل  ونقل 

بین المللي وجود دارد. ]3[
ترانزیت و حمل ونقل بین المللي منافع 
اقتصادي، سیاســي، امنیتي و اجتماعي 
بسیاري براي کشورهاي مبدا، مقصد و 
کشورهاي واقع در مسیر دارد. از یک سو 
منافع اقتصــادي ترانزیت نظیر بازدهي 
نســبتا خوب آن در بازگشت سرمایه و 
درآمد ارزي و کمک به موازنه تجاري بین 
کشورها قابل ملاحظه است. ضمن اینکه 
هر صنعتي از جمله صنعت حمل ونقل 
اگر مدتــي طولاني معطوف به بازارهاي 
داخلي شــد، به علت کاهــش تقاضا و 
کاهش شرایط رقابتي، کارآیي آن کاهش 
مي یابــد بنابراین اتصال به شــبکه هاي 
حمل ونقــل جهاني شــرط لازم براي 
اســتفاده از فرصتهاي ایجاد شده ناشي 
از موقعیت بین المللي براي هر کشوري 
مي باشد و همچنین این اتصال موجب 
مي گردد که با کســب درآمد ارزي قابل 
ملاحظه، بخش حمل ونقل نیاز کمتري 
به حمایت هاي دولتي داشــته باشــد و 
در صحنه رقابت بین المللي ملزم به بالا 
بردن تکنولوژي و کارآیي تشکیلات خود 

باشد. ]2[
از سوي دیگر داشتن سطحي از روابط 
سیاســي و امنیتي بین کشورها لازمه 
ایجاد یک رابطه اقتصادي است و روابط 
اقتصادي به مــرور مي تواند به تقویت و 
یا تنزل روابط سیاســي و امنیتي منجر 
گردد. ترانزیت نیز با توجه به ماهیت خود 
باعث ارتقاء روابط سیاســي و اجتماعي 
بین المللــي و در نتیجه بهبود امنیت و 
اقتدار سیاسي کشورها مي گردد و حتي 
در مواقعي به عنوان یک اهرم سیاســي 

مورد استفاده قرار مي گیرد. ]1[
معمولاً مناطق نزدیک به مرز به علت 
دوري از مرکز دچار محرومیت نســبي 
هســتند و ســاخت محورهاي ترابري 
ترانزیتــي یکــي از روش هــاي آمایش 

ســرزمین از ابعاد اقتصادي، اجتماعي و 
دفاعي است. ]5[ ضمن اینکه کشورهاي 
همســایه ایران )بجز ارمنســتان( جزء 
کشورهاي اســلامي هستند که توسعه 
باعث  بین المللــي  حمل ونقل  شــبکه 
افزایــش روابط، همگرایــي و هم افزایي 
اقتصــادي، اجتماعي و سیاســي بین 
کشــورهاي اســلامي مي گــردد که با 
آرمان هاي نظام اسلامي هماهنگي دارد 
و به توسعه امنیت کشورهاي اسلامي و 
افزایش عمق استراتژیک این کشورها در 
مقابله با کشورهاي متجاوز کمک شایاني 

مي نماید. ]2[
ایران مزیت هــاي متعددي در حوزه 
ترانزیت دارد که شــامل منابع انساني، 
انرژي، معدني؛ موقعیت ممتاز جغرافیایي 
و همســایگي با 15 کشور و قرار گرفتن 
در قلب خاورمیانه و مرزهاي وســیع با 
آســیاي میانه، قفقاز، عراق و شبه  قاره 
هند؛ داشتن حدود 3000 کیلومتر مرز 
آبي در شــمال و جنوب با دسترسي به 
آب هــاي آزاد به ویژه خلیج فارس که از 
مهمترین مراکز تجــاري و پرترددترین 
مناطق دریائي جهان مي باشد و داشتن 
بنادر فعال، متعــدد و بزرگ در جنوب 
و شــمال و ثبات حاکم بر کشور و عبور 
کریدورهــاي بین المللي از ایران اســت 
و لــذا فرصت ایفاي نقش برجســته در 
ترانزیت کالا و مسافر دارد. بر این اساس 
افزایش ترانزیت از حدود 12 میلیون تن 
در سال به حدود 50 میلیون تن مدنظر 
مي باشــد. ]9[ بارهاي ترانزیتي به دلیل 
مسافت بلند، حجم انبوه و داشتن مبادي 
و مقاصد مشــخص؛ بارهاي مناســبي 
براي حمل ریلي محســوب مي شــوند. 
]1[ )وجود شبکه زیربنایي براي امکان 
ترابري ترانزیتي لازم اســت ولي کافي 
نیســت و عواملي همچون سیاستهاي 
مدیریتي، روابط سیاســي و هماهنگي 
نهادهاي مسئول نیز لازم مي باشند که 
براي شرح آن به مرجع ]1[ رجوع شود.(
مجموع ملاحظات فوق باعث شده در 
اسناد بالادستي مهم و متعددي منجمله 
حمل ونقل  بخــش  کلي  سیاســتهاي 
)مصــوب 1379(، سیاســت هاي کلي 
اقتصاد مقاومتــي )مصوب 1393( و در 
سیاســتهاي کلي برنامه ششم )مصوب 
1394(  بر موضوع ترانزیت و حمل ونقل 

بین المللي بر توسعه ترانزیت و حمل ونقل 
بین المللي تاکید شــده اســت و جزء 
محورهاي اصلي پیشبرد اجراي اقتصاد 
مقاومتي در بخــش حمل ونقل تعریف 

شده است.
گرچه موقعیت کشــور ایران از ابعاد 
بین المللي بسیار مهم و داراي فرصت ها و 
مزایاي ترانزیتي مناسبي مي باشد و ایران 
با گسترش شبکه حمل ونقل مي تواند از 
این فرصت ها و مزایا جهت افزایش درآمد 
ارزي و ارتقاي موقعیت استراتژیک خود 
در منطقه اســتفاده کند، بــا این حال 
بهره مندي از فرصت هاي موجود مستلزم 
وجود عناصر لازم در یک ترابري مناسب 
سرمایه گذاري هاي  همچون  بین المللي 
مناسب و کارآمد در توســعه زیربناها، 
اقتصادي بودن مســیر، ســرویس دهي 
بهینه در مســیر، تعرفه قابــل رقابت با 
سایر مسیرهاي موجود، تسهیل مقررات 
و امکانات ترابري در مرزها مي باشد. ]4[

اگــر افق بررســي را بالاتــر ببریم، 
حمل ونقــل یــک زنجیــره از فعالیتها 
اســت که منجر به ارائه خدمات ترابري 
مي شــود و مدیریــت در زنجیره تامین 
خدمات حمل ونقل در ســطوح مختلف 
ضــرورت دارد و این امــر در نهادهاي 
مدیریتي ذیربط نیــاز به درک واقعیات 
روز تجــارت، خدمات و روابط اقتصادي 
و سیاســي کشورها؛ تســهیل مقررات 
هماهنگــي  و  بروکراســي  کاهــش   ،
دستگاه هاي ذیربط؛ تسریع در واگذاري 
حمل ونقل به بخــش غیردولتي؛ بهبود 
روابط و همکاري ها با کشورهاي منطقه 
و فرامنطقه، کســب آمادگي هاي لازم 
براي رقابت با توجه به فناوري ها و علوم 
و فنون نوین، کنترل فســادهاي مالي و 

.... است. ]2[

ریسک همکاري کشور 
همسایه

در کشور ما بر ایجاد زیرساخت هاي 
ترابــري بیــش از دیگر عوامــل تاکید 
مي شــود ولي در عمل بــه دلیل برخي 
ناهماهنگي ها که نمونه هاي آن توضیح 
از  بازدهــي لازم  داده خواهــد شــد، 
ســرمایه هاي هنگفت مصرف شده در 
ســاخت زیربناها به دست نمي آید. هر 
محور ترانزیتي زمیني )جاده اي و ریلي( 

به یک کشور همسایه متصل مي شود و 
یکي از عوامل اصلي در اثربخشي ساخت 
محورهاي ترانزیتي )جــاده اي و ریلي(، 
میزان همکاري کشور همسایه در ساخت 
و بهره برداري آن است. البته این موضوع 
در ساخت بنادر و فرودگاه هاي بین المللي 
به علت عدم وابستگي مستقیم به رفتار 
کشوري خاص چندان اهمیت ندارد. در 
ادامه این ریسک با ذکر مثال هایي مطرح 
و بررسي مي گردد. )بنا به سوابق اینجانب 
مثال ها از بخش ریلي اســت با اینحال 
مشابه این موضوع در بخش جاده اي هم 

روي مي دهد(.
الــف- راه آهن کرمــان – زاهدان: در 
زمان نخست وزیري مرحومه خانم بوتو 
در ســال 1375 ایشــان به ایران آمد و 
ایــران را براي اجراي طرح ترغیب نمود 
تا خطوط ریلي دو کشــور به هم متصل 
شود و متقابلا وعده داد پاکستان مسیر 
ریلي کویته - تفتان را که بسیار فرسوده 
و نامناسب اســت، به روزرساني مي کند. 
ایران طرح راه آهن کرمــان – زاهدان را 
بــا هزینه بالایي ایجاد کــرد ولي طرف 
پاکســتاني به وعده خــود عمل ننمود.  
البته بازسازي خط براي طرف پاکستاني 
هم مفید اســت ولي کمبــود بودجه یا 
تاثیر عوامل سیاسي مانع آن شده است. 
شاهد آنکه چند سال قبل ژنرال مشرف 
رئیس جمهور وقت پاکســتان بر ایجاد 
خط جدید در این مسیر به جاي مرمت 
خط موجود تاکید نمود. تا وقتي که خط 
ریلي کویته - تفتان در پاکستان بازسازي 
ترانزیت  نشود، حمل ونقل بین المللي و 
در ایــن کریدور به حــدود پیش بیني 
شــده نمي رســد و عملکرد این خط به 
نیازهاي داخلي ایران )استان سیستان و 
بلوچستان( محدود شده که متناسب با 

هزینه احداث نیست. 
ب- خط ریلي خرمشــهر - بصره: در 
زمان حکومت صدام با وجود اختلافات 
ذاتي دو کشــور بر وجود خط مشترک 
مزبور توافق شــده و ما خط خرمشهر - 
شلمچه را سالهاست ساخته ایم ولي هنوز 
دولت دوســت در عراق نتوانســته خط 

شلمچه - بصره را بسازد. 
ج- خــط ریلي خواف – هرات: بخش 
داخل ایران این محور را پنج سال پیش 
تقریبا تمام شــده و کشور ما یک قطعه 
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در داخل افغانستان را هم به هزینه خود 
تقبل و اجرا کرده  است ولي طرف افغان 
هنوز شروع به اجراي قطعه مورد تعهد 

خود و تکمیل طرح نکرده است. 
د- راه آهــن موجود بین تبریز به مرز 
جلفا )نخجوان آذربایجان(: این مســیر 
براي ترابري ریلي بین ایران و شــوروي 
سابق ســاخته شــده و ارتباط ریلي تا 
مسکو و اروپا را برقرار نموده است ولي به 
دنبال تجزیه شوروي سابق بنا به اختلاف 
بین جمهوري آذربایجــان و جمهوري 
ارمنســتان تردد قطارها در این مســیر 
تعطیل شده و سرمایه  کشورمان در خط 
تبریز - جلفا تقریبا راکد مانده اســت. 
جالب است که این خط در سالهاي بعد 
از انقلاب اسلامي برقي شده و تنها خط 
برقي کشــورمان است که تعطیلي خط 
باعث رکود هشت دستگاه لکوموتیو برقي 

آن نیز شده است.
هـ ـ خط مشــترک بیــن ایران و 
ترکیه: این خط در دهه هفتاد میلادي 
بنا به توافق دو کشــور ایران و ترکیه 
احداث شــده که در مــرز رازي وارد 
کشور ترکیه مي شود و به دریاچه وان 
در ترکیه مي رسد. طرف ترک علاوه بر 
احــداث خط موجود )بین دریاچه وان 
و مرز رازي( متعهد بــه فراهم کردن 
کشــتي هــاي ro-ro )رو رو( براي 
انتقــال واگن هاي حامل بار و مســافر 
بوده است که آن را براي دوره اي فراهم 
نموده ولي تامین کشتي را رها نموده 
و کشــتي هاي مزبور فرسوده و تعطیل 
شده و تردد قطارهاي بین دو کشور به 
شــدت کاهش یافته است. طرف ترک 
گاهي وعده ایجاد خط دور دریاچه وان 
را مي داد که آن را هم رها نموده است 
و در توافقات دو کشور مکرر بر تامین 
کشــتي مناسب تاکید شــده و قبول 
کرده اند ولي عمل نمي کنند از آن بدتر 
آنکه طرف تــرک ایجاد خط جدیدي 
به سمت گرجســتان را در دستور کار 
قرار داده و و از طرف ایراني مي خواهد 
کــه ارتباط ریلــي بین دو کشــور از 
سمت مرز رازي را رها نماید و ارتباط 
ریلي جدیدي به ســمت مرز بازرگان 
و شــبکه ترکیه از طریق مسیر جدید 
را تعقیــب نماید. در این صورت طرف 
ایراني مجبــور به ایجاد خط جدید در 

ایران )از تبریز یا مرند به ســمت مرز 
بازرگان( صرفا بنا به ملاحظات داخلي 

طرف ترک خواهد شد.
و – طرح راه آهن قزوین- رشت- انزلي 
/ آستارا: در سال 1380 پیرو سفر مرحوم 
دکتر دادمان به روســیه موضوع ایجاد 
خط قزوین- رشت- انزلي/آستارا پررنگ 
شد و اجراي آن در سال 1383 آغاز شد 
و قرار بر ســرمایه گذاري مشــترک سه 
کشور ذینفع اصلي یعني ایران، روسیه 
و جمهــوري آذربایجان بــود براي این 
سرمایه گذاري مشترک مذاکرات بسیار 
طولاني در طول ده ســال گذشته انجام 
شــده که در برخــي ادوار آن اینجانب 

حضور داشتم. 
علیرغم شروع به ســاخت تدریجي 
طرح از قزوین به رشــت از سوي طرف 
ایرانــي مذاکرات براي ســرمایه گذاري 
مشــترک به نتیجه اي نرسید و به نظر 
مي رسد دو کشور مزبور عزم جدي براي 
این سرمایه گذاري مشترک ندارند و به 
اجراي تدریجي طرح با ســرمایه گذاري 
طرف ایراني اکتفاء مي نمایند ولي به این 
ترتیب ریسک بهره برداري از هزینه هاي 
احداث این طرح که به نرخ روز بیش از 
یک میلیارد یورو برآورد مي شود، تماما 
متوجه طرف ایراني خواهد بود و مشابه 
شرایط خط موجود در مرز جلفا ممکن 
اســت در شــرایط خاصي منافع طرف 
آذري در قطع نمــودن یا کاهش تردد 
قطارهاي عبوري از خط رشت - آستارا 

باشد. 
ز- کریدور ریلي شــرق خــزر: براي 
ایجــاد ایــن کریدور ریلي کشــورهاي 
قزاقســتان و ترکمنســتان حدود 800 
کیلومتر راه آهن اجرا کردند که ایران نیز 
در امتداد آن پروژه گرگان – اینچه برون 
را به طول حــدود 80 کیلومتر احداث 
نموده و فعالیت آن از ســال 1393 آغاز 
شده اســت. در این محور میزان هزینه 
ســاخت از طرف ایراني به مراتب کمتر 
از دو کشــور مزبور بوده است و بنابراین 
دو کشور فوق به شدت خواهان افزایش 
ترابري این محور هســتند و ریســک 

چنداني متوجه کشورمان نیست.
ح- راه آهن غرب کشــور: این مسیر 
از اراک تا کرمانشــاه به منظور اتصال 
مرکز استان و بقیه آن به منظور ایجاد 

مســیر بین المللي باري و مسافري به 
کشــور عــراق و احتمــالاً در آینده به 
ســمت ســوریه و دریاي مدیترانه در 
دســت اجراســت. بخش کرمانشاه تا 
مرز خسروي مســیري دشوار به طول 
حدود 270 کیلومتر اســت که هزینه 
آن به قیمت روز حــدود هزار و پانصد 
میلیارد تومان اســت. چنانچه این خط 
احداث شــود، طرف عراقي باید امتداد 
آن را تا خانقین )به طول کمتر از 100 
کیلومتر( در دشــتي همــوار اجرا کند 
یعني هزینه طرف عراقي اندک است و 
این ریسک را در پي دارد که در صورت 
بــروز ناملایمات در روابط دو کشــور، 
هزینه سنگین احداث این خط در ایران 

بلااستفاده بماند.

تحلیل ریسک
1. ریســک همکاري کشور همسایه 
ممکن است در دوره ساخت یک کریدور 
مشترک جدید یا در دوره بهره برداري از 
آن واقع شود و دوره احتمال وقوع ریسک 

مانند دوره عمر پروژه طولاني است. 
2. این ریسک ســرمایه گذاري انجام 
شــده براي ایجــاد یک کریــدور را که 
معمولاً بســیار هنگفت مي باشد، تحت 
تاثیر شــدید قرار مي دهد و گاهي حتي 
تمام سرمایه گذاري را بي نتیجه مي نماید.

3. مثال هاي ارائه شده نشان دهنده 
تکــرار وقوع این ریســک در پروژه هاي 
مختلف و در نتیجــه تحمیل زیان هاي 
هنگفــت بوده اســت. لذا این ریســک 
)همکاري کشور همسایه( اهمیت بالایي 

دارد.
4. شــرایط و احتمالات موثر بر وقوع 
این ریسک و علل بروز آن در پروژه هاي 
مختلف متفاوت است و به عوامل متعدد 
مالي، سیاسي و اقتصادي بستگي دارد و 
پیش بیني شرایط آتي موثر بر وقوع این 

ریسک و تبعات آن دشوار است.
5. این ریســک معمولا قابل حذف 
)رســاندن به صفر( نیســت ولي قابل 
کاهش اســت و اتخاذ روش هایي براي 
کاهش این ریسک در خطوط ترانزیتي 

ضرورت دارد.
روش هاي پیشنهادي براي 

مدیریت این ریسک
براي مدیریت و کنترل این ریســک 

چند روش پیشــنهاد مي شود تا حسب 
شرایط پروژه روش مناسب )یا ترکیبي 

از چند روش( انتخاب و تعقیب گردد:
1. اهتمــام به تکمیل مطالعات طرح 
جامع حمل ونقل تــا جایگاه حمل ونقل 
ترانزیتــي در برنامــه بلندمدت واضح و 
اولویت بندي منطقي پروژه هاي ساخت 
کریدورهاي ترانزیتي با ملاحظه تناسب 
منافع بــه هزینه هاي هــر یک صورت 
پذیرد. )ضمناً هر محور ترانزیتي ممکن 
اســت پوشــش دهنده برخي نیازهاي 
ترابري داخلي نیز باشــد و این موضوع 
نیز در اولویت بندي محورهاي ترانزیتي 

اهمیت دارد.(
2. گاهي شروع به اجراي طرح جدید 
ترانزیتي باید بعد از پیشرفت قابل توجه 
امتداد مسیر در کشــور همسایه باشد. 
ایــن روش براي پروژه هایي که مســیر 
مورد تعهد در کشــور همسایه پرهزینه 
و طولاني باشــد قابل قبول اســت مثلا 
در راه آهن مطالعه شــده بــراي ارتباط 
ریلي ایران و ارمنستان، مسیر پروژه در 
ایران کوتاه و نسبتاً کم هزینه است ولي 
مسیر لازم در آن کشور طولاني و بسیار 
کوهستاني و پرهزینه است و  توافق شده 
که ســاخت خط در بخش داخل ایران 
پس از پیشــرفت 30% ساخت خط در 

آن کشور آغاز شود.
3. گاهي بهتر اســت اجراي پروژه با 
مشارکت و سرمایه گذاري کشور همسایه 
یا کشــور ذینفع باشــد در این صورت 
کشــور ذینفع براي حصــول به منافع 
سرمایه گذاري خود، سعي در جذب بار 
و فعال نگاه داشــتن آن مســیر ترابري 
خواهد داشــت. مثلا در طــرح راه آهن 
چابهار- زاهدان تلاش قابل توجهي براي 
مشارکت کشــور هندوستان در احداث 
این پروژه صــورت پذیرفت زیرا مطابق 
مطالعات، کشور هندوستان از ذینفعان 
اصلي این پروژه محســوب مي شــود. 
همچنیــن در طــرح راه آهــن قزوین- 
رشت- انزلي/آســتارا پیشنهاد مي شود 
طرف ایراني صرفا بخش قزوین - انزلي 
را بســازد که در این صــورت هر چهار 
کشور همســایه در حاشیه دریاي خزر 
)روسیه، جمهوري آذربایجان، قزاقستان 
و ترکمنســتان( مي توانند براي ترابري 
بــا ایران از طریق دریــا و بندر انزلي بار 
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خود را به این محور منتقل نمایند. ولي 
اجراي بخش رشــت - آستارا موکول به 
ســرمایه گذاري طرفین آذري و روسي 
باشد یعني ایجاد خط مستقیم زمیني که 
منافع بیشتري را متوجه طرف آذري و 
روسي مي نماید با ریسک سرمایه گذاري 
آن دو کشور اجرا شود و کشورهاي مزبور 
براي جذب بارهاي ترانزیتي به این مسیر 

هماهنگي مضاعفي به عمل آورند.
4. مشــابه روش فــوق گاهي ایجاد 
کنسرســیوم تجــاري بین المللي براي 
فعالیت ترابري ترانزیتي مطرح مي شود 
که ســاخت و بهره برداري از حلقه هاي 
مفقــوده در یــک کریدور یــا ترابري 
ترکیبي را برعهده گیرد. همان طور که 
بیان شــد، براي ساخت راه آهن قزوین- 
رشت- انزلي/آستارا قرار بر سرمایه گذاري 
مشترک ســه کشور ذینفع اصلي یعني 
ایران، روســیه و جمهــوري آذربایجان 
بود براي این ســرمایه گذاري مشترک 
مذاکرات بســیار طولانــي در طول ده 
ســال گذشته انجام شــده که تفاوت ها 
و پیچیدگــي روابط و نظامات حقوقي و 
مالي سه کشور مانع پیشبرد این موضوع 

گردید.
یــک روش اجرایــي براي تســهیل 
اســتراتژي هاي بنــد 3 و 4 ، واگذاري 
ساخت به یک شرکت تجاري است که 
به اتکاء منافع بهره برداري، هزینه ساخت 
پروژه بین المللــي را برعهده مي گیرد و 
هنگام واگذاري پروژه، دو کشور تضمین 
امــکان بهره برداري و باز نگاه داشــتن 
کریدور ترابري ترانزیتي را به سرمایه گذار 
مي دهند. در این حالت نیاز به تاســیس 
شــرکت جدید نخواهد بود و شــرکت 
سرمایه گذار طي مذاکره یا مناقصه براي 
انجام پروژه در یک کشور توسط کشور 

میزبان انتخاب مي شود.
5. گاهي مي توان ایجاد و بهره برداري 
از یک مســیر ترانزیتــي را از توافق دو 
کشور به توافق چند کشور ارتقاء داد تا 
ریسک عدم همکاري یک کشور کاهش 
یابــد. مثلا کریدور ریلي شــرق خزر با 
توافق سه کشــور ایران، ترکمنستان و 
قزاقســتان احداث شده و هر سه کشور 
منافع قابل توجهــي از این خط دارند و 
در این شــرایط احتمال آنکه یک کشور 
این مســیر را به جهت تیرگي روابط با 

یک کشــور دیگر غیرفعال نماید، کمتر 
اســت زیرا بــا نارضایتي کشــور ثالث 
مواجــه خواهد بــود. ایــن روش براي 
ســاخت محور راه آهن چابهار – مشهد 
نیز اهمیت دارد زیرا این محور طولاني 
غالبا بر مبنــاي بارهاي ترانزیتي توجیه 
مي شــود و میزان همکاري کشورهاي 
افغانســتان و ترکمنستان ریسکي است 
کــه بر میزان ترانزیــت آن تاثیر بالایي 
دارد. بــه نظر مي رســد توافق نامه پنج 
جانبه )منعقده فیمابیــن ایران، عمان، 
افغانســتان، ترکمنستان و ازبکستان( و 
تاکید بر احداث محور چابهار – مشــهد 
در آن توافق نامه در راستاي همین روش 
قابل اســتفاده است تا ریسک همکاري 
در بهره بــرداري از ایــن محور طولاني 
ترانزیتي کاهش یابد. همچنین این روش 
براي ایجاد کریدور ریلي ایران – چین از 
طریق افغانســتان )با عبور از کشورهاي 
قرقیزســتان و تاجیکستان( مهم و قابل 

پیگیري باشد ]2[
6. یــک روش دیگــر بــراي کاهش 
ریســک ایجاد پروژه هــاي ترابري بین 
المللي، انعقاد قراردادهاي سرمایه گذاري 
به صورت تهاتري براي ساخت این نوع 
با کشور همسایه  پروژه هاي مشــترک 
اســت. به این معنا که ســازنده پروژه 
به اتــکاء منافع جنبي بهره بــرداري از 
پروژه، هزینه ســاخت پروژه بین المللي 
را برعهده مي گیرد مثلا ممکن اســت 
برگشت سرمایه از محل برداشت معادن 
یا فعالیت صنایع در منطقه اطراف پروژه 
باشــد که این صورت تضمین برگشت 
ســرمایه به صورت اجازه برداشت از این 
معادن به ســرمایه گذار داده مي شــود. 
بــه عنوان مثال بــراي ایجاد خط ریلي 
از هــرات افغانســتان به ســمت مزار 
شریف و تاجیکستان پیشنهاد مي شود 
ساخت  ایراني  غیردولتي  شــرکت هاي 
محدوده هرات تا مزارشــریف را برعهده 
گیرند و در قبال هزینه ســاخت مجوز 
برداشــت از معادن ســنگ آهن عظیم 
منطقه هرات از ســوي دولت افغانستان 
به سرمایه گذار پروژه ریلي داده شود. در 
این صورت امکان انتفاع و برداشت سنگ 
آهن، تضمین کننده تداوم بهره برداري از 

پروژه خواهد بود.
موضــوع دیگــر کاهــش   .7

اتکاء به مســیرهاي منحصــر به فرد و 
در کنترل کشــور خارجي است به ویژه 
مسیرهائي که از مناطق پرتنش سیاسي 
و با مخاطره قطع ترابري عبور مي کنند. 
مثلا اتکاء شــدید ایران بر کشور ترکیه 
براي ارتباط به سمت اروپا صحیح نبوده 
و اخیراً بنا به اتفاقات و رفتارهاي طرف 
ترک کشــورمان درصدد ایجاد یا فعال 
مي باشد.  جایگزین  کریدورهاي  نمودن 
]6[ اهمیت ایــن موضوع فراتر از انتفاع 
ترانزیتي مي باشد  از کریدورهاي  کشور 
و از حیــث امنیت تبــادلات تجاري و 
اقتصادي )پدافند اقتصادي( اهمیت دارد.
8. هنگام توافق دو کشور براي ایجاد 
هر مســیر ترابري بین المللي ترانزیتي 
)جــاده اي یا ریلــي(، در توافقنامه هاي 
بین المللــي که بــراي ایجــاد خطوط 
مشــترک تنظیم و مبادله مي شود، بر 
عمل متقابل تاکید شود و جرائمي براي 
عدم اقدام یک طرف گذاشته شود. )نظیر 
آنچه که در پروژه خط لوله گاز موسوم به 
خط لوله صلح ایران بین ایران و پاکستان 
یا خط لوله گازي ایران و ترکیه شــاهد 
هستیم(. براي این منظور بایستي قبل 
از شروع عملیات اجرایي، قرارداد تجاري 
بین دو کشور براي احداث و بهره برداري 
از مسیر منعقد شــود تا در صورت بروز 
وقفــه در دوره احداث از ســوي طرف 
مقابل یا ایجاد مشــکل در بهره برداري 
و تردد وســایل نقلیه، خسارات وارده به 
صورت مالي قابل احصاء بوده و تعهدات 

طرف مقابل قابل پیگیري باشد.

نتیجه
لازم اســت هنگام مطالعات ارزیابي 
توجیهي محورهــاي ترابري که کارکرد 
ترانزیتــي آنها نقش غالــب را دارد، به 
ریســک همکاري کشور همسایه توجه 
گــردد و این ریســک ارزیابي شــده و 
روش هاي مناسبي براي مدیریت و تقلیل 
این ریسک اتخاذ شود و در توافق نامه هاي 
بین المللــي که براي ایجــاد محورهاي 
ترانزیتي منعقد مي شود، تعهدات کافي 
بــراي همکاري کشــورهاي موثر بر آن 
منظور شــود. پیشــنهاداتي که در این 
مقاله آمده برگرفتــه از نتایج پروژه هاي 
قبل است و اگر هوشمندانه عمل کنیم 
و درک واقعي از شــرایط زماني داشته 

باشیم ، مي توانیم فرصت ها را تبدیل به 
موقعیت مطلوب کنیم. ان شاءالله.
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شــرکت های عضو انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عبادا... فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 
محمد  مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

منوچهر هادی 
تلفن: 031-36505026-8
نمابر: 031-36504798

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: اصغر ضیایی
تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36245010

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

9-95019928-0313:تلفن
6295968-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
علی حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بین المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بیکران قشم
مدیرعامل: 
عباس مهرابی

تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

مجید میرزا بیگی کسبی
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: 88516205

88769573
نمابر: 88516206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

احمدرضا احمدخانی
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

0313-6736711

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 43457

نمابر: 86071409

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

مدیرعامل: 
یوحنا دانل زاده

تلفن:86014125
نمابر:86014134

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509165
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: 0353-624442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-3

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43853755 

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 03538276112
نمابر:03538276113

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0351-7126371
نمابر:0351-7127450 
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